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Kurzfassung — Abstract

Losungsstudie zur Umsetzung der ASR A5.2 im
Kontext mit der Herstellung von Betonfahr-
bahndecken

Im Jahr 2018 wurden die Technischen Regeln fir
Arbeitsstatten ASR A5.2 ,Anforderungen an Ar-
beitsplatze und Verkehrswege auf Baustellen im
Grenzbereich zum StralRenverkehr — StralRenbau-
stellen“ verdffentlicht, um einen verbesserten Ar-
beitsschutz flr Beschaftigte auf Strallenbaustellen
zu erreichen. Diese beinhalten Vorgaben zu Ar-
beits- und Sicherheitsrdumen, die sich in Abhangig-
keit von Arbeitsstelle, Fahrzeugriickhaltesystem
und MaBnahme ergeben. Zudem wurde im Jahr
2021 mit Aktualisierung der ,Richtlinien fur die ver-
kehrsrechtliche Sicherung von Arbeitsstellen an
StraBen” die Mindestbreite von Behelfsfahrstreifen
in Verkehrsflhrungen erhoht.

Bei Bericksichtigung der Mindestbreiten aus bei-
den Regelwerken und unter Beachtung von Arbeits-
breiten notwendiger Maschinen und Gerate her-
kémmlicher Bauweisen und -verfahren ist ein Auf-
rechterhalten des Verkehrs auf der betroffenen
Fahrbahn bei einigen Regelquerschnitten nicht
mehr mdglich, so dass zur Durchfiihrung der Arbei-
ten eine Vollsperrung der Fahrbahn bzw. Richtungs-
fahrbahn erforderlich wird.

Konfliktbetrachtungen sollten zeigen, welche Mal-
nahmen an Betonfahrbahnen mit mdglichst unver-
anderter Verfiigbarkeit durchgefiihrt werden kon-
nen bzw. welche Anderungen notwendig sind, um
weitreichende Verkehrseinschrankungen aufgrund
der Baumafinahme zu vermeiden.

Die Untersuchungen haben gezeigt, dass eine pau-
schale Betrachtung nicht mdglich und vielmehr der
jeweilige Querschnitt als Einzelfall zu betrachten ist.
Die im Projekt gemachten Annahmen fiihrten zu
dem Ergebnis, dass Einschrankungen der Verflg-
barkeit oftmals nicht zu vermeiden waren. Die Be-
trachtung alternativer Plattengeometrien kam zu
dem Ergebnis, dass diese oftmals nicht zu einer
Verbesserung der Situation beitragen. Die rechneri-
schen Untersuchungen haben jedoch gezeigt, dass
sich alternative, insbesondere kleinere Plattengeo-
metrien positiv auf Tragfahigkeit und Dauerhaftig-
keit der Konstruktion auswirken. Die Fugenanzahl
erhoht sich, die Belastungen des Fugensystem sind

aber entsprechend geringer, so dass eine langere
Nutzbarkeit erwartet werden kann.

Der Einsatz von Schnellbeton verringert zwar die
Gesamtdauer der Baumalinahme, bringt jedoch ge-
genuber ,Normalbeton® keine weiteren Vorteile, da
der fir die anzusetzenden Arbeitsraumbreiten maf-
gebende Arbeitsschritt identisch ist.

Durch den Einsatz von Fertigteilen, bei deren Ein-
bau Arbeiten Uber den Fugen den mallgebenden
Arbeitsschritt darstellen, kann ein Plattenaustausch
in zwei Bauphasen teilweise noch erfolgen wahrend
bei Schnellbeton auch mit Langsteilung der Platte
kein ausreichender Raum zur Verfiigung steht. Fer-
tigteile kdnnen daher dazu beitragen, Verkehrsein-
schrankungen zu reduzieren.

Die Untersuchungen haben gezeigt, dass pauscha-
le Lésungen nicht méglich sind, da sich die Rand-
bedingungen teilweise deutlich unterscheiden.
Demnach ist es auch nur schwer mdglich, Ergan-
zungen in den aktuellen Regelwerken vorzuneh-
men, ohne Parameter festzusetzen.

Die nach den ASR A5.2 anzusetzenden Breiten sind
nur dann anzuwenden, wenn sich auch tatsachlich
Arbeiter in dem entsprechenden Bereich aufhalten.
Werden Arbeiten automatisiert bzw. teilautomatisiert
ausgeflihrt und ist kein Personal im Grenzbereich
zum flielenden Verkehr notwendig, kénnen Sicher-
heitsabstédnde und Arbeitsraumbreiten entfallen. Im
Hinblick darauf sind in Zukunft Systeme zu entwi-
ckeln, die im Gefahrenbereich eingesetzt werden
kénnen. Somit wirde mehr Breite der Fahrbahn fir
den Verkehr und den Arbeitsbereich zur Verfiigung
stehen. Die Verfligbarkeit von Streckenabschnitten
und die Sicherheit auf Arbeitsstellen kdnnten somit
verbessert werden.

Solution study for the implementation of ASR
A5.2 in context with concrete pavement con-
struction

In 2018, the Technical Rules for Workplaces ASR
A5.2 “Anforderungen an Arbeitsplatze und Verkehr-
swege auf Baustellen im Grenzbereich zum
StralRenverkehr — Straltenbaustellen® were pub-
lished to achieve improved workplace safety for em-
ployees on road construction sites. These include
specifications for work and safety areas, which de-



pend on the work site, vehicle restraint system and
work measures. In addition, the minimum width of
temporary lanes in traffic routing was increased in
2021 with the update of the “Richtlinien fiir die ver-
kehrsrechtliche Sicherung von Arbeitsstellen an
Strallen “.

When considering the minimum widths from both
guidelines and considering the working widths of
necessary machines and equipment of conventional
construction methods and procedures, it is no
longer possible to maintain traffic on the affected
pavement for some standard profiles, so that a full
closure of the pavement or directional lane becomes
necessary to carry out the work.

Conflict analyses should show which measures can
be carried out on concrete pavements with
unchanged availability or which changes are
necessary to avoid far-reaching traffic restrictions
due to the construction measure.

The investigations have shown that a blanket
approach is not possible and that the individual
profile has to be considered as a case-by-case
approach. The assumptions made in the project led
to the conclusion that restrictions in availability were
often unavoidable. The consideration of alternative
slab geometries came to the conclusion that these
often do not contribute to an improvement of the
situation. However, the mathematical investigations
showed that alternative, especially smaller slab
geometries have a positive effect on the load-
bearing capacity and durability of the construction.
The number of joints increases, but the loads on the
joint system are correspondingly lower, so that a
longer service life can be expected.

Although the use of fast-setting concrete reduces
the overall duration of the construction project, it
does not bring any further advantages compared to
“normal concrete”, as the work step that is decisive
for the working space widths to be applied is
identical.

The use of prefabricated elements, in which work
above the joints is the decisive work step, allows
slab replacementto be carried out in two construction
phases, whereas with rapid concrete there is
insufficient space available even with longitudinal
division of the slab. Precast elements can therefore
help to reduce traffic restrictions.

The investigations have shown that general
solutions are not possible, as the boundary

conditions differ significantly in some cases.
Accordingly, it is also difficult to make additions to
the current regulations without setting parameters.

The widths to be applied according to ASR A5.2 are
only to be used if workers are actually present in the
corresponding area. If work is carried out
automatically or partially automatically and no
workers are required near the boundary to flowing
traffic, safety distances and working space widths
can be eliminated. With this in mind, systems must
be developed in the future that can be used in the
dangerous area. Thus, more width of the roadway
would be available for traffic and the working space.
The availability of road sections and safety at work
sites could thus be improved.



Summary

Solution study for the implementation of ASR
A5.2 in context with concrete pavement
construction

1 Task

Construction sites on roads are unavoidable to be
able to perform work in the course of maintenance,
repair or renewal of the road infrastructure and thus
to ensure usability and road safety. To regulate
flowing traffic, the “Guidelines for the Road Safety of
Roadwork Sites (RSA)” are applied, which are valid
for the road safety of all construction work on roads
that has an impact on traffic. To protect employees
on construction sites, particularly regarding the
potential danger in the area to moving traffic, ASR
A5.2 “Requirements for workplaces and traffic
routes on construction sites bordering on road traffic
- road construction sites” were published in 2018. In
these, minimum working widths and safety distances
were defined, which result according to safeguarding
under traffic law and the vehicle restraining systems
used. When considering the minimum widths from
both sets of rules and considering the working
widths of necessary ma-chines and equipment of
conventional construction methods and procedures,
it is no longer possible to maintain traffic on the
affected carriageway for some standard profiles, so
that a full closure of the carriageway or lane is
necessary to perform the work.

For concrete constructions, the necessary working
widths depend on the position of the longitudinal
joints. This is primarily based on the marking of the
lanes. Furthermore, the arrangement of longitudinal
joints in the rolling lanes is not recommended for
constructional reasons. Especially in the case of
two-lane roads with conventional slab geometry, the
remaining section of the profile, considering the
minimum widths according to ASRA5.2, is no longer
sufficient for adequate traffic guidance in conformity
with RSA. In addition to some standard highway
profiles, major roads are also affected. While it may
still be possible to divert traffic onto the opposite
carriageway on highways, a full closure of the entire
road is often unavoidable on major roads.

The main goal is a sustainable road construction.
This goal requires a durable and low-maintenance
construction method, which means that a high
availability of the traffic system should also be

achieved during lifetime. Restrictions in the context
of time required for a maintenance measure should
therefore be minimised in the sense of sustainability.
Consequently, itis indispensable to look for solutions
that minimise a physical and temporal reduction of
the availability.

The aim of the research project is to develop
solutions which will enable work for the repair,
maintenance or renewal of concrete pavements
considering the requirements of ASR A5.2. A full
closure or closure of traffic lanes should be avoided
to ensure the availability of the road.

2 Method

2.1 Literature review and identification
of conflicts

First, the existing and future standard profiles in the
federal highway network according to [RAS-Q
1982], [RAS-Q 1996] and [RAA 2008] were
examined regarding he feasibility of implementing
the requirements of ASR A5.2. For rural roads, the
standard profiles according to [RAS-Q 1982],
[RAS-Q 1996] and [RAL 2012] were used. Based on
the knowledge of the standard profiles, possible
slab geometries (examples) could be determined.
Since the position of the joints, especially the
longitudinal joints, has a great influence on the
necessary workspace width in concrete construction,
these had to be taken as a basis for further
considerations.

Another focus of the research was the measures.
For this purpose, the possible measures for
maintenance, repair and renewal according to [ZTV
BEB-StB] were determined and the necessary
working space widths for the individual work steps
were estimated and discussed. The decisive case is
used for the examination of the conflicts.

Regarding the assessment of conflict points
considering the requirements of [ASR A5.2 2018],
structural maintenance measures according to [ZTV
Beton 2007] and [ZTV BEB 2015] as well as new
construction measures were to be considered. With
the help of the determined and coordinated data
regarding profiles and slab geometries, conflict
points resulting from the requirements of [RSA
1995] and [ASR A5.2 2018] regarding the relevant
measures were determined.



2.2 Possible solutions and their
consideration

Solutions should be developed to be able to perform
structural maintenance measures in the future
without far-reaching traffic disruptions. After applying
the widths from the [ASR A5.2 2018] combined with
the necessary working space widths of the
construction site, it should be possible to enable
further traffic routing directly next to the construction
site according to [RSA 2021].

A promising approach was the modification of the
slab geometry to obtain working space widths that
contribute to the continuity of traffic or to the
reduction of traffic disruption.

Based on the results from [FE 08.0223] and [FR/EG
2021], the modified arrangement of longitudinal and
transverse joints was to be investigated. With the
help of FEM calculations, the effects resulting from
the modified slab geometry, e.g. on the mechanical
behaviour of the slab system, were determined for
certain profiles.

2.3 Application of innovative systems

In addition to modifying the construction, it was also
conceivable to reduce the space required for the
construction work or to significantly shorten the
construction time with the help of innovative systems
and techniques. The latter contributes in particular
to a rapid reavailability of the entire construction
section. In this context, high-quality measures were
to be preferred in order to guarantee a high
availability of the road section afterwards and to
reduce the number of necessary construction sites.
Possible alternatives were to be examined in terms
of their effect with reference to the requirements of
ASR A5.2.

In particular, the use of precast elements was
considered, which can lead to a significant reduction
in construction site times. The aim was to investigate
whether, in addition to installation in existing
structures, there is also a benefit when precast
elements are used in new construction (for a limited
area). In addition to the use of precast elements, the
use of rapid concrete also leads to significantly
shorter construction site times.

Overall, the aim was to identify potential for
improvement in the implementation of repair,
maintenance and renewal measures.

2.4 Recommendations for the
implementation of the ASR

Based on the previous results, recommendations
for the implementation of the regulations of ASR
AS5.2 should be developed to be able to carry out
measures within the scope of repair, maintenance
and renewal on concrete pavements without far-
reaching traffic disruptions in the future. An essential
basis for this was the elaboration of an optimised
design for concrete construction.

3 Results

The Technical Rules for Workplaces ASR A5.2
“Requirements for workplaces and traffic routes on
construction sites in the area bordering on road
traffic - road construction sites” [ASR A5.2 2018]
were published in 2018 to achieve better protection
for workers on road construction sites. The speed-
dependent lateral safety distances (Sg) and the
minimum widths for workplaces (B)y) contained
therein should be considered accordingly at
workplaces as soon as workers are pre-sent in the
area near flowing traffic. In addition, with the
publication of [RSA 2021], the necessary widths for
temporary lanes were increased to at least 2.60 m
for traffic guidance. These increase even further as
the length of the work site increases. The remaining
area in which the work can be carried out is reduced
accordingly.

To ensure the full availability of a road section, all
lanes should be available during the construction
period. To this purpose, traffic must be diverted to
the opposite direction, especially on high-ways. The
number of lanes that can be diverted depends on
the existing pavement width. In most cases, it is not
possible to divert all lanes, so that at least one lane
must be routed on the road to be renewed, next to
the construction site.

In concrete construction, the location of the
longitudinal joints determines the width of the slabs.
For work involving the entire slab, the joints must be
located outside the areas for traffic guidance and
work safety. For the relevant works that are related
to the maintenance of concrete slabs, it was
necessary to find out which working space width
(By) should be applied in each case. The
investigations have shown that a generally valid
definition of working space widths is not possible,
as it is essentially dependent on many parameters.



The following aspects must be considered when
considering the necessary widths for a specific
project:

* Working site length
* Possibility to divert traffic to the opposite side
» Possibility to reduce the number of lanes

* Duration of the work site (work site of short or
longer duration)

» Existing slab geometry

» Action to be carried out

* Personnel carrying out the work
* Machines and tools used

* Combination of different traffic routing in the
construction work phases

The widths to be used must therefore be determined
in advance of each construction project depending
on the parameters mentioned and considered
during execution.

For the further considerations, the finishing of the
edges and the work above the joints were considered
as decisive work steps and working space widths
were determined. With this, the conflict
considerations were carried out. Especially on the
smaller profiles, work is only possible if the
directional lane is completely closed to traffic. On
most rural roads where it is not possible to transfer
traffic to the opposite direction, the entire
carriageway must therefore be closed unless
temporary widening can be carried out.

In the further process, the application of alternative
slab geometries was investigated. The width of the
slabs was approximately 3.00 m and the
corresponding length was 3.50 m. Due to the
changed position of the joints, work on the slabs
should become more feasible.

A reduction of the slab dimensions can be a
structural engineering solution for different scenarios
to enable measures without or with less restrictions
on availability.

The computational investigations have shown that
the stresses and deformations are significantly
reduced with smaller slab dimensions compared to
conventional slab geometries, and that the
B-number that can be carried is significantly
increased. It can therefore be assumed that the

durability is significantly improved for the same slab
thickness. The associated extension of maintenance
intervals and consequently the reduction in the
number of construction sites in the network can
contribute to an increase in availability.

Although the number of joints increases, the joint
movements are significantly reduced, so that the
joint filling materials are not so heavily stressed.
This can lead to a longer service life of the joint filler.

Further considerations were made regarding the
technology used in concrete road construction. It
has been shown that the use of rapid concrete can
reduce the duration of the work site, but that there
are no advantages regarding the required working
space widths.

In contrast, it can be advantageous to use
prefabricated parts for the repair of slabs or slab
parts, as no finishing of the edges is necessary
compared to the rapid concrete variant and thus the
work above the joint is the decisive work step, which
requires a small working space width. A slab is
usually repaired in two construction phases, so that
it is necessary to divide the slab lengthwise and
crosswise. However, it must be considered that a
sensible division of the slabs is carried out.

The investigations have shown that there can be no
general solutions for the individual profiles. Whether
a change in the slab geometry is advantageous
therefore depends on the existing section and its
boundary conditions. For this reason, these
boundary conditions must first be defined for
additions to the ZTV Beton and the measures
determined accordingly.

The widths to be applied according to ASR A5.2 are
only to be used if workers are present in the relevant
area. If work is carried out automatically or partially
automatically and no staff is required in the area
near the moving traffic, safety distances and working
space widths can then be dispensed. Systems must
be developed in the future that can be used in the
dangerous area. Thus, more width of the roadway
would be available for traffic and the working area.
The availability of road sections and safety at work
sites could thus be improved.

4 Conclusions for practice

When considering the regulations and widths from
the [RSA2021] and the [ASR A5.2 2018], a reduction



of the number of lanes and thus a restriction of the
availability of the route is often necessary for
concrete pavements. To keep the time of restriction
as short as possible, technologies are to be applied
that can ensure rapid reavailability and, as a result,
have a long service life. Repeated closures due to
poor quality and rapid failure can thus be avoided.

Slabs with smaller slab geometry have better load-
bearing capacity and durability. In addition, the
joints are less stressed. As they are only
advantageous for some standard profiles, it is
advisable when renewing concrete pavements to
check whether this is the case under the existing
boundary conditions on site. For this purpose,
scenarios of possible traffic routing and measures
should be examined in advance.

Precast technology offers a good and durable option
for rapid slab replacement. The work can be carried
out during off-peak times so that the impact on traffic
is minimal.

The widths to be applied according to ASR A5.2 are
only to be used if workers are present in the relevant
area. If work is carried out automatically or partially
automatically and no staff is required in the area
near the moving traffic, safety distances and working
space widths can then be dispensed. Systems must
be developed in the future that can be used in the
dangerous area. Thus, more width of the roadway
would be available for traffic and the working area.
The availability of road sections and safety at work
sites could thus be improved.
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1 Aufgabenstellung

1.1 Stand der Wissenschaft und
Technik

Baustellen an Stralen sind unumganglich, um Ar-
beiten im Zuge von Instandhaltung, Instandsetzung
bzw. Erneuerung der StralReninfrastruktur durchfih-
ren zu kdnnen und somit die Nutzbarkeit und Ver-
kehrssicherheit zu gewahrleisten. Zur Regelung
des flieBenden Verkehrs werden die ,Richtlinien fur
die verkehrsrechtliche Sicherung von Arbeitsstellen
an StralRen (RSA)“ angewandt, die fiir die verkehrs-
rechtliche Sicherung aller Arbeiten an und auf Stra-
Ren gelten, die sich auf den Verkehr auswirken.
Zum Schutz der Beschaftigten auf der Baustelle
insbesondere im Hinblick auf das Gefahrenpoten-
zial im Bereich zum flieRenden Verkehr wurden im
Jahr 2018 die ASR A5.2 , Anforderungen an Arbeits-
platze und Verkehrswege auf Baustellen im Grenz-
bereich zum Strallenverkehr — StralRenbaustellen®
bekannt gegeben. In diesen wurden Mindestar-
beitsbreiten sowie Sicherheitsabstande definiert,
die sich entsprechend der verkehrsrechtlichen Ab-
sicherung sowie der eingesetzten Fahrzeug-Ruck-
haltesysteme ergeben. Bei Berlcksichtigung der
Mindestbreiten aus beiden Regelwerken und unter
Beachtung von Arbeitsbreiten notwendiger Maschi-
nen und Gerate herkémmlicher Bauweisen und
-verfahren ist ein Aufrechterhalten des Verkehrs auf
der betroffenen Fahrbahn bei einigen Regelquer-
schnitten nicht mehr méglich, so dass zur Durchfih-
rung der Arbeiten eine Vollsperrung der Fahrbahn
bzw. Richtungsfahrbahn erforderlich wird.

Bei der Betonbauweise ergeben sich die notwendi-
gen Arbeitsbreiten in Abhangigkeit der Lage der
Langsfugen. Diese orientiert sich primar an der
Markierung der Fahrstreifen. Des Weiteren ist die
Anordnung von Langsfugen in den Rollspuren aus
konstruktiven Griinden nicht erwiinscht. Insbeson-
dere bei zweistreifigen Fahrbahnen mit herkémmli-
cher Plattengeometrie reicht der bei Beriicksichti-
gung der Mindestbreiten gemalt ASR A5.2 verblei-
bende Rest des Querschnitts nicht mehr fiir eine
RSA-konforme, d. h. hinreichend sichere Verkehrs-
fihrung aus. Neben einigen Regelquerschnitten der
Autobahnen sind insbesondere auch die Bundes-
stral3en betroffen. Wahrend bei Autobahnen gege-
benenfalls noch eine Uberleitung des Verkehrs auf
die Gegenfahrbahn vorgesehen werden kann, ist
bei Bundesstrallen eine Vollsperrung der gesamten
Fahrbahn oftmals unausweichlich.

1.2 Gesamtziel

Oberstes Ziel ist ein nachhaltiger StralRenbau. Die-
ses Ziel setzt eine langlebige und instandhaltungs-
arme Bauweise voraus, was bedeutet, dass wah-
rend der Nutzungszeit auch eine hohe Verfligbar-
keit der Verkehrsanlage erreicht werden muss. Ein-
schrankungen des Querschnitts im Kontext mit der
bendtigten Zeit fur eine ErhaltungsmalRnahme sol-
len also im Sinne der Nachhaltigkeit minimiert wer-
den. Demzufolge ist es unabdingbar, Lésungen zu
suchen, die eine raumliche und zeitliche Reduzie-
rung der Verfligbarkeit minimieren.

Das Ziel des Forschungsvorhabens besteht darin,
Ldsungen zu entwickeln, die unter Berucksichti-
gung der MaRgaben der ASR A5.2 zukiinftig Arbei-
ten zur Instandsetzung, Instandhaltung bzw. Erneu-
erung von Fahrbahnen mit Betondecke ermdgli-
chen. Insbesondere soll vermieden werden, dass
eine Vollsperrung bzw. Sperrung der Richtungsfahr-
bahn erfolgen muss und somit die Verfligbarkeit der
Strecke signifikant eingeschrankt wird.

1.3 Vorgehen

Aufbauend auf den Ergebnissen aus [FE 08.0223]
sowie [FR/EG 2021] sollte eine eingehendere Be-
trachtung mit Bezug auf die Umsetzbarkeit der ASR
A5.2 in Kombination mit Fahrbahndecken aus Be-
ton erfolgen. Diese enthielt neben den aktuellen
Regelquerschnitten auch altere, nach dem zur Zeit
des Baus geltenden Regelwerk festgelegte Quer-
schnitte. Teilweise wurden auch Sonderquerschnit-
te, deren Anwendung mittels Allgemeiner Rund-
schreiben Stralenbau (ARS) angeraten wurde, in
die Betrachtungen einbezogen.

1.3.1 Literaturrecherche und Darstellung der
Konflikte

Zunachst wurden die im Netz der Bundesfernstra-
Ren mafRgeblich auftretenden und zukinftig herzu-
stellenden Regelquerschnitte gemall [RAS-Q
1982], [RAS-Q 1996] bzw. [RAA 2008] hinsichtlich
der Umsetzbarkeit der MalRgaben aus den ASR
AS5.2 untersucht. Neben den Regelquerschnitten
sind im Strallennetz auch Sonderquerschnitte vor-
handen, deren Einsatz teilweise per Allgemeinem
Rundschreiben StralRenbau (ARS) geregelt wurde.
Ebenso werden aktuell Sonderquerschnitte einge-
setzt, wenn zum Beispiel eine temporare Seiten-
streifenfreigabe (TSF) vorgesehen werden soll. Es
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war abzuwagen, inwiefern diese Querschnitte fir
die folgenden Betrachtungen beriicksichtigt werden
sollten. Fir die Landstraen wurden die Regelquer-
schnitte gemaR [RAS-Q 1982], [RAS-Q 1996] bzw.
[RAL 2012] herangezogen. Aufbauend auf der
Kenntnis der zu betrachtenden Regelquerschnitte
konnten anhand der Lage der Markierung mogliche
Plattengeometrien (Beispiele) ermittelt werden. Da
bei der Betonbauweise die Lage der Fugen, insbe-
sondere der Langsfugen, groRen Einfluss auf die
notwendige Arbeitsraumbreite hat, waren diese den
weiteren Betrachtungen zu Grunde zu legen.

Ein weiterer Rechercheschwerpunkt waren die aus-
fuhrbaren Malnahmen. Hierfir wurden die nach
den [ZTV BEB-StB] mdglichen MalRnahmen fur In-
standhaltung, Instandsetzung und Erneuerung eru-
iert und die notwendigen Arbeitsraumbreiten fir die
einzelnen Arbeitsgdnge abgeschatzt und diskutiert.
Der hinsichtlich der relevanten Arbeitsraumbreite
malgebende Fall wird fur die Untersuchung der
Konflikte herangezogen.

1.3.2 Darstellung der Konflikte bezogen auf
MaBnahme und Querschnitt

Hinsichtlich der Beurteilung von Konfliktpunkten un-
ter Bericksichtigung der Mal3gaben der [ASR A5.2
2018] waren MalRnahmen der baulichen Erhaltung
gemal [ZTV Beton 2007] bzw. [ZTV BEB 2015] so-
wie Neubaumafinahmen zu betrachten. Mithilfe der
ermittelten und abgestimmten Daten zu Querschnit-
ten und Plattengeometrien wurden Konfliktpunkte,
die sich aus den Anforderungen aus [RSA 1995]
und [ASR A5.2 2018] in Hinblick auf die relevanten
MafRnahmen ergeben, ermittelt.

