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Aktuelles zu Betonstrassen und zur Verkehrsinfrastruktur
Ausgabe Januar 2023

update 62

Nachhaltig und sicher.
Verkehrsflachen aus Beton.

Laut Prognosen wird der Verkehr in Europa weiter zunehmen, was den Alterungs-
prozess unserer Strassen beschleunigt und die Unterhaltskosten ansteigen
lasst. Auch der Klimawandel wirkt sich aus. Umso entscheidender wird die Wahl|
der Strassenoberflache, wobei die Betonstrasse eine zukunftsorientierte Losung
ist. Die European Concrete Paving Association hat das Thema intensiv erforscht
und mehrere Factsheets dazu veroffentlicht, deren Erkenntnisse in diesem update
zusammengefasst werden.



Nachhaltig und sicher. Verkehrsflachen aus Beton.

Angesichts des prognostizierten Weiterwachsens des
Personen- und Guterverkehrs wird die Verkehrsbelas-
tung zunehmen. Was bedeutet das? Durch die Verkehrs-
zunahme wird der Alterungsprozess unserer Strassen
beschleunigt und die Unterhaltskosten werden weiter
steigen. Umso wichtiger ist es, dass unsere Strassenin-
frastruktur weiter ihre wichtige Funktion als Garant fur
Wohlstand, Mobilitat und stérungsfreien Giterverkehr
erfillen kann. Fahrbahnen aus Beton leisten einen wich-
tigen Beitrag zu einem nachhaltigen Strassenbau. Die
Betonbauweise ist den Geboten der Wirtschaftlichkeit,
der Umwelt und der Verkehrssicherheit gleichermassen
verpflichtet: Lebensdauern von 30 bis 40 Jahren und
mehr ohne strukturelle Schaden sind fiir Betonfahrbahn-
decken kein Problem. Bei der Betrachtung tber die ge-
samte Nutzungsdauer zeigt sich, dass Betonstrassen
aufgrund der langeren Nutzung und des geringeren Er-
haltungsaufwands wirtschaftlich konkurrenzfdhig sind.
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Beitrag zur Verringerung der

globalen Erwarmung

Mit Betonstrassen lassen sich CO,-Emissionen
im Guterverkehr stark verringern.

1.3

Helle Betonflachen
reflektieren die Son-
neneinstrahlung und
wirken so der globalen
Erwdrmung entgegen.
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1.2
Betonfahrdecken erfordern
ein Minimum an Erhaltungs-
massnahmen und verursa-
chen so weniger Staus.
11
Fahrzeuge verbrau-
chen auf glatten und
verformungsstabilen
Strassenbelagen
bis zu 6 % weniger
Treibstoff.
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3.1

Am Ende ihrer Lebensdauer
kénnen Betonfahrdecken
zerkleinert, wiederaufbereitet
und fur neue Fahrbahnen

aus Beton verwendet werden.

=40
Jahre

3 3.2
Volle Wiederverwertbarkeit
Betonfahrbahnen werden aus lokalen Rohstof-
fen hergestellt, bieten eine lange Lebensdauer
und sind zu 100% rezyklierbar.
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Die lange, erhaltungsarme Lebensdauer fiihrt auch dazu,
dass das Zeitintervall, bis wieder Baustoffe und Res-
sourcen flr eine Gesamterneuerung benétigt werden,
erheblich verlangert werden kann. Kommt es irgendwann
doch zum Abbruch der Betonbelage, kann hochwertiger
Betonabbruch zu 100 Prozent in den Stoffkreislauf zu-
rickgefiihrt und wiederverwertet werden. Die lange Le-
bensdauer und das Recycling schonen wertvolle natiir-
liche Ressourcen. Gleichzeitig sind Betonfahrbahndecken
griffig, hell und damit sicher.

Die dauerhafte und wartungsarme Betonbauweise
erfillt weitere Anforderungen an die Nachhaltigkeit. Wel-
che das sind, hat eine Arbeitsgruppe der European Con-
crete Paving Association EUPAVE erforscht und hierzu
eine Infografik und diverse Faktenblatter veroffentlicht. In
der aktuellen update-Ausgabe finden Sie die wesentli-
chen EUPAVE-Argumente fiir die Errichtung nachhaltiger
Betonstrassen zusammengefasst.
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Hdhere Widerstandsfdhigkeit
gegeniiber Klimawandel
Betonfahrdecken sind resistenter gegen-
iber klimatischen Veranderungen

und extremen Witterungseinwirkungen.

21
Betonfahrdecken
halten extremen
Temperaturen stand.

2.2
Betonfahrdecken blei-
ben auch bei Boden-
absenkungen infolge

Uberschwemmungen
’ ’ tragfahig.
41 &
Plétze und untergeordnete
Verkehrswege konnen mit
Drainbeton und Betonpflas-
tersteinen wasserdurchlas- 4
sig gestaltet werden. Nachhaltige

Wasserwirtschaft
Beton erméglicht einen
okologischeren
Umgang mit Wasser.

