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Vorwort

StraRen bringen Menschen zueinander, StraBen verbinden Kulturen, Strallen sind die Lebensadern
unserer Gesellschaft. Wo immer wir uns bewegen, mit dem Auto, mit dem Fahrrad und natirlich auch
zu FuR, wir tun es fast ausschlieRlich auf unseren StraRen. Und gerade diese StraRen sind es, die wir mit
Sorgfalt betreuen missen, damit sie ihre Funktionen auch zukiinftig erfiillen kénnen.

Die Erhaltung des kommunalen StraRennetzes ist ebenso wichtig wie die Erhaltung unserer Hoch-
leistungsstralen, der Autobahnen, der FernstrafRen, etc. Kommunale StraRen sind ein integraler
Bestandteil unserer StraReninfrastruktur und miissen deshalb auch von verantwortungsbewussten
Personen effizient betreut und erhalten werden.

Das Handbuch Bauliche Erhaltung kommunaler StraBen ist aus der Notwendigkeit entstanden, die
Bedeutung der kommunalen StraReninfrastruktur und deren Erhaltung besser im Bewusstsein der
Entscheidungstrager zu verankern. Die Erhaltung dieser StraBen ist mit einem hohen MaR an Verant-
wortung verbunden und dieser Verantwortung muss sich der StralRenerhalter auch stellen.

Flr dieses Handbuch wurden Informationen aus verschiedenen Quellen zusammengetragen. Sie bauen
auf der langjdhrigen Zusammenarbeit der Autoren und den Erfahrungen aus der Bearbeitung von
Projekten des Baus und der Erhaltung sowohl des (ibergeordneten als auch des kommunalen und
landlichen StraRennetzes auf. Darliber hinaus wurden dem Handbuch im Laufe der Zeit detaillierte
Informationen zur StralRenzustandserfassung sowie zum Erhaltungsmanagement von Ingenieur-
bauwerken hinzugefiigt, sodass es sich um eine Grundlage handelt, die nicht nur den Straflenoberbau
sondern auch die Ingenieurbauwerke betrifft.

Besonders danken méchte ich den Wirtschaftsbetrieben Graz, allen voran Herrn DI Burkhard Steurer
und Herrn Gerald Schwandner. Graz war die erste Stadt in Osterreich, die im Jahr 2008 ein flachen-
deckendes Erhaltungsmanagementsystem fiir die GemeindestraRen implementiert hat. Eine Vielzahl
dieser Grundlagen konnte auch in das Handbuch Gdbernommen werden.

Dariiber hinaus gebiihrt mein Dank auch Herrn Thomas Stachelberger fiir seine redaktionelle Arbeit an
diesem Handbuch.

Dr. Alfred Weninger-Vycudil

(Initiator des Handbuches Bauliche Erhaltung kommunaler StraRen)
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Die Autoren
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an der TU Wien von 1998 bis 2006 Universitatsassistent am Institut fir
StraBenbau und StraBenerhaltung (TU Wien) mit Schwerpunkt
systematische Straflenerhaltung (Pavement Management).

Seit 2005 ist Dr. Weninger-Vycudil Geschéaftsfihrer der Fa. PMS-
Consult, Ingenieurbiro fir Verkehrswesen und Infrastrukturplanung
GmbH (Wien) und Technischer Direktor der Fa. Viagroup GmbH
(Winterthur). Die auf nationaler und internationaler Ebene aktiven
Unternehmen unterstiitzen StraBenverwaltungen und Konzessionare
beim Aufbau und der Verwendung von Erhaltungsmanagement-
systemen sowie bei der Erstellung von Erhaltungskonzepten.

Er ist Mitglied in einer Vielzahl von nationalen und internationalen
Forschungs- und Beratungsgremien (FSV, FGSV, PIARC, etc.).

Seit 2008 unterrichtet Dr. Weninger-Vycudil StraBenbau an der
Fachhochschule Campus Wien.

Univ.Prof. DI Dr. Johann Litzka war von 1991 bis 2009 Ordinarius fir
Stralenbau am Institut fur StraBenbau und StraBenerhaltung der
Technischen Universitdt in Wien. Neben seiner Lehrtatigkeit befasste
er sich mit der StraRenbautechnik und natlrlich auch mit dem
Schwerpunkt StraBenerhaltung.

Seit 1978 arbeitet Prof. Litzka als staatlich gepriifter und beeideter
Ziviltechniker mit Schwerpunkt StraRenbautechnik und StrafRen-
erhaltung und ist mit seiner mehr als 35-jdhrigen Erfahrung maR-
geblich am Aufbau der Erhaltungsmanagementsysteme fiir die
osterreichischen StralRen beteiligt.

Prof. Litzka ist sowohl auf nationaler als auch auf internationaler Ebene
ein wichtiger Vertreter der Forschung und Wissenschaft und genieRt
hohes Ansehen in vielen Gremien (FSV, FGSV, CEDR, ERTRAC,
PIARC, etc.).

DI Robert Veit-Egerer ist seit Abschluss seines Bauingenieurstudiums
2003 an der TU Wien (konstruktiver Ingenieurbau) bei VCE (Vienna
Consulting Engineers ZT GmbH) tatig und seit 2007 Abteilungsleiter fur
Asset Management und Bauwerksmonitoring. Die Tatigkeits-
schwerpunkte umfassen die Bereiche Life Cycle Engineering
(Erhaltungsplanung von Infrastrukturbauwerken) bzw. Tragwerks-
untersuchungen (Baudynamik, Inspektionen, Numerische
Simulationen).

Seine Aufgaben liegen primar in der Erstellung von Bauwerks-
Gutachten weltweit (Briicken- und Industriebau), der Ausarbeitung
von langfristigen Erhaltungsplanungsprojekten von StraBennetzen
sowie der laufenden Mitwirkung an zahlreichen nationalen und
internationalen Forschungsprojekten (O, EU, Japan, USA, Taiwan).

Seit 2006 unterrichtet Herr Veit-Egerer regelmaRig Bauwerks-
monitoring im Rahmen der Briickenbau-Vorlesung an der Universitat
fir Bodenkultur in Wien (BOKU).

Er ist Mitglied in einer Vielzahl von Fachgremien (SAMCO, IALCCE,
ISHMII, FSV, CEN, PIARC).
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DI Dr. Martin Buchta studierte an der Technischen Universitdt Wien
Bauingenieurwesen mit dem Schwerpunkt Verkehrswesen und
Infrastruktur. Seit dem Jahr 1996 ist er bei der Nievelt Gruppe
beschaftigt, wurde im Jahr 2000 mit der Funktion des
gesamtverantwortlichen Leiters der akkreditierten Prifstelle betraut
und ist seit 2003 geschaftsfiihrender Gesellschafter. Neben der
Abwicklung von nationalen und internationalen Projekten auf den
Fachgebieten Priftechnik und Baumanagement, werden durch das
Unternehmen auch Zustandserhebungen auf Projekts- und Netzebene
durchgefiihrt. Mit Pavement Management beschaftigt sich Dr. Buchta
bereits seit 1997. Er ist auf nationaler Ebene Mitglied diverser
Forschungs- und  Beratungsgremien (FSV, ASI, Austrolab,
Gestrata, etc.).

Priv.Doz. DI Dr. Peter Maurer leitet im AIT, Austrian Institute of
Technology, seit August 2000 das Geschaftsfeld Verkehrsinfrastruktur
und ist seit 2008 stellvertretender Leiter des Mobility Departments des
AIT, das seit 1991 Messungen des StraBenzustandes mit dem
RoadSTAR durchfiihrt. Fachlich beschaftigt sich Dr. Maurer seit vielen
Jahren mit dem Thema Strallenzustandserfassung, verfasste dazu lber
50 wissenschaftliche Publikationen und habilitierte sich 2007 in diesem
Fachgebiet. Dr. Maurer ist allgemein beeideter und gerichtlich
zertifizierter Sachverstandiger fur die Fachgebiete
Verkehrsunfall/StraBenverkehr, Unfallanalyse und Stralden-
bau/Wegebau sowie StraBenverkehrssicherheitsgutachter geméR
§5a/§5b BundesstraRengesetz 1971.

Dr. Maurer ist Mitglied in mehreren Ausschiissen der 6sterreichischen
(FSV) und deutschen Forschungsgemeinschaft Strafe und Verkehr
(FGSV), er ist zudem Mitglied des WeltstraRenverbandes (PIARC),
nationaler Delegierter der Osterreichischen (ONI) und Europiischen
(CEN) Normung sowie nationaler Direktor und Mitglied des
Aufsichtsrates von FEHRL (Forum of European National Highway
Research Laboratories).

DI Peter Furtner ist nach Beendigung seines Studiums der Kultur-
technik und Wasserwirtschaft an der Universitat fir Bodenkultur 2000
bei der VCE (Vienna Consulting Engineers ZT GmbH) tatig.

Seit 2007 ist Hr. Furtner Prokurist bei der VCE und fir die Akquisition,
Projektleitung sowie fir die Firmenentwicklung zustdandig. Seine
Tatigkeitsschwerpunkte liegen im  Erhaltungsmanagement von
Infrastruktur, permanenten Bauwerksmonitoring sowie in der
Abwicklung nationaler und internationaler Forschungs- und
Entwicklungsprojekte.

Er ist Lektor des ,Journal of Civil Structural Health Monitoring” und
Mitglied in zahlreichen Fachgremien (IABSE, IABMAS, IALCCE,
ISHMII, IRF).
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1 EINLEITUNG

1.1 ALLGEMEINES

Seit den 50er Jahren des 20. Jahrhunderts ist eine deutliche Zunahme an Verkehrsflachen in fast allen
Osterreichischen Gemeinden erkennbar. Diese meist als ErschlieBungs- oder ZubringerstralRen
definierten Flachen stellen einerseits einen hohen Investitionswert dar, miissen aber andererseits auch
mit hohem Aufwand erhalten werden. Dariiber hinaus hat auch die zunehmende Verkehrsbelastung auf
den Ubergeordneten GemeindestralRen deutliche Spuren hinterlassen, die ebenfalls bereits heute zu
vermehrten Investitionen an den StraRenbefestigungen fiihren.

Es ist daher sinnvoll und zweckmaRig, die in der Regel knapp bemessenen Geldmittel fir die bauliche
Erhaltung der Gemeindestralen so zu investieren, dass eine effiziente und wirtschaftlich
nachvollziehbare Planung einen groRtmaoglichen Nutzen fir den Strallenerhalter, die Benutzer und die
Anrainer zum Ziel hat.

Das Handbuch Bauliche Erhaltung kommunaler
StraRen soll eine Hilfestellung bei der Planung
und Umsetzung von Erhaltungsprogrammen fir
StralRenbefestigungen von GemeindestralRen
liefern. Es ist dabei so aufgebaut, dass auch
Nicht-Spezialisten die Grundlagen fir die
Erstellung eines kurz- bis mittelfristigen
Bauprogramms erarbeiten kénnen. Fir jene
Bereiche, wo fachkundiges Detailwissen
erforderlich ist, wird explizit darauf hingewiesen
und auf eine detaillierte Ausfiihrung der - :
Problematik bzw. Ldsung aus Griinden der Abbildung 1: Kommune mit unterschiedlichen

- . . . . Siedlungsstrukturen
Ubersichtlichkeit verzichtet. [Foto: Weninger-Vycudil]

Eine wesentliche Grundlage fiir dieses Handbuch sind die Richtlinien und Vorschriften fiir das
StraRenwesen (RVS) der Osterreichischen Forschungsgesellschaft Strale — Schiene — Verkehr (FSV).

1.2 GESETZLICHE GRUNDLAGE DER STRASSENERHALTUNG

Die gesetzliche Grundlage, die den StraRenerhalter dazu verpflichtet, das in seine Verantwortung
Ubertragene StralRennetz zu erhalten, ist das Allgemeine Biirgerliche Gesetzbuch (kurz ABGB), welches
im § 1319(a) die Frage der Haftung regelt.

Der nachfolgende Auszug aus dem ABGB - § 1319 (a) ist dabei von wesentlicher Bedeutung fiir den
StralRenerhalter:
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Wird durch einen mangelhaften Zustand Ditirich - Tades
...ein Mensch getétet,...oder eine Sache
beschddigt, so haftet der Halter, sofern...
...er...den Mangel vorsdtzlich oder grob-
fahrldssig verschuldet hat...

...Ob der Zustand des Weges mangelhaft
ist, richtet sich danach, was nach der Art ABG
des Weges, besonders nach seiner Wid-

mung, fiir seine Anlage und Betreuung ey
angemessen und zumutbar ist.

MANZ &

Die Frage nach der Fahrlassigkeit kann ebenfalls nach ABGB - § 1319 (a) beantwortet werden:
e Grobe Fahrlassigkeit = auffallende Sorglosigkeit (ABGB - § 1324)
e Ungewohnliche Vernachlassigung der Sorgfaltspflichten

e Schadenseintritt als wahrscheinlich und nicht bloR als méglich vorhersehbar

Die gesetzliche Regelung bedeutet sinngemal}, dass der StraBenerhalter fiir den Zustand der Stralle
verantwortlich ist und, wenn die StralRe unter zumutbaren und angemessenen Mitteln nicht erhalten
wird, er auch fir Schaden an Personen oder Fahrzeugen haftet. Allein schon aus der Sicht der
gesetzlichen Vorgaben ist es sinnvoll und zweckmaRig, eine genaue Kenntnis (iber den Zustand des zu
betreuenden StralRennetzes zu haben. Ein umfangreicher Teil dieses Handbuches befasst sich deshalb
auch mit der Erfassung und Bewertung des StralRenzustandes.

9 I
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2 GRUNDBEGRIFFE STRASSENINFRASTRUKTUR UND ERHALTUNG

Die bauliche StralRenerhaltung als Teil der StraRenbautechnik ist von einer Vielzahl von Begriffen
gepragt, die bei Nicht-Fachleuten zu Fehlinterpretationen und folglich zu Fehlern fiihren kénnen. Die
nachfolgenden Kapitel sollen einen kurzen Uberblick iiber die wichtigsten im Bereich der baulichen
StraBenerhaltung verwendeten Begriffe geben.

2.1 STRASSE

Bei einer Stralle handelt es sich um ein lineares Infrastrukturobjekt, welches aus verschiedenen
Einzelbauwerken bestehen kann. Die StraBenbefestigung, bestehend aus Oberbau (z.B. Asphalt und
ungebundene Tragschichten) und Unterbau (z.B. Dammkorper), bildet dabei einen Hauptbestandteil.
Entlang einer StraRe kdnnen sich jedoch noch andere Bauwerke oder Bauteile befinden, die die StralRe
heute zu einem komplexen Objekt machen. Zu diesen Bauwerken zahlen unter anderem die Briicken,
Tunnel, Mauern, Entwasserungseinrichtungen, Verkehrsleitsysteme etc., die auch im Zuge der Erhaltung
von wesentlicher Bedeutung sind. Die nachfolgenden Kapitel geben Uber die wesentlichsten Bauwerke
einen kurzen Uberblick.

2.2 STRASSENOBERBAU

Der StraRenoberbau bzw. die StraBenbefestigung stellt den oberen tragenden Teil einer StralRe bzw.
Verkehrsflache dar. Er besteht in der Regel aus unterschiedlichen Schichten, die aus ungebundenen
(losen, jedoch stark verdichteten) und gebundenen (Asphalt oder Beton) Materialien errichtet wurden
(siehe Abbildung 2, links Beton-, rechts Asphaltbauweise).

Betondeck 7y —> Asphaltdecke
etondecke @ = (-1 .
€ ebundene obere Tragschicht
Oberbeton g- . E
Unterbeton B!ndersc?hlcht ;
bitumindse Tragschicht
bitumindse . «— [ -
Tragdeckschicht g
o —>  ungebundene obere
§ Tragschicht
ungebundene <€—— —>  ungebundene untere
untere Tragschicht Tragschicht (Frostschutzschicht)
Unterbauplanum
N
7
Unterbau

Abbildung 2: Schematische Darstellung eines Oberbaus in Beton- (links) und Asphaltbauweise (rechts)

Welcher Baustoff in welcher Schicht zur Anwendung gelangt, hangt von den Anforderungen an die
einzelne Schicht ab. Die in Osterreich vorherrschenden Bauweisen des gebundenen Oberbaus und
deren haufigste Anwendungsbereiche im kommunalen Bereich kdnnen wie folgt zusammengefasst
werden:

I 10
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e Asphalt (Fahrbahn, Gehsteig, Radweg, etc.)

e Beton (StraBRen mit hoher Verkehrsbelastung, Aufstellungsbereiche vor Kreuzungen,
Busbuchten, etc.)

e Pflaster und Platten aus Natur- und Kunststein (Gehsteige, Platze, FuBgdangerzonen,
Abstellbereiche, etc.)

Fir untergeordnete Stralfen und Wege kdnnen auch ungebundene Befestigungen (ungebundene
Schotterdecken) zur Anwendung kommen. Diese werden in der Folge aber nicht ndher behandelt.

Das am haufigsten eingesetzte Straflenbaumaterial fir die gebundene Bauweise im kommunalen
StraBenbau in Osterreich ist der Asphalt. Er ist ein Gemisch aus den Ausgangsstoffen Gestein (meist mit
stetig verlaufender Sieblinie) und Bitumen, welches die Gesteinskdrnungen verklebt (Bindemittel).
Bitumen ist ein Produkt der Erdoélverarbeitung (Erddldestillation) mit temperaturabhangigen
Eigenschaften, das bei Raumtemperatur nahezu fest ist. Es wird im Stralenbau als sogenanntes
normales StraBenbaubitumen in unterschiedlicher Harte (am haufigsten Bitumen der Sorte 70/100)
eingesetzt. Es kann durch Zusatz von Kunststoffen in seinen Gebrauchseigenschaften verbessert werden
und wird dann als polymermodifiziertes Bitumen bezeichnet.

Um das Bitumen mit dem Gesteinsmaterial zu Asphalt mischen zu kénnen, muss es verflissigt werden.
Dies geschieht entweder durch Erhitzen (HeiBbitumen), durch Mischen mit Fluxélen (Fluxbitumen) oder
durch Emulgieren in Wasser (Bitumenemulsion). Je nachdem, in welcher Form bzw. bei welcher
Temperatur das Bitumen beim Verarbeitungsprozess eingesetzt wird, unterscheidet man

e HeilRasphalt (mit HeiRbitumen) und

e Warm- bzw. Kaltasphalt (mit Fluxbitumen oder Bitumenemulsion).

Am haufigsten kommt im StraBenbau der sogenannte Heiflasphalt zum Einsatz. Warm- bzw. Kaltasphalt
wird vor allem im kommunalen StralRenbau fir die Instandhaltung (Verfillen von Schlaglochern) und
z.B. flr den provisorischen Kiinettenverschluss verwendet. Zu den Kaltbauweisen zdhlt auch die
Ausfiihrung einer Oberflachenbehandlung oder die Herstellung einer Diinnschichtdecke.