Die Untersuchung erfolgte getrennt fir Landes-
bzw. Bundesstrallen und Autobahnen, wobei bei
Letzteren in zwei-, drei- und mehrstreifige Rich-
tungsfahrbahnen unterschieden wurde.

1.3.3 Losungsvorschlage und deren ganzheitli-
che Betrachtung

Es wurden Ldsungsvorschlage erarbeitet, um zu-
kiinftig MaBnahmen zur baulichen Erhaltung auch
ohne weitreichende Verkehrsbeeintrachtigungen
durchflhren zu kdnnen. Nach Ansetzen der Breiten
aus den [ASR A5.2 2018] kombiniert mit den not-
wendigen Arbeitsraumbreiten der Baustelle sollte
eine weitere Verkehrsfiihrung unmittelbar neben
der Baustelle nach [RSA 2021] ermdglicht werden
kdénnen.

Ein vielversprechender Lésungsansatz war die An-
derung der Plattengeometrie, um so Arbeitsraum-
breiten zu erhalten, die unter den Maligaben der
[ASR A5.2 2018] und der [RSA 2021] zur Aufrecht-
erhaltung des Verkehrs bzw. zur Reduzierung der
Verkehrsbeeintrachtigung beitragen. Aufbauend auf
den Ergebnissen aus [FE 08.0223] sowie [FR/EG
2021] sollte die modifizierte Anordnung von Langs-
und Querfugen untersucht werden. Mithilfe von
FEM-Berechnungen wurden fur einige Querschnitte
die sich aufgrund der geanderten Plattengeometrie
ergebenden Auswirkungen z. B. auf das mechani-
sche Verhalten des Plattensystems ermittelt.

1.3.4 Anwendung innovativer Systeme

Neben der Anderung an der Konstruktion war es al-
ternativ auch denkbar, mithilfe innovativer Systeme
und Techniken den notwendigen Platzbedarf fir die
Bauarbeiten zu verringern bzw. die Bauzeit signifi-
kant zu verklrzen. Letzteres tragt insbesondere zu
einer schnellen Wiederverfugbarkeit des gesamten
Querschnitts bei. Hierbei waren qualitativ hochwer-
tige MaRnahmen zu bevorzugen, um eine hohe
Verfugbarkeit der Strecke im Anschluss zu gewahr-
leisten und notwendige Baustellen in ihrer Anzahl
zu reduzieren. Mogliche Alternativen waren hin-
sichtlich ihrer Wirkung mit Bezug auf die MalRgaben
der ASR A5.2 zu Uberprifen.

Es wurde insbesondere der Einsatz von Fertigteilen
betrachtet, die zu einer signifikanten Reduzierung
der Baustellenzeiten fihren kénnen. Es war zu un-
tersuchen, ob sich neben dem Einbau im Bestand
auch ein Nutzen ergibt, wenn Fertigteile im Neubau
(fir einen begrenzten Bereich) eingesetzt werden.
Neben dem Einsatz von Fertigteilen fihrt auch die
Verwendung von Schnellbeton zu deutlich kirzeren
Baustellenzeiten.

Insgesamt sollten Verbesserungspotenziale bei der
Durchfiihrung von MalRnahmen der Instandsetzung,
Instandhaltung und Erneuerung aufgezeigt werden.

1.3.5 Empfehlungen zur Umsetzung der ASR

Basierend auf vorangegangenen Erkenntnissen soll-
ten Empfehlungen zur Umsetzung der Regelungen
der ASR A5.2 aufgestellt werden, um auch zukinftig
MaRnahmen im Rahmen der Instandsetzung, In-
standhaltung und Erneuerung auf Betonfahrbahnen
ohne weitreichende Verkehrsbeeintrachtigungen
durchfiihren zu kdnnen. Eine wesentliche Grundlage
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hierflr bildete das Herausarbeiten einer optimierten
Konstruktion fiir die Betonbauweise.

Resultierend wurden Vorschlage erarbeitet, die in
die relevanten Abschnitte der ZTV Beton-StB bzw.
ZTV BEB-StB aufgenommen werden kdnnten.

2 Regelwerke und zu bertck-
sichtigende Ansatze

2.1 Regelquerschnitte

Die Regelquerschnitte richten sich aktuell fir Auto-
bahnen nach den [RAA 2008] und fiir LandstraRen
nach den [RAL 2012]. Im Netz vorhandene altere
Streckenabschnitte kénnen auch gemafl [RAS-Q
1996] bzw. [RAS-Q 1982] geplant und gebaut wor-
den sein.

Die in den Richtlinien enthaltenen Regelquer-
schnitte wurden im Laufe der Zeit entsprechend
der Notwendigkeit immer wieder angepasst und
abgeéndert. Tabelle 2.1 enthalt die relevanten Re-
gelquerschnitte der unterschiedlichen Regelwer-
ke.

Die Querschnitte werden danach unterschieden,
ob eine Trennung der Richtungsfahrbahnen vorge-
sehen ist. Getrennte Richtungsfahrbahnen sind
hauptsachlich bei Autobahnen vorhanden. Aber
auch im Bereich von Landstraflen kénnen auf kur-
zen hoch belasteten Abschnitten Regelquerschnit-
te mit getrennten Richtungsfahrbahnen zum Ein-
satz kommen. In den [RAL 2012] ist zum Beispiel
der RQ 21 enthalten. Regelquerschnitte ohne ge-
trennte Richtungsfahrbahnen kommen hingegen
nur im Bereich von Landstraflen zum Einsatz.

In Tabelle 2.1 ist ebenfalls angegeben, wie viele
Fahrstreifen pro Richtungsfahrbahn und pro Quer-
schnitt vorgesehen sind und wie breit eine Rich-
tungsfahrbahn oder der Gesamtquerschnitt ist.

Regelquerschnitte wurden teilweise auch aus Kos-
ten-, Kapazitats- oder Sicherheitsgriinden abgean-
dert. Als Beispiel hierfiir ist der SQ 27 (Sonder-
querschnitt 27) in der Tabelle aufgefiihrt, bei dem
der Seitenstreifen gegenliber des RQ 26 um
0,50 m verbreitert wurde.

Mithilfe der ermittelten Querschnitte soll in den fol-
genden Kapiteln geprift werden, inwiefern die fur
die unterschiedliche Verkehrsfihrung notwendi-

gen Breiten nach RSA unter Beriicksichtigung der
Regelungen der [ASR A5.2 2018] noch sinnvolle
Arbeitsraumbreiten ermdglichen.

2.2 Technische Regeln fiir Arbeits-
statten - ASR A5.2

Die Technischen Regeln fur Arbeitsstatten ASR
A5.2 ,Anforderungen an Arbeitsplatze und Ver-
kehrswege auf Baustellen im Grenzbereich zum
Strallenverkehr — Strallenbaustellen® wurden mit
Ausgabe 2018 verodffentlicht. Mit diesen Techni-
schen Regeln soll ein verbesserter Arbeitsschutz
fur Beschaftigte auf Strallenbaustellen erreicht
werden.

Sie konkretisieren die Anforderungen aus der Ar-
beitsstattenverordnung (ArbStattV) an das Einrich-
ten und Betreiben von Arbeitsplatzen und Ver-
kehrswegen. Darlber hinaus dienen sie dem
Schutz der Beschaftigten auf Baustellen vor den
Gefahrdungen durch den flielenden Verkehr und
gelten fir das Einrichten, das Betreiben und den
Abbau von Arbeitsplatzen und Verkehrswegen im
Grenzbereich zum Stral3enverkehr.

Neben technischen SchutzmalRnahmen wurden
seitliche Sicherheitsabstande (Sqg), Mindestbreiten
far Arbeitsplatze (By,) und der Sicherheitsabstand
in Langsrichtung (S,) festgelegt. Zur Ermittlung
notwendiger Breiten fir Verkehrswege und die
Baustelle sind jedoch nur die beiden erst genann-
ten von Bedeutung. Die grundlegenden Anforde-
rungen dazu werden in den nachsten Kapiteln
(2.2.1 und 2.2.2) zusammengetragen.

Ihr Anwendungsbereich entspricht dem Geltungs-
bereich der ArbStattV (§ 1 Absatz 1 in Verbindung
mit § 2 Absatz 1 ArbStattV). Der Begriff der Bau-
stelle (§ 2 Absatz 1 Nummer 3 ArbStattV) leitet
sich aus § 1 Absatz 3 Baustellenverordnung her.
Alle Arbeitsraumbreiten und Sicherheitsabstande
sind nur dann erforderlich, wenn tatsachlich Be-
schaftigte im Grenzbereich zum Verkehr arbeiten.
Bei der Festlegung der Lage und der Abmessun-
gen hierflr ist deshalb immer zunachst zu ermit-
teln, wo und wann Beschaftigte im Grenzbereich
zum Verkehr tatsachlich eingesetzt werden mus-
sen. Alle im Folgenden beschriebenen Vorschrif-
ten gelten deshalb nur unter der letztgenannten
Voraussetzung.
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mogliche
Querschnitte
nach Regel-
werk

Querschnitte

mit

ohne

Trennung der Richtungsfahrbahnen

Anzahl Fahrstrei-
fen pro Richtungs-
fahrbahn

Anzahl
Fahrstreifen
gesamt

Befestigte Breite

Richtungs-
fahrbahn

Querschnitt

RAA

RAL

RAS-Q96

RAS5-Q82

Tab. 2.1: Regelquerschnitte und Fahrbahnbreiten

2.2.1 Seitlicher Sicherheitsabstand Sq

Der seitliche Sicherheitsabstand Sq von Arbeits-
platzen und Verkehrswegen auf Stralenbaustellen
zum flieRenden Verkehr soll dazu dienen, unbeab-
sichtigte Bewegungen der Beschéftigten oder un-
beabsichtigte Fahrbewegungen des flielenden
Verkehrs zu berlcksichtigen. Wie Bild 2.1 zeigt, un-
terscheidet sich die flir S relevante Bezugslinie je
nach eingesetzter Leit- bzw. Sicherungseinrichtung.
Bei Leitbaken, Leitkegeln, Leitwdnden und Leit-

schwellen befindet sich der Bezugspunkt in der Mit-

Leitelement.

telachse der Elemente, bei Fahrzeugrickhalteein-
richtungen an der dem Verkehr zugewandten Seite.

Gemal Tabelle 2.2 und Tabelle 2.3 ergibt sich der
jeweilige seitliche Sicherheitsabstand in Abhangig-
keit von der Dauer der MaRnahme aus der zugelas-
senen Hochstgeschwindigkeit des flieRenden Ver-
kehrs auf der an die Arbeitsplatze angrenzenden
Fahrbahn sowie aus dem gewahlten Schutz- bzw.
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Bild 2.1: Bezugslinie fiir seitliche Sicherheitsabstande (Sq) zum flieRenden Verkehr [ASR A5.2 2018]:
a) dem Verkehr zugewandte dufere Begrenzung bei Fahrzeug-Riickhaltesystemen
b) Mittelachse bei Leitbaken, Leikegeln, Leitwénden, Leitschwellen, Leitborden gemal ASR 5.2

Zulassige Hochstgeschwindigkeit

Element

30 km/h 40 km/h 50 km/h 60 km/h 80 km/h 100 km/h
Fahrzeug-Ruckhaltesysteme 30 cm 40 cm 50 cm 60 cm 80 cm 110 cm
Leitbake 30 cm 40 cm 50 cm 70 cm 90 cm
(1000 mm x 250 mm, 750 mm x 187,5 mm),
Leitkegel, Leitwand
Leitbake 50 cm 60 cm 70 cm 90 cm 110 cm
(500 mm x 125 mm), Leitschwelle, Leitbord

Tab. 2.2: Mindestmal3e fiir seitliche Sicherheitsabstande (Sq) zum flieBenden Verkehr bei StraRenbaustellen langerer Dauer [ASR

A5.2 2018]
Zulédssige Hochstgeschwindigkeit
Element
30 km/h | 40 km/h | 50 km/h | 60 km/h | 80 km/h | 100 km/h | 120 km/h

Leitbake 30 cm 40 cm 50 cm 70 cm 90 cm 110 cm 130 cm
(1000 mm x 250 mm, 750 mm x 187,5 mm),
Leitkegel, Leitwand
Leitbake 50 cm 60 cm 70 cm 90 cm 110 cm 130 cm 150 cm
(500 mm x 125 mm), Leitschwelle, Leitbord

Tab. 2.3: Mindestmalle fiir seitliche Sicherheitsabstande (Sq) zum flieBenden Verkehr bei StraRenbaustellen kiirzerer Dauer [ASR

A5.2 2018]

Bei Arbeitsstellen langerer Dauer ist zudem ab ei-
ner zuldssigen Hochstgeschwindigkeit  von
100 km/h der Einsatz von Fahrzeug-Riickhalteein-
richtungen vorgeschrieben.

2.2.2 Mindestbreite fiir Arbeitsplatze und Ver-
kehrswege By,

Neben dem seitlichen Sicherheitsabstand Sq wurde
in den ASR A5.2 die Mindestbreite fir die Arbeits-
platze und fir Verkehrswege B,, definiert. Die An-
forderungen aus der [ASR A1.8] werden konkreti-
siert.

Die notwendigen Breiten richten sich dabei nach
der Tatigkeit, die im Grenzbereich zum flieRenden
Verkehr durchgefihrt wird. So ist fir Verkehrswege
und Laufstege eine Breite von 0,80 m vorzusehen.
Ist neben Einbaumaschinen ein Mitgangerbetrieb
vorgesehen, ist fur reine Kontroll-, Steuer- und Be-
dientatigkeiten ebenfalls eine Breite B, von 0,80 m
vorzusehen. Ist nur ein Herauslehnen aus Fihrer-
oder Bedienstédnden notwendig, kann ein By, von
0,40 m veranschlagt werden. Fur alle manuellen
Tatigkeiten sind die erforderlichen Mindestbreiten
zu ermitteln, wobei die Mindestbreite By, = 0,80 m
nicht unterschritten werden darf.
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Bild 2.2: Unterschiedliche seitliche Sicherheitsabstande Sq und Mindestbreiten flr Arbeitsraume By, fur den Einsatz einer Frase

[ASR A5.2 2018]

Die in den ASR A5.2 enthaltenen Beispiele zeigen
die verschiedenen Bezugspunkte fur By,. Beim Bei-
spiel Frase (Bild 2.2) wird beim Hinauslehnen aus
dem Fahrerhaus bzw. Bedienstand By, ab der Au-
Renkante der Maschine gerechnet, beim Mitgan-
gerbetrieb bereits ab der AuRenseite des Arbeitsbe-
reichs der Maschine.

Beim Beispiel Betonfertiger (Bild 2.3) ist die Arbeits-
raumbreite By, ab AuRenkante des Fertigers ange-
geben. Der Arbeitsbereich des Fertigers, der z. B.
auch das Laufwerk beinhaltet kommt bei Betrach-
tung der notwendigen Breiten noch hinzu.

In den [ASR A5.2 2018] werden die fur das Baustel-
lenpersonal relevante Sicherheitsaspekte geregelt.
Aus diesem Grund sind die Regelungen nur zutref-
fend und anzusetzen, wenn sich Arbeiter/Personal
im Grenzbereich zum flieRenden Verkehr aufhalten
muss. Halt sich wahrend der gesamten Bauzeit
(ggf. Arbeitsschritt) kein Arbeiter im Gefahrenbe-
reich auf, kann das Ansetzen der Arbeitsraumbreite
By entfallen. Sobald sich ein Arbeiter auch nur zeit-
weise (z. B. als Verkehrsweg) im Gefahrenbereich
aufhalt, muss By, bei der Planung der Arbeitsbreiten
berlcksichtigt werden.
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Bild 2.3: Seitlicher Sicherheitsabstand Sq und Mindestbreite fiir Arbeitsraume By, fiir den Einsatz eines Betonfertigers [ASR A5.2

2018]

Zusammenfassend wird deutlich, dass unterschied-
liche Arbeiten, auch unterschiedlicher Arbeitsraume
bediirfen und diese individuell, teilweise auch in Ab-
hangigkeit des eingesetzten Personals, zu planen
und auszulegen (anthropometrisch zu bestimmen)
sind.

2.3 Regelungen fiir die Verkehrslen-
kung in Arbeitsstellen - RSA

In den ,Richtlinien fur die verkehrsrechtliche Siche-
rung von Arbeitsstellen an Stralen“ [RSA 2021]
werden die fur die Verkehrslenkung relevanten
MaRnahmen geregelt. Die Grundlage hierfiir bildet
die Stralkenverkehrsordnung.

Sie beinhalten die verkehrsrechtlichen Sicherungs-
maflnahmen an Arbeitsstellen, die der sicheren
Flhrung des Verkehrs im Bereich von Arbeitsstellen
dienen. Als Arbeitsstellen sind dabei solche Stellen
definiert, bei denen 6ffentliche Verkehrsflachen vor-
Ubergehend fir Arbeiten abgesperrt werden und
solche Stellen, die auBerhalb des 6ffentlichen Ver-
kehrsraums liegen, von denen aber Auswirkungen
auf den Verkehr ausgehen. Anlass hierflr kdnnen
Arbeiten an der StralRe selbst, Arbeiten neben oder
Uber der StralRe, Arbeiten an Leitungen in oder tber
der StralRe sowie Vermessungsarbeiten sein. [RSA
2021]

Wie in den ASR A5.2 wird unterschieden in Arbeits-
stellen kirzerer und langerer Dauer, wobei letztere
als Arbeitsstellen definiert sind, die durchgehend
langer als 24 Stunden und ortsfest eingerichtet sind.

Fir Arbeitsstellen kirzerer Dauer sind keine Anga-
ben zu notwendigen Fahrstreifenbreiten in den RSA
enthalten. Der Verkehr wird an der Arbeitsstelle auf
den verbleibenden Fahrstreifen vorbeigeleitet. Teil-
weise ist die Mitbenutzung des Seitenstreifens vor-
gesehen, wenn Arbeiten im Bereich der Uberhol-
fahrstreifen erfolgen.

Im Folgenden sind die fiir die hier betrachtete The-
matik relevanten Inhalte und Angaben aufgefuhrt,
wobei insbesondere die notwendigen Breiten fir
Behelfsfahrstreifen eine grofe Rolle spielen. Be-
trachtet werden die Abschnitte A (Allgemeines), C
(Landstraften) und D (Autobahnen).

Gemal [RSA 2021] Punkt 1.1 Abschnitt 10 endet
der Verkehrsbereich auf der Arbeitsstellenseite an
der dem Verkehr zugewandten Kante einer Ver-
kehrseinrichtung (Anlage 4 zu § 43 Absatz 3 StVO)
oder einer temporaren Schutzeinrichtung (hier
Bild 2.4). Der Verkehrsbereich bezeichnet die raum-
liche Zustandigkeit der fiir die Anordnung nach § 45
StVO zustandigen Behorde und nicht den fir die
Verkehrsteilnehmer uneingeschrankt nutzbaren
Raum.

Im Bereich von Arbeitsstellen auf Landstralien ist
grundsatzlich die vorhandene Fahrstreifenanzahl
zu erhalten und somit der Begegnungsverkehr zu
ermdglichen.

Auf LandstralRen wird eine Mindestbreite der Be-
helfsfahrstreifen von 3,00 m vorgesehen. Im Be-
gegnungsverkehr sind somit 6,0 m fur den Ver-
kehrsraum notwendig.
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Bild 2.4: Beispiel eines Querschnitts mit Verkehrsraumbreite 6,00 m [RSA 2021]

Wie aus Bild 2.4 deutlich wird, sind Arbeiten an der
Fahrbahn selbst nicht durchflihnrbar, wenn zudem
noch die Sicherheits- und Arbeitsraume aus den
[ASR A5.2 2018] berlcksichtigt werden mussen.
Auf einbahnigen, zweistreifigen Landstral3en ist da-
her in jedem Fall die Sperrung einer Richtungsfahr-
bahn erforderlich, wenn Arbeiten an der Fahrbahn
erfolgen sollen.

Autobahnen weisen grundséatzlich getrennte Rich-
tungsfahrbahnen auf. Fir die Breite von Behelfs-
fahrstreifen ist in den [RSA 2021] die Tabelle D-1
(Tabelle 2.4) enthalten, aus der die unterschiedli-
chen Breiten in Abhangigkeit von der Lange der Ar-
beitsstelle und der unterschiedlichen Funktion und
Lage der Fahrstreifen hervorgehen. Die Lange der
Arbeitsstelle wird durch die Lage des Beginns und
des Endes der Behelfsverkehrsfihrung (erste bis
letzte Bake) bestimmt. Tabelle 2.5 enthalt zum Ver-
gleich die Angaben aus den nicht mehr giiltigen
[RSA 1995/2017].

Der erste Fahrstreifen ist bei beiden RSA-Ausga-
ben unabhangig von der Lange der Arbeitsstelle mit
mindestens 3,25 m anzusetzen, wobei z. B. im Be-
reich von Fertigern fiir einen begrenzten Abschnitt
(maximal 100 m) auf 3,00 m reduziert werden darf.
Hinzugekommen ist bei den [RSA 2021], dass fir
den ersten Fahrstreifen 3,50 m angesetzt werden

Tabelle D-1: Mindestbreite von Behelfsfahrstreifen in Ab-
hangigkeit von der Léange der Arbeitsstelle

Léange der Arbeitsstelle in km
bis zu 6 mehr als | mehr
6biszu9| als9
Erster Eahrstrelfen (Haupt- 325m 1)
fahrstreifen)
Erster Fahrstreifen (Haupt-
fahrstreifen) mit temporarer
Schutzeinrichtung unmittel-
bar rechts davon und mit 3,50m
Uberholfahrstreifen unmit-
telbar links davon
Elnzelne. [Ubergeleitete) 3.25m
Fahrstreifen
Weltere Fahrstreifen einer 260m23| 300m | 3.25m
Fahrtrichtung

1) Im Bereich z. B. von Fertigern darf die Fahrstreifenbreite
vorlibergehend und auf eine geringe Streckenlange auf
3,0 m eingeengt werden. Auch bei Arbeitsstellenlangen
unter 9 km soll der erste Uberholfahrstreifen mit einer
Breite von 3,25 m angeordnet werden.

2) Ausnahme gemaf Abschnitt 2.2.3 Absatz 9

3) Die Anordnung mehrerer Fahrstreifen mit dieser Breite
nebeneinander sollte vermieden werden.

Tab. 2.4: Mindestbreite von Behelfsfahrstreifen nach den [RSA
2021]

muss, wenn rechts des Fahrstreifens eine tempora-
re Schutzeinrichtung steht und unmittelbar links da-
von ein Uberholfahrstreifen angeordnet ist. Eine
kurzzeitige Reduzierung der Fahrstreifenbreite ist
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nicht vorgesehen. Dies trifft also zu, wenn mindes-
tens zwei Behelfsfahrstreifen an einem in Fahrtrich-
tung rechts liegenden Arbeitsbereich vorbeigefiihrt
werden.

Fir die Uberholfahrstreifen wird die Breite des Be-
helfsfahrstreifens in Abhangigkeit der Arbeitsstel-
lenldnge gewahlt. Wie aus den Tabellen deutlich

Tabelle D-1: Mindestbreite von Behelfsfahrstreifen in Ab-
hangigkeit von der Léange der Arbeitsstelle

Lange der Arbeitsstelle [km]

Fahrzeugbreite

9 bis zu 6 me.hr als 6 mehr als 9

bis zu 9

Beschrankung auf 2,50 m 3,00 m 395 m
bis zu 2 m (Z 264) (3,25m)h | (3,25 m)" '

N 3,25m
unbeschrankt (3,00 m)3)

1) Bei einer Verkehrsfiihrung mit nur 1 Behelfsfahrstreifen fiir
eine Fahrtrichtung auf der Gegenfahrbahn; ggf. muf
vorher ausgebaut oder verbreitert werden (vgl.
Verkehrsfiihrungen 3+1. 3+0 und 4+2 in Tabelle 3).

Durch einen entsprechenden vorherigen Fahrbahnanbau
bzw. eine Verbreiterung ist eine Bchelfsfahrstreifenbreite
von 3,25 m, d. h. z. B. bei einer Verkehrsfiihrung 4+0 eine
Mindestfahrbahnbreite von 11,50 m, anzustreben.

Im Bereich z. B. von Fertigern darf die Fahrstreifenbreite
zur Erhéhung der Sicherheit der in der Arbeitsstelle
Tatigen vorUbergehend und auf eine geringe
Streckenlange auf dieses Maf} eingeengt werden.

2)

3)

Tab. 2.5: Mindestbreite von Behelfsfahrstreifen nach den [RSA

wird, hat sich mit den [RSA 2021] die Mindestbreite
um 0,10 m erhoéht. Fir Fahrstreifenbreiten < 3,25 m
muss die zulassige Fahrzeugbreite mit Zeichen 264
StVO beschrankt werden. Gemal [RSA 2021] er-
gibt sich diese Fahrzeugbreite aus der Fahrstreifen-
breite abzlglich 0,50 m, abgerundet auf volle
0,10 m. Bei der aufgefiuhrten Mindestbreite von Be-
helfsfahrstreifen von 2,60 m ergibt sich eine Be-
schrankung der Fahrzeugbreite auf 2,10 m.

Die Fahrstreifenanzahl ist grundsatzlich auch im
Bereich von Arbeitsstellen aufrechtzuerhalten, um
Staubildungen und Auffahrunfalle in den Zulaufstre-
cken insbesondere bei hohen Verkehrsstarken zu
vermeiden.