4.2

Beton enthalt keine umweltschadli-
chen Bestandteile und ist damit fuir
den Boden ungefahrlich.

Eine Lebensdauer von 30 bis
40 Jahren und mehr — deutlich
langer als andere Belage. Das
schont auch natiirliche Ressour-
cen, wie Sand und Kies.

EUPAVE

EUROPEAN CONCRETE PAVING ASSOCIATION



1. Beitrag zur Verringerung der globalen
Erwarmung

Mit Betonstrassen lassen sich CO,-Emissionen im
Guterverkehr stark verringern.

1.1 Fahrzeuge verbrauchen auf glatten und
verformungsstabilen Strassenbelédgen bis

zu 6 % weniger Treibstoff.

Es gibt viele Faktoren, die den Kraftstoffverbrauch eines
Fahrzeugs beeinflussen. Einige von ihnen hiangen mit
dem Fahrzeug und seinem Motor zusammen, andere mit
dem Widerstand des Fahrzeugs aufgrund der Aerody-
namik oder des Gefilles der Strasse.

Die Faktoren, die mit der Oberflache des Belags zu-
sammenhangen, sind die Ebenheit, die Oberflachentex-
tur und die Verformung. Sowohl bei Beton- als auch bei
Asphaltstrassen héngt die Qualitat der Ebenheit und der
Textur von der Einbauqualitat und den Sicherheitsan-
forderungen ab. Von einer schlechten Einbauqualitat
zeugen Mingel wie Wellen, Unebenheiten, Spurrillen,
Schlaglécher oder beschadigte Fugen. Die Verformung
hangt hauptséchlich von der Steifigkeit des Belags ab.
Darin liegt in erster Linie der grosse Unterschied zwi-
schen Beton- und Asphaltstrassen.

Die Wirkung der Verformung des Aphaltbelags unter
einer Radlast ist die gleiche, als wiirde das Fahrzeug stén-
dig bergauf fahren und dadurch mehr Kraftstoff
verbrauchen und folglich mehr CO, ausstossen. Beton- Die Verformung (nicht massstabsgetreu)
beldge hingegen sind starre Strukturen, die sich bei einer Asphaltstrasse (oben) unter einer Radlast
starkem Verkehr weniger verformen, somit weniger Kraft- im Vergleich zu einer Betonstrasse (unten)
stoffverbrauch und weniger CO,-Emissionen verursachen.

Einflussfaktoren fiir den Kraftstoffverbrauch
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Auf stark beanspruchten Fla-
chen wie Kreisverkehren
kommt haufig der langlebige
und widerstandsfahige Bau-
stoff Beton zum Einsatz.




Erster Schweizer Kreis-
verkehr aus griffigem
und larmminderndem
Waschbeton in Altdorf,
Kanton Uri.

Ein Beispiel fur den nachhaltigen
Einsatz von Beton im modernen
Strassenbau: der stark frequentierte
Omnibusbahnhof in Singen (DE).
Der Einsatz von Beton sichert hier
eine Lebensdauer von mindestens
30 Jahren.




In internationalen Untersuchungen in Japan, Kanada,
Skandinavien und in den USA wurde ein um 3 bis 7 %,
in manchen Fallen bis zu 17 % geringerer Rollwider-
stand von Betonstrassendecken gegentiber den klassi-
schen Asphaltkonstruktionen festgestellt. Diese prozen-
tuale Verringerung des Rollwiderstands kann in etwa
einer Verringerung des Kraftstoffverbrauchs gleichge-
setzt werden.

Niedriger Wert Mittelwert Hoher Wert
Asphalt 0,21 1,07 6,25
Beton 0,07 0,25 0,50
Delta 0,14 0,82 5,75

Kraftstoffverbrauch (Liter/100 km) aufgrund der Verformung der
Fahrbahn durch den Schwerlastverkehr (MIT (USA), Akbarian M.,
2015). Der Unterschied im durchschnittlichen Kraftstoffverbrauch
betréagt 0,8233 Liter/100 km oder rund 2,35 %.

Bei hohen Temperaturen und niedrigen Geschwindigkei-
ten werden die Unterschiede natirlich grosser. In stad-
tischer Umgebung oder bei Staus auf Autobahnen, wo
der Verkehr langsam fliesst, spielt die Verformung eine
grossere Rolle als der Einfluss von Unebenheiten. Aber
selbst bei geringen Unterschieden im Kraftstoffver-
brauch sollte der Parameter Verformung nicht vernach-
lassigt werden, da er die Ergebnisse der Okobilanz eines
Strassenbelags erheblich beeinflussen kann, insbeson-
dere bei Strassen mit intensivem und starkem Verkehr.