Die Produktion von HeiRasphalt erfolgt in Asphalt-
mischanlagen (siehe Abbildung 3) bei Temperaturen
von 160 bis 190 Grad Celsius. Der Einbau muss bei
Temperaturen Uber 130 Grad erfolgen, um eine
entsprechende Verdichtbarkeit gewahrleisten zu
kénnen. Auf die Sicherstellung dieser
Mindesteinbautemperatur muss beim Transport des
Heilmischgutes besonders geachtet werden
(abgedeckte Transportfahrzeuge, Thermoaufbauten,

Beschrankung der Transportweite). 3 ’
Die Verwendung von unterschiedlichen Aus- Abbildung 3: Asphaltmischanlage [Foto: Ammann]

gangsstoffen (Gestein und Bitumen) erlaubt es dem

Asphalterzeuger, auch unterschiedlichen Asphalt herzustellen, der gezielt nach den jeweiligen
Anforderungen eingesetzt werden kann. Nachfolgend sind die derzeit in Osterreich in Verwendung
befindlichen Sorten von HeiRasphalt und deren Bezeichnungen nach RVS 08.97.05 [1] aufgelistet (siehe
Tabelle 1, S. 12).
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Abkiirzung Anwendungsbereich

Asphaltbeton AC Uberbegriff fiir die nachfolgenden 3 Sorten
Decke AC deck Deckschicht
Binder AC binder Tragschicht mit hoher Belastung
Tragschicht AC trag Tragschicht
Drainasphalt PA Deckschicht (offenporig)
Splittmastixasphalt SMA Deckschicht (mit hohem Splittanteil)
Gussasphalt MA Deckschicht (ohne Hohlrdume)

Deckschicht (auch auf bestehende Deckschicht)

Dinnschichtdecke BETM (mit larmmindernden Eigenschaften)

Tabelle 1: Sorten bzw. Typen von Heiflasphalt

Die Auswahl der richtigen Schichtart sowie eines den Anforderungen entsprechenden Materials sollte
grundsatzlich durch Fachleute vorgenommen werden. Einen ausgezeichneten Uberblick tber die
Anwendung von Asphalt im StraBenbau gibt das Asphalt Handbuch [2] der GESTRATA (Gesellschaft zur
Pflege der StraRenbautechnik mit Asphalt), welches neben theoretischen Grundlagen auch Hinweise fir
die praktische Anwendung beinhaltet.

Neben dem Asphalt werden im kommunalen Bereich auch zunehmend Betondecken errichtet. Dabei
wird anstatt Bitumens (temperaturabhéngige Eigenschaften) Zement als Bindemittel verwendet. Eine
wesentliche Voraussetzung fir die Haltbarkeit einer Betondecke ist die Frost-Tausalz-Bestandigkeit, die
durch einen entsprechenden Luftporengehalt erreicht werden kann.

Einen umfangreichen und detaillierten Uberblick zum Thema Betonstralenbau kann dem neuen
Handbuch BetonstralRen, Leitfaden fiir die Praxis [3] enthommen werden.

2.3 BEGRIFF STRASSENERHALTUNG

Die Bauliche StraBenerhaltung ist jener Teil der Straenbau- und Ingenieurbautechnik, der sich mit der
Sicherstellung und periodischen Verbesserung der StraBeneigenschaften durch gezielten Einsatz von
Erhaltungsmallnahmen am StraRenobjekt befasst. Neben der baulichen StralRenerhaltung spielt vor
allem die Betriebliche Erhaltung, welche sich mit laufenden Betriebsaufgaben (z.B. Wartung,
Winterdienst, Reinigung, etc.) auseinandersetzt, eine weitere wesentliche Rolle. Die nachfolgende
Tabelle 2 zeigt die in Osterreich gebrauchliche Gliederung der StraRBenerhaltung in den betrieblichen
und baulichen Teil.

StraBenerhaltung

Betriebliche Erhaltung Bauliche Erhaltung
Wartung Instandhaltung
Winterdienst
Griinpflege Instandsetzung
Reinigung
atc Erneuerung

Tabelle 2: Definition StrafSenerhaltung in Osterreich
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2.4 BAULICHE ERHALTUNG STRASSENOBERBAU

Die objektive und nachvollziehbare Planung von kosten- und arbeitsintensiven ErhaltungsmafRnahmen,
wie z.B. Instandsetzungen, wird unter dem Begriff Systematische Erhaltung des StraBenoberbaus bzw.
Pavement Management zusammengefasst. Das Ziel besteht dabei darin, den bestmdglichen
StraBenzustand unter vorgegebenen Randbedingungen (z.B. Geldmittel) zu erreichen. Dabei werden
unterschiedliche Erhaltungsstrategien, welche als zeitliche Abfolge von gleichen oder unterschiedlichen
Erhaltungsmafinahmen verstanden werden, miteinander verglichen und dann im Hinblick auf deren
Wirkungen bewertet. Dies bedeutet, dass fir die Planung ein genauer Ablaufprozess angewendet
werden sollte. Eine detaillierte Beschreibung des Pavement Managements kann dem Handbuch
Pavement Management in Osterreich 2009 [4] entnommen werden.

Grundlage dieses Planungsprozesses ist jedenfalls die Zustandserfassung und -beurteilung des Oberbaus
(siehe Kapitel 4.1, S. 16).

Der Zustand einer StraRe ist im Sinne des Pavement Managements der zu einem bestimmten Zeitpunkt
festgestellte Grad der Schadigung [5]. Ein Schaden bedeutet eine Verdnderung der Eigenschaften eines
Teils oder des gesamten Oberbaus in Form einer Verschlechterung, wobei ein Schaden erkennbar oder
auch nicht erkennbar sein kann (z.B. wenn er mit einer neuen diinnen Deckschicht Gberbaut wurde).
StraBenschaden konnen unterschiedliche Ursachen haben und daher auch in einer Vielzahl von
unterschiedlichen Erscheinungsbildern auftreten. Eine gute Zusammenfassung und Beschreibung von
unterschiedlichen Schiaden am StraRenoberbau auf Asphalt- und BetonstraRen kann der
RVS 13.01.11 [6] (Schadenskatalog) entnommen werden.

2.5 INGENIEURBAUWERKE

Ingenieurbauwerke sind ein wesentlicher Teil der Straeninfrastruktur und missen auch entsprechend
ihren Anforderungen erhalten werden. Der Gruppe der Ingenieurbauwerke der StralReninfrastruktur
konnen folgende Objekte zugeordnet werden:

e Bricken und Durchlasse

e Tunnel und Galerien

e Stitzmauern und Larmschutzwande
e Entwasserungsbauwerke

e Uberkopfwegweiser

e Sonstige Ingenieurbauwerke

Ingenieurbauwerke werden aus unterschiedlichen Materialien errichtet bzw. gefertigt, wobei Beton
(Stahlbeton, Spannbeton) und Stahl den grofRten Anteil aufweisen. Vor allem bei Stiitzmauern kommen
jedoch auch Mauerwerke und Steinschlichtungen zur Anwendung.

2.6 ERHALTUNG INGENIEURBAUWERKE

In Europa wird das Erhaltungsmanagement von Ingenieurbauwerken vorwiegend im Sinne einer
,Prdventiven Erhaltung” betrieben. Um Tragwerke auf einem konstanten Sicherheitsniveau zu halten
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und den asthetischen Bedirfnissen der Nutzer gerecht zu werden, wird pro Jahr mit einem mittleren
Aufwand von 0,8 - 1,1 % des Wiederbeschaffungswerts gerechnet. Diese Philosophie stammt einerseits
aus einer 6konomischen Wachstumsperiode und andererseits aus einer Zeit, in der der Grofiteil der
Bricken in einem noch verhdltnismaRBig geringen Alter war und daher relativ wenige
Erhaltungsmallnahmen notwendig waren. Inzwischen verursacht die Verfolgung dieser Strategie
wesentlich héhere Kosten, da der Bedarf an Instandhaltungs- und InstandsetzungsmalRnahmen mit
zunehmendem Bauwerksalter betrachtlich steigt. Daher zeichnet sich mittlerweile der Trend nach
Erhaltungsstrategien ab, die eine bestmaogliche Verteilung des zur Verfliigung stehenden Budgets auf die
zu erhaltenden Tragwerke erlauben. Die grofRte Herausforderung liegt nun darin, den
Interventionszeitpunkt von Instandhaltungs- (= RoutinemaRnahmen, praventive Wartung) und
ErneuerungsmaBnahmen (= Tausch maRgeblicher Bauteile) so zu wahlen, dass aus der MaRnahme der
groRte Nutzen gewonnen werden kann. Der Einsatz von neuen Technologien wie Structural Health
Monitoring (SHM) und darauf aufbauenden Bewertungsroutinen erweist sich im Zusammenhang mit
dieser Erhaltungsphilosophie als vorteilhaft - vor allem dann, wenn Sicherheitsgrenzen erreicht werden.
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3 DER PLANUNGSPROZESS

Um die kommunale StraBeninfrastruktur objektiv und effizient erhalten zu kénnen, ist, wie bereits
erwdhnt, die gesamte Planung in einen nachvollziehbaren Prozess zu integrieren. Dabei steht neben der
Beschaffung der Daten, der Bewertung der IST-Situation und der Auswahl geeigneter
ErhaltungsmaRnahmen auch die praktische Umsetzung der ausgearbeiteten Losungen im Mittelpunkt.
Das nachfolgende Flussdiagramm (Abbildung 4) stellt den Planungs- und letztendlich Entscheidungs-
prozess fur die Auswahl von ErhaltungsmaBnahmen (fir alle Bauwerke der StraReninfrastruktur) in
einer generellen Form dar. Auf die einzelnen Schritte wird in den nachfolgenden Kapiteln niher
eingegangen.

STRASSE

Oberbau, Ingenieurbauwerke, etc.

Erfassung des IST-Zustandes

B Grundlagedaten
B Zustandsdaten

Bewertung des
IST-Zustandes

Auswahl Erhaltungs-
mafBnahmen Gesamtnetz

Zuordnung MaRnahmen
B Dringlichkeitsreihung
B Kostenschatzung

.

Detailplanung

EinzelmaBnahme

B Detailplanung
B Ausschreibung / Offerte
B Beauftragung

Erfassung des Zustandes und der
notwendigen Grundlagen, siehe
Kapitel 4.1 (S. 16) und 5.3 (S. 51)

Bewertung des Zustandes, siehe
Kapitel 4.2 (S. 22) und 5.4 (S. 57)

ErhaltungsmalRnahmen; Erstellung
von Bauprogrammen, siehe
Kapitel 4.4 (S. 31), 4.5 (S. 42),

4.6 (S. 45), 4.7 (S. 46) und

5.5(S. 59)

Hinweise zur Durchfiihrung der
Detailplanung einer Erhaltungs-
malnahme, siehe Kapitel 4.8
(S. 48)

Hinweise fiir die Realisierung einer
ErhaltungsmalRnahme, siehe
Kapitel 6 (S. 64) und 7 (S. 66)

Abbildung 4: Planungsprozess bauliche Strafienerhaltung kommunaler Straf3eninfrastruktur
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4 ERHALTUNGSPLANUNG STRASSENOBERBAU
4.1 BESCHREIBUNG STRASSENZUSTAND

4.1.1 ALLGEMEINES

Der Zustand einer StralRe kann lber verschiedene Zustandsmerkmale und damit verbundene Schaden
beschrieben werden. Stralenschiaden kénnen in unterschiedlicher Auspragung (z.B. feine Risse oder
breite offene Risse) und in unterschiedlichem Umfang (z.B. in den Radspuren oder (iber die gesamte
Fahrstreifenbreite) vorhanden sein, sodass oft eine Vielzahl von Informationen erhoben werden muss.
Dies bedeutet, dass die Beschreibung des StraRenzustandes zu einer umfangreichen und damit zeit-
bzw. kostenintensiven Tatigkeit filhren kann. Damit dennoch eine wirtschaftliche Beurteilung des
StraRenzustandes moglich ist, empfiehlt es sich die Zustandsmerkmale zu gruppieren und eine generelle
Erfassung vorzunehmen, die im Bedarfsfall auch prazisiert werden kann.

4.1.2 EINTEILUNG DES STRASSENOBERBAUS

Um einen umfassenden Uberblick des StraRenzustandes einer kommunalen StraRe zu erhalten, sollten
natirlich alle malgebenden Elemente des StralRenquerschnittes auch einer Beurteilung und
nachfolgenden Bewertung unterzogen werden. Dazu lasst sich eine kommunale StralRe in folgende
Elemente unterteilen:

e Oberbau Fahrbahn
e Oberbau Gehsteig
e Oberbau Radweg

e Randeinfassung

Die Erfassung des Straflenzustandes im Bereich der Fahrbahn steht in den meisten Fallen im
Vordergrund, sodass dieser Bereich etwas genauer erhoben werden sollte als z.B. der Gehsteig oder die
Randeinfassung.

4.1.3 ZUSTANDSMERKMALE

In diesem Kapitel sind die Zustandsmerkmale speziell fir die rasche und effiziente Erfassung des
StraBenzustandes im Bereich kommunaler Strallen beschrieben. Diese beinhalten bereits eine generelle
Beurteilung in Form einer Klasseneinteilung, die auf dem Schulnotensystem basiert (1 = sehr gut, 5 =
sehr schlecht). Diese Einteilung bzw. Bewertung kann sowohl im Rahmen einer messtechnischen als
auch einer visuellen StraRenzustandserfassung (siehe Kapitel 4.3, S 24) herangezogen werden.

Die Festlegung der Zustandsmerkmale erfolgt dabei auf der Grundlage der Einteilung des
StraRenoberbaus in die oben beschriebenen Elemente. Eine weiterflihrende Detailierung bzw.
Untergliederung der Merkmale ist moglich, sollte jedoch auf die Art der Zustandserfassung abgestimmt
sein.

4.1.3.1 Zustand Fahrbahn

Bei der Beurteilung des Zustandes (Zuordnung zu Zustandsklassen) der Fahrbahn (Fahrstreifen,
Parkstreifen, befestigte Seitenstreifen) kdnnen die nachfolgenden Zustandsmerkmale erfasst werden.

I 16



BAULICHE ERHALTUNG KOMMUNALER STRASSEN IS

EBENHEIT IN QUER- UND LANGSRICHTUNG
Die Beurteilung der Ebenheit in Quer- und Langsrichtung erfolgt auf der Grundlage nachfolgend
beschriebenen 5-teiligen Bewertungsskala (Zustandsklasse 1 bis 5, siehe Tabelle 3).

| Klasse | Beschreibung Bildinformation

Keine Unebenheiten in Quer- oder
Langsrichtung erkennbar

Vereinzelt kleine Unebenheiten in Quer- oder
Langsrichtung erkennbar (z.B. Spurrinnentiefe
unter 5mm); keine Beeintrachtigung der

2 Nutzung

Unebenheiten in Quer- und/oder Liangsrichtung
erkennbar (z.B. Spurrinnentiefe ab 5mm),
jedoch keine Beeintrachtigung der Nutzung

3
Ausgepragte Unebenheiten in Quer- und/oder
Langsrichtung erkennbar, Beeintrachtigung der
Nutzung (z.B. Spritzwasser)

4

Stark ausgepragte Unebenheiten in Quer-
und/oder Langsrichtung, Aufwolbungen; starke
Beeintrachtigung der Nutzung (Spritzwasser,
Aquaplaning Gefahr bei héheren
Geschwindigkeiten)

Tabelle 3: Zustand Ebenheit in Quer- und Lédngsrichtung [Fotos: Weninger-Vycudil]

17 I



I BAULICHE ERHALTUNG KOMMUNALER STRASSEN

RISSE UND ANDERE STRUKTURELLE SCHADEN

Die Beurteilung von Rissen und anderen strukturellen Schaden (Kornausbriche, Ablésungen und
Abplatzungen, Schlaglocher) erfolgt auf der Grundlage der nachfolgend beschriebenen 5-teiligen
Bewertungsskala (Zustandsklasse 1 bis 5, siehe Tabelle 4).

m Beschreibung Bildinformation

Keine Schaden erkennbar

Vereinzelt kleine Schaden erkennbar (z.B. kleine
Risse); keine Beeintrachtigung der Nutzung

Schaden unterschiedlicher Art erkennbar
(Ausbriiche, Ablésungen, Risse), jedoch keine
Beeintrachtigung der Nutzung und/oder

3 geringe strukturelle Beeintrachtigung

Umfangreiche Schaden erkennbar (Ausbriiche,
Schlaglocher, offene Risse, Fugenschaden, etc.);
Beeintrachtigung der Nutzung und/oder

4 malgebende strukturelle Beeintrachtigung
(Tragfahigkeit)

Grofflachige Schaden erkennbar (Schlaglocher,
Abplatzungen, Netzrisse etc.); starke
Beeintrachtigung der Nutzung und/oder starke
strukturelle Beeintrachtigung (Tragfahigkeit)

S

Tabelle 4: Zustand Risse und andere strukturelle Schédden [Fotos: Weninger-Vycudil, Streckel]
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4.1.3.2 Zustand Gehsteig

Die Beurteilung des Gehsteiges oder Gehweges erfolgt auf der Grundlage der nachfolgend
beschriebenen 5-teiligen Bewertungsskala (Zustandsklasse 1 bis 5, siehe Tabelle 5).

Zust -
ustands Beschreibung Bildinformation
klasse

Keine Schaden erkennbar

Vereinzelt kleine Schaden erkennbar (z.B.
Risse); keine Beeintrachtigung der Nutzung

Schaden unterschiedlicher Art erkennbar (Risse,
Unebenheiten, etc.), vereinzelt fehlende
Pflaster oder Platten mit behelfsmaRiger

3 Sanierung bei Pflaster- oder Plattenbelagen;
jedoch keine Beeintrachtigung der Nutzung

Umfangreiche Schaden erkennbar (Netzrisse
mit Ausbriichen, Unebenheiten, etc.);
Beeintrachtigung der Nutzung

4

GroRflachige Schaden erkennbar (Locher,
Abplatzungen, ausgepragte Unebenheiten,
flachenhafte Risse, etc.); starke
Beeintrachtigung der Nutzung (,,Sturzgefahr”)

Tabelle 5: Zustand Gehsteig [Fotos: Weninger-Vycudil]
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4.1.3.3 Zustand Radweg

Die Beurteilung des Radeweges erfolgt ebenfalls auf der Grundlage einer 5-teiligen Bewertungsskala
(Zustandsklasse 1 bis 5), die in der nachfolgenden Tabelle 6 dargestellt ist.

Zust -
ustands Beschreibung Bildinformation
klasse

Keine Schaden erkennbar

Vereinzelt kleine Schaden erkennbar (z.B.
Risse), keine Beeintrachtigung der Nutzung

2
Schaden unterschiedlicher Art erkennbar (Risse,
Unebenheiten, etc.), jedoch keine
Beeintrachtigung der Nutzung

3
Umfangreiche Schaden erkennbar (Netzrisse
mit Ausbriichen, Unebenheiten, etc.),
Beeintrachtigung der Nutzung

4

GroRflachige Schaden erkennbar (Locher,
Abplatzungen, ausgepragte Unebenheiten,
flachenhafte Risse, etc.), starke
Beeintrachtigung der Nutzung (Sturzgefahr)

Tabelle 6: Zustand Radweg [Fotos: Weninger-Vycudil]
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4.1.3.4 Zustand Randeinfassung

Die Zustandsbewertung der Randeinfassung erfolgt aus Griinden der Vereinfachung auf der Grundlage

einer 3-teiligen Bewertungsskala (Zustandsklasse 1/3/5), die in der nachfolgenden Tabelle 7 dargestellt
ist.