Fir diesen Fall gilt es zu untersuchen, wie viele Be-
helfsfahrstreifen auf einer Richtungsfahrbahn Uber-
haupt gefiihrt werden kénnen und wie viele Fahr-
streifen weiterhin auf der Richtungsfahrbahn neben
der Baustelle verbleiben mussen.

In Tabelle 2.6 ist die Breite der Behelfsfahrbahn auf-
gefiihrt, die notwendig ware, um in Arbeitsstellen
von maximal 6 km Lange alle Fahrstreifen ohne
Fahrstreifenreduzierung auf einer Richtungsfahr-
bahn unterbringen zu kénnen. Die Breiten fur die
Behelfsfahrstreifen wurden dabei entsprechend
den [RSA 2021] angenommen. In der Tabelle eben-

1995]
g\ggrliche Querschnitte Anzahl Be;:ittigte Mindestbreiten fiir Uberholfahrstreifen Summe
schnitte Fahrstrei- Behelfs-
nach mit Trennung | fen Quer- Richtungs- . . . . . . fahr-
Regel- der Richtungs- |  schnitt fahrbahn | HFS | UFS | UFS | UFS | TSE | UFS | UFS | UFS | HFS | bahn
werk fahrbahnen
RQ 43,5 8 18,25 3,25 | 2,60 | 2,60 | 2,60 | 0,30 | 2,60 | 2,60 | 2,60 | 3,25 | 22,40
RQ3% | 6 | 1450 | 325260260 030 | |260|260 325| 17,20
rRQ31 | 4 | 1200 |325|260 [ |  |o30| || 260|325 1200
RAA  |RQ385 | 8 | - 17,00 | 325 | 2,60 | 2,60 | 2,60 | 0,30 | 2,60 | 2,60 | 2,60 | 3,25 | 22,40
RQ315 | 6 | 1300 | 325|260 | 260 |  |030| 260260325 17,20
rRQ28 | 4 | 1050 |325[260 [ | |o30| || 260|325 1200
RQ25 | 4 | 975 |325|260] | o030 | |260]325| 1200
RAL RQ 21 4 7,75 3,25 | 2,60 0,30 2,60 | 3,25 | 12,00
RQ 35,5 6 14,50 3,25 | 2,60 | 2,60 0,30 2,60 | 2,60 | 3,25 | 17,20
RQ295 | 4 | 1150 |325 260 | |03 | /260|325 1200
RAS-Q9%|RQ33 | 6 | - 1350 | 325|260 260 | 030|  |260| 260|325 17,20
RQ26 | 4 | 1000 |325[260 | lo30| | |260|325| 1200
rRQ20 | 4 | 750 |325/260] | (o030 | |260 325| 1200
RQ 37,5 6 15,25 3,25 | 2,60 | 2,60 0,30 2,60 | 2,60 | 3,25 | 17,20
RQ29 | 4 | 1100 |325|260 | |03 | |260]|325| 1200
RAS-Q 82 [---o--o-mmmmmmmrmmo oo s o s oo oo (SRR - - - - - R - - - oo e goeoe oo
RQ 26 4 10,00 3,25 | 2,60 0,30 2,60 | 3,25 | 12,00
RQ20 | 4 | 750 |325|260] | o3| | |260]325| 1200

Tab. 2.6: Notwendige Breite Behelfsfahrbahn bei +0 Verkehrsfiihrungen (mit Beriicksichtigung der Mindestbreite einer TSE)
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so berlicksichtigt ist eine temporare Schutzeinrich-
tung (TSE) zur Trennung der Richtungsfahrbahnen
mit einer Breite von 0,30 m.

Es wird deutlich, dass bis auf den RQ 31 kein Quer-
schnitt die gesamte Anzahl an Behelfsfahrstreifen,
wie fir den Querschnitt ohne Fahrstreifenreduktion
notwendig ist, aufnehmen kann. In Arbeitsstellen
von mehr als 6 km Lange ist die Fuhrung aller Fahr-
streifen auf einer Richtungsfahrbahn in keinem Fall
moglich.

Tabelle 2.7 beinhaltet die Aufstellung mit jeweils ei-
nem Fahrstreifen weniger. D. h., dass statt z. B.

einer Richtungsfahrbahn untergebracht werden
mussten.

Reduziert man die Gesamtanzahl der Fahrstreifen
um einen Behelfsfahrstreifen wird deutlich, dass
mehrere Querschnitte diese Anzahl auf einer Rich-
tungsfahrbahn aufnehmen kénnen (in der Tabelle
grin gekennzeichnet).

In Tabelle 2.8 ist die notwendige Breite der Behelfs-
fahrbahn aufgefiihrt, die sich ergibt, wenn die An-
zahl der unterzubringenden Fahrstreifen um zwei
Fahrstreifen reduziert wird. Betrachtet wurden in
diesem Fall nur noch die sechs- und achtstreifigen

sechs Fahrstreifen nur noch flnf Fahrstreifen auf Regelquerschnitte.
mogliche Querschnitte Anzahl Bert::ittlgte Mindestbreiten fiir Uberholfahrstreifen Summe
SQ::r:i-tte : Fahrstrei- Behelfs-
mit Trennung | fon Quer- Richtungs- . . . . . . fahr-
nach Re- | der Richtungs- i HFs | UFs | UFs | UFs | TSE | UFs | UFs | UFs | HFS
schnitt fahrbahn bahn
gelwerk fahrbahnen
RQ 43,5 8 18,25 3,25 | 2,60 | 2,60 | 2,60 | 0,30 2,60 | 2,60 | 3,25 | 19,80
RQ 36 6 14,50 3,25 | 2,60 | 2,60 0,30 2,60 | 3,25 | 14,60
RQ 31 4 12,00 3,25 | 2,60 0,30 3,25 9,40
RAA RQ 38,5 8 17,00 3,25 | 2,60 | 2,60 | 2,60 | 0,30 2,60 | 2,60 | 3,25 | 19,80
RQ 31,5 6 13,00 3,25 | 2,60 | 2,60 0,30 2,60 | 3,25 | 14,60
RQ 28 4 10,50 3,25 | 2,60 0,30 3,25 9,40
RQ25 4 9,75 3,25 | 2,60 0,30 3,25 9,40
RAL RQ 21 4 7,75 3,25 | 2,60 0,30 3,25 9,40
RQ 35,5 6 14,50 3,25 | 2,60 | 2,60 0,30 2,60 | 3,25 | 14,60
RQ 29,5 4 11,50 3,25 | 2,60 0,30 3,25 9,40
RAS-Q 96 |RQ 33 6 13,50 3,25 | 2,60 | 2,60 0,30 2,60 | 3,25 | 14,60
RQ 26 4 10,00 3,25 | 2,60 0,30 3,25 9,40
RQ 20 4 7,50 3,25 | 2,60 0,30 3,25 9,40
RQ 37,5 6 15,25 3,25 | 2,60 | 2,60 0,30 2,60 | 3,25 | 14,60
RAS-Q 82 RQ 29 4 11,00 3,25 | 2,60 0,30 3,25 9,40
RQ 26 4 10,00 3,25 | 2,60 0,30 3,25 9,40
RQ 20 4 7,50 3,25 | 2,60 0,30 3,25 9,40
Tab. 2.7: Notwendige Breite Behelfsfahrbahn bei +1 Verkehrsfiihrungen (mit Beriicksichtigung der Mindestbreite einer TSE)
mogliche | Querschnitte | Anzahl Ber::ittlgte Mindestbreiten fiir Uberholfahrstreifen Summe
(sl:;r:i-tte - Fahrstrei- Behelfs-
mit Trennung | ey Quer- Richtungs- . . . . . N fahr-
nach Re- | der Richtungs- schnitt HFS | UFS | UFS | UFS | TSE | UFS | UFS | UFS | HFS | .,
fahrbahn ahn
gelwerk fahrbahnen
RQ 43,5 8 18,25 3,25 | 2,60 | 2,60 | 2,60 | 0,30 2,60 | 3,25 | 17,20
RAA RQ 36 6 14,50 3,25 | 2,60 | 2,60 0,30 3,25 | 12,00
RQ 38,5 8 17,00 3,25 | 2,60 | 2,60 | 2,60 | 0,30 2,60 | 3,25 | 17,20
RQ 31,5 6 13,00 3,25 | 2,60 | 2,60 0,30 3,25 | 12,00
RAS-Q 96 RQ 35,5 6 14,50 3,25 | 2,60 | 2,60 0,30 3,25 | 12,00
RQ 33 6 13,50 3,25 | 2,60 | 2,60 0,30 3,25 | 12,00
RAS-Q 82 | RQ 37,5 6 15,25 3,25 | 2,60 | 2,60 0,30 3,25 | 12,00

Tab. 2.8: Notwendige Breite Behelfsfahrbahn bei +2 Verkehrsfiihrungen (mit Beriicksichtigung der Mindestbreite einer TSE)
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Anzahl Fahrstreifen Verkehrsfiihrung in Baustelle
Regelwerk Querschnitte
Querschnitt | Richtungsfahrbahn <6 km 6-9 km >9 km
RQ 43,5 8 4 6 + 2 5+ 3 5+3
RrRQ36 | 6 | 3 | a+2 | a+2 | 4+2
RrQ31 | s 2 . 4+0 | 3+1 | 3+1
RAA RrQ3s5 | 8 | s | 5+3 | 5+3 | 5+3
RrQ315 | 6 | 3 | a+2 | a+2 | 3+ 3
RrRQ28 | s 2 | 3+1 | 3+1 | 3+1
RQ25 | a2 341 | 2+20 | 2+ 20
RAL RQ 21 4 2 2+ 2* 2+ 2* 2 + 2
RQ 35,5 6 3 4+ 2 4 + 2 4+ 2
RQ295 | a2 341 | 3+1 | 341
RAS-Q9%  |RQ33 | 6 | 3 | . 4+2 | . 4+2 | . 4+2
RrQ26 | a2 341 | 3+t | 2+ 2
RQ20 | s 2 | 2+2¢ | 2+2¢ | 2+20
RQ 37,5 6 3 5+ 1 4 + 2 4+ 2
U O S N SN B S A R N £
RQ 26 4 2 3+ 1 3 +1 2 + 2
rRQ20 | a2 2+ 20 | 2+20 | 2+ 20
* entspricht der eigentlichen Fahrstreifenanzahl der Richtungsfahrbahn ohne Verkehrsfiihrung

Tab. 2.9: Mdgliche Verkehrsfihrungen wahrend der Bauarbeiten bei unveranderter Verflgbarkeit fur unterschiedliche Baustellen-

langen

Die Behelfsfahrbahnbreite mit 6 bzw. 4 Fahrstreifen
kann entsprechend Tabelle 2.8 von fast allen Quer-
schnitten aufgenommen werden. Der RQ 38,5 fallt
jedoch heraus, da hier zwar ausreichend Platz fur
die Fahrstreifen selbst, nicht aber fiir eine tempora-
re Schutzeinrichtung zwischen den beiden Fahrt-
richtungen ist. Dieser Querschnitt kann auf einer
Richtungsfahrbahn folglich nur einen weiteren Fahr-
streifen der anderen Fahrtrichtung aufnehmen.

Bei einer angestrebten unveranderten Verfligbar-
keit der Strecke (unveranderte Fahrstreifenanzahl
im Querschnitt) missen folglich teilweise mehrere
Fahrstreifen auf der Richtungsfahrbahn verbleiben,
auf der die Bauarbeiten stattfinden sollen. In Tabel-
le 2.9 ist flr die Autobahnquerschnitte zusammen-
gefasst, wie viele Behelfsfahrstreifen auf der Rich-
tungsfahrbahn mit Arbeitsbereich weiterhin notwen-
dig sind, um eine unveranderte Verfiigbarkeit ge-
wahrleisten zu kdénnen. In den vorangegangenen
Betrachtungen wurde jeweils eine Baustellenlange
< 6 km unterstellt, so dass eine Behelfsfahrstreifen-
breite von 2,60 m fiir die weiteren Fahrstreifen an-
gesetzt werden konnte (wobei die Anordnung meh-
rerer Fahrstreifen mit einer Breite von 2,60 m ne-
beneinander gemaf Tabelle 2.5 vermieden werden
sollte, was unter Ausnutzung des befestigten Brei-
ten jedoch in der Regel mdglich ist). Bei groReren
Baustellenlangen erhoht sich die erforderliche Brei-
te auf 3,00 m bzw. 3,25 m entsprechend Tabelle 2.4.

Demzufolge andern sich auch die mdéglichen Ver-
kehrsfiihrungen bei einer unveranderten Verflgbar-
keit.

Fir Baustellenlangen < 6 km geht aus der Tabel-
le 2.9 hervor, dass fir eine Beibehaltung der Ge-
samtfahrstreifenanzahl je nach Querschnitt unter-
schiedlich viele Behelfsfahrstreifen auf der Rich-
tungsfahrbahn mit Arbeitsstelle verbleiben miissen.
Lediglich beim RQ 31 ist fur diesen Fall eine Fih-
rung aller Fahrstreifen auf einer Richtungsfahrbahn
und somit eine 4+0-Verkehrsfuhrung maéglich. Auf
einer Richtungsfahrbahn des RQ 20 kénnen hinge-
gen maximal zwei Fahrstreifen gefihrt werden, so
dass im Zuge einer Verkehrsfiihrung die Gesamtan-
zahl der Fahrstreifen definitiv reduziert werden
muss.

Eine Erhdhung der Baustellenlange und die damit
verbundenen grolReren Fahrstreifenbreiten fihren
bei einigen Regelquerschnitten zu einer Verande-
rung der fur eine unveranderte Verfiugbarkeit not-
wendigen Verkehrsflhrung.

Die in den Kapiteln 3.2, 4.1 und 4.2 durchgefihrten
Untersuchungen beziehen sich auf eine Baustellen-
lange < 6 km.
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Bild 2.5: Breite Behelfsfahrstreifen, Sq und By, bei Verwen-
dung von Leitbaken

2.4 Bezugspunkte fur anzusetzende
Breiten aus RSA 21 und ASR A5.2

In den [RSA 2021] ist vorgesehen, dass bei Ver-
wendung von Leitbaken, auf Autobahnen die Fahr-
bahnbegrenzungen mit einem Abstand von 0,25 m
zur verkehrsseitigen Kante der Leitbake angeord-
net werden. Auf Stadt- und Landstraf3en werden vor
Leitbaken in der Regel keine Fahrbahnbegrenzun-
gen markiert. Die gleiche Angabe ist bereits in den
[RSA 1995/2017] enthalten, jedoch war dort die
Markierung einer Fahrbahnbegrenzung zusétzlich
zu Leitbaken fur alle StralRenarten vorgesehen.

Bild 2.5 und Bild 2.6 zeigen, wie sich die Gesamt-
breite flr Behelfsfahrstreifen, Sicherheitsabstand
Sq und Arbeitsraumbreite By, bei unterschiedlichen
Sicherungseinrichtungen zusammensetzen.

Es wird deutlich, dass sich bei Verwendung von
Leitbaken aufgrund des geforderten Abstands des
Fahrstreifens von der Kante der Bake und des in
der Mittelachse der Bake liegenden Bezugspunktes
far Sq unabhangig von der angesetzten Geschwin-
digkeit insgesamt eine Mehrbreite von 0,375 m er-
gibt. Bei héheren Geschwindigkeiten wird fir Sq bei
Verwendung von Baken zudem eine deutlich grofRe-
re Breite gefordert als bei der Verwendung von
Fahrzeug-Ruckhaltesystemen (Tabelle 2.2). Zu be-
achten ist hierbei zudem die Vorgabe aus Abschnitt
4.2.1 Absatz 1 [ASR A5.2 2018], wonach zur Mini-
mierung der Gefdhrdungen durch ein Abkommen
von Fahrzeugen bei einer zuladssigen Hdéchstge-
schwindigkeit gréRer 50 km/h zur rdumlichen Tren-
nung von Arbeitsplatzen und Verkehrswegen auf
Strallenbaustellen vom vorbeiflieRenden Verkehr
grundsatzlich transportable Schutzeinrichtungen

Bild 2.6: Breite Behelfsfahrstreifen, Sq und By, bei Verwen-
dung von temporaren Schutzeinrichtungen

einzusetzen sind, wenn die Arbeitsplatze ein-
schliellich Verkehrswege nicht bereits durch bau-
lich vorhandene Fahrzeug-Rickhaltesysteme (z. B.
im Mittelstreifen) vom flieRenden Verkehr getrennt
sind.

3 Darstellung der Konflikte

MaBRnahmen im Rahmen der ZTV
BEB-StB und notwendige
Arbeitsraumbreiten

In den Zusatzlichen Technischen Vertragsbedin-
gungen und Richtlinien fur die Bauliche Erhaltung
von Verkehrsflachenbefestigungen — Betonbauwei-
sen [ZTV BEB-StB 2015] werden Mallnahmen der
Instandhaltung, Instandsetzung und Erneuerung
aufgefiihrt, die bei Betonfahrbahndecken im Rah-
men der Erhaltung zur Anwendung kommen kon-
nen. Dies sind:

Instandhaltung:

* Ausbessern von Fugenfiillungen
« Aufweiten und Verfillen von Rissen
¢ Verdibeln und Verankern

¢ Ausbessern von Kantenschaden und Eckaus-
briichen

» Bearbeiten der Betonoberflache (Grinding/Groo-
ving)

Instandsetzung:

« Ersatz von Fugenfullungen
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* Oberflachenbehandlung mit Reaktionsharz

» Oberflachenbeschichtung mit Reaktionsharz-
mortel

* Festlegen und Heben von Plattenteilen
* Ersatz von Platten und Plattenteilen
« Streifenweiser Ersatz

Erneuerung:

* Erneuerung im Hocheinbau
* Erneuerung im Tiefeinbau

* Erneuerung in Kombination von Hoch- und Tief-
einbau

Far die weiteren Untersuchungen sind jedoch
hauptsachlich die Arbeiten von Bedeutung, die im
Bereich der Langsfuge und somit im Grenzbereich
zu einer moglichen Verkehrsfiihrung erfolgen. Die
in den Untersuchungen weiter betrachteten Szena-
rien sind:

* Fugensanierung
» Plattenersatz /-sanierung

* Bearbeiten der Oberflache mittels Grinding/
Grooving

» Streifenweiser Ersatz des Hauptfahrstreifens

* Grundhafte Erneuerung einer Richtungsfahr-
bahn

3.1.1 Fugensanierung

Fugen sind essentieller Bestandteil des Systems
Betondecke. Die eingesetzten Fugenfillmaterialien
sollen die Fugenkammer dauerhaft abdichten, un-
terliegen aber zeitgleich hohen Beanspruchungen
aus Verkehr und Witterung. Um die Dichtheit der
Fugen uber die gesamte Nutzungsdauer einer Be-
tondecke sicherzustellen, sind Fugensanierungen
notwendig.

Bei der Fugensanierung ist zwischen den einzelnen
Arbeitsschritten zu unterscheiden, da sich teils un-
terschiedliche Arbeitsraumbreiten By, ergeben kon-
nen. Ist eine Veranderung der Verkehrsfihrung im
Zuge der Arbeiten nicht vorgesehen bzw. nicht ver-
tretbar (wirtschaftlicher und/oder zeitlicher Auf-
wand) sind die Arbeiten mit der grof3ten notwendi-
gen Arbeitsraumbreite in den Planungen anzuset-
zen.

Arbeitsschritte bei der Sanierung von Fugenmateri-
alien:

» Entfernen des alten Fugenmaterials

* Ggf. Nachschneiden der Fugenkammern

* Saubern der Fugenkammern (Ausbursten)
* Einbringen des neuen Fugenmaterials.

Das Entfernen alter Fugenfiillungen erfolgt je nach
vorhandenem Material maschinell oder handisch.
Bei einem Ausbau mittels Maschinentechnik, wie in
Bild 3.1 dargestellt, ist fir das Hinauslehnen aus
dem Fahrzeug eine Arbeitsraumbreite von 0,40 m
anzusetzen. Zur Minimierung von Breitenkonflikten
und im Interesse der Sicherheit der Beschaftigten
sollten diese Arbeiten deshalb so organisiert wer-
den, dass ein Hinauslehnen nur auf der dem Ver-
kehr abgewandten Seite erforderlich ist, wie dies
Bild 3.1 zeigt. Beim Hinauslehnen aus einem Fahr-
zeug ist By, immer dort anzusetzen, wo sich der Ar-
beiter auch tatsachlich befindet. Im Falle des in Bild
3.1 dargestellten Arbeiters befindet sich By, dem-
nach vollstdndig innerhalb des durch die Vorder-
achse bestimmten Fahrzeugumrisses.

Werden hingegen handgefihrte Gerate verwendet,
ist nach [ASR A5.2 2018] eine Arbeitsraumbreite
von By, =2 0,80 m anzusetzen. Allerdings ist in die-
sen Féllen auch der Bezugspunkt fur By, zu prifen,
da die Arbeiten direkt Uber der Fuge ausgefihrt
werden und somit eine Aufteilung auf 0,40 m beid-
seits der Fuge erfolgen kann (Bild 3.2).

Ein Nachschneiden des Fugenspalts ist nur in eini-
gen Fallen erforderlich. Die eingesetzte Maschinen-
technik (Bild 3.5) erlaubt in diesem Fall das Hinaus-
lehnen aus dem Fihrerstand des Fahrzeugs. Aus

Bild 3.1: Fugensanierung — Herausreif3en des alten Fugenma-
terials [OAT 2021]
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Bild 3.2: Aufteilung der Arbeitsraumbreite auf 0,40 m beidseits
der Fuge bei Arbeiten, die direkt Uber der Fuge erfol-
gen

Bild 3.3: Fugensanierung — Ausblrsten des Fugenspalts [OAT
2021]

diesem Grund ist eine Arbeitsraumbreite von
By 2 0,40 m anzusetzen. Der tatsachlich notwendi-
ge By, richtet sich jedoch nach der tatsachlich bend-
tigten Breite flr das Hinauslehnen und ist daher
entsprechend im Vorfeld zu ermitteln.

Fir das anschliefende Ausbirsten des Fugen-
spalts (siehe Bild 3.3) mit handgeflihrten Geraten
ist By 2 0,80 m anzusetzen. Da auch diese Arbeiten
direkt Uber der Fuge erfolgen, kann der Bezugs-
punkt fur By, verschoben werden, so dass, wie in
Bild 3.2 gezeigt, die Arbeitsraumbreite auf 0,40 m
beidseits der Fuge aufgeteilt werden kann.

Im letzten Arbeitsschritt, dem Verfiillen der Fugen,
ist sowohl bei Verwendung von Fugenmassen
(Bild 3.4) als auch beim Einbringen von Fugenprofi-
len davon auszugehen, dass dies Uberwiegend mit-
tels handgefihrter Gerate erfolgt und somit
By 2 0,80 m anzusetzen ist. Hier kann wie beim
handischen Entfernen und beim Ausblrsten direkt
Uber der Fuge bzw. auf der dem Verkehr abgewand-
ten Seite der Fuge gearbeitet werden, so dass By,
entsprechend Bild 3.2 aufgeteilt werden kann.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass
bei der Instandsetzung bzw. der Sanierung von Fu-
gen im Regelfall von einer erforderlichen Mindest-
arbeitsraumbreite von By, 2 0,80 m auszugehen ist,
die jedoch aufgrund der Arbeit direkt Uber der Fuge
auf 0,40 m beidseits der Fuge aufgeteilt werden
kann. Befindet sich der mafRgebliche Arbeitsraum
neben der Fuge kann auf der dem Verkehr abge-
wandten Seite gearbeitet werden.

Bild 3.4: Fugensanierung — Flllen des vorbereiteten Fugenspalts [OAT 2021]
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In jedem Fall sind die Beteiligten vor Beginn der
Bauarbeiten darauf hinzuweisen, sich auf der ver-
kehrsabgewandten Seite der Fuge zu bewegen.
Gegebenenfalls sind die Arbeiten so zu planen,
dass sie bei Notwendigkeit auch entgegen der
Fahrtrichtung ausgefiuhrt werden kénnen, um den
Abstand zwischen flieRendem Verkehr und Mitar-
beitern auf der Baustelle maximieren und Breiten-
konflikte minimieren zu kénnen.

3.1.2 Plattenersatz /-sanierung

Gelegentlich kénnen Schaden an Betonfahrbahn-
decken auftreten, die den Austausch einzelner Plat-
ten erfordern. Je nach Schadensausmaf und -ort
kénnen ganze Platten oder auch nur Plattenteile er-
setzt werden.

Bei dem Ersatz von Platten oder Plattenteilen er-
folgt zunachst der Riickbau der bestehenden Kons-
truktion. Hierfir ist es erforderlich, den geschadig-
ten Bereich/Teilbereich entlang der vorhandenen
Langsfuge von der restlichen Konstruktion zu tren-

Bild 3.5: Plattenersatz — Schnitte entlang der Langsfuge [OAT
2021]

nen. Die hierflr genutzten Maschinen ermdglichen
ein Hinauslehnen (Bild 3.5), so dass flr diesen Ar-
beitsschritt By, 2 0,40 m anzusetzen ist.

Fir den anschlieRenden Ausbau selbst wird davon
ausgegangen, dass hierfir kein Aufenthalt eines Ar-
beiters im Grenzbereich zum Straltenverkehr erfor-
derlich ist. Gleiches gilt fir das Einbringen notwen-
diger Anker bzw. Dibel in die angrenzende Konst-
ruktion. Hierfur sind bei Erfordernis geeignete Ar-
beitsmittel einzusetzen, die keinen Aufenthalt von
Arbeitern im Grenzbereich zum flieRenden Verkehr
bedirfen (Bild 3.6).