Bei der Erstellung der Okobilanz fiir eine Autobahn
sollten diese — aufgrund des geringeren Kraftstoffver-
brauchs — reduzierten Treibhausgasemissionen zusam-
men mit anderen Einflussfaktoren in der Nutzungsphase
des Belags berlicksichtigt werden.

Basierend auf Daten des transeuropéischen Stras-
sennetzes (TERN) erzeugt der Wechsel von
flexiblem Asphalt zu hartem Beton lber einen Zeit-
raum von 50 Jahre betrachtet einen Unterschied
im GWP (Global Warming Potential) von ungeféhr
78 kg CO,/m2 Belag, was den CO,-Ausstoss

fur die gesamte Herstellung mehr als kompensiert.

Betrachtet man das gesamte Autobahnnetz und den
Strassenguterverkehr in Europa, ergédbe sich ein Gesamt-
einsparungspotenzial von 2,5 Millionen Tonnen CO, pro
Jahr. Dartiber hinaus bedeutet ein geringerer Kraftstoff-
verbrauch auch weniger Umweltverschmutzung und ge-
ringere Betriebskosten fiir LKW-Transportunternehmen.

1.2 Betonfahrdecken erfordern ein Minimum

an Erhaltungsmassnahmen und verursachen

sO weniger Staus.

Der Begriff Nachhaltigkeit umfasst viele verschiedene
Aspekte, deren Bedeutung je nach den Umsténden vari-
iert. Wir erwarten, dass die Strassen so sicher und kom-
fortabel wie moglich und im Idealfall staufrei sind und den
Personen- und Warenverkehr jederzeit ermdglichen.
Strassenarbeiten oder Reparaturen verursachen oft
Staus, die sich negativ auf die Nachhaltigkeit auswirken:

= Verkehrsumleitungen fiihren zu einem tiberméssigen

Verkehrsaufkommen auf Ausweichstrecken und
damit zu Uberlastungen auf diesen Strecken.
Wertvolle Zeit geht verloren, sei es Arbeits- oder
Freizeit.

= Die Staus fithren zu einem Mehrverbrauch an Kraft-

stoff — im Stand bei laufenden Motoren, bei Stau-
fahrt und bei Umwegen — und verursachen damit
zusétzlich CO,-Emissionen.

= Die Gefahr von Unfillen im Baustellenbereich und

im Bereich der Umgehungsstrassen steigt.

Ein freier Verkehrsweg tragt entscheidend zur Nachhal-
tigkeit der Mobilitdt bei. Die Bauweise selbst ist dann
nachhaltig, wenn sie dauerhaft und wartungsarm ist.

Fahrbahnen aus Beton sind den kiinftigen erhéhten
Verkehrsbelastungen aufgrund ihrer langen Nutzungs-
dauer gewachsen. Erfahrungswerte zeigen klar auf,
dass Betonstrassen durch ihre Formstabilitdt seltener
als Asphaltdecken saniert werden mussen. Dadurch
nimmt die Anzahl der Baustellen und damit verbundenen
Verkehrsbehinderungen ab. Unfalle kénnen somit redu-
ziert werden. Je weniger Strassensperren fir Instand-
haltungsarbeiten, desto weniger Verkehrshindernisse.
Das bringt erhebliche 6kologische und wirtschaftliche
Vorteile.



1.3 Helle Betonfldchen reflektieren die Sonnen-
einstrahlung und wirken so der globalen Er-
wirmung entgegen (Albedo-Effekt).

Helle Betonflachen reflektieren einen héheren Anteil an
Energie in die Atmosphére als dunkle Flachen. Dieses
Reflexionsvermdgen wird als Albedo bezeichnet. Werden
die Lichtstrahlen bzw. die Energie nicht reflektiert, wer-
den sie absorbiert, also aufgenommen. Das fiihrt zur
Erwarmung von Oberflachen und damit auch der umge-
benden Luft. Indem helle Oberflichen Strahlungs- und
Energieeintrag verringern, tragen sie dazu bei, dem
Aufheizen — vor allem in Innenstadten — aktiv entgegen-
zuwirken. Die Albedo wird in Prozent oder als dimensi-
onslose Zahl kleiner 1 angegeben, wobei ein Riick-
strahlungsvermdgen von 90 % einer Albedo von 0,9
entspricht. Die nachfolgende Tabelle gibt einen Uberblick
Uber verschiedene Oberflachen bzw. Materialien und ihre
Albedo:

Oberflache Albedo
Frischer Schnee 0,81-0,88
Alter Schnee 0,65-0,81
Eis 0,30-0,50
Steine 0,20-0,25
Wald 0,05-0,15
Erde / Boden 0,35

Beton 0,20-0,40
Asphalt 0,056-0,15

Das Reflexionsvermégen von Betonoberflachen kann
auch in eine Einsparung von CO, umgerechnet werden:
Wandelt man einen Quadratmeter dunkle Oberflache, z.B.
aus Asphalt, in eine helle Betonoberflache um, entspricht

dies Uber die Lebensdauer von 50 Jahren einem Aquiva-
lent von 22,5 kg CO,, welches eingespart respektive
nicht emittiert worden ist.