Zustands- . _ .
“ Beschreibung Bildinformation
klasse

Keine Schaden erkennbar

Unebenheiten in Langsrichtung, generelles
Fehlen des Fugenmortels, einzelne Steine
schrag oder versetzt zum Verband

Lose oder fehlende Randeinfassungssteine,
Herauskippen der Randeinfassungssteine,
ausgepragte Unebenheiten in Langsrichtung

Tabelle 7: Zustand Randeinfassung [Fotos: Weninger-Vycudil]
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4.2 ZUSTANDSBEWERTUNG STRASSENOBERBAU

Als Grundlage fir die Planung von ErhaltungsmalRnahmen spielt die Bewertung des Strallenzustandes
eine wesentliche Rolle. Das primare Ziel besteht dabei in einer Zusammenfassung der erhobenen
Informationen und Daten zu einer (berschaubaren Anzahl von repradsentativen KenngréRen, die eine
gezielte Auswahl von ErhaltungsmaRnahmen ermdglichen und zugleich auch die Ziele der
StraRenerhaltung reprasentieren.

Die Erhaltungsziele, die letztendlich die Struktur des Verfahrens zur Bewertung des Straflenzustandes
vorgeben, sollten so gewahlt werden, dass sowohl aus der Sicht des StraBRennutzers (Autofahrer, Ful3-
ganger, Radfahrer) als auch aus der Sicht des StraBenerhalters unter den vorgegeben Randbedingungen
(z.B. budgetdre Restriktionen) ein hochstmogliches MalR an Qualitdt der StraReninfrastruktur zur
Verfligung steht. Die Erhaltungsziele kdnnen dabei wie folgt prazisiert werden:

e Erhaltung der Sicherheit

e Erhaltung des Komforts

e Erhaltung der Substanz

e  Minimierung negativer Umwelteinfliisse

e Minimierung der Verkehrsbeeintrachtigung der Nutzer

Fiir die praktische Anwendung eines Verfahrens zur Bewertung des StraRenzustandes kdnnen in Bezug
auf die genannten Erhaltungsziele folgende, auf die einzelnen StralRenteile bezogenen ,Teilwerte”
definiert werden:

e Teilwert Gebrauch Fahrbahn: Teilwert zur Beschreibung der Fahrsicherheit und des
Fahrkomforts

e Teilwert Substanz Fahrbahn: Teilwert zur Beschreibung der strukturellen Beschaffenheit der
Oberbaukonstruktion

e Teilwert Gehsteig: Teilwert zur Beschreibung der Sicherheit, des Komforts und der strukturellen
Beschaffenheit des Gehsteigs

e Teilwert Radweg: Teilwert zur Beschreibung der Sicherheit, des Komforts und der strukturellen
Beschaffenheit des Radwegs

e Teilwert Randeinfassung: Teilwert zur Beschreibung des Zustandes der Randeinfassung

Die  Erhaltungsziele ,Minimierung negativer Umwelteinflisse” und ,Minimierung der
Verkehrsbeeintrachtigung der Nutzer” sind vor allem bei der Auswahl der ErhaltungsmaRnahmen (Art
der Materialien, Nachhaltigkeit, etc.) sowie bei der Koordinierung der BaumaRnahmen im Zuge der
Detailplanung von entscheidender Bedeutung.

Aus den einzelnen Teilwerten ist es nun moglich, einen die gesamte Stralle reprdsentierenden
Zustandswert, den Gesamtwert zu ermitteln. Dabei ist natirlich auf die Bedeutung der einzelnen
Teilwerte Ricksicht zu nehmen. Die im Zuge einer sogenannten Wertsynthese verknipften
Informationen sind fir die kommunale StraReninfrastruktur in der nachfolgenden Abbildung 5 im
Uberblick dargestellt und sind das Ergebnis der Erfahrungen auf den GemeindestraRen in Graz, welche
auf einer visuellen StraBenzustandserfassung basieren.
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Zustandsklassen ZKL Teilwerte TW m

TW,

ZKL

Fb_Ebenheit Fb_Gebrauch

T™W

ZKL

Fb_Risse Fb_Substanz

ZKL,

Gehsteig_links

TW,

Gehsteig

ZKL

Gehsteig_rechts

ZKL

Radweg_links

ZKL

Radweg_rechts

ZKL

Einfassung_links
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Einfassung

ZKL

Einfassung_rechts

Abbildung 5: Bildung von Teilwerten und des Gesamtwertes

Der Gesamtwert kann als reprdsentative GrolRe zur Beschreibung des Zustands der gesamten Stralle
verstanden werden, wobei jedoch die Zuordnung von ErhaltungsmaBnahmen unter Bezugnahme auf
die Teilwerte erfolgen sollte.

Das nachfolgende Beispiel (siehe Abbildung 6) soll zeigen, dass bei bekannten Zustandsklassen fiir die
einzelnen StraBenteile eine entsprechende Bewertung sehr rasch vorgenommen werden kann. Das fiir
den Gesamtwert von 2,7 verantwortlich zeichnende Zustandsmerkmal sind die Risse in der
Zustandsklasse 3, die auch fiir den Teilwert Substanz Fahrbahn einen Wert von 3,0 ergeben und durch
die Multiplikation mit dem Gewicht 0,9 zu einem Gesamtwert von 2,7 filhren. Obwohl auch der Teilwert
Randeinfassung einen Wert von 3,0 aufweist, wird der Gesamtwert durch die Gewichtung von 0,6 auf
1,8 reduziert und ist daher nicht mehr maRgebend.

Die Anwendung dieses Bewertungsverfahrens mit den aktuell erhobenen Daten ermdoglicht eine erste
Prioritatenreihung fiir bestimmte Erhaltungsmafinahmen. Es ist auch moglich, diese MaBnahmen den
Querschnittselementen zuzuordnen, um damit auch eine Verteilung der Aufwendungen auf diese zu
berechnen.

Werden dariiber hinaus auch die Zustandsentwicklungen der Einzelmerkmale beriicksichtigt, kdnnen fir
jeden beliebigen Zeitpunkt in der Zukunft unter Anwendung dieses Bewertungsverfahrens die Teilwerte
und der Gesamtwert ermittelt werden. Dies stellt den Ubergang zur Lebenszyklusanalyse dar, auf
welche im Kapitel 4.5 ndher eingegangen wird.
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Zustandsklassen ZKL Teilwerte TW m

p

ZKL

Fb_Ebenh=

ZKL, 3

Fb_Risse=

ZKL, 2

Gehsteig_li=

TW, 2,0

Gehsteig=

ZKL 1

Gehsteig_re=

ZKL 2

Einfassung_re=

ZKL 3

Einfassung_li—

T™W™W 3,0

Einfassung™

ZKL

Einfassung_re=

Abbildung 6: Beispiel Berechnung Teilwerte und Gesamtwert

4.3 STRASSENZUSTANDSERFASSUNG

4.3.1 ARTEN DER STRASSENZUSTANDSERFASSUNG

Um eine Planung von baulichen ErhaltungsmaBnahmen der kommunalen StrafReninfrastruktur auf
objektiver Grundlage vornehmen zu kénnen, muss zunachst die aktuelle Situation im Rahmen von
StraBenzustandserfassungen erhoben werden. Eine Straflenzustandserfassung wird in der Regel
periodisch durchgefiihrt und kann dabei durch eine

e Begehung mit visueller Aufnahme, eine

e Befahrung mit visueller Aufnahme und sensitiver Beurteilung der Auswirkungen der Schaden
auf den Erfasser (z.B. Fahrkomfort) und/oder durch den

e Einsatz von entsprechenden Messsystemen (= messtechnische StraRenzustandserfassung)

erfolgen. Die Auswahl der Erfassungsmethode im kommunalen Bereich hangt in den meisten Fallen von
der GroRe des zu erfassenden Strallennetzes und den damit verbundenen Kosten ab. Steht
Eigenpersonal mit freien Kapazitaten zur Verfligung und handelt es sich um ein kleineres,
Uberschaubares Netz mit wenig Verkehr (Sperre von Fahrstreifen teilweise fiir die Messungen
notwendig), so kann der StraBenzustand durch eine visuelle Erfassung (Begehung bzw. Befahrung)
relativ rasch erhoben werden. Bei gréReren Netzen oder falls an die Messdaten hohe
Qualitatsanforderungen gestellt werden (z.B. Spurrinnenmessung mit Latte und Messkeil,
Langsebenheitsmessungen mit dem Planograph, Erfassung von Risslangen und Rissbreiten, Erfassung
der Tragfahigkeit mit einem Fallgewichtsdeflektometer, etc.), wird diese Methode zunehmend
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unwirtschaftlich, da sich der Aufwand Uber mehrere Monate erstrecken kann. Sobald mehrere
Personen an einer visuellen Zustandserfassung beteiligt sind, ist Schulung und Training von
entscheidender Bedeutung. Ansonsten fiihren subjektive Beurteilungen bei identen Schiaden zu
unterschiedlichen Zustandswerten. Die weitere MaRnahmenplanung kann dann naturgemald in diesem
Fall nicht zu optimalen Ergebnissen flihren.

Als mittlere Tagesleistung fiir eine Begehung sollte nicht mehr als
15 km angesetzt werden, wobei abschnittsweise Befahrungen die
Erfassungsleistung deutlich erhdhen. Zusatzlich vereinfachen
moderne Hilfsmittel wie z.B. Tablet-Computer mit integriertem
GPS-Empfanger (siehe Abbildung 7) die Erfassung spirbar.

Der Einsatz einer messtechnischen StraBenzustandserfassung
steigert deutlich die Objektivitat und Reproduzierbarkeit der
Daten und ermoglicht auch zusatzliche Informationen
(z.B. StraRenraumaufnahmen, genaue ortliche Positionierung aller
Messdaten, hochauflésende Bilder der StraRenoberflache, Abbildung 7: Zustandserfassung
Positionierung von Verkehrszeichen und Bodenmarkierungen etc.) mittels Tablet-Computer
T B [Foto: PMS-Consult]
zu erheben, die fiir andere Zwecke herangezogen werden kénnen.

Zudem erfolgt bei der messtechnischen StraBenzustandserfassung eine kontinuierliche, zeitgleiche
Erfassung aller Messdaten, beispielsweise im 1m-Intervall oder darunter (z.B. Querebenheit,
Langsebenheit) oder nahezu liickenlos (z.B. Bilder der Fahrbahnoberfliche, Fahrbahntextur). Alle
Messungen finden im flieBenden Verkehr statt, StraBensperren o0.3. sind bei Anwendung von
schnellfahrenden Messsystemen nicht notwendig. Kleinere Netze kénnen innerhalb eines Tages erfasst
werden und die Schadensaufnahme und Bewertung ist homogen Uber das gesamte Netz. Die
aufgenommen Videobilder stehen auch spéater zur Verfliigung und erlauben eine nachtragliche Kontrolle
der Auswertung bzw. dienen der Beweissicherung.

Friher waren der messtechnischen StralRen-
zustandserfassung aufgrund der GroéRe der
Gerdte (LKW) im kommunalen Bereich oft
Grenzen gesetzt, sodass sie in erster Linie auf
Hauptverkehrsstralen zum Einsatz gelangten.
Mittlerweile existieren jedoch Hochleistungs-
messfahrzeuge, deren  Messsysteme  auf
konventionellen PKW aufgebaut werden. Somit

ist mit diesen modernen Fahrzeugen auch ein

’ - kommunales Netz problemlos messtechnisch
Abbildung 8: Beispiel eines schnellfahrenden Messsystems erfassbar.
auf PKW-Basis [Foto: AIT]

Ungeachtet der Art der Erfassung liegt ein primares Ziel einer Zustandserfassung in einem Uberblick
Uber das gesamte zu untersuchende Straflennetz. Man spricht hier auch von der sogenannten
Netzebene, im Vergleich zur Projektebene, wo nur einzelne Teilabschnitte oder punktuelle Schadstellen
(in der Regel auch mit héherer Genauigkeit) aufgenommen werden.
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4.3.2 INTERVALLE DER STRASSENZUSTANDSERFASSUNG

Flr ein kommunales Strallennetz ist es durchwegs ausreichend, den StraRenzustand in einem Intervall
von 3 bis 5 Jahren flaichendeckend zu erheben, bzw. die Erfassung so aufzuteilen, dass nach 3 bis 5
Jahren ein Abschnitt wiederholt begutachtet wird.

Ungeachtet der periodischen Strallenzustandserfassung sind jedoch in deutlich kiirzeren Abstanden
Sicherheitsinspektionen vorzunehmen. Diese dienen nicht dazu, den StraBenzustand systematisch zu
erheben, sondern in erster Linie Fehlstellen zu erfassen (z.B. beschadigte Leitschienen, lose
Beschilderungen, Schlaglécher, etc.), die relativ rasch zu beheben sind und ein gewisses Sicherheits-
risiko darstellen. Sicherheitsinspektionen werden daher auch im Zuge der betrieblichen Erhaltung
durchgefiihrt und kénnen ggf. auch mit anderen Betriebsaufgaben (z.B. Reinigung) kombiniert werden.
Je nach Bedeutung der StraRe konnen Sicherheitsinspektionen auch mehrmals im Monat vorgenommen
werden. Es empfiehlt sich, jeden Schaden genau und nachvollziehbar zu protokollieren.

Die Vorgehensweise im Rahmen einer StraRRen-
zustandserfassung sollte mit einem Erhaltungs-
ingenieur oder einem Ingenieurbiiro mit ent-
sprechender Erfahrung im Vorfeld festgelegt
werden, da diese zu den umfangreichsten
Aufgaben der systematischen StralRenerhaltung
zahlt. Eine messtechnische StraBenzustands-
erfassung bzw. eine detaillierte visuelle StralRen-
zustandserfassung sollte durch Erfassungsunter-

Abbildung 9: Schlechter Strafenzustand [Foto: Wistuba] ~ N€hmen mit entsprechender Ausrlstung und

Erfahrung vorgenommen werden.
In welchem Intervall bzw. mit welcher Genauigkeit der StraRenzustand erfasst werden sollte, hdngt von
den Anforderungen an das Straflennetz ab. Grundsatzlich sollte bei steigenden Anforderungen auch
eine Steigerung der Intensitat und der Mess- bzw. Erfassungsgenauigkeit erfolgen. Wie bereits erwahnt,
kénnen Ingenieurbiiros bzw. Unternehmen mit entsprechender Erfahrung eine optimale Losung fir
jeden Anwender ausarbeiten (Wirtschaftlichkeit — Nutzen).

4.3.3 ERFASSUNG ZUSTANDSMERKMALE FAHRBAHN

Die nachfolgende Tabelle 8 gibt einen Uberblick iiber mégliche Erfassungsmethoden und —verfahren
unterschiedlicher Zustandsmerkmale im Bereich der Fahrbahn, wie sie haufig in Osterreich zur
Anwendung gelangen. Die Art und der Umfang der erhobenen Zustandsdaten sowie die technischen
Parameter sind dabei von der Art der Erfassung abhangig. Die erhobenen Werte konnen jedoch in die
im Kapitel 4.1.3 und 4.2 definierte Beurteilung bzw. Bewertung Gibergefiihrt werden.
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Anwendungs- .. »
Erlduterung / Erfassungsgerite

Ebenheit in Querrichtung auf der Fahrbahn

Visuell Projekt- und Visuelle Einschatzung durch Erfasser ggf. mit Fotodoku-
Netzebene mentation und unter Zuhilfenahme von Tablet-Computer
(Begehung oder Befahrung).

Messtechnisch Projektebene e 2m-Messlatte und Keil
e Planum (Aufzeichnung des Querprofils)

Netzebene Hochleistungsgerate mit Lasersystemen (Laserbalken,

Laserscanner, etc.). Siehe hierzu auch System RoadSTAR in
RVS-Richtlinien.

System RoadSTAR [Foto: AIT / Lehmann und Partner]

Ebenheit in Langsrichtung (Fahrtrichtung) auf der Fahrbahn

Visuell Projekt- und Visuelle Einschatzung durch Erfasser ggf. mit Fotodoku-
Netzebene mentation und unter Zuhilfenahme von Tablet-Computer
(Begehung oder Befahrung)
Sensitiv Netzebene Befahrung des Abschnitts und Einschatzung durch den
Erfasser

Messtechnisch Projektebene e 4m-Messlatte und Keil
e Planograph (Aufzeichnung des Langsprofils)

Netzebene Hochleistungsgerate mit Lasersystemen zur Bestimmung
des wahren Langsprofils

Risse, offene Nahte und strukturelle Schiaden im Bereich der Fahrbahn

Visuell Projekt- und Visuelle Einschatzung durch Erfasser ggf. mit Fotodoku-
Netzebene mentation und unter Zuhilfenahme von Tablet-Computer
(Begehung oder Befahrung).

Netzebene Videoaufnahme im Zuge einer Befahrung mit Straflen-
raumkamera oder mit Hochgeschwindigkeitskamera und
anschlieRender Auswertung im Biro am PC.

Rissschdden [Foto: AIT]

Tabelle 8: Zustandserfassung im Bereich der Fahrbahn
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Im Einzelfall kann es auch sinnvoll und zweckmaRig sein, weitere Zustandsmerkmale der Fahrbahn zu
erheben (auch fur Bestimmung von Schadensursachen auf Projektebene). In der nachfolgenden Tabelle
9 sind mégliche Verfahren fiir eine erweiterte Erfassung im Uberblick dargestellt.

Anwendungs-
Erfassungsart . Erlauterung / Erfassungsgerate

Griffigkeit und Textur (Grobrauheit) der Fahrbahn

Messtechnisch Projektebene e SRT-Pendel (punktuelle Messung)
e Sandfleckverfahren
e Ausflussmessung

Netzebene Kontinuierliche Messung der Griffigkeit mit schnell-
fahrenden Messfahrzeugen oder Messanhangern:

o Griffigkeitsmessung mit System RoadSTAR (siehe hierzu
auch RVS-Richtlinien)

B

| yﬁtem RoadsTAR [Foto: AIT]
e Grip-Tester (siehe hierzu auch RVS-Richtlinien)
e SCRIM

Texturmessung (Grobrauheit) iber Lasersensoren (siehe
hierzu auch RVS-Richtlinien).

Tragfahigkeit der Fahrbahn

Messtechnisch Projektebene e Benkelmann-Balken
¢ Falling-Weight-Deflektometer (FWD)

[Foto: Dynatest]

Materialien des Oberbaus, Schichtdicken

Entnahme und Projektebene e Bohrkerne
Labor e Schirfe

Messtechnisch Netzebene Georadar

Tabelle 9: Weiterfiihrende Erfassung Zustand Fahrbahn
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4.3.4 ERFASSUNG ZUSTANDSMERKMALE GEHSTEIG, RADWEG UND RANDEINFASSUNG

Die nachfolgende Tabelle 10 gibt einen Uberblick tiber mégliche Erfassungsmethoden und -verfahren im

Bereich von Gehsteigen, Radwegen und Randeinfassungen.

Anwendungs- " "
Erfassungsart . Erlauterung / Erfassungsgerate

Zustand Gehsteig, Radweg und Randeinfassung

Visuell Projekt- und Visuelle Einschatzung durch Erfasser ggf. mit Fotodoku-
Netzebene mentation und unter Zuhilfenahme von Tablet-Computer
(Begehung).
Messtechnisch Netzebene Videoaufnahme im Zuge einer Befahrung (Kleinfahrzeuge,

z.B. Quad) mit StraBenraumkamera und anschlieBender
Auswertung im Biro am PC.

Tabelle 10: Erfassung im Bereich Gehsteig, Radweg und Randeinfassung

4.3.5 ERFASSUNG SONSTIGER INFORMATIONEN

Die nachfolgende Tabelle 11 gibt einen Uberblick iiber die Erfassung weiterer Daten und Informationen,
die fur das Erhaltungsmanagement von Bedeutung sein kbnnen.