Bei weiteren vorbereitenden Arbeiten ist darauf zu
achten, dass sich Arbeiter nicht im Grenzbereich
zum flieRenden Verkehr aufhalten. Ist neben der
Einbaustelle ein Verkehrsweg unumganglich ist fir
diesen gemaf [ASR A5.2 2018] eine Arbeitsraum-
breite von By,= 0,80 m vorzusehen.

Ist es bei der BaumalRnahme erforderlich, dass sich
Arbeiter Uber den Rand des Einbaubereichs hin-
auslehnen (z. B. Bild 3.7), ist die Arbeitsraumbreite
in voller Hohe anzusetzen, da sich der Arbeiter voll-
standig im Freien (auRerhalb von Arbeitsmitteln) be-
wegt. Demnach ist By, in Abhangigkeit von Arbeiter
und Tatigkeit individuell zu ermitteln.

Nach dem Vorbereiten der Einbaustelle wird der
Beton eingebracht und verteilt. Je nach vorliegen-
der Baustellengeometrie ist ein Aufenthalt von Ar-
beitern im Grenzbereich zum flieRenden Verkehr
nicht immer auszuschlieBen (Bild 3.8). Hierfir ist
eine Arbeitsraumbreite von By, = 0,80 m vorzuse-
hen.

Halten sich bei den Arbeiten keine Personen im
Grenzbereich auf (Bild 3.9), muss fur diesen Ar-

Bild 3.6: Bohren von Lochern zum nachtraglichen Einbau von Dibeln bzw. Ankern [OAT 2021]
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Bild 3.7: Anbringen und Anpassen einer bleibenden Fugenein-
lage mit Uberbeugen des Arbeiters

Bild 3.10: Abziehen der Oberflaiche mit Nivellierwalze

Bild 3.8: Einbringen und Verteilen des Betons beim Plattener-
satz [Foto: OAT]

Bild 3.9: Einbringen und Verteilen des Betons beim Plattener-
satz [Foto: OAT]

beitsschritt keine Arbeitsraumbreite berucksichtigt
werden.

Der Einbau des Betons erfolgt bei Plattensanierun-
gen auch in Abhangigkeit vom Umfang der Arbeiten
im Handeinbau oder mittels Walzenfertiger. Die Ver-
wendung eines Gleitschalungsfertigers ist fir solch
kleine Flachen unublich. Der fertigungstechnische
Uberstand eines solchen Fertigers kann mit ca.
20 cm angesetzt werden. Die Ausrichtung kann so

Bild 3.11: Einsatz einer Riittelbohle [Foto: OAT]

erfolgen, dass sich der Fuhrerstand an der gegen-
Uberliegenden Seite befindet und nicht weiter be-
ricksichtigt werden muss. Da ein Mitgangerbetrieb
in diesem Fall nicht erforderlich ist, kann flr
By 2 0,80 m ausgehend von der Kante der Baugru-
be angesetzt werden, um ggf. notwendige Arbeiten
vor dem Fertiger zu bertcksichtigen. Ist kein Arbei-
ter im Grenzbereich tatig, kann B, fur diesen Ar-
beitsschritt auch entfallen.

Beim Handeinbau wird die Betonflache oftmals mit
einer Nivellierwalze (Bild 3.10) oder einer Ruttel-
bohle (Bild 3.11) abgezogen.

Wie in den Bildern erkennbar, sind bei beiden Vari-
anten jeweils an beiden Seiten Arbeiter notwendig,
um das Arbeitsgerat zu fiihren. Hierfir ist auf der
verkehrszugewandten Seite eine Arbeitsraumbreite
von By, 2 0,80 m vorzusehen. Diese Breite ist in Ab-
hangigkeit von der tatsachlich bendtigten Arbeits-
breite (abhéngig von Uberstand des Arbeitsgeréts
und vom anthropometrisch Mal} des Arbeiters) an-
zupassen.
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Ein handisches Nacharbeiten der Kanten der neuen
Betonflache ist oftmals notwendig, so dass auch
dieser Arbeitsgang bei der Ermittlung der relevan-
ten Arbeitsraumbreite einer Gesamtmaflinahme be-
ricksichtigt werden muss. Auch hier ist die Arbeits-
raumbreite mafigeblich vom Arbeiter (Kantenmau-
rer) selbst und dessen Arbeitsposition abhangig.

Ein Nachstellen des Arbeitsgangs (Bild 3.12) hat
gezeigt, dass die Mindestarbeitsraumbreite von

Bild 3.12: Nachstellen der Position des Kantenmaurers [Foto:
OAT]

0,80 m nur in wenigen Fallen ausreicht, um genu-
gend sicheren Raum fiir den Arbeiter zu bieten.

Als realistisches Mal} kann daher By;=1,00 m ange-
setzt werden. Ungeachtet dessen sind gegebenen-
falls groRere Breiten notwendig, wenn Arbeitsposi-
tion und/oder Arbeiter variieren.

Mit der Texturierung der Oberflache endet die Bau-
malRnahme. Beim (Teil)-Plattenersatz wird meist ein
Besenstrich auf die frische Oberflache aufgebracht.
Der Aufenthaltsort sowie die Position des Arbeiters
(Bild 3.13) wird maligebend vom anthropometri-
schen Mal, dem eingesetzten Gerat und der Geo-
metrie des Baubereichs bestimmt. Wird beispiels-
weise mit einer Stilverlangerung gearbeitet, ist es
auch mdglich, den Besenstrich Uber die gesamte
Flache auszufuhren, ohne sich im Grenzbereich
zum flieBenden Verkehr aufhalten zu mussen. Fir
die weiteren Betrachtungen wird eine notwendige
Arbeitsraumbreite von 0,80 m unterstellt.

Die anzusetzende Arbeitsraumbreite ergibt sich aus
den notwendigen Arbeitsraumbreiten der einzelnen
Arbeitsschritte, wobei die grof3te Breite jeweils mal3-
gebend wird. Fur die weiteren Betrachtungen wird
fur den Fall der Plattensanierung daher eine Ar-
beitsraumbreite By,=1,00 m zu Grunde gelegt.

3.1.3 Bearbeiten der Oberflache mittels Grin-
ding/Grooving

Das Bearbeiten der Oberflache mittels Grinding und
Grooving kommt bei Betondecken vermehrt zum
Einsatz. Zum einen dient es der Verbesserung der
Langsebenheit und Griffigkeit sowie der Minderung

Bild 3.13: Oberflachentexturierung mit Besenstrich [OAT 2021], [Foto: OAT]
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Bild 3.14: Grindingmaschine [OAT 2021]

des Reifen-Fahrbahn-Gerauschs. Grindingoberfla-
chen werden heutzutage oftmals bereits kurz nach
Herstellung der Betondecke ausgefihrt. Da zur
Dauerhaftigkeit bislang keine Langzeiterfahrungen
vorliegen, kann die Notwendigkeit, den Grinding-
vorgang zu wiederholen nicht ausgeschlossen wer-
den, insbesondere wenn definierte Eigenschaften/
Kennwerte erreicht bzw. beibehalten werden sollen.

Die Maschinen, die fiir den Grindingvorgang zum
Einsatz kommen sind in Bild 3.14 zu sehen.

Der Fahrzeuglberstand ist an der linken Seite mit
40 cm und auf der rechten mit ungefahr 70 cm an-
zusetzen. Hinzu kommt ggf. noch der Bewegungs-
raum des Mitarbeiters neben der Maschine, der mit
einem By, = 0,80 m angesetzt und somit fir diese
MafRnahme malRgebend wird.

Fir die durchzufihrenden Betrachtungen ist jedoch
von Bedeutung, dass der Arbeitsbereich der Grin-
dingmaschine nicht von der Langsfuge abhangig
ist, da Uber die Fuge hinweg gegrindet werden
kann. Es ist folglich nur wichtig, dass der Arbeitsbe-
reich in den verschiedenen Bauphasen die gesam-
te Breite der Betondecke abdeckt.

3.1.4 Streifenweiser Ersatz des Hauptfahrstrei-
fens bzw. grundhafte Erneuerung einer
Richtungsfahrbahn

Der streifenweise Ersatz des Hauptfahrstreifens
kann vorgesehen werden, wenn dort gehauft Scha-
den auftreten, die angrenzenden Fahrstreifen je-
doch noch intakt sind und keiner MaRnahmen be-
durfen. Dabei handelt es sich zumeist um einen Ian-
geren Abschnitt, der mittels Gleitschalungsfertiger
wieder neu hergestellt wird.

Weisen auch die anderen Fahrstreifen vermehrt
Schaden auf, wird die Richtungsfahrbahn meist
grundhaft erneuert. Der Einbau der neuen Betonde-
cke kann hierbei in zwei Bauphasen erfolgen, wenn
zumindest ein Fahrstreifen weiter auf der zu erneu-
ernden Richtungsfahrbahn gefiihrt werden muss.
Dabei ist jedoch zu bemerken, dass durch eine der-
artige Aufteilung anstelle einer Langsscheinfuge
(Rissverzahnung) nur eine Langspressfuge (glatte
Betonkante) ausgebildet werden kann. Dies kann
zu einer Reduzierung der Dauerhaftigkeit und somit
wieder zu einer Verringerung der Verflgbarkeit der
Strecke aufgrund zeitigerer erneuter MaRhahmen
fihren. In diesem Fall sind geeignete Malkhahmen
vorzusehen, um gleichwertige Fugenkonstruktio-
nen zu erhalten. Dies kann in der Langsfuge bei-
spielsweise durch den Einbau von Dibeln zwischen
den Ankern erfolgen.

Der Riickbau der alten Fahrbahn erfolgt beim strei-
fenweisen Ersatz sowie beim Ersatz der gesamten
Richtungsfahrbahn in zwei Phasen wie bei dem Er-
satz von Einzelplatten durch Schneiden entlang der
Langsfuge. Die entsprechende Mindestarbeits-
raumbreite wird analog mit By, =2 0,40 m angenom-
men. Die tatsachlich anzusetzende Breite ist an-
hand des eingesetzten Personals und Arbeitsmit-
tels fur die Arbeitsstelle individuell zu ermitteln. Fir
den anschlieRenden Ausbau selbst wird davon aus-
gegangen, dass hierfir kein Aufenthalt eines Arbei-
ters im Grenzbereich zum Strallenverkehr erforder-
lich ist. Gleiches qilt fur das Einbringen notwendiger
Anker bzw. Dibel in die angrenzende Konstruktion.
Die Arbeitsschritte wurden bereits bei der Einzel-
plattensanierungen eingehender betrachtet.

Den grofiten Unterschied zur Einzelplattensanie-
rung stellt der Einsatz eines Gleitschalungsfertigers
dar. Durch den Uberhang des Fertigers, in dem
u. a. das Kettenlaufwerk gefuhrt wird, vergroRert
sich der notwendige Arbeitsbereich neben dem
Baufeld. Dieser Uberhang kann mit ca.0,70 m (sie-
he Bild 3.15) angesetzt werden.

Fir den Fall, dass sich ein Arbeitsplatz fiir einen
Mitganger neben dem Fertiger befindet, ist geman
den [ASR A5.2 2018] neben dem Laufwerk des Fer-
tigers fur den Arbeiter im Mitgangerbetrieb (ab Au-
Renkante  Fertiger) eine  Arbeitsraumbreite
By = 0,80 m vorzusehen.

Gegebenenfalls notwendige Mitganger zur Bedie-
nung des Fertigers befinden sich im BetonstralRen-
bau Ublicherweise jedoch hinter dem Fertiger, also
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Bild 3.15: Arbeitsbereich Gleitschalungsfertiger 0,70 m neben Betonkante

Bild 3.16: Mdgliche Arbeitswege im Bereich von Betonfertigern

im Bereich des Fahrwegs des Kettenlaufwerks. Ein
Ansetzen der Arbeitsraumbreite ab AuRenkante
Fertiger ist daher nicht erforderlich.

Darlber hinaus ist auf der verkehrszugewandten
Seite des Fertigers kein Verkehrsweg nétig, da die
gegeniberliegende, also die dem Verkehr abge-
wandte Seite oder der Ubergang tiber die Arbeits-
bilhne als Arbeitsweg genutzt werden kann
(Bild 3.16).

Beim Einbau mittels Fertiger ist ein handisches
Nacharbeiten der Kanten (Kantenmaurer) erforder-
lich. Es erfolgt hinter dem Fertiger (Oberbetonferti-
ger) und vor der Nachbehandlung. Wie in Kapitel
3.1.2 bereits aufgezeigt, ist hierfir eine Arbeits-

raumbreite von 0,80 m nur selten ausreichend. Ent-
sprechend des eingesetzten Personals und der ver-
wendeten Werkzeuge ist die notwendige Arbeits-
raumbreite individuell fur die einzelne Baustelle im
Vorfeld zu ermitteln, da dadurch der Platzbedarf un-
terschiedlich ausfallen kann (Bild 3.17).

Fur die weiteren Betrachtungen wird eine Arbeits-
raumbreite von 1,00 m fur das handische Nachar-
beiten der Kanten berlcksichtigt.

Oberflachentexturierung und Nachbehandlung der
frischen Betondecke erfolgen, ohne dass ein Auf-
enthalt von Personal im Grenzbereich zum flief3en-
den Verkehr notwendig ist. Aus diesem Grund er-
gibt sich der malRgebende Arbeitsraum beim strei-
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Bild 3.17: Unterschiedliche Positionen beim Nacharbeiten der frischen Betonkante

Sa

Uberhang
Fertiger

- 070 =

Bild 3.18: Relevante Arbeitsraumbreite beim streifenweisen
Ersatz

fenweisen Ersatz durch den Platz, den der Kanten-
maurer bendtigt. Fur die Betrachtungen innerhalb
dieses Forschungsvorhabens wird daher By,=1,00 m
entsprechend Bild 3.18 angesetzt.

3.1.5 Relevante Mindestarbeitsraumbreite der
einzelnen MaBRnahmen

In Tabelle 3.1 sind die zuvor ermittelten relevanten
maflgebenden Mindestarbeitsraumbreiten fir die
jeweiligen Malnahmen zusammengestellt. Dabei
handelt es sich um Beispiele, die den weiteren Be-
trachtungen unterstellt werden. Die Arbeitsraum-
breiten sind in Abhangigkeit von eingesetzten Arbei-
tern und Arbeitsmitteln fur jede BaumalRnahme im
Vorfeld individuell zu ermitteln.

Es wird deutlich, dass bei Plattensanierung, strei-
fenweisem Ersatz oder grundhafter Erneuerung je-
weils das handische Nacharbeiten der frischen Be-
tonkante in Bezug auf die Arbeitsraumbreite den
wesentlichen Arbeitsschritt darstellt und fur die wei-
teren Betrachtungen mit 1,00 m angesetzt wird. Bei
der Fugensanierung und Oberflachenbearbeitung

MaRgebende
MaBnahme Bm Titigkeit
Fugensanierung 0,80 m, aufgeteilt | Arbeiten entlang
auf zweimal der Fuge
0,40 m beidseits
der Fuge
Plattenersatz / 1,00 m Handisches Nach-
-sanierung arbeiten der fri-
schen Betonkante
(Kantenmaurer)
Bearbeiten der 0,80 m Mitgangerbetrieb
Oberflache mittels
Grinding/Grooving
Streifenweiser 1,00 m Handisches Nach-
Ersatz des Haupt- arbeiten der fri-
fahrstreifens schen Betonkante
(Kantenmaurer)
Grundhafte 1,00 m Handisches Nach-
Erneuerung einer arbeiten der fri-
Richtungsfahrbahn schen Betonkante
(Kantenmaurer)

Tab. 3.1: Ermittelte relevante Mindestarbeitsraumbreiten fiir
einzelne MalRnahmen

sind jeweils 0,80 m anzusetzen, wobei bei Arbeiten
Uber der Fuge die Breite auf 0,40 m beidseits der
Fuge aufgeteilt werden kann.

In jedem Fall ist noch einmal darauf hinzuweisen,
dass die hier aufgefiihrten Angaben lediglich An-
nahmen fir die weiteren Betrachtungen darstellen.
Die genauen Arbeitsraumbreiten sind in Abhangig-
keit von der MaRnahme, dem einsetzten Personal
und den verwendeten Arbeitsmitteln in einer Ge-
fahrdungsbeurteilung im Vorfeld einer Baumalnah-
me einzelfallbezogen zu ermitteln.
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3.2 Konflikte bei ErhaltungsmaRnah-
men gemaR ZTV BEB-StB (her-
kommliche Plattengeometrien)

Bei der Betonbauweise ergeben sich die notwendi-
gen Arbeitsbereiche in den meisten Fallen aufgrund
der Lage der Langsfugen. MaRRgebend beeinflusst
wird diese wiederum durch die Lage der Markie-
rung, die fir die Regelquerschnitte nach [RAA
2008], [RAL 2012], [RAS-Q 96] bzw. [RAS-Q 82]
durch die Fahrstreifenbreiten vorgegeben ist. Auch
sollten Fugen nicht unter oder direkt neben der Mar-
kierung liegen. Ein Abstand von mindestens 5 cm
sollte hier eingehalten werden. Fugen sind so anzu-
ordnen, dass sie nicht in den Rollspuren des Haupt-
fahrstreifens liegen, um haufige Uberfahrungen
durch den Schwerverkehr zu vermeiden. Insgesamt
sind jedoch die Plattengeometrien des gesamten
Querschnittes bei der Festlegung der Lage der Fu-
gen zu bertcksichtigen. Malgebend fiir die Dimen-
sionierung ist grundsatzlich die Platte des Haupt-
fahrstreifens.

In den folgenden Kapiteln sind die einzelnen Quer-
schnitte entsprechend der verschiedenen Verkehrs-
fuhrungen nach [RSA 2021] (siehe Kapitel 2.3) und
den unterschiedlichen Breiten nach [ASR A5.2
2018] in Bezug auf die unterschiedlichen relevanten
MafRnahmen (Kapitel 3.1.5) dargestellt. Im Ergebnis
sollen hierdurch Konflikte, die sich bei Erhaltungs-
malnahmen gemal ZTV BEB-StB ergeben kon-
nen, aufgezeigt werden.

Fir die Breiten nach [RSA 2021] wurde von einer
Arbeitsstellenlange < 6 km ausgegangen. Da die
Betrachtungen nur den pessimalen Fall darstellen,
wurde ab dem zweiten Behelfsfahrstreifen eine
Breite von 2,60 m angenommen. Gemal [RSA
2021] ist die Anordnung mehrerer Behelfsfahrstrei-
fen mit dieser Mindestbreite jedoch zu vermeiden.
Gegebenenfalls vorhandene Platzreserven sollten
daher genutzt werden, um groRere Behelfsfahr-
streifenbreiten zu ermdglichen.

3.2.1 Autobahnen - Arbeitsstellen von langerer
Dauer (AID)

Bei Arbeitsstellen von langerer Dauer handelt es
sich laut [RSA 2021] in der Regel um Arbeitsstellen,
bei denen die Verkehrsfihrung fir einen Zeitraum
von > 24 h durchgehend und ortsfest aufrechterhal-
ten werden muss. Hierbei kommen meist Gelbmar-
kierungen und Uberleitungen des Verkehrs auf die
Gegenfahrbahn zum Einsatz, so dass die zur Ver-

figung stehende Querschnittsbreite ausgenutzt
werden kann, um modglichst viele Behelfsfahrstrei-
fen zu erhalten und die Verfiigbarkeit nicht grundle-
gend zu beeinflussen.

Im Folgenden sind die Konflikte fur die Autobahn-
querschnitte dargestellt. Abgebildet wurde dabei
immer eine beispielhafte Plattengeometrie.

Farblich gekennzeichnet wurden jeweils die Plat-
ten, die in der entsprechenden Bauphase mit der
vorhandenen Verkehrsfuhrung vollstandig bearbei-
tet, also z. B. ersetzt, werden kdnnen (vollstandig
geflllte Flache). Schraffiert gekennzeichnet sind die
dartber hinaus gehenden Bereiche, bis zu denen in
der jeweiligen Bauphase theoretisch gebaut wer-
den kann (bei By =1,00 m), bei denen allerdings
keine komplette Platte bearbeitet werden kann. Auf
diese Weise kann in den weiteren Untersuchungen
ermittelt werden, ob z. B. das Langsteilen von Plat-
ten bei der Sanierung maoglich ist. Auch kann somit
ermittelt werden, ob eine Oberflachenbearbeitung
mittels Grinding/Grooving maoglich ist, wenn sich
z. B. die Arbeitsbereiche in den beiden Bauphasen
Uberschneiden.

Aus Tabelle 3.2 ist erkennbar, dass bei herkdmmli-
chen Plattengeometrien die Aufrechterhaltung von
drei Behelfsfahrstreifen nicht moglich ist, wenn der
gesamte Querschnitt in zwei Bauphasen erneuert
werden soll. Bei Anordnung von zwei Behelfsfahr-
streifen ist es bei den angenommenen Breiten hin-
gegen entscheidend, an welcher Stelle die Fuge
zwischen erstem und zweitem Uberholfahrstreifen
liegt. Nur bei einer Anordnung rechts der Markie-
rung sind Arbeiten auf der gesamten Querschnitts-
breite in zwei Bauphasen moglich. Fur einen Plat-
tenersatz im ersten Uberholfahrstreifen wéare jedoch
auch eine Langsteilung denkbar, so dass die Platte
in den beiden Bauphasen instandgesetzt werden
kann. In diesem Fall ist jedoch auch eine Teilung
der Platte in der Lange erforderlich. Diese Vorge-
hensweise ist jedoch nur fir den Einzelfall sinnvoll.

Wird nur noch ein Behelfsfahrstreifen vorgesehen,
kann in jedem Fall in zwei Bauphasen erneuert wer-
den. Hierbei kann die Platte des ersten Uberhol-
fahrsteifens sowohl in Bauphase | als auch in Bau-
phase Il bearbeitet werden. Da auf der Gegenrich-
tung insgesamt nur sechs Fahrstreifen Platz finden,
muss die Anzahl der Fahrstreifen in diesem Fall, bei
Anwendung herkdmmlicher Plattengeometrien, um
einen Fahrstreifen reduziert werden (Verkehrsfih-
rung 6+1).
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Aus Tabelle 3.3 ist erkennbar, dass bei herkdmmli-
chen Plattengeometrien die Aufrechterhaltung von
drei oder zwei Behelfsfahrstreifen nicht méglich ist,
wenn der gesamte Querschnitt in zwei Bauphasen
erneuert werden soll. Lediglich bei Anordnung eines
Behelfsfahrstreifens kann in zwei Bauphasen er-
neuert werden. Die Platte des ersten Uberholfahr-
streifens kann hierbei sowohl in Bauphase | als
auch in Bauphase Il erneuert werden. Da auf der
Gegenrichtung insgesamt nur finf Fahrstreifen
Platz finden, muss in diesem Fall die Anzahl der
Fahrstreifen um zwei Fahrstreifen reduziert werden
(Verkehrsfiihrung 5+1).

Eine Ausnahme stellt auch hier wieder der Platten-
ersatz im ersten Uberholfahrstreifen dar, der durch
Langsteilung der Platte bei zwei verbleibenden
Fahrstreifen je Bauphase erfolgen kann.

Da sich die reinen Arbeitsbereiche (schraffierte Be-
reiche) bei zwei Behelfsfahrstreifen je Bauphase
Uberschneiden, ist das Bearbeiten der Oberflache
mittels Grinding/Grooving maoglich.

Aus Tabelle 3.4 ist erkennbar, dass bei herkdmmli-
chen Plattengeometrien die Aufrechterhaltung von
drei oder zwei Behelfsfahrstreifen nicht méglich ist,
wenn der gesamte Querschnitt in zwei Bauphasen
erneuert werden soll. Lediglich bei Anordnung eines
Behelfsfahrstreifens kann in zwei Bauphasen er-
neuert werden. Da auf der Gegenrichtung insge-
samt finf Fahrstreifen Platz finden, muss die An-
zahl der Fahrstreifen nicht reduziert werden (Ver-
kehrsfihrung 5+1).

Aus Tabelle 3.5 ist erkennbar, dass bei herkdmmli-
chen Plattengeometrien die Aufrechterhaltung von
zwei Behelfsfahrstreifen nicht méglich ist, wenn der
gesamte Querschnitt in zwei Bauphasen erneuert
werden soll. Lediglich bei Anordnung eines Behelfs-
fahrstreifens kann in zwei Bauphasen erneuert wer-
den. Da auf der Gegenrichtung insgesamt vier Fahr-
streifen Platz finden, muss die Anzahl der Fahrstrei-
fen um einen Fahrstreifen reduziert werden (Ver-
kehrsfihrung 4+1).

Aus Tabelle 3.6 ist erkennbar, dass bei herkommli-
chen Plattengeometrien die Aufrechterhaltung von
zwei Behelfsfahrstreifen nicht méglich ist, wenn der
gesamte Querschnitt in zwei Bauphasen erneuert
werden soll. Lediglich bei Anordnung eines Behelfs-
fahrstreifens kann in zwei Bauphasen erneuert wer-
den. Da auf der Gegenrichtung insgesamt vier Fahr-
streifen Platz finden, muss die Anzahl der Fahrstrei-

fen um einen Fahrstreifen reduziert werden (Ver-
kehrsfihrung 4+1).

Aus Tabelle 3.7 ist erkennbar, dass bei herkdmmli-
chen Plattengeometrien die Aufrechterhaltung von
zwei Behelfsfahrstreifen nicht moéglich ist, wenn der
gesamte Querschnitt in zwei Bauphasen erneuert
werden soll. Lediglich bei Anordnung eines Behelfs-
fahrstreifens kann in zwei Bauphasen erneuert wer-
den. Da auf der Gegenrichtung insgesamt vier Fahr-
streifen Platz finden, muss die Anzahl der Fahrstrei-
fen um einen Fahrstreifen reduziert werden (Ver-
kehrsflihrung 4+1).