Neben diesem Beitrag gegen die Erderwarmung bietet
die hohe Albedo von Betonoberflachen weitere Vorteile:

Kosten- und Energieeinsparung bei der

Strassen- und Tunnelbeleuchtung

Das hervorragende Reflexionsvermégen von Beton er-
moglicht Einsparungen bei Tunnel- wie auch Strassen-
beleuchtung: Fur die Auslegung der Strassenbeleuch-
tung ist das reflektierte Licht, wie es vom Fahrer eines
Fahrzeugs wahrgenommen wird, eine wichtige Grund-
lage. Helle Betonbelédge erfordern eine geringere Anzahl
von Lichtmasten wie auch eine reduzierte Beleuchtungs-
leistung. Das hat einen geringeren Energieverbrauch und
somit auch eine Senkung von Energiekosten zur Folge.

Bessere Sichtbarkeit und mehr Sicherheit

Ist keine Strassenbeleuchtung vorhanden, bieten helle
Betonoberflachen eine bessere Sichtbarkeit, denn sie
reflektieren das Licht z.B. bei schwierigen Sichtbedin-
gungen. Bei Nacht und bei schlechten Wetterbedingun-
gen, beispielsweise starkem Regen oder dichtem Nebel
oder im Tunnel, erhdht die helle Oberflache die Ver-
kehrssicherheit.

Verringerung des stadtischen Warmeinsel-Effekts
(Urban Heat Island Effect UHIE)

Der UHIE ist der Erwarmungseffekt, der in grossen Bal-
lungsrdumen auftritt. Gerade hier sind helle Oberflachen
wichtig, da sie die Warmeabsorption begrenzen und so
die Umgebungstemperatur senken.

Verringerung des stadtischen Warmeinsel-Effekts (Urban Heat Island Effect UHIE)
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Betonfahrbahnen im Tunnel haben zwei wesentliche Vorteile: Durch die guten lichttechnischen Eigenschaften des Betons lasst
sich das subjektive Sicherheitsgefiihl steigern und der Energieaufwand fiir die Beleuchtung senken.
(Im Bild: Tunnel Gétschka, Oberdsterreich)

2. Hohere Widerstandsfahigkeit
gegeniiber Klimawandel
Betonstrassen sind resistenter gegentiber klimatischen
Verdnderungen und extremen Witterungseinflissen.
Zwei Hauptfolgen des Klimawandels, die sich auch
auf Strassen auswirken, sind steigende Temperaturen
und hohere Niederschlage. Es ist zu erwarten, dass
das europdische Strassennetz dadurch verschiedenen
Belastungen ausgesetzt sein wird, wie Uberschwem-
mungen, Erosion von Bdschungen und Fundamenten,
Beeintrachtigung von Strassenbeldgen (Spurrinnen, Auf-
weichungen) sowie Boden- und Hanginstabilitaten.
Geeignete Anpassungsstrategien und ein préaventi-
ver, langfristiger Ansatz sind erforderlich, denn ge-
braucht werden robuste, «zukunftssichere» Losungen.
Betonbeldge haben ihre Dauerhaftigkeit und Langlebig-
keit unter verschiedensten klimatischen Bedingungen
auf der ganzen Welt unter Beweis gestellt. Die Oberfla-
che von Beton ist robust und behalt ihre Eigenschaften
Uber die Zeit, unabhangig von klimatischen Einflissen.
Dies gilt fuir zahlreiche und verschiedenste Oberflache-
neigenschaften, wie Mikro- und Makrotextur, Griffigkeit
und Rollgerdauschentwicklung.




2.1 Betonfahrdecken halten extremen
Temperaturen stand.

Mit fortschreitender Erwarmung nehmen die Verénde-
rungen von Extremereignissen weiter zu. So fihrt bei-
spielsweise jedes zusétzliche halbe Grad, um das die
globale Temperatur steigt, dazu, dass Intensitat und Hau-
figkeit von Hitzeextremen und Starkniederschlédgen deut-
lich zunehmen. Betonstrassen sind langlebig und konnen
Temperatur- und Feuchtigkeitsschwankungen standhal-
ten. Beton bleibt konstant steif, erweicht nicht und bildet
keine Spurrillen. Bei hohen Temperaturen werden keine
gefahrlichen Schadstoffe freigesetzt. Dank seiner Feu-
erbesténdigkeit halt Beton selbst der Hitze von Wald-
branden und bei Tunnelbrédnden stand.