Anwendungs-
Erf Erla Erf 3
rfassungsart bereich rlduterung / Erfassungsgerite

Positionierung Schaden, Erfassungsabschnitte, Einbauten, Verkehrszeichen, etc.

Messtechnisch Projekt- und e Langenmessung mit Messrad
Netzebene e GPS-Daten uber GPS-Empfanger

Breiten Fahrbahn, Gehsteig und Radweg

Messtechnisch Projekt- und e Breitenmessung mit Messrad
Netzebene e Messung der Breite tiber Stralenraumbild am PCim
Biro
Langs- und Querneigung, Kurvenradien
Messtechnisch Netzebene Spezielle Positionierungssysteme von Messfahrzeugen

(z.B. Kreiselkompass)

Tabelle 11: Erfassung Sonstige Informationen

4.3.6 BEISPIEL ERFASSUNGSFORMULAR

Fur die Aufnahme der Informationen Gber den StraRenzustand steht ein einfaches, auf die Bedirfnisse
und Anforderungen von kommunalen StadtstraBen entwickeltes Erfassungsformular zur Verfligung. In
dieses Formular kénnen alle notwendigen Informationen eingetragen werden (siehe Abbildung 10). Die
Erfassung der Zustandsdaten erfolgt dabei auf der Grundlage von Erfassungsabschnitten, die eindeutig
einer bestimmten StraRe oder einem bestimmten StraRenabschnitt zugeordnet werden missen. Um die
eindeutige Lokalitit (Ortlichkeit) eines Erfassungsabschnittes auf der StraRe sicherzustellen, wird dieser
durch die Angabe der Stationierung jeweils am Beginn und am Ende des Abschnittes eindeutig definiert.
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ERFASSUNGSFORMULAR VISUELLE STRASSENZUSTANDSERFASSUNG Blatt:[ |

StraRenname: _ | Erfassungsteam:| |

StraRenabschnitt: | |  BedeutungStraBe: H[] M[] N[] UmEB__ _

m Breite Bau-  Zustand " Breite Bau-  Zustand " Breite Bau-  Zustand " Breite Bau-  Zustand " d i
| [m] weise [1-5] [m] weise [1-5] [m] weise [1-5] [m] weise [1-5] Legende Bauweise
[ [ [ [ [
1 1 1 1 1
i i i i i A Asphaltbau-
) J e o e
: : " L L B Betonbaueise
1 1 1 1 1
..pu i i i i i St Natur- oder
3 [l m m m m _
Q) Kunststein
“ i i i i i So sonstige
Q ; _ _ _ _ Bauweise
e Randeinfassung : : : i
n 1 1 1 1 1
= ][] ][] ] O ][] "
' ' ' ' ' Anmerkung:
1 1 1 1 1
Ebenheit _H_ Ebenheit _H_ Ebenheit _H_ Ebenheit _H_
! (quer+léngs) ! (quer+léngs) ! (quer+léngs) ! (quer+lédngs) !
‘ ' ‘ ‘ '
1 1 1 1 1
' Risse, ' Risse, ' Risse, ' Risse, '
i strukturelle _H_ i strukturelle _H_ i strukturelle _H_ i strukturelle _H_ i
' Schéden ' Schéden ' Schéden ' Schéden '
Q : : : : :
e | | | | |
® 1 1 1 1 1
1 1 1 1 1
pw.-u Randeinfassung | | | |
1 1 1 1 1
] " ! ! : :
1 1 1 1 1
< WMo " " " "
1 1 1 1 1
< ! ! ! ! !
R 1 1 1 1 1
1 1 1 1 1
1 1 1 1
1 1 1 1
R 0 v o
1 1 1 1 1
| | | | |
1 1 1 1

Abbildung 10: Erfassungsformular visuelle Strafienzustandserfassung
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4.4 BAULICHE ERHALTUNGSMASSNAHMEN STRASSENOBERBAU

4.4.1 EINTEILUNG DER BAULICHEN ERHALTUNGSMASSNAHMEN

Bauliche ErhaltungsmalRnahmen werden sowohl zur Verbesserung des StraBenzustandes als auch zur
Vermeidung einer progressiven Schadensentwicklung oder von Folgeschiaden herangezogen. In
Anlehnung an die RVS 13.01.41 [7] konnen Erhaltungsmallnahmen in die folgenden 3 Gruppen
eingeteilt werden:

e Bauliche Instandhaltung
e |nstandsetzung

e Erneuerung

4.4.2 BAULICHE INSTANDHALTUNG

Unter Instandhaltung sind nach [7] bauliche
Malnahmen kleineren Umfangs zu verstehen, die zur
Erhaltung der Fahrbahnoberflache nétig sind, wie z.B.
Verfillen von Schlagléchern und Rissen, kleinflachige
Oberflachenbehandlungen,  o6rtliche  Spurrinnen-
beseitigungen oder andere Profilierungen. Es handelt
sich daher i.A. um kleinflichige MaRnahmen, die
moglichst rasch nach dem Erkennen des Schadens
durchzufiihren sind und den Zweck haben, den aufge-
tretenen Schaden, wenn méglich, zu beheben und Abbildung 11: Instandhaltung (Rissverguf3) [Foto:
das Entstehen von Folgeschaden zu vermeiden. Hiippi-Bau]

In den nachfolgenden Kapiteln wird kurz auf die wichtigsten InstandhaltungsmaRnahmen eingegangen.

4.4.2.1 Sanierung von Rissen, offenen Fugen und N&hten

Risse (siehe Abbildung 12) sind ein eindeutiges Indiz
fir eine Uberbeanspruchung des gebundenen Ober-
baus entweder durch Verkehr und/oder durch
Temperaturspannungen. Risse kdnnen sowohl an der
Oberflaiche als auch an der Unterseite des
gebundenen Oberbaus oder sogar durch Ubertragung
von Rissen oder Fugen in der Unterlage (alte
Befestigung) entstehen. Neben den Rissen sind vor [m e R
allem offene Fugen oder Ndhte immer wieder der Abbildung 12: Risse offen [Foto: Nievelt]
Ausgangspunkt fir eine rasche Schadensentwicklung.

Um dies zu vermeiden, sollten Risse, offene Fugen und Nahte verschlossen werden. Dies beseitigt zwar
bei Rissen nicht den Schaden, verhindert aber das Eindringen von Wasser und reduziert deutlich die
Wahrscheinlichkeit von Folgeschdaden durch reduzierte Tragfahigkeit.
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Das VerschlieRen von Rissen, offenen Fugen und Nahten erfolgt in der Regel durch das Verfiillen mit
geeigneten, meist auf bituminéser Basis hergestellten Vergussmassen.

Vor dem VergieRen ist der Riss, die offene Fuge oder
Naht zu reinigen, lose Bereiche sind zu entfernen und ein
trockener Zustand ist sicherzustellen. Der Riss, die
offene Fuge oder Naht sollte bis zur Oberflache mit der
Vergussmasse aufgefiillt (siehe Abbildung 13) und
danach ggf. mit Brechsand, zur Sicherstellung einer aus-
reichenden Griffigkeit, abgestreut werden. Nach einer
kurzen Aushértezeit (abhdngig vom verwendeten
Material) ist die StralRe sofort befahrbar.
Abb;.,dl’”;g 1_'3' V;rg;e];envon Risen Eine detaillierte Beschreibung der unterschiedlichen
[Foto: Nievelt] Moglichkeiten sowie weitere Hinweise zur Anwendung
kénnen der RVS 13.01.42 [8] entnommen werden.
Bei flachenhaften Rissausbreitungen wird diese Vorgehensweise zunehmend unwirtschaftlich, sodass
im Zuge der Instandhaltung auch flichenhafte Versiegelungen zur Anwendung gelangen koénnen (siehe
hierzu Kapitel 4.4.2.3, S. 33).

4.4.2.2 Sanierung von Schlagléchern

Die Ursachen von Schlaglochern (siehe
Abbildung 14) kdnnen sehr unterschiedlich sein
(z.B. Risse, Ausbriiche, offene Fugen, Aus-
magerungen, etc.). Sie sind jedoch in den
meisten Féallen das Ergebnis einer konti-
nuierlichen Schadensentwicklung (iber einen
langeren Zeitraum. Vor allem in der Frihjahrs-
tauperiode treten durch den laufenden Wechsel
von Plus- und Minustemperaturen sowie durch
Zutritt von Wasser vermehrt Schlagldcher auf.

Abbildung 14: Schlagloch [Foto: Streckel]

Neben einer starken Beeintrachtigung des Fahrkomforts stellen Schlaglocher ein hohes Sicherheitsrisiko
dar (z.B. fuir Zweiradfahrer), sodass sie umgehend, zumindest provisorisch, saniert werden sollten.

Das provisorische Verfiillen von Schlaglochern (z.B. durch Kaltmischgut) stellt nur die erste Stufe der
Sanierung dar und ist auch nur eine tempordre LOsung. Beim provisorischen Verfillen von
Schlagléchern ist darauf zu achten, dass zunachst lose Teile und bereits stark geschddigte Randbereiche
entfernt werden, kein Wasser im Schlagloch steht und auch die klimatischen Bedingungen eine
Aushartung des Verfiillmaterials zulassen (kein Frost, > 10°C empfohlen, kein Regen).
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Die Asphaltindustrie bietet heute eine Vielzahl
von Produkten fiir das Verfiillen von Schlag-
I6chern an. Die meisten von ihnen basieren auf
Kaltasphalt, welcher ohne Aufheizen manuell in
das gereinigte, ggf. mit einem Haftmittel
vorbereitete Schlagloch gefillt und danach
verdichtet wird (siehe Abbildung 15). Je nach
Verkehrsbeanspruchung sollte die Verfillung bis
zu einer endgiltigen Sanierung eine aus-

reichende provisorische Losung darstellen. E

Auch das Patchen (Einblasen von Splitt und Abbildung 15: Verdichtung von Fiillmaterial
in einem Schlagloch [Foto: Vialit]

Bitumenemulsion mittels Druckluft in das
Schlagloch) hat sich in den letzten Jahren sehr
bewahrt.

Die endgiiltige Sanierung von Schlagléchern ist oft mit umfangreichen Instandsetzungen bis hin zur
Erneuerung verbunden. Da, wie bereits erwdhnt, das Schlagloch das Ergebnis einer langerfristigen
Schadensentwicklung ist, sollten zunachst die genauen Ursachen ermittelt werden.

Stehen keine ausreichenden Geldmittel fiir eine umfangreiche Sanierung zur Verfiigung, empfiehlt es
sich dennoch, den Bereich des Schlagloches grof3flachig zu sanieren. Dabei muss zundchst festgestellt
werden, welches Ausmaf die ursichlichen Schaden haben. Dieser Bereich des Oberbaus ist dann zur
Ganze zu entfernen (Flache und Tiefe) und durch einen neuen Oberbau wiederherzustellen (Reparatur,
siehe auch Kapitel 4.4.2.3). Sind mehrere Schichten betroffen, sind auch die einzelnen Schichten wieder
in der erforderlichen Schichtdicke herzustellen. Auf eine ausreichende Verdichtung (vor allem in den
Randbereichen zum bestehenden Oberbau) und einen entsprechenden Lagenverbund zwischen den
einzelnen Schichten ist besonders zu achten. An der Kontaktflache zwischen vorhandener und neuer
Befestigung ist durch Vorspritzen (z.B. mit Bitumenemulsion) oder durch das Einlegen von bitumindsen
Fugenbandern ein ausreichender Haftverbund sicherzustellen (siehe RVS AP Nr. 05 [9]), der letztendlich
auch das Eindringen von Wasser verhindern soll. Muss die Sanierung (ber mehrere Schichten
vorgenommen werden, sind durchgehende vertikale Fugen zu vermeiden und ein Ubergriff von
mindestens 10 cm (empfohlen 20 cm) auszufihren (vgl. Kapitel 4.4.3.4). Die Fugen an der Oberflache
sind wasserdicht zu verschlieBen. Es hat sich gezeigt, dass aufgrund der einfacheren
Arbeitsdurchfiihrung die Festlegung eines gréRBeren Sanierungsbereiches von Vorteil ist (z.B. bei der
Verdichtung).

4.4.2.3 Lokale Ausbesserungen

Der Umfang von lokalen Ausbesserungen hangt wesentlich von der Art des zu beseitigenden Schadens
ab. Handelt es sich um ein Problem der Straflenoberflache, kann sich die InstandhaltungsmaRnahme auf
die Oberflache beschranken. Liegen jedoch die Schaden tiefer (z.B. tiefe Risse, Schlaglocher), so muss
auch die MaBnahme tiefgreifend sein. Es wird deshalb zwischen

e oberflachlichen Flickstellen (siehe Abbildung 16) und
e Reparaturstellen (siehe Abbildung 17)

unterschieden.
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Abbildung 16: Oberfidichliche Flickstelle [Foto: Streckel] Abbildung 17: Reparaturstelle aus Asphalt
auf Betonstrafe [Foto: Sommer]

Oberflachliche Flickstellen werden in der Regel als Versiegelungen unter Verwendung von
Asphaltschlammen oder als lokale Oberflaichenbehandlungen ausgefiihrt. Dabei wird auf die gereinigte
und trockene Oberflaiche direkt die Asphaltschlamme aufgebracht oder bei einer
Oberflachenbehandlung zunachst das Bindemittel (Bitumenemulsion) aufgespritzt, die Flache mit Splitt
abgestreut und dieser danach mit einer Walze festgedriickt (liberschiissiges Material ist nach einer
gewissen Einfahrzeit zu entfernen).

Das Ziel dieser Malinahme liegt in einer Versiegelung der Oberflache, sodass vor allem das neuerliche
Eindringen von Wasser und somit eine rasche Zustandsverschlechterung (bis hin zur Schlaglochbildung)
vermieden werden kann. Durch diese MaBnahme werden jedoch evtl. vorhandene strukturelle Schaden
(Tragfahigkeitsmangel) nicht behoben.

Im Gegensatz zu den oberflachlichen Flickstellen werden im Zuge der Herstellung von Reparaturstellen
ganze Schichten oder sogar der gesamte gebundene Oberbau ortlich ausgewechselt. Wie bereits im
Zuge der grol¥flachigen Schlaglochsanierungen beschrieben, ist das AusmaB des Schadens
entscheidend. Im Zuge der Ausfiihrung ist besonders auf die Verdichtung, den Schicht- und
Lagenverbund sowie die Vorbereitung der Flanken (Haftung mit dem Bestand) zu achten (siehe auch
Kapitel 4.4.2.2, S.32). Eine fachgerecht ausgefiihrte Reparatur behebt auch vorhandene Tragfahig-
keitsmangel, wenn auch der Anschluss an den tbrigen Oberbau eine gewisse Schwachstelle bleibt.

4.4.2.4 Sonstige InstandhaltungsmaRnahmen

Neben den oben beschriebenen InstandhaltungsmalRnahmen kénnen je nach Schadensursache auch
andere Verfahren zur Anwendung gelangen, auf die hier nicht naher eingegangen werden kann.
Erwahnenswert sind jedoch folgende Aktivitaten:

e Frasungen: ortliche Frasung zur Verbesserung der Griffigkeit oder zum Entfernen von
Spurrinnen und Aufwoélbungen

e Profilierungen: értlicher Ausgleich von Unebenheiten in Langs- und/oder Querrichtung

e HeiRrecycling an Ort und Stelle: 6rtliche Verbesserung der Decke durch Aufheizen, Zugabe von
neuem Asphalt, Durchmischung mit bestehendem Material sowie anschliefender Verdichtung
(im kommunalen StraRenbau kommt diese Methode meist nur flir Fugenremix zur Anwendung)
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4.4.3 INSTANDSETZUNG

Unter Instandsetzungsmallnahmen sind
nach [7] alle groRflachigen baulichen
MaRnahmen zu verstehen, die der Ver-
besserung der Befahrbarkeit und der Bau-
substanz dienen. In die Gruppe der bau-
lichen Instandsetzung kdnnen MaRnahmen
wie groRflachige OberflichenmalRnahmen,
Deckschichtsanierungen, Verstarkungen, etc.
eingeordnet werden.

rah

Abbildung 18: Instansetzung Dek [oo: Hiippi-Bau]

4.4.3.1 Oberflacheninstandsetzung

Oberflacheninstandsetzungen dienen zur grof¥flachigen Verbesserung der Oberflacheneigenschaften
(z.B. Griffigkeit) und als Schutz des bestehenden StraBenaufbaues gegen eindringendes Wasser. Es gibt
eine Vielzahl von Mdglichkeiten die Oberflache zu verbessern, wobei im kommunalen Bereich vor allem
Oberflachenbehandlungen und Diinnschichtdecken zur Anwendung gelangen.

Oberflichenbehandlungen sind diinne Asphaltschichten, wo nacheinander das Bindemittel (z.B.
Bitumenemulsion) und die Gesteinskérnung aufgebracht werden. Es gibt eine Vielzahl von Varianten
der Oberflachenbehandlungen, wie:

e Einfache Oberflachenbehandlung

Einfache Oberflachenbehandlung mit
doppelter Splittabstreuung

e Doppelte Oberflachenbehandlung
e Sandwich-Oberflachenbehandlung

e Standkornverfahren

Abbildung 19: Oberflichenbehandlung, Absplittung

Die meisten dieser Methoden sind in der RVS 08.16.04 [10] geregelt und kénnen dort im Detail
nachgelesen werden. Am haufigsten kommt die einfache Oberflachenbehandlung zur Anwendung.

Im Zuge der Herstellung ist insbesondere auf eine trockene und tragfahige Unterlage zu achten.
Tiefgreifende Schadstellen sind im Vorfeld zu sanieren. Nach dem Aufbringen und Festdriicken des
Abstreusplitts mit einer Walze (moglichst Gummiradwalze) kann die StraBe bereits wieder fir den
Verkehr freigegeben werden. Der berschissige Splitt ist nach einer gewissen Einfahrzeit zu entfernen
(gef. Geschwindigkeitsbeschrankung aufstellen).

Diinnschichtdecken sind diinne Asphaltschichten, die oft nur einige Millimeter dick sind. Sie erfillen
den gleichen Zweck wie Oberflichenbehandlungen, kénnen jedoch dariiber hinaus auch fiir eine
Verminderung der Rollgerdusche und somit zu einer Verbesserung der Larmsituation eingesetzt
werden.
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Wie bei den Oberflaichenbehandlungen gibt es
auch hier unterschiedliche Herstellungsver-
fahren und -methoden (z.B. Kalteinbau, Schlam-
men, Heileinbau). Heile Diinnschichtdecken
sind feinkdrnige Asphaltschichten, die in der RVS
08.16.01 [11] geregelt sind.

Der Einbau von kalten Diinnschichtdecken

erfolgt durch spezielle Einbaumaschinen, wobei

eine Verdichtung (Einsatz von Walzen) in der Abbildung 20: Einbau Diinnschichtdecke [Foto: ARGE
Mikrobelag]

Regel nicht erforderlich ist. Die Verwendung von
Dinnschichtdecken im Kalteinbau ist in der RVS 08.16.05 [12] im Detail geregelt.

4.4.3.2 Deckeninstandsetzung

Im Zuge von Deckeninstandsetzungen wird die alte Decke abgefrdst und durch eine neue Deckschicht
ersetzt.