Aus Tabelle 3.8 ist erkennbar, dass bei herkémmli-
chen Plattengeometrien die Aufrechterhaltung von
zwei Behelfsfahrstreifen nicht moéglich ist, wenn der
gesamte Querschnitt in zwei Bauphasen erneuert
werden soll. Lediglich bei Anordnung eines Behelfs-
fahrstreifens kann in zwei Bauphasen erneuert wer-
den. Da auf der Gegenrichtung insgesamt vier Fahr-
streifen Platz finden, muss die Anzahl der Fahrstrei-
fen um einen Fahrstreifen reduziert werden (Ver-
kehrsfihrung 4+1).

Aus Tabelle 3.9 ist erkennbar, dass bei herkdmmli-
chen Plattengeometrien die Aufrechterhaltung von
zwei oder einem Behelfsfahrstreifen nicht moéglich
ist, wenn der gesamte Querschnitt in zwei Baupha-
sen erneuert werden soll. Allerdings ist die Uberlei-
tung beider Fahrstreifen auf die Gegenrichtung
mdglich, so dass die gesamte Richtungsfahrbahn in
einem Zug erneuert werden kann (Verkehrsfihrung
4+0).

Bei der Aufrechterhaltung eines Behelfsfahrstrei-
fens je Bauphase ist es jedoch méglich, die gesam-
te Oberflache des Querschnitts zu bearbeiten.

Durch eine glinstigere Fugenlage sind auch bei je-
weils zwei Behelfsfahrstreifen je Bauphase zumin-
dest die dulReren Platten bearbeitbar.

Aus Tabelle 3.10 ist erkennbar, dass bei herkdmm-
lichen Plattengeometrien selbst die Aufrechterhal-
tung von einem Behelfsfahrstreifen nicht moglich
ist, wenn der gesamte Querschnitt in zwei Baupha-
sen erneuert werden soll. Da auf der Gegenrichtung
insgesamt drei Fahrstreifen Platz finden, muss die
Anzahl der Fahrstreifen um einen Fahrstreifen re-
duziert werden (Verkehrsfihrung 3+0). Im 3+1-Ver-
kehr, der fir eine unveranderte Verfligbarkeit not-
wendig ist, kann jedoch die Oberflache auf gesam-
ter Querschnittsbreite bearbeitet werden, da sich
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die mdglichen Arbeitsrdume aus beiden Bauphasen
Uberschneiden.

Aus Tabelle 3.11 ist erkennbar, dass bei herkdmmli-
chen Plattengeometrien selbst die Aufrechterhaltung
von einem Behelfsfahrstreifen nicht mdglich ist, wenn
der gesamte Querschnitt in zwei Bauphasen erneu-
ert werden soll. Da auf der Gegenrichtung insgesamt
drei Fahrstreifen Platz finden, muss die Anzahl der
Fahrstreifen um einen Fahrstreifen reduziert werden
(Verkehrsfuhrung 3+0). Im 3+1-Verkehr, der fir eine
unveranderte Verfiigbarkeit notwendig ist, kann je-
doch die Oberflache auf gesamter Querschnittsbrei-
te bearbeitet werden, da sich die mdglichen Arbeits-
raume aus beiden Bauphasen lberschneiden.

Aus Tabelle 3.12 ist erkennbar, dass bei herkdmm-
lichen Plattengeometrien selbst die Aufrechterhal-
tung von einem Behelfsfahrstreifen nicht moglich
ist, wenn der gesamte Querschnitt in zwei Baupha-
sen erneuert werden soll. Da auf der Gegenrichtung
insgesamt drei Fahrstreifen Platz finden, muss die
Anzahl der Fahrstreifen um einen Fahrstreifen re-
duziert werden (Verkehrsfiihrung 3+0). Im 3+1 —
Verkehr, der fir eine unveranderte Verfligbarkeit
notwendig ist, kann jedoch die Oberflache auf ge-
samter Querschnittsbreite bearbeitet werden.

Aus Tabelle 3.13 ist erkennbar, dass bei herkdmm-
lichen Plattengeometrien selbst die Aufrechterhal-
tung von einem Behelfsfahrstreifen nicht moglich
ist, wenn der gesamte Querschnitt in zwei Baupha-
sen erneuert werden soll. Da auf der Gegenrichtung
insgesamt drei Fahrstreifen Platz finden, muss die
Anzahl der Fahrstreifen um einen Fahrstreifen re-
duziert werden (Verkehrsfliihrung 3+0).

Aus Tabelle 3.14 ist erkennbar, dass bei herkdmm-
lichen Plattengeometrien selbst die Aufrechterhal-
tung von einem Behelfsfahrstreifen nicht moéglich
ist, wenn der gesamte Querschnitt in zwei Baupha-
sen erneuert werden soll. Da auf der Gegenrichtung
insgesamt drei Fahrstreifen Platz finden, muss die
Anzahl der Fahrstreifen um einen Fahrstreifen re-
duziert werden (Verkehrsfliihrung 3+0).

Aus Tabelle 3.15 ist erkennbar, dass bei herkomm-
lichen Plattengeometrien selbst die Aufrechterhal-
tung von einem Behelfsfahrstreifen nicht mdglich
ist, wenn der gesamte Querschnitt in zwei Baupha-
sen erneuert werden soll. Da auf der Gegenrichtung
insgesamt nur zwei Fahrstreifen Platz finden, muss
die Anzahl der Fahrstreifen um zwei Fahrstreifen re-
duziert werden (Verkehrsfihrung 2+0).
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4 Fahrstreifen pro Richtung im Regelquerschnitt

RQ 43,5
(RAA)

3 Behelfsfahrstreifen

2 Behelfsfahrstreifen

1 Behelfsfahrstreifen

Tab. 3.2: Konfliktbetrachtung RQ 43,5 (RAA)



RQ 38,5
(RAA)
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Tab. 3.3: Konfliktbetrachtung RQ 38,5 (RAA)
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3 Fahrstreifen pro Richtung im Regelquerschnitt

RQ 37,5
(RAS-Q 82)

3 Behelfsfahrstreifen

2 Behelfsfahrstreifen

1 Behelfsfahrstreifen

Tab. 3.4: Konfliktbetrachtung RQ 37,5 (RAS-Q 82)
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RQ 36
(RAA)

2 Behelfsfahrstreifen

1 Behelfsfahrstreifen

Tab. 3.5: Konfliktbetrachtung RQ 36 (RAA)
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RQ 35,5
(RAS-Q 96)

2 Behelfsfahrstreifen

1 Behelfsfahrstreifen

Tab. 3.6: Konfliktbetrachtung RQ 35,5 (RAS-Q 96)
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RQ 33
(RAS-Q 96)

2 Behelfsfahrstreifen

1 Behelfsfahrstreifen

Tab. 3.7: Konfliktbetrachtung RQ 33 (RAS-Q 96)
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RQ 31,5
(RAA)

2 Behelfsfahrstreifen

1 Behelfsfahrstreifen

Tab. 3.8: Konfliktbetrachtung RQ 31,5 (RAA)



40

2 Fahrstreifen pro Richtung im Regelquerschnitt

RQ 31
(RAA)

2 Behelfsfahrstreifen

1 Behelfsfahrstreifen

Tab. 3.9: Konfliktbetrachtung RQ 31 (RAA)
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RQ 29,5
(RAS-Q 96)

2 Behelfsfahrstreifen

1 Behelfsfahrstreifen

Tab. 3.10: Konfliktbetrachtung RQ 29,5 (RAS-Q 96)
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RQ 29
(RAS-Q 82)

2 Behelfsfahrstreifen

1 Behelfsfahrstreifen

Tab. 3.11: Konfliktbetrachtung RQ 29 (RAS-Q 82)
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RQ 28
(RAA)

2 Behelfsfahrstreifen

1 Behelfsfahrstreifen

Tab. 3.12: Konfliktbetrachtung RQ 28 (RAA)
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RQ 26
(RAS-Q 96/
RAS-Q 82)

2 Behelfsfahrstreifen

1 Behelfsfahrstreifen

Tab. 3.13: Konfliktbetrachtung RQ 26 (RAS-Q 96/ RAS-Q 82)
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RQ 25
(RAA)

2 Behelfsfahrstreifen

1 Behelfsfahrstreifen

Tab. 3.14: Konfliktbetrachtung RQ 25 (RAA)
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RQ 20
(RAS-Q 96/
RAS-Q 82)

1 Behelfsfahrstreifen

Tab. 3.15: Konfliktbetrachtung RQ 20 (RAS-Q 96/RAS-Q 82)

Die Ergebnisse der Untersuchungen aus Kapitel 3.2
wurden noch einmal in drei Tabellen (Tabelle 3-16 bis
Tabelle 3-18) zusammengefasst, wobei jede Tabelle
die Betrachtungen zur Arbeitsstelle langerer und
kirzerer Dauer bezogen auf die einzelnen Quer-
schnitte und MaRnahmen enthalt.

Fir die Arbeitsstelle langerer Dauer wurden die
Malnahmen:

» Plattensanierung/Plattenersatz (jeweils bezogen
auf die Platten der einzelnen Fahrstreifen),

» der streifenweise Ersatz des Hauptfahrstreifens,

» die grundhafte Erneuerung einer Richtungsfahr-
bahn,

» die Fugensanierung (alle Fugen des Quer-
schnitts) und

* das Bearbeiten der Oberflache mittels Grinding/
Grooving (gesamte Fahrbahnbreite)

untersucht.



47

A langerer Dauer mit TSE
Befestigte " . . Grundhafte Bearbeiten
Verkehrsfiih- i treife -
Querschnitte Anzahl Breite erenrsit Plattenersatzl-sanierung Streifenwei Erneuerung der Oberfla-
; rung ohne ser Ersatz . . Fugen- )
nach RQ F Fahrstreif des Haupt einer Rich- . che mittels
Regelwerk Querschnitt | Richtungs- ahrstrelfen- | 3 gberhol- | 2. Uberhol- 1. Uberhol- Haupt- Seiten- es Raupt- tungsfahr- sanierung Grinding/
reduktion . . : . . fahrstreifens .
fahrbahn streifen bahn Grooving
Einzelfallbe- Einzelfallbe-
trachtung: tiw. trachtung: je
RQ 43,5 8 18,25 6+ 2 v v nur bei v v v nach Lage v v
Langsteilung der Fuge
der Platten moglich
Einzelfallbe- Einzelfallbe-
trachtung: bei trachtung: bei
glinstiger glinstiger
Lage der Lage der
4 + - v v v
RQ36 6 1450 2 * Fuge (rechts Fuge (rechts * *
von von
Markierung) Markierung)
méglich moglich
RQ 31 4 12,00 4+0 - - v v v v v v v
)
(i) ) e
L w (abhangig
h: h:
RAA RQ 38,5 8 16,50 5+3 v x x (abhangig v (abhangig x von Lage der x
von Lage der von Lage der Fuge 1
Fi Fi 2
uge) uge) 12.UFS)
(%)
(abhéngig
RQ315 6 13,00 442 - v x x v x x von x
Lage der
Fuge HFS
1.UFS)
" " Léngsteilung
L:
AgElg der Platten im
der Platten n
nur mit X HFS --> An-
. . -> Anderung
RQ 28 4 10,50 3+1 - - v Langsteilung v derung der v v
der Platten-
der Platten Ry Plattengeo-
geometrie 5
erforderlich metrie
erforderlich
RQ25 4 9,75 3+1 - - v x v x x v x
RAL RQ21 4 7,75 2+2 - - x x - x x x x
(i7) )
RQ 355 6 14,50 4+2 R v . (abhéngig 7 (abhéngig . , .
von Lage der von Lage der
Fuge) Fuge)
Léngsteilung | Langsteilung
der Platten im | der Platten im
HFS —->An- | HFS-->An-
nur mit derung der derung der
RQ 29,5 4 11,50 3+1 - - v Langsteilung v o g v v
Plattengeo- Plattengeo-
der Platten o N
metrie insge- | metrie insge-
RAS-Q 96 samt samt erforder-
erforderlich lich
(%)
(abhéngig
RQ 33 6 13,50 4+2 - v * x v * * von Lage der x
Fuge HFS
1.UFS)
RQ 26 4 10,00 3+1 - - v x v x x v v
RQ 20 4 7,50 2+ 2 - - x x - x x x x
RQ 37,5 6 15,25 5+1 - v v v v v v v v
Léngsteilung | Léngsteilung
der Platten im | der Platten im
. HFS --> An- HFS --> An-
nur mit derung der derung der
RQ 29 4 11,00 3+1 - - v Léngsteilung v 9 9 v v
der Platten Plattengeo- Plattengeo-
RAS-Q 82 metrie insge- | metrie insge-
samt erforder- | samt erforder-
lich lich
RQ 26 4 10,00 3+1 - - v x v x x v v
RQ 20 4 7,50 2+2 - - x x - x x x x
v MaRnahme ist mdglich
x MaRnahme ist nicht méglich
XXX MaRnahme ist unter den genannten Bedingungen méglich
- Fahrstreifen existiert nicht im Querschnitt
durch Fahrstreifenreduktion ist eine Verkehrsfiihrung +0 maglich, es sind keine Behelfsfahrstreifen mehr auf der betrachteten Richtungsfahrbahn erforderlich, es herrscht Baufreiheit
Fahrstreifenreduktion filhrt zur Vollsperrung der Richtungsfahrbahn, da keine Uberleitung méglich--> fiir eine BaumaBnahme unméglicher Fall
* (FT) ! mit herkdmmlichen Methoden nicht méglich, durch den Einsatz von Fertigteilen wird sie all mdglich

Tab. 3.16: Konfliktbetrachtung bei unveréanderter Verfligbarkeit (ggf. mit Uberleitung auf Gegenfahrbahn)
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Arbeitsstelle langerer Dauer mit TSE
Befestigte | Verkehrsfiih- Platt tzi-sani Streifenwei Grundhafte Bearbeiten
Querschnitte Anzahl Breite rung mit attenersatz/-sanierung Erneuerung der Oberfla-
. N ser Ersatz . ) Fugen- N
nach Regel- RQ F F des Haupt einer Rich- sanierun che mittels
werk Querschnitt | Richtungs- reduktion 3. Uberhol- 2. Uberhol- 1. Uberhol- Haupt- Seiten- y P! tungsfahr- 9 Grinding/
N N B . . fahrstreifens 3
fahrbahn (-1) streifen bahn Grooving
RQ 43,5 8 18,25 6 +1 v v v v v v v v v
RQ 36 6 14,50 4 +1 - v v v v v v v v
RQ 31 4 12,00 4+0 - -
Langsteilung
der Platten
. im 1. UFS
nur mit s figar
RAA RQ 38,5 8 16,50 5+ 2 v v Léngsteilung v v v v v
der Platten rung der
Plattengeo-
metrie erfor-
derlich
RQ 31,5 6 13,00 4 +1 - v v v v v v v v
RQ 28 4 10,50 3+0 - -
RQ25 4 9,75 3+0 - -
RAL RQ 21 4 7,75 2+1 - - x x - x x x x
RQ 35,5 [3 14,50 4 +1 - v v v v v v v v
RQ 29,5 4 11,50 3+0 - -
RAS-Q 96 RQ 33 6 13,50 4 +1 - v v v v v v v v
RQ 26 4 10,00 3+0 - -
RQ 20 4 7,50 2+1 - - x x - x x x x
RQ 37,5 6 15,25 5+0 - -
RQ 29 4 11,00 3+0 - -
RAS-Q 82
RQ 26 4 10,00 3+0 - -
RQ 20 4 7,50 2+1 - - x x - x x x x
v MaRnahme ist méglich
x
MaRnahme ist nicht méglich
XXX MaRnahme ist unter den genannten Bedingungen méglich
- Fahrstreifen existiert nicht im Querschnitt
durch Fahrstreifenreduktion ist eine Verkehrsfiihrung +0 maglich, es sind keine Behelfsfahrstreifen mehr auf der betrachteten Richtungsfahrbahn erforderlich, es herrscht Baufreiheit
- Fahrstreifenreduktion fiihrt zur Volisperrung der Richtungsfahrbahn, da keine Uberleitung méglich--> fiir eine BaumaRnahme unméglicher Fall
(;T) Mafnahme mit herkémmlichen Methoden nicht méglich, durch den Einsatz von Fertigteilen wird sie allerdings mdglich

Tab. 3.17: Konfliktbetrachtung bei Fahrstreifenreduzierung im Gesamtquerschnitt um einen Fahrstreifen
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Arbeitsstelle langerer Dauer mit TSE
_ Befes_tigte Verkehrsf.'uh- Plattenersatz -sanierung Streifenwei- | Grundhafte Bearbeite?
Quer- schnit- Anzah_l Breite rung n_m ser Ersatz El.'neuer.ung Fugen- der Ob_erﬂa-
te nach Re- RQ Fahrstreifen Fahrstreifen- des Haupt- einer Rich- B che mittels
gelwerk Q i 3. Uberhol- | 2.Uberhol- | 1.Uberhol- Haupt- Seiten- fahr- tungs- sanierung Grinding/
fahrbahn (-2) i i i i streifen streifens fahrbahn Grooving
RQ 43,5 8 18,25 6+0
RQ 36 6 14,50 4+0
RQ 31 4 12,00 4+0
RAA RQ 38,5 8 16,50 5+1 v v v v v v v v v
RQ 31,5 6 13,00 4+0
RQ 28 4 10,50 3+0
RQ25 4 9,75 3+0
RAL RQ 21 4 7,75 2+0
RQ 35,5 6 14,50 4+0
RQ 29,5 4 11,50 3+0
RAS-Q 96 RQ 33 6 13,50 4+0
RQ 26 4 10,00 3+0
RQ 20 4 7,50 2+0
RQ 37,5 6 15,25 5+0
RQ 29 4 11,00 3+0
RAS-Q 82
RQ 26 4 10,00 3+0
RQ 20 4 7,50 2+0
v MaBnahme ist maglich
x MaRnahme ist nicht méglich
XXX MaRnahme ist unter den genannten Bedingungen méglich
- Fahrstreifen existiert nicht im Querschnitt
durch Fahrstreifenreduktion ist eine Verkehrsfiihrung +0 maglich, es sind keine Bet ifen mehr auf der 1 Richtungsfahrbahn erforderlich, es herrscht Baufreiheit
_ Fahrstreifenreduktion fiihrt zur Vollsperrung der Richtungsfahrbahn, da keine Uberleitung méglich--> fiir eine BaumaRnahme unméglicher Fall
(FxT) MaRnahme mit herkémmlichen Methoden nicht méglich, durch den Einsatz von Fertigteilen wird sie allerdings moglich

Tab. 3.18: Konfliktbetrachtung bei Fahrstreifenreduzierung im Gesamtquerschnitt um zwei Fahrstreifen

3.2.2 Autobahnen - Arbeitsstellen von kiirzerer
Dauer (AkD)

Um Arbeitsstellen von kurzerer Dauer handelt es
sich gemal [RSA 2021], wenn die fir die Arbeits-
stelle bendtigte Verkehrsfliihrung weniger als 24 h
aufrechterhalten werden muss. Hierflr wird die vor-
handene Markierung genutzt und auch eine Nut-
zung des Seitenstreifens ist moglich. Als Leit- und
Sicherungselemente kommen Baken und/oder Leit-
kegel zum Einsatz. Gemal [ASR A5.2] sind daher
far den Sicherheitsabstand Sq insbesondere bei
héheren Geschwindigkeiten grolRere Werte anzu-
setzen (siehe Tabelle 2.3). Zudem ist bei der Fest-
legung von Arbeitsstattenbreiten zu beachten, dass
sich gemal [ASR A5.2 2018] und Bild 2.5 bei der
Nutzung von Baken oder Leitkegeln ein anderer Be-
zugspunkt fir Sq ergibt.

In den [RSA 2021] werden bei Arbeitsstellen von
kiirzerer Dauer im Gegensatz zu Arbeitsstellen von
l&ngerer Dauer keine Angaben zu den notwendigen
Breiten der verbleibenden Fahrstreifen gemacht.
Dabei wird jedoch davon ausgegangen, dass ein-
zelne Fahrstreifen vollstandig gesperrt werden, und
die verbleibenden Fahrstreifen in regularer Breite
verflgbar bleiben.

Arbeitsstellen von kirzerer Dauer kommen insbe-
sondere fir Fugensanierungen, Platten(teil)-ersatz
oder fir Oberflachenbehandlungen zur Anwen-
dung, da hier aufwendige Verkehrsfiihrungen mit
transportablen Schutzeinrichtungen, Gelbmarkie-
rungen und Uberleitungen nicht wirtschaftlich und
hinsichtlich der mit Auf- und Abbau dieser Verkehrs-
fihrung verbundenen verkehrlichen Einschrankun-
gen auch aus verkehrlicher Sicht nicht verhaltnis-
maRig sind. Daher war insbesondere fiir diese Falle
zu untersuchen, ob eine Aufrechterhaltung des Ver-
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kehrs auf der betroffenen Richtungsfahrbahn gege-
benenfalls auch mithilfe von Fahrstreifenreduktio-
nen wahrend der Arbeiten in verschiedenen Bau-
phasen maglich ist.

Die in den Tabellen 3.19 bis 3.21 enthaltenen Bilder
zeigen flur die Querschnitte der EKA 1 der [RAA
2008] mit Verkehrsfliihrungen, wie sie bei Arbeits-
stellen von kurzerer Dauer zur Anwendung kom-
men koénnten, und die entsprechenden moglichen
Arbeitsrdume.

Tabelle 3.19 zeigt mdgliche Verkehrsfiihrungen fur
Arbeitsstellen kiirzerer Dauer fir einen Regelquer-
schnitt RQ 43,5.

Es ist zu erkennen, dass Arbeiten, die die gesamte
Breite betreffen erst bei Reduzierung auf einen
Fahrstreifen je Bauphase moglich sind. Allerdings
sind Arbeiten im Hauptfahrstreifen, bei welchem mit
den meisten Schéaden zu rechnen ist, die in einer
Arbeitsstelle kiirzerer Dauer instandgesetzt werden
mussen, bei Reduzierung auf zwei Fahrstreifen
madglich. Ebenso kdnnen die Fugen so in zwei Bau-
phasen saniert werden.

Tabelle 3.20 zeigt mdgliche Verkehrsfihrungen fur
Arbeitsstellen kiirzerer Dauer fur einen Regelquer-
schnitt RQ 36 mit einer Fahrstreifenreduktion auf
zwei bzw. einen Fahrstreifen, tiw. gefiihrt auf dem
Seitenstreifen in Bauphase 2.

Wie zu erkennen ist, kdnnen Arbeiten im Hauptfahr-
streifen nur bei Reduzierung auf einen Fahrstreifen
je Bauphase realisiert werden. Arbeiten, die die ge-
samte Fahrbahnbreite betreffen, sind nur bei Redu-
zierung auf einen Fahrstreifen mit Fiihrung auf dem
Seitenstreifen in Bauphase 2 mdglich. Allerdings ist
hier noch einmal zu prifen, ob die Breite im Seiten-
streifen fir eine Verkehrsfiihrung ausreicht, bzw. ob
durch ein Verschieben der Bake der nutzbare Be-
reich im Seitenstreifen verbreitert werden kann.

Tabelle 3.21 zeigt eine mogliche Verkehrsflihrung
fur eine Arbeitsstelle kirzerer Dauer fir einen Re-
gelquerschnitt RQ 31 mit einer Fahrstreifenredukti-
on auf einen Fahrstreifen, gefuhrt auf dem Seiten-
streifen in Bauphase 2.

Es wird deutlich, dass Arbeiten weder im Hauptfahr-
streifen noch auf der gesamten Breite durchgefuhrt
werden kdnnen, sofern ein Fahrstreifen aufrechter-
halten werden muss.

Wie aus den Bildern der Tabellen 3.19 bis 3.21 zu
erkennen ist, sind Fugensanierungen bei Reduzie-
rung auf zwei (RQ 43,5) bzw. einen (RQ 36, RQ 31)
Fahrstreifen in zwei Bauphasen maéglich. Ein Plat-
tenaustausch kann jedoch nicht bei jeder der ge-
zeigten Konstellationen erfolgen. So kann beim RQ
43,5 bei zwei verbleibenden Fahrstreifen die Platte
des zweiten Fahrstreifens bei der angegebenen
Verkehrsfuhrung in keiner der beiden Bauphasen
saniert werden. Beim RQ 36 ist unter Aufrechterhal-
tung eines Fahrstreifens eine Plattensanierung aller
Platten in 2 Bauphasen nur dann méglich, wenn der
Verkehr in der zweiten Bauphase Uber den Seiten-
streifen gefihrt wird. Beim RQ 31 kann bei Auf-
rechterhaltung eines Fahrstreifens eine Sanierung
der Platten im Hauptfahrstreifen nicht erfolgen,
auch wenn der Verkehr Gber den Seitenstreifen ge-
leitet wird.

Fir alle Querschnitte wurde die Durchfiihrbarkeit
von Mallnahmen bei Arbeitsstellen kiirzerer Dauer
ohne und mit Fahrstreifenreduktion um ein bzw.
zwei Fahrstreifen untersucht und in Tabelle 3.22 bis
Tabelle 3.24 zusammengefasst.

Bei der Arbeitsstelle kirzerer Dauer wurde die Un-
tersuchung reduziert auf:

» Plattensanierung/Plattenersatz
* Fugensanierung und

» Bearbeiten der Oberflache mittels Grinding/
Grooving,

da der streifenweise Ersatz und die grundhafte Er-
neuerung langere Zeit in Anspruch nehmen und da-
her fur eine Arbeitsstelle kiirzerer Dauer nicht rele-
vant sind.

Tabelle 3.22 zeigt, dass bei unveranderter Fahr-
streifenanzahl, keine MalRnahmen mdglich sind,
auch wenn in einer Bauphase der Seitenstreifen mit
genutzt werden kann.