2.2 Betonfahrdecken bleiben auch bei Boden-
absenkungen infolge Uberschwemmungen
tragfahig.

Laut der Europaischen Umweltagentur EEA werden
Starkregenereignisse in Mittel- und Osteuropa um bis
zu 35 % zunehmen. Haufigere Sturmfluten und Uber-
schwemmungen werden sich auf Fahrbahnbeldge, gra-
nulierte Tragschichten und den Unterbau von Fahrbah-
nen negativ auswirken, insbesondere dann, wenn
Entwésserungssysteme nicht entsprechend ausgelegt
worden sind. Betonoberflachen sind auf lange Dauer
konstant in ihren Eigenschaften und wenig anféllig fiir
das Quellen oder Schwinden des Untergrunds. Delami-
nation ist bei Betonstrassen kein Thema, da sie als

Asphaltbelag infolge des

Temperaturen.

Schwerverkehrs und hoher

monolithische Platte gebaut werden. Dies gilt auch fiir
zweischichtige Betonfahrbahnen. Unter verschiedenen
Betonbauweisen im Strassenbau gelten durchgehend
bewehrte Betondecken als die robustesten, insbeson-
dere bei Uberschwemmungen. Durch die durchgehende
Bewehrung entsteht eine Briickenwirkung: So wird die
Last Uber gesattigte Untergriinde verteilt und dem Belag
ermdglicht, lokale Setzungen aufzunehmen.

Die Entscheidung fiir widerstandsfahige Betonfahr-
bahnen ist zugleich eine Entscheidung fur einen langfris-
tigen Ansatz bei der Beschaffung und beim Bau von Ver-
kehrsinfrastrukturen unter Berticksichtigung der Folgen
des Klimawandels. Der Bau von Betonstrassen ist somit
eine ideale Lésung, die sowohl im Neubau als auch in
der Sanierung zum Einsatz kommen kann.

Betonfahrbahnen bieten:

= eine héhere Robustheit

* eine bessere Leistung (u.a. Griffigkeit)

= eine lange Nutzungsdauer bei minimalem Wartungs-
aufwand

= reduzierte Lebenszykluskosten

* eine sichere, dauerhafte und helle Oberflache

«Betonbelage halten den
Auswirkungen hoher
Umgebungstemperaturen
sowie Uberschwemmungen
und extremen
Verkehrsbelastungen
besser stand.»

Luc Rens, Managing Director EUPAVE

Spurrinnenbildung auf einem



3. Volle Wiederverwertbarkeit

Betonstrassen werden aus lokalen Rohstoffen her-
gestellt, bieten eine lange Lebensdauer und sind zu
100 Prozent rezyklierbar und das mehrfach.

3.1 Am Ende ihrer Lebensdauer knnen Beton-

fahrdecken zerkleinert, wiederaufbereitet

und fiir neue Fahrbahnen aus Beton verwendet

werden.

In Europa fallen jedes Jahr etwa 450 bis 500 Millionen
Tonnen Bau- und Abbruchabfille an, von denen mindes-
tens ein Drittel Beton ist. Beton wird aus lokalen Roh-
stoffen hergestellt und ist zu 100 Prozent rezyklierbar
und das mehrfach. Das Recycling von Beton bietet zwei
Hauptvorteile: Es schont wertvolle natiirliche Ressour-
cen und reduziert die Menge an Abfall, die auf Deponien
entsorgt werden miisste.

Hochwertige rezyklierte Gesteinskérnung (z. B. aus
alten Betondecken) kann als Ersatz fiir primdre Rohstoffe
in neuem Beton fiir Strassenbelage, fiir andere Infrastruk-
tur oder fur Geb&dude wiederverwendet werden. Dank
Forschung und technischer Entwicklung steigt die Zahl
der Anwendungen von Recyclingbeton, sowohl fiir Stras-
senbelage als auch fiir Bordsteine, Betonrinnen und Leit-
wénde.

Recycelte Gesteinskérnung normaler Qualitat wird
meist zur Herstellung von hochwertigen ungebundenen
oder zementgebundenen Tragschichten verwendet, die
fur langlebige Strassenbelédge, sowohl aus Asphalt als
auch aus Beton, unerlasslich sind. Dies ist oft die nach-
haltigste Art der Wiederverwendung fur recycelte Ge-
steinskérnungen. Von zentraler Bedeutung ist eine gute
Abbruch- und Recycling-Strategie (Triage), damit die
hochwertige Recycling-Gesteinskdrnung von der norma-
len Qualitat getrennt werden kann.

Ein wichtiger Einflussfaktor sind auch die Transport-
distanzen. Aufgrund des grossen Anteils an groben
Gesteinskornungen im Beton werden die Okobilanz-
ergebnisse stark durch die Transportdistanzen des Recy-
clingmaterials beeinflusst. Die lokale Verfligbarkeit ist da-
her besonders wichtig.