Die Wahl des Deckschichtmaterials hdangt von den jeweiligen Anforderungen ab, wobei im kommunalen
Bereich in den meisten Fallen Asphaltbeton (AC deck) zur Anwendung gelangt. In Bereichen mit
besonders hoher Verkehrsbelastung empfiehlt es sich, Splittmastixasphalt (SMA) oder Gussasphalt
(MA) als mogliche Option in die Uberlegungen mit einzubeziehen. Neben dem Aufbringen von neuem
Material kann auch die bestehende Deckschicht ggf. in einem Recyclingprozess wiederverwendet
werden. Die unter dem Begriff Asphalt Hot Mix Recycling in Place zusammengefassten Methoden
verwenden das vorhandene Deckschichtmaterial, bereiten es an Ort und Stelle (in Place) auf (z.B. auch
durch Zugabe von neuem Asphalt) und errichten daraus eine neue Deckschicht (Hinweis: im
kommunalen Stralennetz nicht gut einsetzbar).

Bevor die neue Deckschicht errichtet wird, sollte die Unterlage einer genauen Kontrolle unterzogen
werden. Zeigt sich nach dem Entfernen der alten Deckschicht eine ortliche Schadigung der darunter
liegenden Asphalttragschichten, so sollten diese Bereiche tiefgreifend saniert oder nochmals im Detail
untersucht werden. Ein schlechter Zustand der Unterlage kann relativ rasch zu einer neuerlichen
Schadigung der Decke fiihren und damit die Lebensdauer drastisch verkiirzen.

Im Zuge der Herstellung der neuen Deckschicht
sollte neben der Sicherstellung eines aus-
reichenden Lagenverbundes mit der gereinigten
und trockenen Unterlage (Verwendung von ge-
eignetem und ausreichendem Vorspritzmaterial,
z.B. Bitumenemulsion, siehe RVS AP Nr. 05 [13])
vor allem auf die richtige Einbautemperatur und
die Verdichtung der neuen Decke geachtet
werden (siehe hierzu auch Kapitel 7, S. 66).

Abbildung 21: Deckeneinbau [Foto: Hiipi-Bau]
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4.4.3.3 Oberbauverstarkung

Im Zuge von Oberbauverstarkungen wird neben einer neuen Deckschicht auch eine zusatzliche
gebundene Tragschicht errichtet oder eine bestehende, geschadigte gebundene Tragschicht durch eine
neue gebundene Tragschicht ersetzt. Aufgrund von Hohenzwangspunkten ist im kommunalen Bereich
der Teilersatz der gebundenen Tragschichten die haufigste Anwendung.

Die Dicke sowie die Zusammensetzung der erfor-
derlichen Verstarkungsschicht sollte das Ergeb-
nis einer Detailuntersuchung sein (siehe RVS
03.08.64 [14]). Auch hier gilt, dass die Unterlage
zunachst einer genauen Kontrolle unterzogen
werden sollte.

Der Einbau der Tragschicht und der Deckschicht
erfolgt in zwei getrennten Arbeitsschritten,
dabei ist auf einen guten Lagenverbund zwi-
schen den beiden Schichten zu achten (siehe
RVS AP Nr. 05[13]). Die neu errichtete Trag-
schicht sollte, wenn lberhaupt, nur kurzzeitig durch den Verkehr befahren werden.

Abbildung 22: Einbau Deckschicht auf neuer Tragschicht
[Foto: Hiippi-Bau]

4.4.3.4 Instandsetzung nach Grabungsarbeiten

Die kommunale StralReninfrastruktur wird stark durch Aufgrabungsarbeiten gepragt, die auf
Erweiterungen, Ergdnzungen und Instandsetzungen von Abwasserkandlen, Wasserleitungen,
Gasleitungen, Stromkabeln und anderen Leitungen zuriickzufihren sind. Viele Verkehrsflachen
erreichen oft nicht die gewtlinschte Lebensdauer, da sie durch Aufgrabungen mehrmals betroffen sind
und dadurch auch mehrmals instandgesetzt oder sogar erneuert werden mussen.

Die Abbildung 23 zeigt sehr eindrucksvoll, dass nicht
ordnungsgemdR wiederhergestellte Kiinettenbereiche
rasch zu einer Verschlechterung des StraRenzustandes
fihren kdnnen. In diesem Sinn ist es daher umso wichtiger,
auf eine korrekte und professionelle Instandsetzung nach
Grabungsarbeiten zu achten. Vor allem der Bereich, wo die
Grabungsinstandsetzung an die vorhandene Befestigung
anschliet, verursacht bei mangelhafter Ausfiihrung
innerhalb kirzester Zeit umfangreiche Folgeschaden, die
auch mit einer deutlichen Verringerung der Verkehrs-
sicherheit und des Fahrkomforts verbunden sein kdnnen.
In vielen Fallen wird oft nur ein MindestmalR an Flache
instandgesetzt, sodass mogliche Schaden, die im Zuge der
Grabung entstanden sind, (Einsenkungen, Auflockerungen,
Risse, etc.) Uberhaupt nicht oder nur sehr mangelhaft

Abbildung 23: Folgeschdden nach
) unzureichender Instandsetzung nach Grabung
saniert werden. [Foto: Streckel]

Neben einer ausreichenden Verdichtung der Kiinette sollte ein méglichst groBer Ubergriff (mind. 20 cm)
zwischen der neuen und der bestehenden Befestigung angestrebt werden, da dieser Bereich beim
Aushub in der Regel stark aufgelockert wird. Erst nach dem Abklingen der Setzungen ist eine endgliltige
Wiederherstellung der Oberflache vorzunehmen. Auch der Einsatz von selbstverdichtender Verfillung
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kann das Problem der Setzungen deutlich reduzieren. Eine detaillierte Hilfestellung bietet in diesem
Zusammenhang die RVS 13.01.43 [15] (siehe Abbildung 24 und Abbildung 25).

| Kunette | Ubergriff

F2 |20y
o ) s Deckschicht
|| AR SN gebundene Tragschicht
| & i % a ;
|
Instandsetzungszone | aps 3T A ungebundene Tragschicht
i
% g Unterbauplanum
Verfillzone }
i
S -
Leitungszone i o

Abbildung 1: Bezeichnung der Schichten

Abbildung 24: Definitionen Grabungsbereich gem. RVS 13.01.43 [15]

) Fugenband od. Vergussmasse
nach Erfordernis

- ; Deckschicht
S, sesundene Tragschicht

¥
’

ungebundene Tragschicht
Unterbauplanum

Abbildung 25: Endgiiltige Instandsetzung nach Grabungsarbeiten gem. RVS 13.01.43 [15]

Im Normalfall sollte auch das Provisorium mit HeiRasphalt (vorldufige Instandsetzung auf Fahrbahnen
mind. 10 cm und auf Gehsteigen mind. 6 cm dick) hergestellt werden.

Die endglltige Wiederherstellung richtet sich
nach der Bauweise und der Oberbaustarke der
Bestandsflachen. Besondere Aufmerksamkeit
ist einer fachgerechten Ausfiihrung der Fugen
zwischen Bestandsflache und Instandsetzungs-
flache zu widmen. Die Art der Fugengestaltung
richtet sich wiederum nach der Deckschichtart,
wobei in den meisten Fdllen Vergussmassen
oder schmelzbare Bitumen-Fugenbander zur
Anwendung gelangen.

Abbildung 26: Instandsetzung nach Grabung
[Foto: Hiippi-Bau]
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4.4.4 ERNEUERUNG

Unter Erneuerung versteht man nach [7] MaRnahmen, die zur Wiederherstellung des StralRenaufbaus
fihren (unter Umstinden mit Anderung der Anlageverhiltnisse). Das Endprodukt kommt einer
neuwertigen Oberbaukonstruktion gleich (siehe Abbildung 27), das heiRt, dass innerhalb der liblichen
Bemessungsperioden keine InstandsetzungsmaBnahmen aufgrund struktureller Schaden erforderlich
sind. Eine Erneuerung kann im Hoch-, teilweisen Tief- oder Tiefeinbau erfolgen.

Bergham - EinbaulAsphaltdeckschichy

Abbildung 27: Erneuerung einer kommunalen Strafie [Foto: Behringer]

Die Festlegung der Dicke der einzelnen Schichten einer erneuerten Stralle sollte in Anlehnung an die
RVS 03.08.63 [16] erfolgen. Die Anwendung dieser Richtlinie bedarf gewisser Erfahrungen im
StraRenbau bzw. in der StralRenbautechnik und ist daher die Aufgabe von Experten im Zuge der
Detailplanung.

4.4.5 ANWENDUNGSBEREICHE DER ERHALTUNGSMASSNAHMEN

Liegen die Daten und Informationen des aktuellen Zustandes der einzelnen Anlagenteile (Fahrbahn,
Gehsteig, etc.) vor, so kann in einem néachsten Schritt eine erste Zuordnung zu maoglichen
ErhaltungsmaRnahmen vorgenommen werden. Es ist nicht sinnvoll und zweckmaRig, bereits bei
geringer Auspragung von Schaden sehr umfangreiche MaBnahmen durchzufiihren, sodass bei der
Auswahl der Anwendungsbereiche auch auf die budgetéaren Situation geachtet werden sollte.

Da die Daten und Informationen einen generellen Uberblick {iber die vorhandene Situation
ermoglichen, kann die MaRnahmenzuordnung zunachst auch sehr generell erfolgen und erst im Zuge
einer Detailplanung verifiziert bzw. genau festgelegt werden. Dariiber hinaus kdnnen auch fir eine
bestimmte Situation mehrere Losungen zur Auswahl stehen. Welche MalBnahme oder Erhaltungs-
strategie die optimale Losung darstellt, ist nicht immer sehr einfach zu entscheiden, da die MaRnahmen
auch unterschiedliche Wirkungen aufweisen. Die Beurteilung dieser Wirkungen sowie ein detaillierter
Vergleich unterschiedlicher Erhaltungsstrategien (= zeitliche Abfolge unterschiedlicher oder gleicher
MaRnahmen) ist die Aufgabe der Lebenszyklusanalyse, welche im Kapitel 4.5.2 naher beschrieben wird.

Unter Bezugnahme auf die in Kapitel 4.2 definierten Zustandsklassen und die in Kapitel 4.4
beschriebenen Erhaltungsmallnahmen kdnnen verschiedene Anwendungsbereiche definiert werden.
Aus pragmatischen Grinden werden zunachst die ErhaltungsmaBnahmen den nachfolgenden drei
MaRnahmengruppen Instandhaltung, Instandsetzung und Erneuerung zugeordnet (siehe Tabelle 12),
welche eine einfache und liberschaubare Auswahl erméglichen.
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H_Fb Instandhaltung Fahrbahn
H_Geh Instandhaltung Gehsteig
Instandhaltung
H_Rad Instandhaltung Radweg
H_Einf Instandhaltung Randeinfassung
1_O_Fb Instandsetzung Oberflache Fahrbahn
I_De_Fb Instandsetzung Decke Fahrbahn
I_V_Fb Instandsetzung Verstarkung Fahrbahn
Instandsetzung
I_Geh Instandsetzung Gehsteig
I_Rad Instandsetzung Radweg
|_Einf Instandsetzung Randeinfassung
E_Fb Erneuerung Fahrbahn
E_Geh Erneuerung Gehsteig
Erneuerung
E_Rad Erneuerung Radweg
E_Einf Erneuerung Randeinfassung

Tabelle 12: Gruppierung ErhaltungsmafSnahmen [Foto: Hiippi-Bau]

Die nachfolgenden Tabellen bzw. Anwendungsmatrizen ermdglichen es dem Anwender, auch ohne
genaue Kenntnis hinsichtlich der Wirkungsweise auf die einzelnen Zustandsmerkmale, fir jeden
untersuchten bzw. zu bewertenden Abschnitt mogliche ErhaltungsmalRnahmen auszuwahlen.
Aufbauend auf der Auswahl kénnen im Zuge einer Kostenschatzung die einzelnen Alternativen
miteinander verglichen werden. Die EingangsgroRen stellen die nach Kapitel 4.2 beschriebenen und
definierten Teilwerte dar, die aus Einzelinformationen gebildet wurden.

In der nachfolgenden Tabelle 13 sind zundchst die Anwendungsbereiche fiir die Erhaltungsmalnahmen
auf Fahrbahnen dargestellt, wobei sowohl der Teilwert Gebrauch (Fahrsicherheit und Fahrkomfort) als
auch der Teilwert Substanz (strukturelle Beschaffenheit Oberbau) die Eingangskriterien darstellen.

Sollte aufgrund von mangelnden Geldmitteln eine kurzfristige Sanierung schlechter Abschnitte durch

Instandsetzung oder Erneuerung nicht moglich sein, sind zumindest die (erhohten) Kosten fir die
laufende Instandhaltung bei der Planung zu berlicksichtigen.
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Teilwert Substanz TWsyg

I_V_Fb

I_O_Fb I_De_Fb
U F T H_Fb
i H_Fb |_De_Fb
2 I_O_Fb
2 H_Fb H_Fb) If:er_:)b I7_Iv_2b
= |_De_Fb = L
=
é I_O_Fb I_De_Fb I_V_Fb I_V_Fb
= I_O_Fb H_Fb H_Fb H_Fb H_Fb
= IDefb  LOFb  [DeFb E Fb
o
= |Defb  IDefb -DofP I_V_Fb E_Fb
= H_Fb H_Fb H_Fb H_Fb H_Fb
- - I_V_Fb I_De_Fb 1V Fb
I_De_Fb I_De_Fb P2 E_Fb E_Fb
H_Fb H_Fb H_Fb H_Fb H_Fb
- - I_V_Fb IV_Fb I_V_Fb

Tabelle 13: Matrix Anwendungsbereiche ErhaltungsmafSnahmen Fahrbahn
(Kursiv geschriebene Mafinahmen stellen Alternativen dar)

Flr Gehsteig, Radweg und Randeinfassung kann die nachfolgende Tabelle 14 als Grundlage zur Auswahl
geeigneter ErhaltungsmaRnahmen herangezogen werden.

Rand-

Radwe
e einfassung

Anlage / Klassen Gehsteig

g
2
&
=
w
=
-
g
H
-]
&
=
-
=
2
£
&
=
-

Tabelle 14: Matrix Anwendungsbereiche Erhaltungsmafinahmen Gehsteig, Radweg und Randeinfassung
(Kursiv geschriebene Mafinahmen stellen Alternativen dar)
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Es sei hier nochmals klar darauf hingewiesen, dass fur ein kurzfristiges Erhaltungsprogramm (bis
maximal 3 Jahre) der aktuelle StraRenzustand fiur die Auswahl der MaRnahmen herangezogen werden
kann. Da sich der Straenzustand jedoch zeitlich dndert, missen im Zuge einer langerfristigen
Betrachtung (z.B. bei der Lebenszyklusanalyse) auch die Anwendungskriterien der MaRnahmen laufend
Uberprift werden. Dies fuhrt rasch zu einer relativ komplexen Problemstellung, die jedoch durch die
Anwendung spezieller Softwareprodukte (z.B. VIAPMS™) effizient gelést werden kann.

4.5 PLANUNG VON ERHALTUNGSMASSNAHMEN STRASSENOBERBAU

4.5.1 UBERBLICK VERFAHREN UND METHODEN

Es gibt unterschiedliche Verfahren und Methoden, die fiir eine generelle Planung von Erhaltungs-
maBnahmen auf einem groReren StraBennetz herangezogen werden konnen. Sie unterscheiden sich in
erster Linie hinsichtlich Betrachtungszeitraum und Komplexitdt der Losungsansatze. Generell kommen
folgende 3 Vorgehensweisen zur Anwendung:

e Subjektive Reihung nach Einschatzung durch den StraBenerhalter
e Einfache Dringlichkeitsreihung auf der Grundlage von technischen Kriterien (z.B. Zustand)

e Dringlichkeitsreihung auf der Basis einer Lebenszyklusanalyse unter Berlicksichtigung der
Anderung des StraBenzustandes und der Optimierung von Erhaltungsstrategien (wirtschaftlich-
technische Beurteilung)

Aus der Liste wird sehr schnell ersichtlich, dass nur die Subjektive Reihung ohne Erfassung des
StraRenzustandes sowie ohne Erhebung weiterer Grundlagendaten auskommt. Da sie in der Regel
keinen nachvollziehbaren Prozess darstellt, ist der Einsatz dieser Methode auch bei kommunalen
StraRennetzen nicht sinnvoll und zweckmaRig und entspricht auch keineswegs mehr dem Stand der
Technik.

Die Einfache Dringlichkeitsreihung kann bei Verfligbarkeit der notwendigen Informationen sehr rasch
vorgenommen werden, ermdglicht jedoch nur eine kurzfristige Beurteilung des StraRennetzes, da eine
Anderung des StraRenzustandes primér nicht beriicksichtigt wird.

Die Erstellung eines langerfristigen Erhaltungs- bzw. Bauprogramms (z.B. 10 Jahre) sollte unter
Anwendung der Lebenszyklusanalyse erfolgen. Dabei wird einerseits die Anderung des
StraBenzustandes berticksichtigt und andererseits kénnen unterschiedliche Erhaltungsstrategien sowohl
technisch als auch wirtschaftlich miteinander verglichen und danach optimiert werden. Die praktische
Durchfiihrung einer solchen Analyse erfordert umfangreiches Detailwissen und sollte mit Unterstiitzung
von Experten vorgenommen werden. Vor allem fiir kommunale Stralennetze stehen in der
Zwischenzeit auch einfache und preiswerte Online-Losungen zur Verfiigung, die von Experten installiert
und betreut werden und von Anwendern ohne detailliertes Fachwissen effizient eingesetzt werden
kénnen.
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4.5.2 MASSNAHMENREIHUNG AUF BASIS DER LEBENSZYKLUSANALYSE

Die Lebenszyklusanalyse oder genauer gesagt die erweiterte Lebenszykluskostenanalyse ist ein
weltweit verbreitetes Verfahren zur Beurteilung von Erhaltungsaktivititen von Infrastruktur-
einrichtungen unter Einbeziehung der Entwicklung des StralRenzustandes und der Auswirkungen aller
Malnahmen. Die Auswahl einer optimalen Erhaltungsstrategie unter bestimmten Randbedingungen ist
das oberste Ziel einer solchen Untersuchung, wobei als Randbedingung entweder monetadre
(budgetare) Restriktionen oder Anforderungen an den Zustand definiert werden kénnen.

Im Zusammenhang mit der Erhaltung des Stralenzustandes hat sich die Lebenszyklusanalyse als
geeignetes Verfahren zur Beurteilung der Erhaltungsnotwendigkeiten erwiesen. Heute kann die
Lebenszyklusanalyse als ,Stand der Technik” fir die Planung von baulichen ErhaltungsmalBnahmen auf
hoher belasteten Stralennetzen und bei der Erstellung von mittel- bis langfristigen Bauprogrammen
(> 5 Jahre) angesehen werden.

Wie bereits erwdhnt, ist die Prognose der Entwicklung des StralRenzustandes ein wesentlicher
Bestandteil der Analyse. Durch die Anwendung von Verhaltensfunktionen fir die einzelnen
Zustandsmerkmale kénnen zu jedem beliebigen Zeitpunkt wahrend der Betrachtungsperiode die
Teilwerte und der Gesamtwert berechnet werden.