Bei Reduzierung der Fahrstreifenanzahl um einen
Fahrstreifen (Tabelle 3.23) sind Arbeiten oftmals zu-
mindest in den duBeren Fahrstreifen mdglich. Der
Hauptfahrstreifen kann hingegen bei keinem der
Querschnitte instandgesetzt werden.

Eine Fugensanierung aller Fugen im Querschnitt
kann hingegen bei einigen Querschnitten bereits
bei Reduzierung um einen Fahrstreifen erfolgen.
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RQ 43,5
(RAA)

3 Behelfsfahrstreifen

2 Behelfsfahrstreifen

1 Behelfsfahrstreifen

Tab. 3.19: Verkehrsfihrung bei Arbeitsstellen kiirzerer Dauer RQ 43,5 mit Nutzung des Seitenstreifens
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RQ 36
(RAA)

2 Behelfsfahrstreifen

1 Behelfsfahrstreifen

Tab. 3.20: Verkehrsfihrung bei Arbeitsstellen kiirzerer Dauer RQ 36 mit und ohne Nutzung des Seitenstreifens
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RQ 31
(RAA)

1 Behelfsfahrstreifen

1 Behelfsfahrstreifen (eingeengter Fahrstreifen)

Tab. 3.21: Verkehrsfihrung bei Arbeitsstellen kiirzerer Dauer RQ 31 mit Nutzung des Seitenstreifens



Befestigte Arbeitsstelle kiirzerer Dauer mit Bake
Querschnitte Anzah-I Breite Verkehrsfﬁhrur.lg Plattenersatz-sanierung Bearbeiten der
nach RQ Fahrstreifen ohne Fahrstrei- — — — Fugen- . N
Regelwerk Querschnitt | Richtungs- fenreduktion 3. Uberhol- 2. Uberhol- 1. Uberhol- Haupt- Seiten- sanierung Oljerf]ache mm_els
fahrbahn fahrstreifen fahrstreifen fahrstreifen fahrstreifen streifen Grinding/Grooving
RQ 43,5 8 18,25 4+ 4 x x x x x x x
RQ 36 6 14,50 3+3 - x x x x x x
RQ 31 4 12,00 2+2 - - x x x x x
RAA RQ 38,5 8 16,50 4+ 4 x x x x x x x
RQ31,5 6 13,00 3+3 - x x x x x x
RQ 28 4 10,50 2+2 - - x x x x x
RQ 25 4 9,75 2+2 - - x x x x x
RAL RQ 21 4 7,75 2+2 - - x x - x x
RQ 355 6 14,50 3+3 - x x x x x x
RQ 29,5 4 11,50 2+2 - - x x x x x
RAS-Q 96 RQ 33 6 13,50 3+3 - x x x x x x
RQ 26 4 10,00 2+2 - - x x x x x
RQ 20 4 7,50 2+2 - - x x - x x
RQ 37,5 6 15,25 3+3 - x x x x x x
RAS-Q 82 RQ 29 4 11,00 2+2 - - x x x x x
RQ 26 4 10,00 2+2 - - x x x x x
RQ 20 4 7,50 2+2 - - x x - x x
v MaRnahme ist moglich
x MaRnahme ist nicht moglich
XXX MaRnahme ist unter den genannten Bedingungen moglich

Fahrstreifen existiert nicht im Querschnitt
durch Fahrstreifenreduktion ist eine Verkehrsfiihrung +0 moglich, es sind keine Behelfsfahrstreifen mehr auf der betrachteten Richtungsfahrbahn erforderlich, es herrscht Baufreiheit

Fahrstreifenreduktion fiihrt zur Vollsperrung der Richtungsfahrbahn, da keine Uberleitung méglich--> fiir eine
Baumalnahme unméglicher Fall

MaRnahme mit herkdmmlichen Methoden nicht mdglich, durch den Einsatz von Fertigteilen wird sie allerdings méglich

o i

(FT)

Tab. 3.22: Konfliktbetrachtung (Arbeitsstelle kiirzerer Dauer) bei unveranderter Verfligbarkeit (ohne Fahrstreifenreduktion)

. Ver Arbeitsstelle kiirzerer Dauer mit Bake
g::;schmtte RrRQ ! Anzartl Breite rung mit Fahr- Plattenersatz /-sanierung Bearbeiten der
Regelwerk Querschnitt | Richtungs. | Streifenreduk- | 3 tornor | 5 Operhol- | 1.0Uberhol- |  Haupt- Seiten- | Fugensanierung | Oberfléiche mittels
fahrbahn tion (1) fahrstreifen | fahrstreifen | fahrstreifen | fahrstreifen streifen Grinding/Grooving
RQ 43,5 8 18,25 4+ 3 v x x x v x x
RQ 36 6 14,50 3+2 - v x x v x x
RQ 31 4 12,00 2+1 - - v x v x x
RAA RQ 38,5 8 16,50 4+3 v x x x v x x
RQ 31,5 6 13,00 3+2 - v x x v x x
RQ 28 4 10,50 2+1 - - v x v v x
RQ25 4 9,75 2 +1 - - v x v v x
RAL RQ 21 4 7,75 3+1 - - x x - x x
RQ 35,5 6 14,50 3+2 - v x x v x x
RQ 29,5 4 11,50 2 +1 - - v x v v x
RAS-Q 96 RQ 33 6 13,50 3+ 2 - v x x v x x
RQ 26 4 10,00 2+1 - - v x v v x
RQ 20 4 7,50 2+1 - - x x - x x
RQ 37,5 6 15,25 3+2 - v x x v x x
RAS-Q 82 RQ 29 4 11,00 2+1 - - v x v v x
RQ 26 4 10,00 2+1 - - v x v v x
RQ 20 4 7,50 2 +1 - - x x - x x
v MaRnahme ist moglich
x MaRnahme ist nicht méglich
XXX MaRnahme ist unter den genannten Bedingungen mdglich

Fahrstreifen existiert nicht im Querschnitt

durch Fahrstreifenreduktion ist eine Verkehrsfiihrung +0 mdglich, es sind keine Behelfsfahrstreifen mehr auf der betrachteten Richtungsfahrbahn erforderlich, es herrscht Baufreiheit

Fahrstreifenreduktion filhrt zur Vollsperrung der Richtungsfahrbahn, da keine Uberleitung méglich--> fiir eine BaumaRnahme unmaglicher Fall

MaRnahme mit herkdmmlichen Methoden nicht méglich, durch den Einsatz von Fertigteilen wird sie allerdings moglich

o IS

x
(FT)

Tab. 3.23: Konfliktbetrachtung (Arbeitsstelle kiirzerer Dauer) bei Fahrstreifenreduzierung um einen Fahrstreifen




55

Ver Arbeitsstelle kiirzerer Dauer mit Bake
hnitt Anzahl "
Querschnitte nza . Breite rung mit Fahr- Plattenersatz/-sanierung Bearbeiten der
nach RQ Fahrstreifen treife duk — — — Fugen- . N
Regelwerk Querschnitt | Richtungs. | streffenreduk-} 5 Gephe. 2. Uberhol- 1. Uberhol- Haupt- : ' nierun Oberflache mittels
tion (-2) . . . . Seitenstreifen sanierung Grinding/G .
fahrbahn fahrstreifen fahrstreifen fahrstreifen fahrstreifen rinding/Grooving
x
RAA RQ 43,5 8 18,25 4+ 2 v v v v v v
(FT)
RQ 36 6 14,50 3+1 v v v v v v
RQ 31 4 12,00 2+0
RQ 38,5 8 16,50 4+ 2 v v
RQ 31,5 6 13,00 3+1 v
RQ 28 4 10,50 2+0
RQ25 4 9,75 2+0
RAL RQ 21 4 7,75 4+0
RAS-Q 96 RQ 35,5 6 14,50 3+1 v
RQ 29,5 4 11,50 2+0
RQ 33 6 13,50 3+1 v
RQ 26 4 10,00 2+0
RQ 20 4 7,50 2+0
RAS-Q 82 RQ 37,5 6 15,25 3+1 v
RQ 29 4 11,00 2+0
RQ 26 4 10,00 2+0
RQ 20 4 7,50 2+0
v MaRnahme ist moglich
x MaBnahme ist nicht moglich
XXX MaRnahme ist unter den genannten Bedingungen méglich
- Fahrstreifen existiert nicht im Querschnitt
durch Fahrstreifenreduktion ist eine Verkehrsfiihrung +0 méglich, es sind keine Behelfsfahrstreifen mehr auf der
betrachteten Richtungsfahrbahn erforderlich, es herrscht Baufreiheit
Fahrstreifenreduktion fiihrt zur Vollsperrung der Richtungsfahrbahn, da keine Uberleitung méglich--> fiir eine
BaumaRnahme unméglicher Fall
x
FT) MaRnahme mit herkémmlichen Methoden nicht mdglich, durch den Einsatz von Fertigteilen wird sie allerdings méglich

Tab. 3.24: Konfliktbetrachtung (Arbeitsstelle kirzerer Dauer) bei Fahrstreifenreduzierung um zwei Fahrstreifen

Die Reduzierung um zwei Fahrstreifen (Tabel-
le 3.24) wiirde bei den 4-streifigen Querschnitten zu
einer Vollsperrung der Richtungsfahrbahn fiihren.
Dies ist jedoch nicht moglich, weshalb diese Quer-
schnitte rot gekennzeichnet sind. Allgemein wirde
in diesem Fall jedoch Baufreiheit herrschen.

FUr die Ubrigen Regelquerschnitte sind die meisten
Arbeiten bei Reduzierung um zwei Fahrstreifen je-
doch mdglich. Probleme bestehen weiterhin beim
RQ 42,5 und RQ 38,8, bei denen die Platten des
ersten Uberholfahrstreifens in herkdmmlicher Wei-
se nicht instandgesetzt werden kénnen. Hier kdnnte
durch den Einsatz von Fertigteilen jedoch Abhilfe
geschaffen werden. Beim RQ 38,5 ist zudem das
Bearbeiten der Oberflache innerhalb von zwei Bau-
phasen mit der beschriebenen Verkehrsfiihrung
nicht moglich.

3.2.3 LandstraBen mit Trennung der Rich-
tungsfahrbahnen

Aus Tabelle 3.25 ist erkennbar, dass bei herkdmm-
lichen Plattengeometrien selbst die Aufrechterhal-
tung von einem Behelfsfahrstreifen nicht moglich
ist, wenn der gesamte Querschnitt in zwei Baupha-
sen erneuert werden soll. Da auf der Gegenrichtung
insgesamt nur zwei Fahrstreifen Platz finden, muss
die Anzahl der Fahrstreifen um zwei Fahrstreifen re-
duziert werden (Verkehrsfliihrung 2+0).
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RQ 21
(RAL)

1 Behelfsfahrstreifen

Tab. 3.25: Konfliktbetrachtung RQ 21 (RAL) Arbeitsstelle

4 Anderung der Platten-
geometrie

Die Lage der Fugen wurde bislang von der Markie-
rung bestimmt, die fiir einen Regelquerschnitt be-
reits festgelegt ist. Da jedoch einige Mallnahmen
nur plattenweise durchgefiihrt werden kénnen, ist
die Lage der Fuge von entscheidender Bedeutung,
wenn es um Konflikte mit den einzuhaltenden Si-
cherheitsabstanden geht. Aus diesem Grund soll
untersucht werden, inwiefern eine Veranderung der
Plattenbreite dazu beitragt, Malnahmen durchzu-
fihren, ohne die Richtungsfahrbahn zu sperren
bzw. einen oder mehr Fahrstreifen zu reduzieren.
Dabei fihrt eine Reduzierung der Plattenbreite

auch zu einer Reduzierung der Plattenlange, um
das Langen-/Breitenverhaltnis der Platten zu be-
wahren. Die neuen Fugen missen weiterhin auler-
halb der Rollspuren des Verkehrs sowie in einem
Mindestabstand von 5 cm zur Markierung liegen.
Bei vielen Querschnitten fiihren diese Uberlegun-
gen zu einer Reduzierung der Plattenbreiten, bei ei-
nigen aber auch nur zu einer Neuordnung der Fu-
gen, da andernfalls zu kleine Plattenbreiten entste-
hen wirden. Die Querschnitte mit den geanderten
Plattenbreiten wurden analog zu den herkédmmli-
chen Plattenbreiten hinsichtlich des Konfliktpoten-
zials bei Anwendung der [ASR A5.2 2018] unter-
sucht.
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4.1 Konfliktbetrachtungen — Arbeits-
stellen von langerer Dauer

Bild 4.1 und Bild 4.2 zeigen Verkehrsfuhrungen bei
geanderter Plattengeometrie flir den RQ 43,5 mit
einer unterschiedlichen Anzahl an Behelfsfahrstrei-
fen. Es wird deutlich, dass mit Reduzierung auf zwei
Behelfsfahrstreifen bei gednderter Plattengeomet-
rie der gesamte Querschnitt erneuert werden kann.
Bei herkdbmmlicher Plattengeometrie ist dies nur
dann der Fall, wenn die Fuge zwischen erstem und
zweiten Uberholfahrstreifen rechts der Markierung
liegt.

Fir den RQ 36 wurde eine Variante mit geanderter
Plattengeometrie untersucht. Fir Arbeitsstellen lan-
gerer Dauer sind die Verkehrsfiihrungen mit zwei
und einem Behelfsfahrstreifen in Bild 4.3 und
Bild 4.4 dargestellt. Wie zu erkennen ist, ist die ge-
samte Querschnittsflache erst bei der Reduzierung
auf einen Fahrstreifen in zwei Bauphasen bearbeit-
bar. Es ergibt sich gegenuber der Variante mit her-
kémmlicher Plattengeometrie (Tabelle 3.5) also kein
Vorteil fir Arbeitsstellen von langerer Dauer. Eine
Veranderung der Plattengeometrie ist fur diesen
Fall demnach nicht zielfiihrend.

Bild 4.1: Verkehrsfihrung mit geanderter Plattengeometrie RQ 43,5 (3 Behelfsfahrstreifen)

Bild 4.2: Verkehrsfiihrung mit geanderter Plattengeometrie RQ 43,5 (2 Behelfsfahrstreifen)
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Bild 4.3: Verkehrsfiilhrung mit geadnderter Plattengeometrie RQ 36 (2 Behelfsfahrstreifen)

Bild 4.4: Verkehrsfihrung mit gednderter Plattengeometrie RQ 36 (1 Behelfsfahrstreifen)

In Bild 4.5 und Bild 4.6 sind die Verkehrsfihrungen
fur einen RQ 31 mit gednderter Plattengeometrie
mit zwei bzw. einem Behelfsfahrstreifen dargestellit.
Es zeigt sich, dass bei Reduzierung auf einen Be-
helfsfahrstreifen der Querschnitt auf der gesamten
Breite erneuert werden kann. Bei herkdmmlicher
Plattengeometrie (Tabelle 3.9) sind Mallnahmen
selbst bei Reduzierung auf einen Behelfsfahrstrei-
fen nicht auf der gesamten Querschnittsbreite mog-
lich (Ausnahme: Plattenersatz im Hauptfahrstreifen
mit Langsteilung der urspringlichen Platten).

Die Anwendung alternativer Plattengeometrien wur-
de fur alle Regelquerschnitte untersucht. Hierflr
wurden, wie bereits bei den herkdmmlichen Platten-
geometrien Konfliktbetrachtungen bei unterschied-
licher Fahrstreifenanzahl durchgefihrt. Fir den RQ
25 war eine Anderung der Plattengeometrie nicht
sinnvoll. Die entsprechende Zeile bleibt daher in
den Tabellen leer. Fur den RQ 36 und den RQ 31
wurden verschiedene Varianten untersucht, die sich
jedoch nur geringfligig unterscheiden, und die Ta-
bellen aufgenommen.
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Bild 4.5: Verkehrsfiihrung mit geénderter Plattengeometrie RQ 31 (2 Behelfsfahrstreifen)

Bild 4.6: Verkehrsfiihrung mit gednderter Plattengeometrie RQ 31(1 Behelfsfahrstreifen)

Die Ergebnisse sind fur Arbeitsstellen ldngerer Dau-
er, bei denen eine Uberleitung des Verkehrs erfol-
gen kann, in Tabelle 4.1 bis Tabelle 4.3 zusammen-
gestellt. Da die Fugen teilweise innerhalb eines
Fahrstreifens liegen teilen sich diese teilweise in
zwei Plattenbereiche auf.

Tabelle 4.1 enthalt die MaRnahmen, die moglich
sind, wenn durch Uberleitung des Verkehrs auf die
Gegenfahrbahn eine unverédnderte Verfugbarkeit

(unverénderte Fahrstreifenanzahl im Gesamtquer-
schnitt) sichergestellt werden kann.

Im Gegensatz zur herkdmmlichen Plattengeometrie
(Tabelle 3.16) ergeben sich Vorteile beim RQ 43,5,
RQ 28, RQ 29,5 und RQ 29, bei denen Plattensa-
nierungen nunmehr auf der gesamten Breite und
somit auch ein streifenweiser Ersatz im Hauptfahr-
streifen oder die grundhafte Erneuerung der Rich-
tungsfahrbahn ohne weitere Einschrankungen
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(z. B. Langsteilung der Platten) moglich sind. Fur
den RQ 31,5 und den RQ 33 wird durch die geéan-
derte Lage der Fugen auch die Sanierung aller Fu-
gen im Querschnitt moglich.

Bei Reduzierung um einen Fahrstreifen im Gesamt-
querschnitt (Tabelle 4.2) kénnen durch die veran-
derte Fugenlage beim RQ 38,5 sicher alle Platten
erneuert werden und somit eine grundhafte Erneue-
rung der Fahrbahn erfolgen. Bei den Regelquer-
schnitten RQ 21 und RQ 20 ist im Gegensatz zur
herkdmmlichen Plattengeometrie (Tabelle 3.17) die
Fugensanierung auf gesamter Fahrbahnbreite

moglich. Zudem kann bei diesen beiden Quer-
schnitten ein Teil des Hauptfahrstreifens erneuert
werden.

Bei Reduzierung um zwei Fahrstreifen (Vergleich
Tabelle 4.3 und Tabelle 3.18) ergeben sich durch
die geanderte Plattengeometrie keine weiteren Vor-
teile, da bei den meisten Querschnitten durch eine
Uberleitung der librigen Fahrstreifen Baufreiheit ge-
geben ist.

Befestigte

Anzahl Brei Verkehrs- Arbeitsstelle lingerer Dauer mit TSE
Querschnitte Fahr- reite fiihrung
nach RQ streifen ) ohne Plattenersatz/-sanierung Gr Bearbeiten der
Regelwerk Quer- | Richtungs- | £op qireifen- 0 0 P " i Fugen- 5 p
3. Uberhol- | 2. Uberhol- | 1. Uberhol- Haupt- Seiten- Ersatz des Erneuerung einer . Oberfléche mittels
schnitt fahrbahn i . N sanierung L )
i i i i streifen Grinding/Grooving
RAA RQ 43,5 8 18,25 6+ 2 v v v v v v v v v v v v v
RQ 36 6 14,50 4 + 2 - v v v x x v v v x x v x
v v v x x v v v x x v x
v v v x x v v v x x v x
RQ 31 4 12,00 4 +0 v v v v v v v v v v
v v v v v v v v v v
RQ 38,5 8 16,50 5+ 3 v x x x x v v x x x x
RQ31,5 6 13,00 4+ 2 v v v x x v v x x v x
RQ 28 4 10,50 3+1 v v v v v v v v v
RQ 25 4 9,75 3+1
RAL RQ 21 4 7,75 2+ 2 x x x x x x x x
RAS-Q 96 RQ 35,5 6 14,50 4+ 2 v ‘ v v x x v v x x v x
RQ 29,5 4 11,50 3+1 v v v v v v v v v
RQ 33 6 13,50 4+ 2 v ‘ x x x x v v x x v x
RQ 26 4 10,00 3+1 v x x v v x x v v
RQ 20 4 7,50 2+ 2 x x x x x x x x
RAS-Q 82 RQ 37,5 6 15,25 5+ 1 v ‘ v v v v v v v v v v v
RQ 29 4 11,00 3+1 v v v v v v v v v v
RQ 26 4 10,00 3+1 v x x v v x x v v
RQ 20 4 7,50 2+ 2 x x x x x x x x
v Manahme ist méglich durch Fahrstreifenreduktion ist eine Verkehrsfiihrung +0 méglich, es sind keine Behelfsfahrstreifen mehr auf der
9 betrachteten Richtungsfahrbahn erforderlich, es herrscht Baufreiheit
" MaRnahme ist nicht méglich Fahrstreifenreduktion fiihrt zur Vollsperrung der Richtungsfahrbahn, da keine Uberleitung méglich-->
9 fiir eine BaumaRnahme unmdglicher Fall
XXX MaRnahme ist unter den genannten Bedingungen mdglich (FxT) MaRnahme mit herkdmmlichen Methoden nicht mdglich, durch den Einsatz von Fertigteilen wird sie allerdings méglich
Fahrstreifen exisitiert nicht im Querschnitt alternative Plattengeometrien nicht sinnvoll/nicht untersucht

Tab. 4.1: Konfliktbetrachtung bei unveranderter Verfligbarkeit bei gednderter Plattengeometrie
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Arbeitsstelle langerer Dauer mit TSE
Anzahl | Befesti
Querschnitte Fnazhar- eB::ittI:.Zte fi\jl::::;rr:it Plattenersatzl-sanierung i i Gr fte Fugen- Bearbeiten der
nach RQ streifen ) Fahrstreifen- N N N - Ersatz des' E'rneuerung einer sanierung Ol?erl'léche miltlels
Regelwerk Quer- Richtungs- N 3. Uberhol- | 2. Uberhol- | 1.Uberhol- Haupt- Seiten- ! Grinding/Grooving
schnitt | fahrbahn N i i i i streifen
RAA RQ 43,5 8 18,25 6 + 1 v v v v v v v v v v v v v
- v v v v v v v v v v v v
RQ 36 6 14,50 4 + 1 - v v v v v v v v v v v v
- v v v v v v v v v v v v
RQ 31 4 12,00 3 + 0 ] i
RQ 38,5 8 16,50 5 + 2 v v v v v v v v v v v
RQ 31,5 6 13,00 |4 + 1 - v v v v v v v v v v v v
RQ 28 4 10,50 3 + 0 - -
RQ 25 4 9,75 3 + 0
RAL RQ 21 4 7,75 2 + 1 - - v x x v - x x v x
RAS-Q 96 RQ 35,5 6 14,50 4 + 1 - v ‘ v v v v v v v v v v
RQ 29,5 4 11,50 3 + 0 - -
RQ 33 6 1350 | 4 + 1 - v ‘ v v v v v v v v v v
RQ 26 4 10,00 3 + 0 - -
RQ 20 4 7,50 2 + 1 - - x x x v - x x v x
RAS-Q 82 RQ 37,5 6 15,25 5 + 0 -
RQ 29 4 1100 |3 + 0 -
RQ 26 4 10,00 3 + 0 - -
RQ 20 4 7,50 2 + 1 - - x x x v - x x v x
v MaBnahme ist méglich durch Fahrstreifenreduktion ist eine Verkghrsﬁ]hrung +0 mtiglichv, e§ sind keine Behelfsfahrstreifen mehr auf der
betrachteten Richtungsfahrbahn erforderlich, es herrscht Baufreiheit
« MaBnahme ist nicht méglich Z]art;r;t;eiaf::::::taic;:qfeijt;:;l;;\"/:::?irar:ng der Richtungsfahrbahn, da keine Uberleitung méglich-->
XXX MaRnahme ist unter den genannten Bedingungen maéglich (FXT) MaRnahme mit herkdmmlichen Methoden nicht méglich, durch den Einsatz von Fertigteilen wird sie allerdings méglich
- Fahrstreifen exisitiert nicht im Querschnitt alternative Plattengeometrien nicht sinnvoll/nicht untersucht

Tab. 4.2: Konfliktbetrachtung bei Fahrstreifenreduzierung um einen Fahrstreifen im Gesamtquerschnitt bei gednderter Plattengeo-
metrie
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Arbeitsstelle lingerer Dauer mit TSE
Anzahl | Befestigte
Verkehrs- Plattt tz/-sani
Querschnitte Fahr- Breite ke rs. atienersatzi-sanierung Grundhaft Bearbeiten der
) fiihrung mit . Fugen- . .
nach RQ streifen Fahrstreif N N N Ersatz des Erneuerung einer B Oberfliche mittels
Regelwerk Quer- | Richtungs- | "anrstrellen-| 3 gpernol. | 2. Uberhol- | 1. Uberhol- Haupt- Seiten- | i i Saiering | G inding/Grooving
schnitt | fahrbahn (2 i i i i streifen
RQ 43,5 8 18,25 6 + 0
RQ 36 6 14,50 4 + 0 -
RAA RQ 31 4 12,00 2 + 0
RQ 38,5 8 16,50 5 + 1 v v v v v v v v v v
RQ 31,5 6 13,00 4 + 0 -
RQ 28 4 10,50 2 + 0 -
RQ 25 4 9,75 2 + 0
RAL RQ 21 4 7,75 2 + 0 - -
RQ 35,5 6 14,50 4 + 0 -
RQ 29,5 4 11,50 2 + 0 -
RAS-Q 96 RQ 33 6 13,50 4 + 0 -
RQ 26 4 10,00 2 + 0 -
RQ 20 4 7,50 2 + 0 - -
RQ 37,5 6 15,25 4 + 0 -
RQ 29 4 11,00 2 + 0 -
RAS-Q 82
RQ 26 4 10,00 2 + 0 -
RQ 20 4 7,50 2 + 0 - -
v MaRnahme ist méglich durch Fahrstreifenreduktion ist eine Verkehrsfiihrung +0 mdglich, es sind keine Behelfsfahrstreifen mehr auf der
9 betrachteten Richtungsfahrbahn erforderlich, es herrscht Baufreiheit
" Mafinahme ist nicht méglich F.ahr.streifenreduktion fihrt zu.r \(ollsperrung der Richtungsfahrbahn, da keine Uberleitung méglich-->
fiir eine BaumaRnahme unméglicher Fall
XXX MaRnahme ist unter den genannten Bedingungen méglich (F;) MaRnahme mit herkémmlichen Methoden nicht mdglich, durch den Einsatz von Fertigteilen wird sie allerdings moglich
- Fahrstreifen exisitiert nicht im Querschnitt alternative Plattengeometrien nicht sinnvoll/nicht untersucht

Tab. 4.3: Konfliktbetrachtung bei Fahrstreifenreduzierung um zwei Fahrstreifen im Gesamtquerschnitt bei gednderter Plattengeo-

metrie
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4.2 Konfliktbetrachtungen — Arbeits-
stellen von kurzerer Dauer

Neben den Arbeitsstellen langerer Dauer war auch
zu prufen, inwiefern sich die geanderte Plattengeo-
metrien bei Arbeitsstellen von kiirzerer Dauer aus-
wirken.