Karbonatisierung

Als Karbonatisierung bezeichnet man den Prozess, bei
dem CO, von ausgehartetem Beton im Zementstein wie-
der aufgenommen wird. Bei diesem langsamen Prozess
reagiert das Kalziumhydroxid im Zementstein mit Kohlen-
dioxid aus der Luft und bildet Kalk (Kalziumkarbonat).
Waéhrend der Nutzungsdauer schreitet dieser Prozess bei
Strassenbeldagen aufgrund der hohen Qualitat des Be-
tons sehr langsam voran. Die Menge des absorbierten
CO, betragt nur etwa 0,5 bis 1 kg pro m2 Belag.

Wenn der Beton am Ende der Nutzungsdauer abge-
rissen und dann zerkleinert wird, vergrossert sich seine
freiliegende Oberflache. Dadurch wird die Karbonatisie-
rungsrate erhoht. Das Ausmass der Karbonatisierung ist
noch grésser, wenn auf Halde liegender gebrochener Be-
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ton vor der Wiederverwendung gezielt der Luft ausge-
setzt wird. Um das CO,-Einbindungspotenzial zu nutzen,
sollte gebrochener Beton vor seiner Wiederverwendung
mehrere Monate lang dem atmosphérischen CO, ausge-
setzt werden. Dies muss bei der Behandlung von Bauab-
fallen berticksichtigt werden. Bis zu 20 Prozent des ur-
spriinglich bei der Zementherstellung emittierten CO,
kénnen bei Anwendung geeigneter Recycling-Verfahren
wieder aufgenommen werden. Durch neue Verfahren
kann die Speicherfahigkeit von Recyclingbeton noch ein-
mal erhdht werden, z. B. durch eine gezielte Durchstro-
mung des Betonbruchs mit konzentriertem CO, oder mit
industriellen Abgasen.

Die Karbonatisierung hat einen weiteren Vorteil: Sie
verbessert die Qualitat der behandelten Gesteinskérnun-
gen, indem sie den Porenanteil vermindert. Dadurch ist
der rezyklierte Betonbruch noch besser fiir die Wieder-
verwendung in neuem Beton geeignet.

Smart Crushing
Schliesslich ermdglichen neue Techniken des «Smart
Crushing», des intelligenten Aufbrechens von Beton, eine
bessere Trennung von Recyclingkérnung und Zement-
stein. Dies flihrt zu einer besseren Qualitét der recycelten
Gesteinskdrnung und ermdglicht die Wiederverwendung
des recycelten Zementsteins, entweder im Zementher-
stellungsprozess oder direkt in der Betonmischung.
Betonrezepturen fir den Strassenbau kénnen mit kli-
mafreundlichen Zementsorten unter Verwendung von Se-
kundarmaterialien aus anderen industriellen Prozessen
(Flugasche, Huttensand) hergestellt werden und dies bei
gleicher Leistungsféhigkeit.

In Deutschland ist es mit der Zustimmung der
Auftraggeber méglich, einen CEM II/B im Strassen-
bau einzusetzen. Im Allgemeinen Rundschreiben
Strassenbau Deutschland (ARS 04 2022) wird fest-
gehalten: In Abstimmung mit dem Bauherrn

kénnen fur den Oberbeton auch Zemente CEM II/B-S,
CEM II/A-T, CEM II/B-T, CEM II/A-LL und CEM IIlI/A
(max. Hiittensandgehalt: 50 %) nach DIN EN 197-1
verwendet werden. In diesem Fall muss der Zement
eine Druckfestigkeit nach 2 Tagen bei Priifung nach
DIN EN 196-1 von mindestens 20 MPa aufweisen.




von Beton fiihrt zu einer

celten Gesteinskdrnung

Zementsteins

Betonherstellung und Neubau Selektiver Riickbau

Feine Fraktion Betongranulat

Mischgranulat und Mischgranulat
Zementproduktion: Aufbereitung zu Beton-
Vermahlung mit Klinker und Mischgranulat

Beton kann am Ende seiner Lebensdauer zu 100% rezykliert werden und dadurch wird kein Deponieraum
beansprucht. Ausserdem sind die Komponenten im Beton mineralisch und regional verfuigbar.