In der nachfolgenden Abbildung 28 sind solche Verhaltensfunktionen (Zustandsprognosemodelle) fir
Risse und Ebenheitsmerkmale fiir kommunale StraBen abgebildet.
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Abbildung 28: Zustandsprognosemodelle fiir kommunale Strafien

Auf das Erhaltungsmanagement spezialisierte Ingenieurbliros verfligen heute Uber ausreichend
Erfahrung, um eine Straflenzustandsprognose durchfiihren zu kdnnen. Dieser Bereich wurde in den
letzten 20 Jahren ausreichend erforscht, sodass die entsprechenden Grundlagen fiir viele
Strallenoberbaukonstruktionen zur Verfligung stehen.

Durch die Kombination der Anwendungsmatrizen der ErhaltungsmalBnahmen mit der Zustands-
entwicklung stehen zu jedem beliebigen Zeitpunkt auch unterschiedliche Erhaltungsalternativen zur
Verfligung, die in Form von Erhaltungsstrategien zusammengefasst werden. Die wirtschaftliche und
technische Beurteilung der MalRnahmenwirkungen (Kosten und Nutzen) sowie die Beriicksichtigung der
vorhandenen Geldmittel in Form von Budgetszenarien konnen nun fiir die Auswahl einer optimalen
Lésung herangezogen werden. In der nachfolgenden Abbildung 29 sind die zum Teil sehr umfangreichen
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Ergebnisse einer solchen Analyse als Bildschirmausdruck der Software VIAPMS™ beispielhaft
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Abbildung 29: Bildschirmausdruck Strategieliste Lebenszyklusanalyse in viapms™

Liegen fiir jeden einzelnen untersuchten StralRenabschnitt die erforderlichen ErhaltungsmaRnahmen als
Ergebnis der Optimierung vor, kdnnen diese fiir das Gesamtnetz zusammengefasst und beurteilt
werden. Beispiele fiir diese netzweiten Auswertungen kénnen dem Kapitel 4.7 entnommen werden.

Die oben beschriebene Vorgehensweise wird in Osterreich seit mehr als 10 Jahren auf den Bundes- und
Landesstrallen nahezu flichendeckend angewendet, wobei sich mit dieser Thematik entsprechend
spezialisierte Erhaltungsingenieure und Ingenieurbiros beschaftigen. Fiir ein kommunales StraRennetz
ist die Anwendung der Lebenszyklusanalyse durchwegs zu empfehlen, da sie neben dem Vorteil der
Zustandsprognose auch weitaus effizientere und wirtschaftlichere Losungen liefert als die Einfache
Dringlichkeitsreihung. Die Anwendung dieser Methode sollte jedoch durch oder mit Unterstlitzung von
Experten (z.B. bei Online-Losungen) erfolgen, sodass hier auf die Erlduterung von Details verzichtet
werden kann. Zusammenfassend lasst sich die Lebenszyklusanalyse mit folgenden Einzelschritten
beschreiben:

e Durchfiihrung der Zustandsprognose fiir jedes einzelne Zustandsmerkmal auf jedem zu
untersuchendem StraBenabschnitt

e Berechnung der Teilewerte und des Gesamtwertes zu jedem Zeitpunkt wahrend der
Betrachtungs- bzw. Analyseperiode

e Zuordnung von ErhaltungsmalBnahmen unter Heranziehung der Anwendungsmatrizen zu jedem
Zeitpunkt wahrend der Betrachtungs- bzw. Analyseperiode bzw. Beriicksichtigung von
zuséatzlichen Vorgaben (z.B. Aufgrabungen)

e Erstellung einer Strategieliste fiir jeden einzelnen StraRenabschnitt

e Wirtschaftlichkeitsbeurteilung der Erhaltungsstrategien (Berechnung Kosten und Nutzen)
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e Optimierung unter Heranziehung unterschiedlicher Budgetszenarien liber das Gesamtnetz zur
Auswahl der optimalen Erhaltungsstrategien
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. . . N == ot
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eine genaue Darstellung der Zustands-
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SLength( m|
1

ittel Abbildung 30: Darstellung Zustandsentwicklung fiir ein Netz in
mitteln. viapvis™

Damit konnen auch sehr Gbersichtlich die Vergleiche von unterschiedlichen Budgetvorgaben (Szenarien)
prasentiert werden.

4.6 ERGEBNISSE DES GENERELLEN PLANUNGSPROZESSES

Die Ergebnisse des generellen Planungsprozesses kdnnen in Form eines Generellen Bauprogramms
zusammengefasst werden, welches die Grundlage fiir die Detailplanung darstellt. Die Ergebnisse sollten
zumindest folgende Inhalte aufweisen:

e Abschnittsbezogene Ergebnisse
- Darstellung des IST-Zustandes der einzelnen Anlagen und eines Gesamtwertes
- Vorgeschlagene MaRnahmenart
- Malknahmenzeitpunkt
- Grobkostenschatzung der vorgeschlagenen MalRnahme
e Netzbezogene Ergebnisse
- Zustandsverteilung des IST-Zustandes
- Gesamter Erhaltungsbedarf fiir die betrachtete Periode

- Objektbezogener Erhaltungsbedarf fir die betrachtete Periode

Die hier aufgelisteten Ergebnisse konnen bereits im Zuge der Anwendung der Einfachen Dringlich-
keitsreihung erzeugt und prasentiert werden. Wird hingegen die erweiterte Lebenszyklusanalyse
verwendet, koénnen eine Vielzahl von zusatzlichen Ergebnissen in den Entscheidungsprozess
eingebunden werden.

45 IS



I BAULICHE ERHALTUNG KOMMUNALER STRASSEN

Dabei handelt es sich um:
e Abschnittsbezogene Ergebnisse

- Zustandsentwicklung der Einzelmerkmale, der Teilwerte und des Gesamtwertes fir
unterschiedliche Budgetszenarien

- Parameter der Wirtschaftlichkeitsbeurteilung (z.B. Nutzen, Kosten-Nutzen-Verhaltnis, etc.)
- Wirkungen der ErhaltungsmalRnahmen
e Netzbezogene Ergebnisse

- Zustandsentwicklung der Einzelmerkmale, der Teilwerte und des Gesamtwertes fiir die
betrachtete Periode fiir unterschiedliche Budgetszenarien

- Kosten- und MaRnahmenentwicklung fir die betrachtete Periode
- Kosten- und Zustandsvergleich von unterschiedlichen Budgetszenarien
- Entwicklung Erhaltungsriickstand fiir unterschiedliche Budgetszenarien

- Zeitabhangiger Zusammenhang mittlerer Zustand und Investitionen

Die Ergebnisse der Lebenszyklusanalyse kénnen in unterschiedlicher Art und Weise dargestellt werden
und sollten daher auf die Bedirfnisse der StraBenverwaltung abgestimmt sein. Es empfiehlt sich, die
Ergebnisse sowohl in tabellarischer als auch in grafischer Form aufzubereiten, da vor allem die grafische
Darstellung einen guten Uberblick hinsichtlich der zu iibermittelnden Informationen liefert und somit
auch die Entscheidungsfindung wesentlich erleichtert (siehe Abbildung 31).
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Abbildung 31: Ergebnisdarstellung Erhaltungsplanung unter Verwendung der Lebenszyklusanalyse (Beispiel)

4.7 PAVEMENT MANAGEMENT SYSTEME (PMS)

Die praktische Durchfihrung der Lebenszyklusanalyse erfolgt heute Uber sogenannte Pavement
Management Systeme kurz PMS. Hierfiir stehen entsprechende Softwarelésungen zur Verfligung, die
von Ingenieurbiros auf verschiedenen StraRennetzen angewendet werden kdnnen.

Moderne Pavement Managementsysteme verbinden dabei die Speicherung der erhaltungsrelevanten
Daten mit der Zustandsprognose sowie der Beurteilung der Erhaltungsmafnahmen auf wirtschaftlicher
Ebene. Sie liefern neben Informationen (ber die Entwicklung des StralRenzustandes auch die
notwendigen Aussagen im Hinblick auf den Erhaltungsbedarf oder das aktuelle und zukinftige
Anlagevermogen.
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Die nachfolgende Abbildung 32 beinhaltet einige Beispiele fir die Aufbereitung der Eingangsdaten und
der Ergebnisse des Generellen Planungsprozesses unter Heranziehung der in Osterreich derzeit am
haufigsten eingesetzten PMS-Software VIAPMS™. Diese Software wird in Osterreich neben der
ASFINAG und einer Reihe von Landesstrallenverwaltungen auch von Ingenieurbiiros fir die
Erhaltungsplanung auf kommunaler Ebene eingesetzt. Die entsprechende Systemkonfiguration fir die
Kommunen wurde in mehrjdhriger Arbeit von der Fa. PMS-Consult GmbH entwickelt.
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4.8 HINWEISE ZUR DETAILPLANUNG UND UNTERSUCHUNG AUF PROJEKTEBENE

Sind die Bereiche fiir die Durchflihrung einer Instandsetzungs- bzw. Erneuerungsmalinahme festgelegt,
so sollten in einem zweiten Schritt fir jedes einzelne Baulos Detailplanungen vorgenommen werden.
Natirlich muss nicht jede MalBnahme diesen Planungsprozess im Detail durchlaufen, es empfiehlt sich
jedoch, zumindest die InstandsetzungsmaBnahmen groferen Umfangs und auf jeden Fall die
ErneuerungsmalRnahmen in ein Detailprojekt Uberzufiihren. Zusatzliche Untersuchungen sollten
jedenfalls dann durchgefiihrt werden, wenn die Schadensursache und die Schadensauspragung (z.B.
Tiefe der Rissausbildungen) nicht genau bekannt sind. Die Ziele einer Detailplanung (oder Planung auf
Projektebene), die ggf. von einem Ingenieurbiro durchgefiihrt werden sollte, kdnnen dabei wie folgt
zusammengefasst werden:

e Genaue Feststellung der Schadensursachen und des AusmaRes, ggf. Erweiterung der
StraRenzustandserfassung durch Informationen auf Projektebene (Tragfahigkeitsunter-
suchungen, Bohrkernanalysen, Frostsicherheit der ungebundenen Tragschichten, etc.)

e Endgiltige und detaillierte Festlegung der Art der ErhaltungsmafRnahme (z.B. Art der
Deckschicht, Verstarkungsdicken, etc.) abgestimmt auf die erhobenen Schadensursachen

e Koordination mit anderen Infrastruktureinrichtungen bzw. Leitungstragern und Erstellung
Ablaufplan

e Erstellung eines Leistungsverzeichnisses mit einer detaillierten Kostenschatzung

e Erstellung von Ausschreibungsunterlagen entsprechend den Anforderungen unter
Bericksichtigung der einzuhaltenden Richtlinien und Normen

e Erstellung von Unterlagen fiir die Absicherung der Baustelle, die Verkehrsfiihrung und die
Sicherung der Bauarbeiter

e Festlegung der Vorgehensweise im Hinblick auf laufende Kontrolle und Abnahme
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Fir InstandhaltungsmaBnahmen (z.B. lokale Ausbesserungen, VergieBRen von Rissen, Fillen von
Schlaglochern) werden in der Regel keine Detailplanungen vorgenommen und auch oftmals Vertrage
mit Baufirmen (ber einen langeren Zeitraum fir ein gesamtes StraBennetz abgeschlossen, wo
letztendlich die Planung und die Organisation der Durchfihrung dieser MaBnahmen dem
Auftragnehmer obliegen.
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5 ERHALTUNGSPLANUNG INGENIEURBAUWERKE

5.1 EINLEITUNG

Wie bereits in der Einleitung beschrieben, wird auch in Osterreich das Erhaltungsmanagement von
Ingenieurbauwerken vorwiegend im Sinne einer ,Praventiven Erhaltung” betrieben. Die grofite
Herausforderung liegt nun darin, den Interventionszeitpunkt von Instandhaltungs-
(RoutinemaBnahmen, praventive Wartung), Instandsetzungs- und Erneuerungsmalnahmen (Tausch
maRgeblicher Bauteile) so zu wahlen, dass aus der MalRnahme der gréRte Nutzen gewonnen werden
kann. Der Einsatz von neuen Technologien wie Structural Health Monitoring (SHM) und darauf
aufbauenden Bewertungsroutinen erweist sich im Zusammenhang mit dieser Erhaltungsphilosophie als
vorteilhaft - vor allem dann, wenn Sicherheitsgrenzen erreicht werden. Diese vorausschauende
Erhaltungsphilosophie  schlieBt natilirlich auch die Ingenieurbauwerke der kommunalen
StraReninfrastruktur ein, sodass es notwendig ist, diese Bauwerke mit gleicher Aufmerksamkeit und
folglich mit gleicher Technologie zu erhalten.

Gerade im letzten Jahrzehnt ergibt sich seitens der Wirtschaft ein zunehmend grofRer Bedarf im Bereich
Erhaltungsplanung (Life Cycle Analysis - LCA) und Lebenszyklus-Kostenberechnungen (LCC) fir
Ingenieurbauwerke. Durch zahlreiche durchgefiihrte Lebensdauer-Untersuchungen an einzelnen
Brickentragwerken in den vergangenen 10 Jahren konnte entsprechendes Know-How aufgebaut und
Spezialisten ausgebildet werden. Dieses Know-How ist daher schon aus Griinden der Sicherheit auch im
Bereich der kommunalen StraReninfrastruktur anzuwenden.

5.2 NORMATIVER RAHMEN

Basis flir die optimale Erhaltungsplanung ist der Erhaltungszustand eines jeden Tragwerks. Die
Erhebung des Erhaltungszustandes fiir Ingenieurtragwerke ist in folgenden Richtlinien und Vorschriften
fur das StraBenwesen (RVS) geregelt:

e RVS13.03.11 Uberwachung, Kontrolle und Priifung von Kunstbauten — StraBenbriicken

RVS 13.03.21 Uberwachung, Kontrolle und Priifung von Kunstbauten — geankerte
Konstruktionen

e RVS13.03.31 Uberwachung, Kontrolle und Priifung von Kunstbauten — StraRentunnels —
Bauliche konstruktive Teile

e RVS13.03.51 Uberwachung, Kontrolle und Priifung von Kunstbauten —
Wegweiserbriicken

e RVS13.03.61 Uberwachung, Kontrolle und Priifung von Kunstbauten — nicht geankerte
Stutzbauwerke

e RVS13.03.71 Uberwachung, Kontrolle und Priifung von Kunstbauten —
Larmschutzbauwerke
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5.3 TRAGWERKSINSPEKTIONEN

Dieses Kapitel gibt einen Uberblick Gber Uberwachung, Kontrolle und Priifung von Kunstbauten
(StraRenbricken) im Sinne der RVS13.03.11 [18] - alle anderen Ingenieurtragwerke werden
methodisch gleichartig Gberwacht.

Zufolge dieser Richtlinie sind Briicken hinsichtlich Zuverlassigkeit (Tragsicherheit, Gebrauchstauglichkeit
und Dauerhaftigkeit) und Verkehrssicherheit einer bautechnischen Uberwachung zu unterziehen. Dabei
soll der aktuelle Erhaltungszustand erhoben werden, um Mangel und etwaige Schaden rechtzeitig zu
erkennen. Dem Erhaltungspflichtigen soll dadurch erméglicht werden, Mangel und Schaden rechtzeitig
und kosteneffizient zu beheben. Die grundlegenden statischen Verhaltnisse des Objekts sind zu
beurteilen und der Einfluss von Schaden auf die Sicherheit und Dauerhaftigkeit ist abzuschatzen.

Zur Erhebung des Erhaltungszustandes sind drei verschiedene Arten der Uberpriifung vorgesehen:
e lLaufende Uberwachung
e Kontrolle

e Prifung

Die folgende Tabelle 15 gibt abschlieBend einen Uberblick iiber das nach RVS 13.03.11 [18]
vorgeschriebene Priifregime fiir Briicken und andere Ingenieurtragwerke.

Laufende alle 4 Monate Streckendienst oder Schriftliche Meldung von
Uberwachung gleichwertig befahigte Schaden an den
Personen Erhaltungspflichtigen
Kontrolle mind. alle 2 Jahre Sachkundiger Ingenieur, Schriftlicher Befund inkl.
geschultes/erfahrenes Vergleich mit dem letzten
Fachpersonal Befund
Prifung mind. alle 6 Sachkundiger Ingenieur Ausfihrliche Dokumentation
bzw. alle 12 Jahre des Erhaltungszustands,

Befund inkl. erforderlicher

MaRnahmen
Sonderpriifung bei Bedarf Einschlagige Ausbildung und Beurteilung von Schaden,
Priifpraxis erforderlich deren AusmaR mit tblichen

Prifmethoden nicht genau
ermittelt werden kann

Tabelle 15: Ubersicht iiber die verschiedenen Arten der Bauwerkspriifung nach RVS 13.03.11 [18]

5.3.1 LAUFENDE UBERWACHUNG

Im Zuge der laufenden Uberwachung werden die Funktionstiichtigkeit des Tragwerks sowie die
Verkehrssicherheit der Fahrbahn und der Briickenausriistung festgestellt. Im Abstand von 4 Monaten
sollen durch die laufende Uberwachung grobe Schiden, die beim Befahren des Tragwerks vom
Fahrzeug aus erkennbar sind, festgestellt werden. Schriftliche Aufzeichnungen sind grundsatzlich nicht
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notwendig, Schiaden sind dem Erhaltungspflichtigen aber schriftlich mitzuteilen. Werden Schaden
festgestellt, die die Verkehrssicherheit beeintrachtigen, sind notwendige MaRnahmen sofort zu treffen.
Die laufende Uberwachung wird in der Regel von Mitarbeitern des Streckendiensts ibernommen.

5.3.2 KONTROLLE

Ziel der Kontrolle ist es, den Erhaltungszustand bzw. die Funktionstlichtigkeit der Bricke durch
Augenschein zu erheben. Etwaige Verdnderungen des Erhaltungszustandes im Vergleich zur letzten
Prifung oder Kontrolle werden festgestellt, dokumentiert und beurteilt. Die Kontrolle ist von einem
sachkundigen Ingenieur oder geschultem bzw. erfahrenem Fachpersonal auszufiihren.

Im Regelfall werden Kontrollen im Abstand von héchstens zwei Jahren durchgefiihrt, bei schlechtem
Zustand eines Objekts kénnen die Abstande verkiirzt werden. Nach aullergewdhnlichen Ereignissen
(Hochwasser, Erdbeben, Lawinen, Muren, Unfallen u.3.) sollten Tragwerke gezielt einer Kontrolle
unterzogen werden. Die Ergebnisse der Kontrolle sind schriftlich zu dokumentieren.

5.3.3 PRUFUNG

Mit der visuellen Inspektion soll der Bauwerkszustand und die Sicherheit (Standsicherheit und
Verkehrssicherheit) dokumentiert und bewertet werden.

Bricken missen in regelmaRigen Abstinden von 6 Jahren geprift werden — Briickenobjekte mit
besonderen Bauteilen, wie Seile und deren Verankerungen, sind in Abstanden von 3 Jahren zu prifen.
Bei Briicken mit einfachen statischen Verhaltnissen und ohne bewegliche Teile kann — unter der
Voraussetzung, dass die Kontrollen sach- und termingerecht erfolgen — das Prifintervall auf zwolf Jahre
ausgedehnt werden. Mit der Prifung ist ein sachkundiger Ingenieur zu betrauen. Im Rahmen der
Prufung werden folgende Bauteile bewertet (siehe Tabelle 16):

Unterbau Grindungselemente, Widerlager, Pfeiler, Fliigelmauern, Gerinne, Boschungen
usw.