Tabelle 4.4 zeigt, dass auch bei Veranderung der
Plattenbreite keine Arbeiten mdglich sind.

Bei Reduzierung der Fahrstreifenanzahl um einen
Fahrstreifen (Tabelle 4.5) sind oftmals Arbeiten in
den dulleren Fahrstreifen bzw. auReren Halften der
Platten moglich. Der Hauptfahrstreifen kann mit
herkdmmlicher Bauweise hingegen bei keinem der
Querschnitte instandgesetzt werden.

Eine Fugensanierung aller Fugen im Querschnitt
kann hingegen bei einigen Querschnitten bereits
bei Reduzierung um einen Fahrstreifen erfolgen.
Bei Vergleich mit den herkdmmlichen Plattengeo-
metrien (Tabelle 3.23) ergeben sich keine Vorteile.

Im direkten Vergleich von herkémmlicher und alter-
nativer Plattengeometrie (Vergleich Tabelle 4.6 und
Tabelle 3.24) bei Reduzierung um zwei Fahrstreifen
ergeben sich bei Arbeitsstellen kirzerer Dauer kei-
ne Vorteile durch die geanderte Plattengeometrie.
Teilweise wird die Situation sogar unglinstiger. So
kénnen z. B. bei alternativer Plattengeometrie Plat-
tenteile im Hauptfahrstreifen und 1. Uberholfahr-
streifen beim RQ 35,5 oder RQ 33 nicht saniert wer-
den, wahrend die Platten bei herkdmmlicher Geo-
metrie in der betrachteten Verkehrsflihrung ersetzt
werden kénnten.

Arbeitsstelle kiirzerer Dauer mit Bake
Befestigte Platt t2l-sani
Querschnitte Anzahl Breite Verkehrsfiihrung attenersatz/-sanierung Bearbeiten der
nach RQ F i ohne - - - F ierung Oberflache mittels
Regelwerk Q i i 3. Uberllwl- 2. Uberllwl- 1. Uberllml- Haupffahr- Seitenstreifen Grinding/Grooving
fahrbahn streifen
RQ 43,5 8 18,25 4 + 4 x x x x x x x x x x x
x x x x x x x x x
RQ 36 6 14,50 3+3 - x x x x x x x x x
x x x x x x x x x
x x x x x x x x
RAA RQ 31 4 12,00 3+3
x x x x x x x x
RQ 38,5 8 16,50 4 + 4 x x x x x x x x
RQ 31,5 6 13,00 3+ 3 - x x x x x x x x
RQ 28 4 10,50 2+ 3 x x x x x x x
RQ25 4 9,75 2+3
RAL RQ 21 4 7,75 2+ 2 x x x x x x
RQ 35,5 6 14,50 3+3 - x x x x x x * x
RQ 29,5 4 11,50 2+2 x x x x x x x
RAS-Q 96 RQ 33 6 13,50 3+ 3 - x ‘ x x x x x x x
RQ 26 4 10,00 2+ 2 x x x x x x x
RQ 20 4 7,50 2+ 2 x x x x x x
RQ 37,5 6 15,25 3+3 - x x x x x x x x x
RQ 29 4 11,00 2+ 2 x x x x x x x
RAS-Q 82
RQ 26 4 10,00 2+ 2 x x x x x * x
RQ 20 4 7,50 2+ 2 x x x x x x
v MaRnahme ist méglich durch Fahrstreifenreduktion ist eine Verkehrsfiihrung +0 méglich, es sind keine Behelfsfahrstreifen mehr auf der
9 betrachteten Richtungsfahrbahn erforderlich, es herrscht Baufreiheit
. MaRnahme ist nicht méglich E.ah(s!relfenredukuon fiilhrt ZL.J.T Yollsperrung der Richtungsfahrbahn, da keine Uberleitung méglich-->
fiir eine Baumafnahme unmdglicher Fall
XXX MaRnahme ist unter den genannten Bedingungen méglich (I:T) MaRnahme mit herkdmmlichen Methoden nicht méglich, durch den Einsatz von Fertigteilen wird sie allerdings méglich
Fahrstreifen exisitiert nicht im Querschnitt alternative Plattengeometrien nicht sinnvoll/nicht untersucht

Tab. 4.4: Konfliktbetrachtung (Arbeitsstelle kirzerer Dauer) bei unveranderter Verfligbarkeit (ohne Fahrstreifenreduktion)
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N Arbeitsstelle kiirzerer Dauer mit Bake
Befestigte Verkehrsfiih
. lerkehrsfiihrun
Querschnitte Anzahl Breite mit ¢ Plattenersatz/-sanierun
nach RQ Fahrstreifen " " 9 Bearbeiten der
Regelwerk Querschnitt | ’ . . . Fugensanierung Oberflache mittels
Richtungs- (1) 3. Uberhol- 2. Uberhol- 1. Uberhol- Hauptfahr- Seitenstreifen Grinding/Grooving
fahrbahn fahrstreifen fahrstreifen fahrstreifen streifen
RQ 43,5 8 18,25 4 + 3 v x x x x x x x x v x x
- v x x x x x v x x
RQ 36 6 14,50 3+2 - v x x x x x x v x x
- v x x x x x x v x x
- - x x x x x v v v
RAA RQ 31 4 12,00 2 +1
x x x x
- - v v v v
(FT) (FT) (FT) (FT)
RQ 38,5 8 16,50 4 + 3 v ‘ v x x x x x x x x x
RQ 31,5 6 13,00 3+ 2 - v ‘ x x x x x v x x
RQ 28 4 10,50 2 +1 - - v x x x v v x
RQ25 4 9,75 2 +1
RAL RQ 21 4 7,75 2 +1 - - x x x x - x x
RQ 35,5 6 14,50 3+2 - v ‘ x x x * v x x
RQ 29,5 4 11,50 2+1 - v x x v x x
RAS-Q 96 RQ 33 6 13,50 3+ 2 - v ‘ x x (*) x x
RQ 26 4 10,00 2 +1 - - v x x x x v x
RQ 20 4 7,50 2+1 - - x x x x - x %
RQ 37,5 6 15,25 3+2 - v ‘ x x x x x x v x x
RQ 29 4 11,00 2 +1 - - v x x x v v v x
RAS-Q 82
RQ 26 4 10,00 2 +1 - - v x x x x v x
RQ 20 4 7,50 2+1 - - x x x x - x x
v MaRnahme ist méglich durch Fahrstreifenreduktion ist eine Verkehrsfiihrung +0 mdglich, es sind keine Behelfsfahrstreifen mehr auf der
9 betrachteten Richtungsfahrbahn erforderlich, es herrscht Baufreiheit
« MaRnahme ist nicht méglich F.ah(streifenreduktion fiihrt ZL.I.I' Yollsperrung der Richtungsfahrbahn, da keine Uberleitung méglich-->
fiir eine BaumaRnahme unmdglicher Fall
x
XXX MaRnahme ist unter den genannten Bedingungen maglich T MaRnahme mit herkdmmlichen Methoden nicht méglich, durch den Einsatz von Fertigteilen wird sie allerdings moglich
- Fahrstreifen exisitiert nicht im Querschnitt alternative Plattengeometrien nicht sinnvoll/nicht untersucht

Tab. 4.5: Konfliktbetrachtung (Arbeitsstelle kirzerer Dauer) bei Fahrstreifenreduzierung um einen Fahrstreifen bei gednderter Plat-
tengeometrie
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. Arbeitsstelle kiirzerer Dauer mit Bake
Befestigte Verkehrsfilh
Querschnitte Anzahl Breite e ::““ e Plattenersatz /-sanierun
nach RQ Fahrstreifen . I 9 Bearbeiten der
Regelwerk Querschnitt| ) " " " Fugensanierung Oberflache mittels
Richtungs- (-2) 3. Uberhol- 2. Uberhol- 1. Uberhol- Haupt- Seitenstreifen Grinding/Grooving
fahrbahn fahrstreifen fahrstreifen fahrstreifen fahrstreifen
RQ 435 8 18,25 4+2 v v v * * * * v v v v v
+
’ : (FT) (FT) (FT) (FT)
- v v v v v v v v v
RQ 36 6 14,50 3+1 - v v v x x v v v v v
- v v v x x v v v v v
RAA RQ 31 4 12,00 2+ 0
RQ 38,5 8 16,50 4+ 2 v x
RQ 31,5 6 13,00 3+1 - v ‘ v
RQ 28 4 10,50 2+0 - -
RQ25 4 9,75 2+0
RAL RQ21 4 7,75 2+0 - -
RQ 35,5 6 14,50 3+1 - v ‘ v
RQ 29,5 4 11,50 2+0 - -
RAS-Q 96 RQ 33 6 13,50 3+1 - v ‘ v
RQ 26 4 10,00 2+ 0 - -
RQ 20 4 7,50 2+0 - -
RQ 37,5 6 15,25 3+1 - v ‘ v
RQ 29 4 11,00 2+0 - -
RAS-Q 82
RQ 26 4 10,00 2+0 - -
RQ 20 4 7,50 2+0 - -
v MaRnahme ist méglich durch Fahrstreifenreduktion ist eine Verkehrsfilhrung +0 méglich, es sind keine Behelfsfahrstreifen mehr auf der
9 betrachteten Richtungsfahrbahn erforderlich, es herrscht Baufreiheit
. MaBnahme ist nicht maglich Flahtstrelfenreduknon fiihrt Zlf'.r Yollsperrung der Richtungsfahrbahn, da keine Uberleitung moglich-->
fir eine BaumaRnahme unmdglicher Fall
x
XXX MaRnahme ist unter den genannten Bedingungen maglich T MaRnahme mit herkdommlichen Methoden nicht méglich, durch den Einsatz von Fertigteilen wird sie allerdings méglich
- Fahrstreifen exisitiert nicht im Querschnitt alternative Plattengeometrien nicht sinnvoll/nicht untersucht

Tab. 4.6: Konfliktbetrachtung (Arbeitsstelle kirzerer Dauer) bei Fahrstreifenreduzierung um zwei Fahr-
streifen bei geanderter Plattengeometrie
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4.3 Rechnerische Uberpriifung der
Auswirkungen kleinerer
Plattengeometrien

Die geanderten Plattengeometrien sollen fir ausge-
wahlte Regelquerschnitte rechnerisch untersucht
werden. Es ergeben sich schmalere und kirzere
Platten. Die Plattenbreiten ergeben sich aus den in
Kapitel 4.1 aufgeflihrten Zeichnungen. Als Platten-
ldnge wurden jeweils 3,50 m berucksichtigt. Durch
die veranderten Plattengeometrien verandert sich
die Strukturantwort bei Belastung. Ublicherweise
wird ein Tragféhigkeits- und Ermidungsnachweis
mit der RDO Beton durchgefiihrt, um eine giiltige
minimale Deckendecke zu berechnen, bei welcher
bei gegebener Lebenszeit und Verkehrsbelastung
ein definierter prozentualer Ausfall der Tragfahigkeit
nicht Uberschritten wird. Fir schmale Platten, wel-
che nicht der tatsachlichen Fahrstreifenaufteilung
entsprechen, also Fugen innerhalb eines Fahrstrei-
fens auftreten, kann die RDO Beton nicht ordnungs-
gemal angewandt werden, da sie fur diesen Fall
nicht entwickelt wurde. Daher wurde mit numeri-
schen Methoden durch Einsatz der Finite-Elemen-
te-Methode (FEM) gepruft, ob eine andere Platten-
aufteilung bei ansonsten gleichen Parametern hin-
reichend tragfahig und somit einsetzbar ist.

4.3.1 Modellbildung

Das hier verwendete numerische Finite-Elemente-
Modell zur Berechnung der mechanischen Struktur-
antwort wurde bereits in [FE 04.0327] beschrieben.
Das Modell besteht aus dem Untergrund und den
darauf liegenden Betonplatten, welche Uber eine
Kontaktformulierung aufliegen. Die Fugen der Be-
tonplatten werden Uber spezielle Elemente model-
liert, deren Materialformulierung nur auf Druck-,

nicht aber auf Zugbeanspruchung reagiert. Im Mo-
dell werden 3 X 3 Platten zusammenhangend simu-
liert, welche die Hauptfahrbahn mit umliegenden
Bereichen abbilden. Auf den Betonplatten werden
die Rader eines dreiachsigen Fahrzeugs durch Ein-
zelelemente abgebildet, welche mit einer der Achs-
last entsprechenden Kraft belastet werden und tber
eine Kontaktformulierung auf die Platten wirken.
Zusatzlich wird der Temperaturgradient als Belas-
tung Uber die einzelnen Plattenschichten aufge-
bracht. Die Simulation erfolgt geometrisch nicht-Ii-
near. Eine exemplarische Struktur ist in Bild 4.7 dar-
gestellt.

Die Vergleiche werden fur drei Regelquerschnitte
(RQ 31, RQ 36, RQ 43,5) durchgeflhrt. Fur jeden
Querschnitt wurden jeweils zwei Plattengeometrien
gewahlt, welche einer herkdmmlichen und einer al-
ternativen Aufteilung entsprechen. Die Plattenauf-
teilungen sind in Bild 4.8 bis Bild 4.13 dargestellt.

Regelquerschnitt 31

3750 3750 3750

5000

5000

5000

4250 (mm]

4500 3250

Bild 4.8: RQ 31, herkdmmliche Plattenaufteilung

3750 3750 3750
3500
3500
3500

3000 3500 3000 2500 mm]

Bild 4.7: Beispiel flr ein Finite-Elemente-Modell eines Platten-
systems mit Untergrund, Fugen und 6 Achslasten

Bild 4.9: RQ 31, alternative Plattenaufteilung



67

Regelquerschnitt 36 Regelquerschnitt 43,5
3500 3500 3750 3000
3500 3500 3750 3750 3000

5000
5000

5000 5000
5000

5000

3750 3750 4250 4000 2506 MM
4000 4000 4000 2500 (mm]

Bild 4.10: RQ 36, herkémmliche Plattenaufteilung

Bild 4.12: RQ 43,5, herkémmliche Plattenaufteilung

3500 3500 3750 3000
3500
3500
3500
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3500 3500 3750
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Bild 4.11: RAQ 36, alternative Plattenaufteilung

4.3.2 Ermittlung der maBRgebenden Lastpositio-
nen

Die Bewertung der Standfestigkeit der Fahrbahn
mit veranderten Plattengeometrien erfolgt durch ei-
nen Vergleich der Spannungen und ertragbaren
jahrlichen Achsiibergangen der beiden Geometrien.
Die Ermittlung der mechanischen Strukturantwort
wurde durch Finite-Elemente-Simulationen mit ei-
ner betriebsinternen Software durchgefihrt. Fir die
Simulation wurde eine haufig in der Praxis anzutref-
fende Kombination der Materialparameter ausge-
wahlt, welche im Detail in Tabelle 4.7 aufgefiihrt
werden.

FUr die Untersuchung wurden bei einer gegeben
Plattengeometrie die Unterlage, die Achslast, die
Belastung und die daraus folgende Betondecken-
hohe variiert. Da die Achslasten sich an beliebigen
Positionen auf den Platten befinden kdnnen, wurde
eine Untersuchung kritischer Achsstellungen mit

Bild 4.13: RQ 43,5, alternative Plattenaufteilung

Tragschicht

Verformungsmodul E,; bei Schotter-

tragschicht (STS) | e
Verformungsmodul E,; bei Asphalt-
tragschicht (ATS) | 2oMpPe
Warmedehnzahl a.r 0,0002 —
Querdehnzahl p 0,5
T kRN T
Dichte 24—

m
Diibel und Anker
Elastizitatsmodul | 200000 MPa
Warmedehnzahl a1 12-106 =
Querdehnzahl p 0,3
Beton
Zug-E-Modul E¢m 39.000 MPa
Spaltzugfestigkeit foore | 33MPa
Warmedehnzahl a.r 11,5106 —
Querdehnzahl py 0,2
T RN T
Dichte 24—

m

Tab. 4.7: Materialparameter fur die Simulation
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ansonsten gleichbleibenden Parametern durchge-
fuhrt. Die Achslasten wurden in einem Raster mit
Abstanden von 25 cm angeordnet. In Bild 4.14 bis
Bild 4.19 werden die Ergebnisse dargestellt. Jeder
Punkt reprasentiert eine Achsstellung, wobei sich
der Punkt in der Mitte der Dreifachachse befindet.
Fir die Achsstellung wurde eine Simulation durch-
gefihrt und in den Platten die héchste auftretende
Hauptspannung ermittelt. Die héchste Spannung
tritt in jedem Fall an der Oberflache der Betonplat-
ten auf. Diese berechnete Hauptspannung wird
durch die farblich kodierten Flachen wiedergege-

Regelquerschnitt 31

ben. Das Bild gibt kein Spannungsbild einer einzel-
nen Struktur wieder, sondern die extrahierten Er-
gebnisse aller Achsstellungen.

Auf Basis dieser Untersuchung wurden einzelne kri-
tische Achsstellungen ausgewahlt, diese sind farb-
lich unterschieden auch in Bild 4.14 bis Bild 4.19
dargestellt. Bedingt durch den strukturellen Aufbau
befinden sich diese kritischen Stellungen in einer
symmetrischen Anordnung, weshalb nur die oberen
Punkte fiir die weitere Untersuchung herangezogen
wurden.

Regelquerschnitt 36

Bild 4.14: RQ 31, herkdmmliche Plattenaufteilung

Bild 4.16: RQ 36, herkdmmliche Plattenaufteilung

Bild 4.15: RQ 31, alternative Plattenaufteilung

Bild 4.17: RQ 36, alternative Plattenaufteilung
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Regelquerschnitt 43,5

Bild 4.18: RQ 43,5, herkdémmliche Plattenaufteilung

2
s 2
5 g
2 8 E
2 = o E 2=
- . | =
- = b -

1 10 32 ATS 290 270 270
2 | 10 | 32 | STS | 295 | 280 | 280
3| 10 | 100 | ATS | 300 | 280 | 280
4| 10 | 100 | STS | 305 | 285 | 285
5 | 10 | 150 | ATS | 305 | 285 | 285
6 | 10 | 150 | STS | 305 | 290 | 290
7] 16 | 32 | ATS | 200 | 270 | 270
8 | 16 | 32 | STS | 295 | 280 | 280
9 | 16 | 100 | ATS | 300 | 280 | 280
10 | 16 | 100 | STS | 305 | 285 | 285
| 16 | 150 | ATS | 305 | 285 | 285
12 | 16 | 150 | STS | 305 | 290 | 290

Tab. 4.8: Parameterkombinationen

Bild 4.19: RQ 43,5, alternative Plattenaufteilung

4.3.3 Spannungs- und Ermiidungsanalyse

Die in Kapitel 4.3.2 ausgewahlten Laststellungen
wurden anschlieBend fiir eine weitere Spannungs-
analyse herangezogen. Es wird fir jeden Quer-
schnitt, Plattenaufteilung und Laststellung die Trag-
schicht (Asphalttragschicht und Schottertrag-
schicht), die Achslast (10 Tonnen und 16 Tonnen)
und Belastungszahl B (32 Mio, 100 Mio, 150 Mio)
variiert. Dadurch ergeben sich jeweils 12 Parame-
terkombinationen, welche in Tabelle 4.8 aufgelistet
werden. Die Ergebnisse der Spannungsanalyse
sind in Bild 4.20 bis Bild 4.22 dargestellt. Auf der Ab-
szisse sind die 12 Parameterkombinationen aufge-
tragen. Auf der Ordinate wird jeweils der Mittelwert

Bild 4.20: RQ 31, Hauptspannungsauswertung

Bild 4.21: RQ 36, Hauptspannungsauswertung
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Bild 4.22: RQ 43,5, Hauptspannungsauswertung

RQ 31 RQ 36 RQ 43,5
Herkémmli-
che Platten- 2,26 MPa 2,40 MPa 2,40 MPa
aufteilung
Alternative
Plattenauftei- 1,88 MPa 2,00 MPa 2,00 MPa
lung
Differenz 0,38 MPa 0,40 MPa 0,40 MPa
Abweichung 16,83 % 16,77 % 16,65 %

Tab. 4.9: Durchschnittliche Hauptspannung Uber alle Parame-
terkombinationen

der Spannungsergebnisse fiir alle Laststellungen
getrennt fir die unterschiedlichen Plattenaufteilun-
gen dargestellt. Der zusatzliche Balken gibt den je-
weiligen Minimal- und Maximalwert wieder.

Es wird direkt ersichtlich, dass die héchsten Haupt-
spannungen grundsatzlich fur die alternative Plat-
tenaufteilung deutlich niedriger sind als bei der her-
kémmlichen Plattenaufteilung. In Tabelle 4.9 sind
die durchschnittlichen Spannungen fiir die jeweilige
Plattenaufteilung Uber alle Parameterkombinatio-
nen und Positionen notiert. Durch die alternative
Plattenaufteilung wird eine Reduktion der Haupt-
spannung im Mittel um ca. 0,4 MPa erreicht, bzw.
eine Verringerung um ca. 16 %.

Neben dem Spannungsvergleich ist auch eine Be-
wertung der Ermudung erforderlich. Dazu wird die
ertragbare B-Zahl fir die alternativen Plattenauftei-
lungen berechnet und verglichen. Der Ansatz folgt
der [FE 04.0327] beschriebenen Methodik. Hinter-
grund der Methodik ist eine Kalibrierung der fiir die
RDO Beton verwendeten Ermidungsfunktionen
(siehe Gleichung (4-1)) mit dem Belastungsgrad,
definiert als Hauptspannung im Hauptfahrstreifen
bezogen auf die Spaltzugfestigkeit.

Yesar = 0,15 x log(y, x B,) + 0,748 x e 01365 (4-1)

Yefat Ermudungsfaktor

B, Anzahl der dquivalenten Bezugsachslasten
wahrend der normativen Nutzungsdauer

\ Querverteilungsfaktor fir den Nachweis an
der Langsfuge

Ya.0 Querverteilungsfaktor fir den Nachweis an

der Querfuge

Die ertragbare B-Zahl kann nun mit der Formel

Yc fat—0,748xe~01365

10 015

(4-2)

YqFEm

berechnet werden, wobei V¢ fat fur die herkommli-
che Plattenaufteilung am Hauptfahrstreifen ermittelt
werden muss. Die Methodik stellt allerdings eine
rein theoretische Uberlegung dar, welche aus der
Betrachtung der Ermidungskurve resultiert. Die
theoretischen berechneten B-Zahlen sind fur die
Baupraxis irrelevant. Mit der Methodik kann aber
eine qualitative Ermittlung der Lastaufnahme erfol-
gen, insbesondere wenn sie deutlich kleiner oder
groler ist. Fur alle Parameterkombinationen wur-
den die ertragbaren B-Zahlen mithilfe der jeweiligen
héchsten Hauptspannung fiir alle relevanten Last-
stellungen berechnet. Auch hier ergibt sich eine
vielfach héhere Belastbarkeit bei alternativer Plat-
tenaufteilung.

4.4 Zusammenfassung

Die herkdmmliche und alternative Plattenaufteilung
wurde fur 3 verschiedene Querschnitte untersucht
und die hdéchste auftretende Hauptspannung und
die jeweils ertragbare B-Zahl berechnet. In jedem
Fall zeigt die alternative Plattenaufteilung eine bes-
sere Tragfahigkeit, auch im Lastfall Ermidung. In
den Berechnungsbeispielen ist die maximale Haupt-
spannung etwa 20 % niedriger bei herkdmmlicher
Plattenaufteilung. Aus rein numerisch-mechani-
scher Sicht ist diese Plattenaufteilung ausschliel3-
lich vorteilhaft gegenliber der herkdbmmlichen Plat-
tenaufteilung.

Die rechnerischen Untersuchungen haben gezeigt,
dass die kleineren Plattengeometrien deutlich guins-
tiger sind als die herkdmmlichen. Dies betrifft insbe-
sondere das mechanische Verhalten, da die Auf-
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schusselungen und Aufwdélbungen der einzelnen
Betonplatten infolge unterschiedlicher Temperatur-
und Feuchteverhaltnisse signifikant abnehmen. Die
Zahl der Fugen nimmt zwar zu, jedoch sind die Fu-
genbewegungen deutlich verringert, so dass die
Fugenfillstoffe nicht so stark in Anspruch genom-
men werden. Dies kann zu einer langeren Nut-
zungszeit der Fugenfiillung fihren.

Allerdings hat die Konfliktbetrachtung ergeben,
dass zum einen kleinere Plattenbreiten nicht in je-
dem Fall angewendet werden kénnen (zu kleine
oder im Querschnitt zu unterschiedlich breite Plat-
ten) und zum anderen, dass der Einsatz von alter-
nativen Plattenbreiten hinsichtlich der Durchfihr-
barkeit von MalRnahmen nicht bei allen Regelquer-
schnitten zu einer Verbesserung gegeniber der
herkdmmlichen Plattenbreiten fiihren.