Das intelligente Aufbrechen
besseren Qualitat der recy-

und erméglicht die Wieder-
verwendung des recycelten



3.2 Betonfahrbahnen halten 30 bis 40 Jahre Praxis de facto sehr viel langer genutzt: Manchmal mehr
und mehr - deutlich ldnger als andere Belédge. als 50 Jahre bei Autobahnen und sogar bis zu 100 Jah-
Das schont auch natiirliche Ressourcen, wie ren bei Strassen mit niedrigem Verkehrsaufkommen.
Sand und Kies. Dies ist dank der heute verfligbaren Bemessungs-
Strassen sind fur den Transport von Gitern und Perso- methoden und dank innovativer Materialien und Bau-
nen unerlédsslich und spielen daher eine wichtige Rolle  techniken mdglich. Darin liegt das besondere Potenzial
fur die wirtschaftliche und soziale Entwicklung eines  der Betonbauweise.
Landes. Daher brauchen wir Strassen, die einen rei-
bungslosen Verkehrsfluss durch ein hohes Mass an Ver-  Um einen Strassenbelag in Betrieb zu halten, erfordern
fugbarkeit gewahrleisten. Dies bedeutet wiederum: még- die beiden wichtigsten Bauweisen, Beton und Asphalt,
lichst wenig Baustellen fiir Reparaturen, Instandhaltung  unterschiedliche Erhaltungsaufwénde. Wahrend der ge-
oder Wiederaufbau. planten Nutzungsdauer von Betonfahrbahnen sind aus-
ser der Erneuerung der Fugenabdichtung nahezu keine
Verfligbarkeit: Sowohl fur Fahrbahnen im nationalen  planmassigen Erhaltungsmassnahmen erforderlich.
Strassennetz als auch fiir Ortsstrassen in kommunalen Die Lebenszykluskosten von Betonstrassen sind
Strassennetzen haben Betonstrassen zwei wesentliche  dank der langen Lebensdauer und der geringen In-
Vorteile, Dauerhaftigkeit und Belastbarkeit. Diese Vortei- standhaltungskosten niedrig. Beton ist naturgemaéss ver-
le werden insbesondere auf Autobahnen noch wichtiger ~ formungsstabil und behélt seine Festigkeitseigenschaf-
werden, da eine weitere Zunahme des Verkehrsaufkom- ten wiahrend der Lebensdauer auch unter schwersten
mens erwartet wird. Eine Mobilitat mit Garantie und ein  Verkehrsbelastungen. Dies ist ein besonderes Potenzial
reibungsloser Guiterverkehr sind Voraussetzungen fiir ei- der Betonbauweise. Bei einer umfassenden Lebenszyk-
ne funktionierende Wirtschaft. lusanalyse ist die Langlebigkeit von Betonfahrbahnen so-
wohl bei wirtschaftlichen Analysen (LCCA - Life Cycle
Langlebigkeit: Betonstrassen erreichen Nutzungsdau- Cost Analysis) als auch bei Umweltvertraglichkeitsstu-
ern von 30 bis 40 Jahren und mehr. Die Nutzungsdauer  dien (LCA — Life Cycle Assessment) ein wichtiger Vorteil.
ist der Zeitraum vom Bau bis zum Ende der Nutzung ei- Ein solcher ganzheitlicher Ansatz ist der richtige Weg, um
ner Strasse und wird als die Dauerhaftigkeit einer Kon-  verschiedene Alternativen (Wahl des Belags oder der Sa-
struktion bezeichnet. Betonfahrbahnen werden in der  nierungsmethode usw.) zu vergleichen.

Gesamtlebenszykluskosten
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zweischichtig
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= JPCP**
14.000.000 ﬁ,
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*CRCP = durchgehend bewehrte Fahrbahndecken (Continuously Reinforced Concrete Pavement)
**JPCP = unbewehrte Betonbodenplatten (Jointed Plain Concrete Pavement)

Gesamtlebenszykluskosten verschiedener Autobahnstrukturen aus Beton und Asphalt im Vergleich
(Bau — Unterhalt — Sanierung/Neubau); Analyseperiode = 60 Jahre. © AB-Roads
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Bei vergleichbaren Anfangskosten fiir Strassenbau-
werke aus Asphalt und Beton, aber deutlich niedrige-
ren Unterhaltskosten fiir Beton, fallen die Gesamtle-
benszykluskosten meist zugunsten von Beton aus.

Eine lange, wartungsarme Lebensdauer bedeutet zudem
auch, dass die Zeit, bis Baumaterialien fuir einen Neubau
bendtigt werden, verlangert wird. In der Tat ist die Vor-
beugung die bevorzugte Option in der Abfallhierarchie,
und die Verldngerung der Lebensdauer einer Strasse
durch die richtigen Entscheidungen ist ressourceneffizi-
enter als héufige Instandhaltung und Sanierung oder
Neubau. Am Ende der Nutzungsdauer wird der Beton
abgebrochen und wiederverwendet entweder im Unter-
bau oder in der Tragschicht einer neuen Strasse oder in
einer neuen Betonmischung. Die lange Lebensdauer und
die Mdéglichkeit des Recyclings schonen natiirliche Res-
sourcen und verringern Emissionen bei der Herstellung
von Baumaterialien.