Uberbau Tragwerk

Deckschicht Fahrbahndecke, Geh- und Radwegdecke und deren Anschlisse

Lager Briickenlager

Fahrbahniibergang Fahrbahniibergangskonstruktionen, elastische Belagsdehnfugen

Abdichtung, Briickenabdichtung und Entwasserungseinrichtungen (Ablaufe, Ablaufrohre,

Entwasserung Befestigungen)

Randbalken Randbalken inkl. Bordsteine und Randbalkenfugen

Sonstige Ausriistung Gelander, Fahrzeugriickhaltesysteme, Larmschutzeinrichtungen, Spritzschutz,

Abwurfsicherungen, Beleuchtung, Leitungen, Verkehrszeichen usw.

Tabelle 16: Zu bewertende Bauteile im Rahmen der Priifung (nach RVS 13.03.11 [18])

In der nachfolgenden Abbildung 34 sind einige typische Fehlstellen, die im Zuge von Bauwerks-
inspektionen festgestellt werden, zusammengesellt und die auch die Grundlage fir die Bewertung der
Bauwerke bilden (siehe hierzu Kapitel 0, S. 57).
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Risse, Sinterungen,
Rostfahnen

Fehlstellen Bildinformation
Abplatzungen, freiliegende

Bewehrung an der

Uberbau Fahrbahnplattenuntersicht

Stark korrodiertes Lager

Verdrickungen,

mechanische Beschadigung
Fahrbahn-

libergang

Fehlendes Endstlick der
Langsleitung;

Abdichtung umlaufige

Abdichtungsentwasserung
BENTEINEN]

Tropfsteinbildung,
Abplatzungen, Risse,
undichte Fuge

Fehlendes Gelander

Sonstige
Ausriistung

Abbildung 34: Typische Fehlstellen bei Briickeninspektionen [Fotos: VCE]
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Sichtbare Méangel und Fehlstellen werden im Zuge der visuellen Inspektion vor Ort markiert, fotografiert
und in weiterer Folge in Planen dokumentiert (Abbildung 35). Auf Basis der visuellen Priifung werden
sowohl die Einzelbauteile jedes Tragwerks als auch jedes Objekt als Gesamtes mit einer Zustandsnote
zwischen 1 (sehr guter Zustand) und 5 (schlechter Zustand) beurteilt (Abbildung 35, rechts) Die
Grundlage zur Ermittlung der Zustandsnoten kann dem Kapitel O (S. 57) entnommen werden.

Object $101
Eastern view

Horth o "
soutn Zustandsklassen

Objekt:

S101

BRUCKENFOLGEPRUFUNG — Dezember 2008

UNTEREAU &
UBERBAU 4 |
LAGER -

Waestarn view

ot o FAHRBAHHUBERGANGE - |
FAHRBAHHNBELAG -
ABDICHTUNG. ENTVWASSERUNG -
RANDBALKEN 3

SOHSTIGE EIMRICHTUHGEM
GESAMTOBIEKT

Prufer

Abbildung 35: Dokumentation von Fehlstellen (links) und Evaluierung eines Briickenobjekts nach RVS 13.03.11 [18] (rechts)

[Abbildungen: VCE]

Ergebnisse der bautechnischen Prifung nach RVS 13.03.11 [18] sind die Dokumentation des Erhaltungs-
zustandes — auch in Form einer aussagekraftigen Fotodokumentation oder anhand planlicher
Darstellungen — sowie ein vom Priifer zu verfassender Befund, einschlielRlich folgender maRgeblichen
Informationen (aus RVS 13.03.11 [18]):
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Zustand des Objekts inkl. Zustandsnoten fiir das Gesamtobjekt und fir die Bauteile
Benutzbarkeit des Verkehrsweges im bisherigen Umfang — abhédngig vom Zustand des Objekts
Festgestellte Mangel/Schaden und ggf. deren vermutliche Ursachen

Veranderung von Schiden gegeniber der letzten Kontrolle/Prifung

SofortmaRBnahmen aufgrund der festgestellten Mangel/Schaden

Erforderliche MalRnahmen aus Griinden der Tragfahigkeit und Gebrauchstauglichkeit,
Terminvorschlag fiir die Einleitung dieser MaBnahmen

Erforderliche MalRnahmen aus Griinden der Dauerhaftigkeit, Terminvorschlag fiir die Einleitung
dieser MaBnahmen

Empfohlene MalRnahmen

Besondere Anweisungen und Hinweise fir die zukiinftigen Kontrollen und Prifungen
Durchzufihrende Sonderprifungen

Durchzufiihrende statische Nachrechnungen

Jahr der nachsten Prifung
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5.3.4 SONDERPRUFUNGEN UND BAUWERKSMONITORING

Werden im Rahmen der Prifung Schaden festgestellt, die mit den Ublichen Priifgerdten und
Werkzeugen nicht ausreichend beurteilt werden konnen, sind geeignete Sonderpriifungen zu
veranlassen. Dazu zdhlen unter anderem Stromgrundaufnahmen, dynamische Untersuchungen,
Kernbohrungen, Prifung der Karbonatisierungstiefe oder der Chloreindringtiefe.

Eine Moglichkeit, ein Bauwerk ganzheitlich zu bewerten, ist es, Monitoringdaten in die Bewertung
miteinflieBen zu lassen. Zu diesem Thema wurde vom FSV das Merkblatt (RVS 13.03.01 [19])
Monitoring von Briicken und anderen Ingenieurbauwerken erstellt, in dem die Grundlagen fir die

e messtechnische Erfassung und Bewertung des aktuellen Zustandes

e Beurteilung von Tragfahigkeit, Gebrauchstauglichkeit und Dauerhaftigkeit
e Einschatzung von Risiken

e Dringlichkeit der Einleitung von InstandsetzungsmalBnahmen

e Durchfiihrung von Lebenszyklusbetrachtungen

beschrieben sind (RVS 13.03.01 [19]).

Bauwerksmonitoring und zerstérungsfreie Prifverfahren werden in Europa seit langem als
unterstiitzende MalRnahmen im Rahmen der Bauwerksbewertung angewendet. Als Monitoring von
Ingenieurbauwerken wird die zerstorungsfreie messwertgebundene automatisierte Untersuchung bzw.
Uberwachung verstanden. Realen Daten kénnen dabei sowohl fiir die Einwirkungsseite als auch fiir die
Widerstandsseite erfasst werden. Dazu werden Sensoren entweder temporar oder permanent am
Ingenieurbauwerk installiert und unterschiedliche physikalische Parameter statisch und/oder dynamisch
gemessen (siehe RVS 13.03.01 [19]). Durch die Erfassung des realen Verhaltens eines Bauwerks kann
der Bauwerksprifung ein verlassliches, objektivierendes Verfahren zur Seite gestellt werden.

Die Anwendung des von der Fa. VCE entwickelten Monitoring-Systems BRIMOS® (= Bridge Monitoring
System) ist ein gutes Beispiel fir den Einsatz neuer und effizienter Technologie bei der Briickenprifung
in Osterreich und in der Zwischenzeit in der ganzen Welt, welche auch fiir Briicken im kommunalen
StraRennetz angewendet werden kann. Die BRIMOS® Methode ist eine Technologie zur Erfassung und
Bewertung des Tragverhaltens von Ingenieurtragwerken auf Grundlagen der Baumechanik.

Das Monitoring-Verfahren wurde mit der Bedingung entwickelt, bei weitgehend unbeeintrachtigtem,
unterbrechungsfrei gefiihrtem Verkehr eingesetzt zu werden und ist somit auch fir Bricken im
kommunalen Bereich sehr gut anwendbar. Die dynamischen Messungen werden stets unter so
genannten ambienten (durch umweltbedingte Schwingungen angeregten) Bedingungen sowie bei
laufendem Verkehr durchgeflihrt. Letzterer stellt dabei die reprasentativste aller Belastungen dar,
deren Auswirkungen es zu untersuchen gilt (siehe Abbildung 36, Brickenmonitoring im Bereich
kommunaler StraReninfrastruktur unter Verkehr).

Der endgiiltige Gesamtbefund stitzt sich dann auf einen Vergleich mit maRgeblichen Referenz-
untersuchungen in der BRIMOS® Datenbank (Beispiel siehe Abbildung 37).
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Abbildung 36: BRIMOS" Messraster im Rahmen verschiedener Monitoring-Aufgaben [Fotos: VCE]

BRIMOS® SHM

MESSUNG

Eigenfrequenzen

2013

Schwingungsintensitét m
Dé@mpfungsanalyse m
Trend der Eigenfrequenzen ﬂ

BRIMOS® RATING

Visual BRIMOS ® FE

A excellent / very
good condition

Inspection SHM Simulation
good / satisfactory
A |z| A |ZI |E| condition
Total Rating C poor / serious /
critical condition

Risk Level Considerable
| Moderate |Z| Extreme

Abbildung 37: BRIMOS® Gesamtbewertung (Beispiel) [Abbildungen: VCE]
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5.4 BEWERTUNG INGENIEURTRAGWERKE

Die RVS 13.03.11 [18] schreibt vor, dass die Bewertung des Erhaltungszustandes nach folgendem
Notensystem zu erfolgen hat:

2 — guter Zustand

3 — ausreichender Zustand

Tabelle 17: Objekt- und Bauteilbewertung nach RVS 13.03.11 [18]

Die Objektbewertung mit den entsprechenden Detailinformationen kann der nachfolgenden Tabelle 18
entnommen werden. Die Bewertung erfolgt nicht nur fir das gesamte Objekt, sondern auch jeweils fiir
die einzelnen Bauteile. Die Bauteilbewertung erfolgt gemal Tabelle 19, in welcher auch beispielhafte
Schadensbilder beschrieben sind.

| Note | Beschreibung

Keine oder sehr geringe Schaden. Mangel aus der Bauzeit wie Abweichungen der Abmessungen,
asthetische Mangel.

Keine Einschrankung der Tragfahigkeit, Gebrauchstauglichkeit und Dauerhaftigkeit.

Keine Instandsetzung erforderlich.

Geringe, leichte Schaden; Mangel aus der Bauherstellung, die noch keine Verschlechterung zeigen.
Keine Einschrankung der Tragfahigkeit und Gebrauchstauglichkeit.

2 Bei Nichtbeheben kommt es erst langerfristig zu einer Verminderung der Gebrauchstauglichkeit bzw.
Dauerhaftigkeit.
Behebung im Zuge von Wartungs- oder Instandsetzungsarbeiten empfohlen.

Mittelschwere Schaden, die keine Einschrankung der Tragfahigkeit zur Folge haben.

Es sind Anzeichen einer Verminderung der Gebrauchstauglichkeit bzw. Dauerhaftigkeit des Bauwerks zu
3 erkennen.

Eine Instandsetzung sollte mittelfristig in Angriff genommen werden, um die Gebrauchstauglichkeit

bzw. die Dauerhaftigkeit auf das geplante MaR anzuheben.

Schwere Schaden, die derzeit noch keine Einschrankung der Tragfahigkeit zur Folge haben.

Es ist eine Verminderung der Gebrauchstauglichkeit und der Dauerhaftigkeit deutlich erkennbar.

Eine Instandsetzung sollte kurzfristig in Angriff genommen werden, um die Gebrauchstauglichkeit bzw.
die Dauerhaftigkeit auf das geplante MaR anzuheben. Eine Instandsetzung kann innerhalb der
genannten Frist zu Gunsten einer neuerlichen Prifung/Sonderpriifung ausgesetzt werden (Prifintervall
verkiirzen).

Sehr schwere Schaden, die eine Einschrankung der Tragfahigkeit und/oder Gebrauchstauglichkeit bis
zum Abschluss der Instandsetzung/Erneuerung zur Folge haben.
Instandsetzungs-/Erneuerungsarbeiten sind unverziiglich einzuleiten.

Tabelle 18: Beschreibung der Noten fiir die Objektbewertung (aus RVS 13.03.11 [18])
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m Beschreibung
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Keine oder sehr geringe Schaden. Mangel aus der Bauzeit wie Abweichungen der Abmessungen, asthetische
Mangel. Keine Einschrankung der Tragfahigkeit, Gebrauchstauglichkeit und Dauerhaftigkeit. Keine
Instandsetzung erforderlich.

Geringe, leichte Schaden, Mangel aus der Bauherstellung, die noch keine Verschlechterung zeigen. Keine
Einschrankung der Tragfahigkeit und Gebrauchstauglichkeit. Bei Nichtbeheben kommt es erst langerfristig
zu einer Verminderung der Gebrauchstauglichkeit bzw. der Dauerhaftigkeit. Behebung im Zuge von
Wartungs- oder Instandsetzungsarbeiten empfohlen.

Mittelschwere Schdaden an den Bauteilen oder mehrere leichte Schaden. Keine Einschrankung der
Tragfahigkeit. Es sind Anzeichen einer Verminderung der Funktionstauglichkeit bzw. der Dauerhaftigkeit
des Bauteils zu erkennen. Eine Instandsetzung sollte mittelfristig in Angriff genommen werden, um die
Gebrauchstauglichkeit bzw. die Dauerhaftigkeit auf das geplante MaR anzuheben. Beispielhaft angefiihrte
Schadensbilder:

Unterbau: Verdrehungen/Verschiebungen, Abplatzungen mit freiliegender Bewehrung, Hohlstellen,
schadlich erscheinende Risse mit/ohne Aussinterungen, beginnende Kolkbildung, etc.

Uberbau: Abplatzungen mit freiliegender Bewehrung, Hohlstellen, schidlich erscheinende Risse
mit/ohne Aussinterungen, beginnende flachenhafte Korrosionserscheinungen, beginnende
Schiden an Stahl-/Holzverbindungen, offene Koppelfugen ohne Aussinterungen, etc.

Belag: leichte Spurrinnenbildung, beginnende Netzrisse, leichte Verdriickungen, leichte Setzungen im
Geh-/Radwegbereich, etc.

Lager: unbedenkliche Fehlstellung, leichte Risse bei Elastomerlagern, Korrosion, etc.

Fahrbahnibergang: Undichtigkeit, Anschlussprobleme zur Fahrbahndecke, flichenhafte Korrosion an der
Unterseite, unbedenkliche Fehlstellung, etc.

Abdichtung, Entwdsserung: geringe Umlaufigkeit, Korrosion der Ablaufe, etc.

Randbalken: Abplatzungen mit freiliegender Bewehrung, offene Fugen, Frost-/Tausalzschaden, etc.

Sonstige Ausristung: flaichenhafte Korrosion, geringfligige mechanische Beschadigung, beginnende
Faulnisbildung bei Holzbauteilen, etc.

Schwere Schiaden an den Bauteilen. Derzeit noch keine Einschrankung der Tragfahigkeit erforderlich,
jedoch Verminderung der Funktionstauglichkeit und/oder der Dauerhaftigkeit deutlich erkennbar.
Instandsetzung kurzfristig beginnen, um die Funktionstauglichkeit und/oder Dauerhaftigkeit auf das
geplante MaR anzuheben. Beispielhaft angefiihrte Schadensbilder:

Unterbau: groRflachige Abplatzungen mit freiliegender Bewehrung, massive Rissbildung mit/ohne
Aussinterungen, ausgepragte Kolkbildung, etc.

Uberbau: groRflichige Abplatzungen mit freiliegender Bewehrung, massive Rissbildung mit/ohne
Aussinterungen, flichenhafte Korrosionserscheinungen mit Querschnittsminderungen, schadhafte
Stahl-/Holzverbindungen, SchweiRnahtrisse, Verbeulungen, etc.

Belag: massive Spurrinnenbildung, Verdriickungen und Ausbriiche, Setzungen im Geh-/Radwegbereich
etc.

Lager: Einschrankung der Verformungsfahigkeit bzw. des erforderlichen Bewegungsspielraumes, massive
Risse bei Elastomerlagern, massive Korrosion, gravierende Mangel der Lagersockel, bzw. des
Versetzmortels, etc.

Fahrbahniibergang: massive Undichtigkeit, groRere Niveauunterschiede zur Fahrbahndecke,
eingeschrankter Dehnweg, schwere mechanische Beschadigungen, massive Schlaggerdusche, etc.

Abdichtung, Entwasserung: zahlreiche Feuchtstellen, Umlaufigkeit, eingeschrankte Funktionsfahigkeit der
Entwdasserung, grofRere Niveauunterschiede zur Fahrbahndecke, Beschadigungen bzw. massive
Korrosion der Ablaufe, mangelhafte Leitungsaufhdangungen, etc.

Randbalken: massive Abplatzungen mit freiliegender Bewehrung, massive Rissbildung mit/ohne
Aussinterungen, massive Frost-/Tausalzschaden, lockere Bordsteine etc.

Sonstige Ausriistung: flichenhafte Korrosionserscheinungen mit Querschnittsminderungen, mechanische
Beschadigung, Faulnisbildung bei Holzbauteilen, mangelhafte Befestigungen, etc.

Sehr schwere Schaden an den Bauteilen. Fehlende Ausriistungsteile. Einschrankung der Tragfihigkeit
bzw. der Gebrauchsfihigkeit. Instandsetzungsarbeiten/Erneuerung unverziglich einleiten.

Tabelle 19: Bauteilbewertung (aus RVS 13.03.11 [18])
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5.5 PLANUNG VON ERHALTUNGSMASSNAHMEN AN BRUCKEN

5.5.1 AUSGANGSLAGE

Fiir die Erhaltungsplanung einer groBen Anzahl verschiedenartiger Ingenieurbauwerke Uber einen
langen Zeitraum wurde von Experten (z.B. der Fa. VCE) ein integrales Life-Cycle-Modell (LCM)
entwickelt, das an die Gegebenheiten und speziellen Anforderungen jedes einzelnen Objekts angepasst
werden kann und daher auch fir Bauwerke im kommunalen Stralennetz bestens geeignet ist. Das
Ergebnis — ein Erhaltungsplan fir sdmtliche Ingenieurtragwerke und deren Bauteile — ist die Grundlage
flr Optimierungsberechnungen hinsichtlich Kosten und Verfligbarkeit.

Die Ausgangslage fiir Studien dieser Art ist eine dokumentierte Zeitreihe folgender maRgeblicher
EinflussgroRen:

e Zustandsdaten

e Bauwerksinventar

e Bemessungsgrundlage

e bauliche Verdanderungen

e Erhaltungseingriffe

e Verkehrsentwicklung auf dem Streckenabschnitt

e Historie der Zustandsbewertung liber die Zeit (visuellen Inspektionen)

e Ergebnisse von Sonderpriifungen

Die Zustandsentwicklung der einzelnen Tragwerks-Arten (Bricken, Verkehrszeichenbriicken,
Stutzbauwerke, etc.) bzw. von deren Komponenten werden zundchst anhand von mittleren zu
erwartenden Lebensdauern unter Zugrundelegung typischer Alterungskurven abgeschatzt. Fiur die
Lebensdauererwartungen werden Literaturangaben, Normen und Richtlinien, Hersteller-Spezifikationen
sowie die Auswertungen aus Datenbanken herangezogen.

In weiterer Folge werden dann Auswertungen der tatsachlichen Alterungskurven fiir jedes malRgebende
Bauteil unter Berlicksichtigung des Bautyps, der Bauart, des jeweiligen Alters, des jeweiligen
Erhaltungszustandes und der jeweils zum Errichtungszeitpunkt giiltigen Normenlage vorgenommen.