Eine Anderung der Plattengeometrie bietet z. B.
Vorteile, wenn aufgrund einer groReren Baustellen-
lange die Behelfsfahrstreifenbreiten erhdht werden
mussen, die Breite einer Richtungsfahrbahn dann
nicht mehr ausreicht, um die Behelfsfahrstreifen
aufzunehmen und somit ein (weiterer) Fahrstreifen
weiterhin auf der zu erneuernden Richtungsfahr-
bahn gefuihrt werden muss. Dies ist z. B. der Fall
beim RQ 31, bei dem bei Arbeitsstellenlangen
> 6 km nur noch eine 3+1-Verkehrsfihrung mdglich
ist.

5 Anwendung innovativer Sys-
teme

5.1 Einsatz von Fertigteilen

Durch den Einsatz von Fertigteilen kann die Bauzeit
verkurzt werden, so dass fiir einen punktuellen Plat-
tenersatz lediglich Arbeitsstellen von kiirzerer Dau-
er eingerichtet werden mussen. Fertigteile kdnnen
teilweise Uber Nacht eingebaut werden, so dass die
Fahrbahn am nachsten Morgen wieder dem Ver-
kehr zur Verfugung steht. Hierflr kann auch eine
temporare Fahrstreifenreduzierung zum Einsatz
kommen, ohne den Verkehrsfluss maRgeblich zu
beeinflussen.

Zur Ermittlung der relevanten Arbeitsraumbreiten
nach [ASR A5.2 2018] sind die folgenden Teilarbei-
ten zu betrachten:

* Ausbau der alten Fahrbahndecke

» Vorbereitung der Einbaustelle (z. B. Einbringen
von Dibeln)

» Einheben der Fertigteile in vorbereitete Ausspa-
rung (Bild 5.1)

» Hohenjustierung der Fertigteile (Bild 5.2 und
Bild 5.3)

* Unterpressen der Fertigteile (Bild 5.4)
* AbschlieBende Fugenfillung

Der Ausbau der alten Fahrbahndecke erfolgt wie
bei einer herkdmmlichen Plattensanierung mittels
Trennschnitt und anschlieRendem Herausldsen.
Ebenso werden Dubel- oder Ankerldcher gebohrt
und die Stahle eingeklebt. Fir diese Arbeiten ist es
nicht notwendig, dass sich ein Arbeiter neben der
Einbaustelle im Grenzbereich zum flieRenden Ver-
kehr aufhalt. Lediglich Arbeitsraumbreiten fir ein
Hinaus- oder Uberlehnen sollten in Ansatz gebracht
werden.

Beim Einheben der Fertigteile (Bild 5.1), was bei
kleineren leichteren Elementen per Bagger und bei
gréReren schwereren Teilen mittels Mobilkran er-
folgt, sind Arbeiter zur Fiihrung notwendig. In den
meisten Fallen kann dies von verschiedenen Posi-
tionen aus erfolgen, so dass sich im Grenzbereich
zum flieBenden Verkehr kein Arbeiter aufhalten
muss. Dies kann sich jedoch von Baumalnahme zu
Baumalnahme unterscheiden und sollte daher
dennoch bei der Planung bericksichtigt werden.

Das Ausrichten der Fertigteile kann mit unterschied-
lichen Methoden erfolgen, zum einen mittels Stell-
schrauben an Traversen, die auf der angrenzenden
Konstruktion aufliegen, und zum anderen mit in
dem Fertigteil integrierten Systemen. Letztere sind
fur die Betrachtung der Arbeitsraumbreiten nicht re-
levant, da sich fir die Héhenjustierung in diesem
Fall Arbeiter direkt auf dem Fertigteil befinden. Die
Stellschrauben befinden sich wie in Bild 5.2 zu se-
hen bei Verwendung von Traversen im Bereich der
angrenzenden Betondecke. Je nach Baumalinah-
me sind Traversen an der Langs- oder Querseite
der Fertigteile angebracht. Bei der Planung kann
dies bereits berlicksichtigt werden, so dass sich
Traversen nur an der Querseite befinden. Allerdings
sind Traversen an der Langsseite z. B. bei mehre-
ren Fertigteilen hintereinander nicht vermeidbar.
Daher ist fur jede MalRnahme zu entscheiden, ob
eine relevante Arbeitsraumbreite zu bericksichti-
gen ist (bei Traversen an Langsseite) oder nicht
(Traversen an Querseite).

Das Unterpressen der Fertigteile erfolgt tGberwie-
gend Uber die im Fertigteil eingebrachten Offnun-
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Bild 5.1: Einheben und Ausrichten von Fertigteilen

Bild 5.2: Héhenjustierung mittels Traversen

Bild 5.3: Hohenjustierung mittels Einbauelementen

Bild 5.4: Unterpressstellen auf den Fertigteilen

gen bzw. Uber eingebaute Elemente (Bild 5.4). Hier-
fur befinden sich die Arbeiter auf dem Fertigteil. Das
Unterpressmaterial verteilt sich an der Unterseite
des Fertigteils und fillt alle Hohlrdume aus. Schliel3-
lich steigt es in den Fugen auf. Teilweise wird das
Unterpressmaterial jedoch auch Uber die Fugen
selbst eingebracht. Hierbei befindet sich der Arbei-
ter direkt Uber der Fuge. Dieser Arbeitsschritt ist
entweder zu unterbinden oder mit geeigneter Ar-
beitsraumbreite zu berilcksichtigen. Hierfir ist das
Aufteilen der Mindestarbeitsraumbreite von 80 cm
wie bei der Fugensanierung denkbar. Die Fiillung
der Fugen erfolgt als abschliefiende Tatigkeit und
wird mit einer Arbeitsraumbreite von By=0,80 m,
aufgeteilt auf 0,40 m beidseits der Fuge berticksich-
tigt.

Beim Fertigteileinbau ist fur einen grofien Teil der
Arbeitsschritte  eine  Arbeitsraumbreite  von
By=0,40 m bzw. 0,80 m aufgeteilt auf zweimal
0,40 m anzusetzen, so dass insgesamt eine Breite
von 0,40 m zu berlcksichtigen ist. Gegenlber der
Ortbetonbauweise, bei der fur den Kantenmaurer
eine Arbeitsraumbreite von By, = 1,00 m anzusetzen
ist, ist dies zusatzlich zur Schnelligkeit ein weiterer
Vorteil der Fertigteilbauweise.

Neben der ausreichenden Sicherheits- und Arbeits-
raumbreiten spielt auf Fertigteilbaustellen insbe-
sondere auch der vorhandene Arbeitsbereich eine
Rolle, da sich zeitgleich mehrere Fahrzeuge und
Maschinen in der Baustelle befinden mussen (z. B.
bei der Anlieferung der Fertigteile).

5.2 Einsatz von Schnellbeton

Auch durch den Einsatz von Schnellbeton kann die
Dauer einer Baumaflinahme (z. B. fiir den Platten-
austausch) reduziert werden. Da dieser innerhalb
kurzer Zeit aushartet und wieder befahren werden
kann.

Auch hier sind die einzelnen Arbeitsgange hinsicht-
lich der notwendigen Arbeitsraumbreiten im Grenz-
bereich zum flieRenden Verkehr hin zu untersu-
chen:

¢ Ausbau der alten Fahrbahndecke

« Einbringen von Dlibeln und Ankern/Arbeiten ent-
lang der Langskante (Bild 5.7)

» Einbringen des Betons (Bild 5.8)
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Bild 5.5: Einbau mit Nivellierwalze langs der Fahrbahn

Bild 5.9: Verdichten mittels Ruttelbohle [Foto: OAT]

Bild 5.6: Einbau quer zur Fahrbahn

Bild 5.7: Arbeiten entlang der Langskante

Bild 5.8: Einbringen des Betons [Foto: OAT]

Bild 5.10: Oberflachentexturierung [Foto: OAT]

» Verdichten des Betons (Bild 5.5, Bild 5.6 und
Bild 5.9)

* Oberflachentexturierung (Bild 5.10)
* Nacharbeiten der Kanten
» AbschlieBende Fugenarbeiten

Die fur die einzelnen Arbeitsschritte relevanten Ar-
beitsraumbreiten wurden bereits in Kapitel 3.1.2 un-
tersucht.

Wie aus den Bildern zu erkennen ist, sind vielerlei
Arbeiten damit verbunden, dass sich ein Arbeiter im
Grenzbereich zum flieBenden Verkehr aufhalt. Teil-
weise kann dies durch kleine Anderungen jedoch
vermieden werden, so zum Beispiel durch eine An-
derung der Einbaurichtung oder durch das Textu-
rierung von der dem Verkehr abgewandten Seite.
Fir die Ermittlung der erforderlichen Arbeitsraum-
breite wird jedoch das Nacharbeiten der Kanten,
das mit einer Arbeitsraumbreite von By=1,00 m
(Kapitel 3.1.2) festgelegt wurde.

Im Ergebnis ist dieser Losungsansatz zwar vorteil-
haft im Hinblick auf die Verfligbarkeit (kiirzere Dau-
er der Arbeitsstelle) jedoch nicht im Hinblick auf die
notwendigen Arbeitsraumbreiten.
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5.3 Verbesserungspotenziale bei der
Durchfiihrung von
InstandhaltungsmafRnahmen

Fir den Platten- bzw. Teilplattenersatz sind unter
Kapitel 5.1 und Kapitel 5.2 bereits Vorschlage eror-
tert worden.

Hinsichtlich der Erneuerung der Fugenfiillung sollte
in Zukunft ein teil- bzw. vollautomatisierter Herstel-
lungsprozess vorgesehen werden. Hierdurch kann
nicht nur die Qualitat der Ausfihrung verbessert
werden, sondern auch die Sicherheit fir das Ar-
beitspersonal. Unter Umstanden kann dann sogar
der Arbeitsraum B,, entfallen. Dies ist nicht nur rele-
vant flr die Fugensanierung sondern auch fir den
(Teil)-Plattenersatz mittels Fertigteilen, bei dem das
Fillen der Fugen den malRgebenden Arbeitsschritt
darstellt. Kann die bislang noch notwendige Arbeits-
raumbreite entfallen, ergibt sich fir diese Instand-
setzungsmalnahme ein gréRerer Anwendungsbe-
reich. Grundsatzlich sollten hinsichtlich der Arbeits-
sicherheit alle Ublichen Arbeitstechnologien tber-
prift werden, inwieweit eine einseitige Einbaume-

thodik zum Einsatz kommen kénnte, um den Ar-
beitsraum By, reduzieren bzw. entfallen lassen zu
kénnen. Dabei wird mit hoher Wahrscheinlichkeit
der derzeit Ubliche Maschineneinsatz modifiziert
werden mussen.

Sind bei der Fugensanierung Arbeiten neben der
Fuge erforderlich, sollten diese auf der verkehrsab-
gewandten Seite erfolgen. Gegebenenfalls sind
Einbaurichtungen anzupassen.

6 Vorschlage zur Aufnahme in

die ZTV Beton-StB

Die ZTV Beton-StB regeln den Bau des StralRen-
oberbaus mit Betondecke im Neubau und bei der
grundhaften Erneuerung. Bei der Betrachtung der
Verfugbarkeit spielt die Lage der Langsfugen eine
entscheidende Rolle. Dabei kénnen die Auswirkun-
gen auf die Verfugbarkeit wahrend der Nutzungs-
zeit je nach Regelquerschnitt recht unterschiedlich
sein.

Bild 6.1: Verkehrsfiihrung bei gednderter Plattengeometrie RQ 31
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Bild 6.2: Verkehrsfiihrung bei gednderter Plattengeometrie RQ 36

Bild 6.3: Verkehrsfiihrung bei herkémmlicher Plattengeometrie RQ 43,5
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Bild 6.4: Verkehrsfiihrung bei geénderter Plattengeometrie RQ 43,5

Grundsatzlich ist festzustellen, dass bei einer erfor-
derlichen grundhaften Erneuerung einer Richtungs-
fahrbahn die Uberleitung des gesamten Verkehrs
auf die Gegenfahrbahn die Vorzugsl6sung sein soll-
te. Die geschaffene Baufreiheit fihrt zu sichereren
Verkehrsverhaltnissen, da der Konflikt Verkehr —
Baustellenbetrieb entkoppelt ist. Zudem ist die Qua-
litdt der Bauausfiihrung entscheidend besser, was
im Regelfall zu einer Erhéhung der Lebensdauer
fuhrt.

Dennoch erlauben es in manchen Fallen die Ver-
kehrsverhéltnisse nicht, den gesamten Verkehr in
die Gegenrichtung Uberzuleiten.

Fir die ZTV Beton-StB kénnen drei Gruppen gebil-
det werden:

I. Regelquerschnitte mit getrennten Richtungs-
fahrbahnen

[I. Regelquerschnitte mit drei Fahrstreifen ohne
Richtungstrennung

[ll. Regelquerschnitte mit zwei Fahrstreifen.

Die maRRgebenden Regelquerschnitte der Gruppe |
sind der RQ 31, der RQ 36 und der RQ 43,5.

Beim RQ 31 ist grundsatzlich die Uberleitung des
gesamten Verkehrs in die Gegenrichtung moglich
(Baustellenldngen < 6 km). Soll nicht der gesamte
Verkehr Ubergeleitet werden, wirde sich eine ver-

anderte Plattengeometrie positiv auf Ausfihrbarkeit
von Erhaltungsmalinahmen auswirken. Eine denk-
bare Losungsmaoglichkeit zeigt Bild 6.1.

Der zugehorige Querfugenabstand aus Sicht der
Dimensionierung kénnte mit 3,50 m bis 4,00 m fest-
gelegt werden.

Beim RQ 36 fuhrt erst eine Reduzierung auf einen
auf der zu erneuernden Richtungsfahrbahn verblei-
benden Fahrstreifen dazu, dass Arbeiten auf der
gesamten Fahrbahnbreite durchgefihrt werden
kénnen. Eine Anderung der Plattengeometrie ist fiir
diesen Querschnitt hinsichtlich der Verkehrsfiihrung
nicht zielfihrend. Im Allgemeinen sind kleinere Plat-
ten jedoch aus dimensionierungstechnischer Sicht
vorteilhaft und fihren zu geringeren Deckendicken
bei gleicher Festigkeit. Ein Beispiel fur den RQ 36
zeigt Bild 6.2.

Beim RQ 43,5 ergeben sich verbesserte Moglich-
keiten der Verkehrsflihrung bei Modifizierung der
Plattengeometrie. Hierfir kann bei herkdmmlicher
Plattengeometrie das Verlegen der Fuge zwischen
zweitem und drittem Fahrstreifen (siehe Bild 6.3)
bereits dazu flihren, dass Arbeiten auf der gesam-
ten Fahrbahnbreite durchgefiihrt werden kénnen.

Bei Veranderung der Plattengeometrie (Bild 6.4) er-
gibt sich ein gewisser Spielraum fir die Lage der
Langsfuge im ersten Uberholfahrstreifen.
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Bild 6.5: Verkehrsfiihrung bei herkémmlicher Plattengeometrie RQ 15,5

Fir beide Varianten sollte aus dimensionierungs-
technischer Sicht ein Querfugenabstand von 4,00 m
angestrebt werden.

Der RQ 15,5 ist maRgebend fir die Gruppe Il. Es
wird deutlich, dass die Arbeiten im Mittelbereich nur
unter groRerer Verkehrseinschrankung ausfiihrbar
sind. Ein Plattenaustausch im mittleren Fahrstreifen
ist nur mit Fertigteiltechnik bei Wechselverkehrsfiih-
rung realisierbar.

Bei den Querschnitten der Gruppe Il kdnnen In-
standsetzungsarbeiten nicht ohne besondere Maf3-
nahmen durchfiihrt werden. Besondere Malnah-
men koénnen beispielsweise temporare Verbreite-
rungen sein, die hier nicht diskutiert wurden. An-
sonsten mussen Umleitungsstrecken ausgewiesen
werden, um unter Vollsperrung sanieren zu kdnnen.

7 Erganzungen in den ZTV
BEB-StB

Im vorangegangenen Kapitel wurden die Quer-
schnitte, die der ZTV Beton-StB zu Grunde liegen,
hinsichtlich der Lage der Fugen diskutiert. Dabei
wurden die eventuell notwendig werdenden Arbei-

ten wahrend der Nutzungsphase angenommen. Die
ZTV BEB-StB selbst kénnen darauf nicht direkt Ein-
fluss nehmen, so dass technische Ldsungsansatze
nicht formuliert werden kénnen. Lediglich Hinweise
zur Risikoanalyse waren winschenswert, um die
Art der Mallnahme auch aus dieser Sicht zu be-
grunden.

8 Zusammenfassung und Aus-
blick

Die Technischen Regeln fiir Arbeitsstatten ASR
A5.2 ,Anforderungen an Arbeitsplatze und Ver-
kehrswege auf Baustellen im Grenzbereich zum
StralRenverkehr — Stralenbaustellen [ASR A5.2
2018] wurden mit Ausgabe 2018 verdffentlicht, um
einen besseren Schutz fir die Beschaftigten auf
Strallenbaustellen zu erreichen. Die darin enthalte-
nen seitlichen Sicherheitsabstande (Sq), und die
Mindestbreiten fur Arbeitsplatze (B),), deren Breite
sich anhand der gefahrenen Geschwindigkeiten er-
geben, sind entsprechend bei Arbeitsstellen zu be-
ricksichtigen, sobald sich Arbeiter im Grenzbereich
zum flielRenden Verkehr aufhalten missen. Zudem
wurden mit Veroffentlichung der [RSA 2021] die not-
wendigen Breiten fur Behelfsfahrstreifen bei Ver-
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kehrsfihrungen auf mindestens 2,60 m erhdht. Die-
se erhdhen sich noch weiter mit zunehmender Ar-
beitsstellenlange. Der restliche noch vorhandene
Bereich, in dem die Arbeiten durchgefiihrt werden
kénnen, reduziert sich dementsprechend.

Um die volle Verflgbarkeit eines Streckenabschnitts
zu gewahrleisten, sind mdglichst alle Fahrstreifen
auch wahrend der Bauzeit aufrecht zu erhalten.
Hierflr sind insbesondere bei Autobahnen Uberlei-
tungen des Verkehrs auf die Gegenrichtung vorzu-
sehen. Dabei richtet sich die Anzahl der Fahrstrei-
fen, die Ubergeleitet werden kdnnen, nach der vor-
handenen Querschnittsbreite. In den meisten Fal-
len ist es nicht mdglich, alle Fahrstreifen Uberzulei-
ten, so dass mindestens ein Fahrstreifen auf der zu
erneuernden Fahrbahn, neben der Baustelle, ge-
fuhrt werden muss. In diesem Fall sind die Regelun-
gen der [ASR A5.2 2018] und [RSA 2021] von ent-
scheidender Bedeutung, um den mdglichen Arbeits-
raum bestimmen zu kénnen. Hinsichtlich der Ver-
fUgbarkeit ist gegebenenfalls zu berlcksichtigen,
dass Arbeitsstellen kirzerer Dauer nur eine unter-
geordnete Rolle spielen, da die Arbeiten auch in
den verkehrsschwachen Zeiten ausgefiihrt werden
kénnen. Die Auswirkungen auf die Verfugbarkeit
kdénnen in diesem Fall geringer ausfallen.

Bei der Betonbauweise bestimmt die Lage der
Langsfugen die Breite der Platten. Sie orientiert
sich momentan an der Lage der Markierung. Fur Ar-
beiten, die die gesamte Platte betreffen, missen die
Fugen aullerhalb der anzusetzenden Bereiche fur
Verkehrsfuhrung und Arbeitsschutz liegen. Fur die
relevanten Arbeiten, die sich im Zusammenhang
mit der Erhaltung von Betondecken ergeben, war
zu eruieren, welche Arbeitsraumbreite (By,) jeweils
anzusetzen ist. Die Untersuchungen haben gezeigt,
dass eine allgemeingiiltige Definition von Arbeits-
raumbreiten nicht mdglich ist, da sie im Wesentli-
chen von einer Vielzahl an Parametern abhangig
ist. Bei der projektbezogenen Betrachtung notwen-
diger Breiten sind folgende Aspekte zu berticksich-
tigen:

* Arbeitsstellenlange

» Maoglichkeit, Verkehr auf die Gegenseite iberzu-
leiten

» Mdglichkeit, die Anzahl von Fahrstreifen zu re-
duzieren

» Dauer der Arbeitsstelle (Arbeitsstelle kurzer oder
l&ngerer Dauer)

* Vorhandene Plattengeometrie

* Auszufiihrende MaRnahme

* Ausfihrendes Personal

* Genutzte Maschinen und Werkzeug

« Kombination unterschiedlicher Verkehrsfihrun-
gen in den Bauphasen

Die anzusetzenden Breiten sind daher im Vorfeld
einer jeden Baumafinahme in Abhangigkeit der ge-
nannten Parameter zu ermitteln und bei der Ausfiih-
rung zu berdcksichtigen.

Fir die weiteren Betrachtungen wurden als mafige-
bende Arbeitsschritte das Nacharbeiten der Kanten
(Kantenmaurer) und das Arbeiten Uber den Fugen
betrachtet und Arbeitsraumbreiten festgelegt. Damit
wurden die Konfliktbetrachtungen durchgefihrt.
Insbesondere bei den schmaleren Querschnitten
sind Arbeiten demnach nur noch maéglich, wenn die
Richtungsfahrbahn komplett fir den Verkehr ge-
sperrt wird. Bei der Mehrzahl der LandstralRen, bei
denen eine Uberleitung des Verkehrs auf die Ge-
genrichtung nicht erfolgen kann, ist demnach die
gesamte Fahrbahn zu sperren, sofern keine provi-
sorischen Verbreitungen vorgenommen werden
kénnen.

Im weiteren Verlauf wurde die Anwendung alternati-
ver Plattengeometrien untersucht. Dabei lag die
Breite der Platten bei etwa 3,00 m und die zugeho-
rige Lange bei 3,50 m. Aufgrund der veranderten
Lage der Fugen sollten Arbeiten an den Platten
besser moglich werden.

Eine Reduktion der Plattenabmessungen kann fur
verschiedene Szenarien einen bautechnischen L6-
sungsansatz darstellen, um MalRhahmen ohne oder
mit geringeren Einschrankungen der Verflugbarkeit
zu ermd@glichen.

Die rechnerischen Untersuchungen haben gezeigt,
dass sich die Spannungen und Verformungen bei
kleineren Plattenabmessungen gegeniiber her-
kémmlichen Plattengeometrien signifikant reduzie-
ren und die ertragbare B-Zahl deutlich erhéht wird.
Daher ist davon auszugehen, dass sich bei gleicher
Deckendicke die Dauerhaftigkeit mafRgeblich ver-
bessert. Die damit einhergehende Verlangerung
von Erhaltungsintervallen und folglich die Redukti-
on der Anzahl an Baustellen im Netz kénnen einen
zu einer Erhéhung der Verfugbarkeit beitragen.
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Die Zahl der Fugen nimmt zwar zu, jedoch sind die
Fugenbewegungen deutlich verringert, so dass die
Fugenfilistoffe nicht so stark in Anspruch genom-
men werden. Dies kann zu einer langeren Nut-
zungszeit der Fugenfillung fGhren.

Weitere Betrachtungen wurden hinsichtlich der im
BetonstralRenbau eingesetzten Technologie durch-
gefuhrt. So hat sich gezeigt, dass durch den Einsatz
von Schnellbeton zwar die Dauer der Arbeitsstelle
verkurzen lasst, sich hinsichtlich der erforderlichen
Arbeitsraumbreiten aber keine Vorteile ergeben.

Im Gegensatz dazu kann es flr die Instandsetzung
von Platten oder Plattenteilen vorteilhaft sein, Fer-
tigteile einzusetzen, da hier gegentber der Schnell-
betonvariante kein Nacharbeiten der Kanten erfor-
derlich ist und somit die Arbeiten Uber der Fuge den
mafgebenden Arbeitsschritt darstellen, was eine
geringe Arbeitsraumbreite erfordert. Eine Instand-
setzung einer Platte erfolgt dabei meist in zwei Bau-
phasen, so dass eine Teilung der Platte 1angs und
quer erforderlich wird. Dabei ist jedoch zu beriick-
sichtigen, dass eine sinnvolle Aufteilung der Platten
erfolgt.

Die Untersuchungen haben gezeigt, dass es keine
pauschalen Lésungen fir die einzelnen Querschnit-
te geben kann. Ob eine Anderung der Plattengeo-
metrie vorteilhaft ist, ist daher von dem tatsachlich
vorhandenen Streckenabschnitt und dessen Rand-
bedingungen abhangig. Aus diesem Grund sind fiir
Erganzungen in den ZTV Beton diese Randbedin-
gungen zunachst festzulegen und die MaRhahmen
entsprechend zu ermitteln.

Die nach den ASR A5.2 anzusetzenden Breiten
sind nur dann anzuwenden, wenn sich auch tat-
sachlich Arbeiter in dem entsprechenden Bereich
aufhalten. Werden Arbeiten automatisiert bzw. teil-
automatisiert ausgefiihrt und ist kein Personal im
Grenzbereich zum flieRenden Verkehr notwendig,
konnen Sicherheitsabstande und Arbeitsraumbrei-
ten entfallen. Im Hinblick darauf sind in Zukunft Sys-
teme zu entwickeln, die im Gefahrenbereich einge-
setzt werden kdénnen. Somit wiirde mehr Breite der
Fahrbahn fir den Verkehr und den Arbeitsbereich
zur Verflgung stehen. Die Verfugbarkeit von Stre-
ckenabschnitten und die Sicherheit auf Arbeitsstel-
len kénnten somit verbessert werden.
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