Betondecken bieten eine lange
Lebensdauer, eine hohe Tragfa-
higkeit (v.a. bei Strassen mit
Schwerverkehr) und minimale
Unterhaltskosten. Hier im Bild
zu sehen ist eine Nahaufnahme
des Kreisels in Bettlach (CH).

«Betonstrassen haben
eine lange Lebensdauer,
werden aus lokalen
Rohstoffen hergestellt
und sind zu 100 Prozent
rezyklierbar.»

Luc Rens, Managing Director EUPAVE
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4. Nachhaltige Wasserwirtschaft
Beton erméglicht einen 6kologischen Umgang mit Wasser.

4.1 Pldatze und untergeordnete Verkehrswege
kénnen mit Drainbeton wasserdurchlassig
gestaltet werden.

Dies ist insbesondere bei starkem Regen von Vorteil:
Das Wasser kann im Porensystem des Bodens zuriick-
gehalten und schrittweise freigegeben werden und dann
im Boden versickern.

4.2 Beton enthdlt keine umweltschddlichen
Bestandteile und ist damit fiir den Boden
ungefahrlich.

Beton wird mit regionalen, natiirlichen Rohstoffen her-
gestellt und ist daher zu 100 Prozent ein einheimisches
Produkt. Die Hauptausgangsstoffe fiir Beton sind Ze-
ment und Gesteinskérnungen. Beide Materialien werden
aus natiirlichen oder recycelten Quellen gewonnen und
sind damit fir den Boden ungeféhrlich.

Faktencheck Betonfahrbahnen:

= Helle Oberflachen reflektieren die Sonnenein-
strahlung und wirken so der globalen Erwédrmung
entgegen (Albedo-Effekt).

= Glatte, verformungsstabile Strassenbelage fiihren
zu einer Reduktion des Treibstoffverbrauchs um
bis zu 6 Prozent.

= Durch Formstabilitdt haben Betonstrassen einen

geringeren Sanierungsbedarf. Weniger Strassen- Helle Betonsteinpflasterung sorgt am Peters-
sperren fur Instandhaltungsmassnahmen fiihren platz in der Wiener Innenstadt dafiir, dass sich
zu weniger Verkehrsbehinderungen und bieten so- die Oberflache in den Sommermonaten nicht so
mit 6kologische und wirtschaftliche Vorteile. stark erhitzt und Regenwasser versickern kann.

Durch den Wasserrtickhalt auf der Flache wird

= Betonfahrbahnen halten extremen Temperaturen : o , ,
die Kanalisation entlastet und das Mikroklima

stand, durch Brandbesténdigkeit sogar der Hitze verbessert, da die Verdunstung besonders in
von Waldbrénden. der warmeren Jahreszeit zu einer Temperatur-
= Beton enthalt keine umweltschadlichen Bestand- reduktion fiihrt.
teile, selbst bei hohen Temperaturen werden keine
gefahrlichen Schadstoffe freigesetzt.
= Betonstrassen werden aus lokalen Rohstoffen
hergestellt.
= Betonfahrbahnen halten mindestens 30 Jahre:
Langlebigkeit bedeutet Ressourcenschonung.
= Am Ende der Lebensdauer der Fahrbahn wird der
Beton gebrochen, wiederaufbereitet und kann fir
neue Fahrbahnen aus Beton verwendet werden,
Betondecken sind also zu 100 Prozent rezyklier-
bar und das mehrfach.
= Betonfahrbahnen kdnnen mit Drainbeton wasser-
durchléassig ausgefiihrt werden, das ist insbeson-
dere bei starkem Regen von Vorteil: Das Wasser
kann im Boden versickern oder wird im Porensys-
tem zurlickgehalten und schrittweise freigegeben.

14



Verkehrskreisel mit Betonfahrbahnen eignen sich auf-
grund der Verformungsbesténdigkeit des Betons sehr
gut, die hohen Schubkrafte (Schwerverkehr) aufzu-
nehmen. Deshalb kann eine lange Nutzungsdauer bei
entsprechendem Unterhalt prognostiziert werden.

Referenzen:

= Infographic «Concrete Pavements make
roads more sustainable»

= EUPAVE Fact sheet «High Albedo»

= EUPAVE Fact sheet «Less Fuel Consumption»

= EUPAVE Fact sheet «100 % recycling»

= EUPAVE Fact sheet «Climate Resilience»

= EUPAVE Fact sheet «<Long Service-Life;
Long Life-Cycle Impact and Cost; Low
Maintenance, less Disruption»

Bildmaterial:
= Titelbild und Bild auf Seite 13:
Brigitte Batt & Klemens Huber, Fréaschels
= Seite 4, 8/9 (unten), 15: Gert Miiller
= Seite 8 (oben): AvenariusArgo.at
= Seite 5: Alexander Griinewald
= Seite 11: EUPAVE
= Seite 14/15: PID/Christian Firthner
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