Mit Hilfe probabilistischer Methoden werden zudem obere und untere Grenzen der Alterung bzw. der
Zustandsentwicklung erarbeitet. Die Einhaltung der Funktionsanforderungen hinsichtlich
Verkehrssicherheit, Tragsicherheit und Dauerhaftigkeit entsprechend der giiltigen Normenlage wird in
den Prognosen zur Restlebensdauer berticksichtigt. Die Ergebnisse dienen als Vorschau und Planung
von notwendigen Erhaltungsmalnahmen (= Instandhaltungs- und Instandsetzungsmalnahmen) im
Zuge der weiteren Nutzungsdauer der Tragstrukturen in Abhangigkeit der Zustandsentwicklung der
einzelnen Bauteile.

Die rechnerischen Prognosen sind natiirlich mit entsprechenden statistischen Streuungen behaftet und
stellen eine Aussage zum Untersuchungszeitpunkt dar. Die Genauigkeit der Prognosen ist insbesondere
von der Genauigkeit, Verwertbarkeit und Eindeutigkeit der verfliigbaren bauwerksrelevanten
Informationen abhéangig.

Ein vollstandiges Prozess-Schema fir die langfristige Erhaltungsplanung auf Netzebene auf Grundlage

von moglichst umfassenden Bestandsinformationen ist in Abbildung 38 dargestellt. Da dieser Ablauf
eine Idealsituation darstellt und die dafir erforderlichen Daten nicht immer standardisiert bzw.
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vollstandig zur Verfligung stehen, werden stets entsprechende Adaptierungen des Arbeitsablaufes
vorgenommen. Die Evaluierung der verfligbaren Moglichkeiten und eine entsprechende Prozess-
Anpassung sind bei jedem Projekt dieser Art als wesentlicher Schritt in Form eines eigenen
Arbeitspaketes vorgesehen.

Grundlagen , Instandhaltungshistor ermittlung, D

Bewertung

Uberwachung Bemessung und Dynamische Messungen
Kontrolle tugrundeliegende Norm Materialprifungen
Priifung Lastmodellierung andere Sonderprifmethoden
von Kunstbauten FE-Simulation BRIMOS® Datenbank
Verkehrsentwicklung

Condition Index

Alterungsmodell

Costenmodell

Life Cycle Prognose

gsplanung
304..) Jahre

e Optimierung auf Netzebene Bauabschnitte

derungen

eb/Ubergabe

Abbildung 38: Von der Bestandsinformation zur Erhaltungsplanung - Idealsituation [Abbildung: VCE]
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5.5.2 LEBENSZYKLUSANALYSEN BAUTEILE UND GESAMTBAUWERK

Auf Basis einer umfassenden Grundlagenstudie (Verfligbarkeit und Verwertbarkeit der Bestandsdaten)
werden die fir die Lebenszyklusanalyse notwendigen Komponenten angefiihrt bzw. einzeln inhaltlich
spezifiziert. Wie Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden. entnommen werden kann,
handelt es sich bei diesen, methodisch maRgeblichen Bausteinen um

e ein geeignetes Alterungsmodell
- Erwartungswerte fiir die Lebensdauer der untersuchten Bauteile (siehe Abbildung 39)

e Zusammenstellen eines Kataloges moglicher, prinzipiell einsetzbarer Instandhaltungs- und
Instandsetzungsmallnahmen

e das maRgebliche, reale Schwerverkehrsmodell

e das Briickeninventar
- Massen / Material / Spezifizierung der Fabrikate,..

e das Kostenmodell
- Katalog von Einheitspreisen fiir mogliche Erhaltungsleistungen
- Baukostenindex (Inflation, Wettbewerb)

- Diskontierungsvarianten (Finanzierungsmodell)

Uberbau

Unterbau

Lager
AAV_CON_COND_INDEX Performance

Year
2011 2015 2019 2023 2027 2031 2035 2039
2013 2017 2021 2025 2029 2033 2037 2041

—_— |
p—
[t |
———

Fahrbahnbelag

Randbalken

Fahrbahniibergang

Unterflurkonstruktion

Schutzplanken
Geldnder
Entwiisserung —— Optimized treatment strategy
— ,do-nothing” strategy
Lérmschutzwand

i/

Abbildung 39: Exemplarische Zustandsprognose fiir einzelne Briicken-Bauteile incl. vorgeschlagener
Erhaltungsmafinahmen (links) sowie die rechnerische Auswirkung auf das Briicken-Gesamtsystem (rechts),
rechnerisch optimierte Minimize Cost Erhaltungs-Lésung — Analysezeitraum 30 Jahre [Abbildung: VCE]
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5.5.3 ERHALTUNGSKONZEPT (ERGEBNISSE)

Kern der LCM-Analysen ist eine zustandsbasierte Prognose. Im Laufe der Lebensdauer samtlicher
betrachteter Komponenten (Bauteile) ergibt sich die Maoglichkeit, aus einer Fille an potentiellen,
katalogisierten Erhaltungs-Interventionen auszuwahlen. Dies waren:

e RoutinemaBnahmen

e InstandhaltungsmaRnahmen
e InstandsetzungsmaRnahmen
e Austausch

Das Ergebnis der LCM-Analysen ist ein umfassender Erhaltungs-Zeitplan flir samtliche betrachteten
Komponenten, welcher bauwerksubergreifend hinsichtlich Kosten und/oder Nutzen sowie hinsichtlich
Verfligbarkeit optimiert ist.

Fiir die Erstellung des Erhaltungskonzeptes werden die Ergebnisse der Grundlagenanalyse und der
Lebenszyklusanalyse miteinander verknipft. Da die rechnerisch ausgeldsten ErhaltungsmaBnahmen
nicht an fixe Zeitpunkte gebunden, sondern innerhalb definierter Zeitabschnitte vorgesehen sind, gibt
es fir jeden einzelnen Bauteil mehrere Moglichkeiten fir Interventionen. Letztlich ist es die Aufgabe
der Optimierung, aus allen rechnerisch moglichen Erhaltungsvarianten die fir die definierten
Anforderungen geeignetste Kombination aus EinzelbauteilmaBnahmen herauszufiltern. Je nachdem, ob
die optimale Losung hinsichtlich Kostenminimierung oder hinsichtlich Optimierung des Nutzens
berechnet wurde, ergeben sich fiir die einzelnen Bauteile unterschiedliche optimale Zeitpunkte fir
Interventionen und damit andere Zustandsverldufe. Gleichzeitig ergeben sich fiir dieselben Bauteile
unterschiedliche, optimale Losungen — je nachdem, wie lange Analysezeitraume betrachtet werden. Ziel
ist es, unterschiedliche Analysezeitrdume zu betrachten, um im Rahmen des strategischen
Entscheidungsprozesses eine bessere Vergleichbarkeit der langfristigen Erhaltungsplanung mit einem
alternativ vorstellbaren Szenario — z.B. Abbruch und Wiederbeschaffung — zu schaffen. Dazu kdénnen
verschiedene Referenzszenarien definiert werden (Analysezeitraume von 10, 20 bzw. 30 Jahren).

5.5.4 INTEGRALE SOFTWARELOSUNG

Ahnlich wie im Bereich des StraBenoberbaus, stehen auch fiir die Bewertung der Ingenieurbauwerke
integrale Softwarelésungen zur Verfligung, die eine objektive und nachvollziehbare Erhaltungsplanung
dieser wichtigen Infrastrukturkomponenten erméglichen. Diese Systeme stehen den Spezialisten heute
zur Verfiigung und kénnen auch im Bereich der kommunalen StraReninfrastruktur effizient angewendet
werden kdnnen.

Als Beispiel einer Software-Anwendung, welche fiir Bricken und auch fiir andere Bauwerke die
angestrebte praktische Durchfiihrung von Lebenszyklusanalysen, Erhaltungsplanungen inkl. der
zugehorigen Optimierungen gewahrleistet, wird an dieser Stelle die bereits im PMS eingesetzte
Software VIAPMS™ kurz beschrieben. Von der Fa. VCE wurde in mehrjihriger Forschungs- und
Entwicklungsarbeit eine entsprechende Anwendung fiir den Bereich Erhaltungs-management von
Kunstbauten bzw. fir anlagenibergreifende Analysen geschaffen. Sie stellt momentan den hochsten
Stand der Technik auf diesem Gebiet in Osterreich dar.

Ein wesentlicher Vorteil des umgesetzten Software-Konzeptes im Vergleich zu anderen Systemen liegt
in der offenen Struktur, die eine individuelle Adaptierung des Systems an die Randbedingungen des
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jeweils zu analysierenden Infrastrukturnetzes ermdoglicht. Aus diesem Grund kénnen die — je nach zu
erstellendem Erhaltungskonzept — vorhandenen Grundlagen und Anforderungen direkt in das System
eingegeben werden. Das Ergebnis der Analyse ist ein abschnittsbezogener Vorschlag fiir eine
Erhaltungsstrategie unter bestimmten vorgegebenen budgetiaren oder zustandsabhdngigen
Randbedingungen, welcher die Grundlage fiir etwaige, ingenieurmaRige Nachbearbeitung darstellt. Das
gesamte Analyse- und Bewertungsverfahren ist im Uberblick in der nachfolgenden Abbildung 40
dargestellt.

ZUSTANDS- BEMESSUNGS- VERKEHRS-
DATEN GRUNDLAGE DATEN

mmmmmmmmmmmmmmmmmmmmm

a8 N

ZUSTAND (BENOTUNG) Langfristiger ERHALTUNG-ZEITPLAN ERHALTUNGS-KOSTENPLAN
iber die Zeit iiber die Zeit

FARTI I AAR R AR A AR AR AR ARERARRAAAA

Abbildung 40: Modulare Software-Applikation beziiglich der INPUT & OUTPUT Komponenten der entwickelten LCM Lésung
[Abbildung: VCE]

Das vorgestellte Verfahren baut unmittelbar auf die zumeist einzig verlasslich verfligbare Datenquelle
hinsichtlich Struktur-Bewertung von Kunstbauten - d.h. auf die Zustandsnoten aus der visuellen
Inspektion auf. Diese Zustandsnoten werden in weiterer Folge in sog. Zustands-Indizes umgerechnet,
bevor sie in die umfangreichen Lebenszyklusanalysen implementiert werden. Dadurch kann auch die
bisherige Licke bei der Verwendung von Bauwerks- bzw. Bauteilnoten fiir Berechnungen der
verbleibenden Nutzungsdauer lberbriickt werden.
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6 KOORDINIERUNG VON ERHALTUNGSMASSNAHMEN

Die Durchfiihrung von ErhaltungsmaBnahmen hat bestimmte Auswirkungen auf unterschiedliche
Personen- und Interessensgruppen. Um ein Erhaltungsziel zu erfillen, sind ErhaltungsmaBnahmen
notwendig, die vor allem den Stralenbenutzer (Verkehrsbeeintrachtigung, Zeitverlust, erhdhtes
Unfallrisiko, etc.), die Anwohner (Larm, Staub, etc.), jedoch auch den Eigentiimer und Betreiber (Kosten,
Personal, etc.) wesentlich beeinflussen. Die Wahl von ErhaltungsmalRnahmen hat daher vor dem
Hintergrund einer groRtmoglichen Sensitivitat zu erfolgen, was jedoch die Kenntnis der Auswirkungen
voraussetzt.

Eine wesentliche Aufgabe zur Minimierung der negativen Auswirkungen auf die Strallenbeniitzer und
die Anwohner ist eine bestmdgliche Koordinierung von ErhaltungsmalRnahmen. Auch im kommunalen
Erhaltungsmanagement muss dieser Aufgabe eine hohe Bedeutung zukommen, vor allem unter dem
Einfluss von unterschiedlichen technischen Anforderungen der unterschiedlichen StraRenanlagen. Und
dazu zahlen auch Anforderungen, die durch Dritte (z.B. Leitungstrager) entstehen und Einfluss auf die
StraRenerhaltung nehmen.

Die nachfolgende Abbildung 41 zeigt im Uberblick die Anordnung eines Koordinierten Erhaltungs-
managements im Erhaltungsprozess.

Strategische Zielvorgaben der Erhaltungsmanagements
Anforderungen und Erhaltungsziele von unterschiedlichen Personen- und Interessensgemeinschaften
Sicherheit
Fahrkomfort
Substanz
Umwelt
Verfligbarkeit
Wirtschaftlichkeit / maximales Erhaltungsbudget
Sonstige Ziele und Anforderungen

Koordiniertes Erhaltungsmanagement
Koordinierte ErhaltungsmalRnahmen
Gesamter Erhaltungsbedarf

Strallenoberbau Ingenieurbauwerke Sonstige Anlagen
ErhaltungsmaRnahmen ErhaltungsmalRnahmen ErhaltungsmaRnahmen
Erhaltungsbedarf Erhaltungsbedarf Erhaltungsbedarf

Abbildung 41: Systematik Koordiniertes Erhaltungsmanagement
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Das wesentliche Instrument fiir ein koordiniertes Erhaltungsmanagement ist die Kommunikation
zwischen den einzelnen Verantwortungsbereichen. Vor allem bei gréeren kommunalen Verwaltungen
ist hier ein hohes MaR an geregeltem Informationsaustausch notwendig. Die Koordinierung sollte dabei,
wenn moglich, unter Einbeziehung aller Verantwortlichen anhand einer ingenieurmaRigen Bewertung
erfolgen, wobei die Entscheidungsfindung auf einer klaren hierarchischen Struktur (unter Bezugnahme
auf die Hauptverantwortung) erfolgen sollte. Dariber hinaus gibt es auch Bewertungsverfahren und
-methoden (Cross Asset Management), die einen objektiven Vergleich unterschiedlicher koordinierter
Erhaltungsstrategien zulassen. Dies ist jedoch eine Spezialaufgabe und sollte mit der Unterstiitzung von
Ingenieurbiiros mit umfangreicher Erfahrung auf diesem Gebiet erfolgen.

Bei kleineren Gemeinden ist die Verfligbarkeit von Daten und Informationen der einzelnen Anlagen der
wesentlichste Aspekt fir die Koordinierung, sodass hier mit sehr einfachen Instrumenten durch eine
ingenieurmaRige Beurteilung der Erhaltungskonzepte der verschiedenen Objekte bzw. Anlagen und eine
Bewertung der zeitlichen Verschiebungsmoglichkeinten eine optimale Koordinierung erzielt werden
kann.
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7 HINWEISE ZUR UMSETZUNG VON ERHALTUNGSMASSNAHMEN

Eine wesentliche Voraussetzung fir die nachhaltige Verbesserung des StraRenzustandes und er
Ingenieurbauwerke liegt in der Qualitat der Ausfiihrung der ErhaltungsmaBnahmen. Neben der Auswahl
der richtigen MalBnahme ist bei der Realisierung auf folgende Punkte genau zu achten:

e Auswahl der richtigen Baustoffe, Kontrolle deren Zulassung und Eigenschaften, Einfordern der
Eignungs- bzw. Erstpriifungen (CE-Kennzeichnung) die durch die Baufirmen kostenfrei zur
Verfligung gestellt werden missen

e Einsatz von geeigneten Geraten und erfahrenem, gut geschultem Personal

e Durchfiihrung der MaBnahmen bei fiir das Bauverfahren giinstigen klimatischen Verhaltnissen
(z.B. kein Regen, kein Frost, bei Kaltbauweisen nicht im Spatherbst)

e Planung und Festlegung der Baustellenabsicherung (Sicherheit der Bauarbeiter und der
Verkehrsteilnehmer), ggf. Einbeziehung anderer Behorden (z.B. Polizei, Verkehrsverhandlung)

e Laufende Kontrolle der Arbeiten und der Sicherheitsstandards wahrend der Durchfiihrung
(ggf. Beauftragung einer externen fachkundigen Ortlichen Bauaufsicht)

e Durchfiihrung von Abnahmeprifungen durch eine unabhéangige akkreditierte Prifstelle

Aus der vorstehenden Aufzdhlung lasst sich erkennen, dass die Durchfiihrung von baulichen
ErhaltungsmaRnahmen zu einer komplexen Aufgabenstellung werden kann. Vor allem bei
umfangreichen MaBnahmen (Dauer, Liange, hohes Verkehrsaufkommen, etc.) sind die einzelnen
Randbedingungen genau zu tberpriifen und zu planen (siehe auch Kapitel 4.8, S. 48).

Ob eine ErhaltungsmaRnahme gelungen ist oder nicht, wird oft erst nach einem langeren Zeitraum
ersichtlich und hangt nicht nur von der Ausfihrungsqualitat ab. Die falsche MalRnahme kann bereits
nach wenigen Jahren zu einem neuerlichen Auftreten von Strallenschdaden fihren und somit
mittelfristig eine neuerliche ErhaltungsmaRnahme auslésen. Ungeachtet dieser Problematik sollte bei
groReren MalRnahmen eine Abnahmepriifung erfolgen.

Die Abnahmepriifung dient zur Uberpriifung der

e Qualitat der verwendeten Materialien (z.B. Nachweis der Frostsicherheit der eingesetzten
ungebundenen Tragschichten, korrekte Sieblinie, richtige Bindemittelmenge, etc.) und der

e Ausfuhrungsqualitat (z.B. Schichtdicke, Ebenheit, Verdichtung, etc.).

Die Kosten fiur die Abnahmepriifung tragt der Auftraggeber.
Sie wird in der Regel durch eine unabhingige, akkreditierte 1§ §
Prifstelle durchgefiihrt, welche neben der Prifung der g :
Anforderungen vor Ort auch, z.B. durch die Entnahme von
Bohrkernen, die Qualitat der Schichteigenschaften prift.

Welche Prifungen und Beurteilungsmethoden verwendet
werden sollten, ist in der RVS festgelegt, sodass aus Griinden
der Ubersichtlichkeit auf eine detaillierte Beschreibung .

verzichtet wird. Abbildung 42: Bohrkernentnahme
[Foto: Nievelt Labor GmbH]
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Werden die geforderten Anforderungen erfiillt, gilt
auch das Baulos als ,abgenommen”. Bei Nichter-
fallung der Anforderungen kénnen sich unterschied-
liche Konsequenzen ergeben, von Qualitatsabziigen
bis hin zur neuerlichen Durchfiihrung der MalRnahme
auf Kosten der ausfiihrenden Firma. Auch hier regelt
die RVS die jeweiligen Toleranzwerte und die daraus
ableitbaren Konsequenzen (siehe RVS 11.03.21 [20]).

Um von vornherein eine korrekte Durchfiihrung der
MalRnahmen sicherzustellen, sollten die entsprechen-
den Richtlinien und Normen (z.B. ONORM B 2110)
Vertragsbestandteil sein (siehe hierzu Kapitel 4.8,
S. 48).

Abbildung 43: Messung der Schichtdicke
[Foto: Nievelt Labor GmbH]

Auch bei ErhaltungsmaBnahmen, die in Eigenregie
durch eigenes Personal durchgefiihrt werden, sollte
eine laufende Kontrolle durch die verantwortlichen
Personen vorgenommen werden.

Der Grund hierfur liegt dabei nicht nur in der
Kontrolle der Ausflihrungsqualitdt sondern auch in
der Einhaltung der entsprechenden Sicherheits-
vorschriften (z.B. Arbeitnehmerschutzverordnung)
und der Absicherung der Baustelle. Vor allem auf eine
korrekte Absicherung der Baustelle wird oft aus g
Nachlassigkeit und/oder Kosteneinsparung verzichtet, Abbildung 44: Messung der Verdichtung
obwohl davon das Leben der Arbeiter und der [Foto: Nievelt Labor GmbH]
Verkehrsteilnehmer abhangig sein kann.

Auch hier bietet die RVS eine entsprechende

Hilfestellung.
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