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Kurzfassung – Abstract

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

Im Jahr 2018 wurden die Technischen Regeln für 
Arbeitsstätten ASR A5.2 „Anforderungen an Ar-
beitsplätze und Verkehrswege auf Baustellen im 
Grenzbereich zum Straßenverkehr – Straßenbau-
stellen“ veröffentlicht, um einen verbesserten Ar-
beitsschutz für Beschäftigte auf Straßenbaustellen 
zu erreichen. Diese beinhalten Vorgaben zu Ar-
beits- und Sicherheitsräumen, die sich in Abhängig-
keit von Arbeitsstelle, Fahrzeugrückhaltesystem 
und Maßnahme ergeben. Zudem wurde im Jahr 
2021 mit Aktualisierung der „Richtlinien für die ver-
kehrsrechtliche Sicherung von Arbeitsstellen an 
Straßen“ die Mindestbreite von Behelfsfahrstreifen 
in Verkehrsführungen erhöht. 

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

Konfliktbetrachtungen sollten zeigen, welche Maß-
nahmen an Betonfahrbahnen mit möglichst unver-
änderter Verfügbarkeit durchgeführt werden kön-
nen bzw. welche Änderungen notwendig sind, um 
weitreichende Verkehrseinschränkungen aufgrund 
der Baumaßnahme zu vermeiden. 

Die Untersuchungen haben gezeigt, dass eine pau-
schale Betrachtung nicht möglich und vielmehr der 
jeweilige Querschnitt als Einzelfall zu betrachten ist. 
Die im Projekt gemachten Annahmen führten zu 
dem Ergebnis, dass Einschränkungen der Verfüg-
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 Tragfähigkeit und Dauerhaftig-
keit der Konstruktion auswirken. Die Fugenanzahl 
erhöht sich, die Belastungen des Fugensystem sind 

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

Der Einsatz von Schnellbeton verringert zwar die 
Gesamtdauer der Baumaßnahme, bringt jedoch ge-
genüber „Normalbeton“ keine weiteren Vorteile, da 
der für die anzusetzenden Arbeitsraumbreiten maß-
gebende Arbeitsschritt identisch ist.

Durch den Einsatz von Fertigteilen, bei deren Ein-
bau Arbeiten über den Fugen den maßgebenden 
Arbeitsschritt darstellen, kann ein Plattenaustausch 
in zwei Bauphasen teilweise noch erfolgen während 
bei Schnellbeton auch mit Längsteilung der Platte 
kein ausreichender Raum zur Verfügung steht. Fer-
tigteile können daher dazu beitragen, Verkehrsein-
schränkungen zu reduzieren.

Die Untersuchungen haben gezeigt, dass pauscha-
le Lösungen nicht möglich sind, da sich die Rand-
bedingungen teilweise deutlich unterscheiden. 
Demnach ist es auch nur schwer möglich, Ergän-
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 tatsächlich 
Arbeiter in dem entsprechenden Bereich aufhalten. 
Werden Arbeiten automatisiert bzw. teilautomatisiert 
ausgeführt und ist kein Personal im Grenzbereich 
zum fließenden Verkehr notwendig, können Sicher-
heitsabstände und Arbeitsraumbreiten entfallen. Im 
Hinblick darauf sind in Zukunft Systeme zu entwi-
ckeln, die im Gefahrenbereich eingesetzt werden 
können. Somit würde mehr Breite der Fahrbahn für 
den Verkehr und den Arbeitsbereich zur Verfügung 
stehen. Die Verfügbarkeit von Streckenabschnitten 
und die Sicherheit auf Arbeitsstellen könnten 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 Arbeitsplätze und Verkehr-
swege auf Baustellen im Grenzbereich zum 
Straßenverkehr – Straßenbaustellen“ 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-
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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 für die ver-
kehrsrechtliche Sicherung von Arbeitsstellen an 
Straßen “. 

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 replacement to 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. 
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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 ASR A5.2, 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, it is 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.
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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 
A5.2 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 (SQ) and the 
minimum widths for workplaces (BM) 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 
(BM) 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. 
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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 [RSA 2021] and the [ASR A5.2 2018], a reduction 
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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 Straßen sind unumgänglich, um Ar-
beiten im Zuge von Instandhaltung, Instandsetzung 
bzw. Erneuerung der Straßeninfrastruktur durchfüh-
ren zu können und somit die Nutzbarkeit und Ver-
kehrssicherheit zu gewährleisten. Zur Regelung 
des fließenden Verkehrs werden die „Richtlinien für 
die verkehrsrechtliche Sicherung von Arbeitsstellen 
an Straßen (RSA)“ angewandt, die für die verkehrs-
rechtliche Sicherung aller Arbeiten an und auf Stra-
ßen gelten, die sich auf den Verkehr auswirken. 
Zum Schutz der Beschäftigten auf der Baustelle 
insbesondere im Hinblick auf das Gefahrenpoten-
zial im Bereich zum fließenden Verkehr wurden im 
Jahr 2018 die ASR A5.2 „Anforderungen an Arbeits-
plätze und Verkehrswege auf Baustellen im Grenz-
bereich zum Straßenverkehr – Straßenbaustellen“ 
bekannt gegeben. In diesen wurden Mindestar-
beitsbreiten sowie Sicherheitsabstände definiert, 
die sich entsprechend der verkehrsrechtlichen Ab-
sicherung sowie der eingesetzten Fahrzeug-Rück-
haltesysteme ergeben. Bei Berücksichtigung der 
Mindestbreiten aus beiden Regelwerken und unter 
Beachtung von Arbeitsbreiten notwendiger Maschi-
nen und Geräte herkömmlicher Bauweisen und 
-verfahren ist ein Aufrechterhalten des Verkehrs auf 
der betroffenen Fahrbahn bei einigen Regelquer-
schnitten nicht mehr möglich, so dass zur Durchfüh-
rung der Arbeiten eine Vollsperrung der Fahrbahn 
bzw. Richtungsfahrbahn erforderlich wird. 

Bei der Betonbauweise ergeben sich die notwendi-
gen Arbeitsbreiten in Abhängigkeit der Lage der 
Längsfugen. Diese orientiert sich primär an der 
Markierung der Fahrstreifen. Des Weiteren ist die 
Anordnung von Längsfugen in den Rollspuren aus 
konstruktiven Gründen nicht erwünscht. Insbeson-
dere bei zweistreifigen Fahrbahnen mit herkömmli-
cher Plattengeometrie reicht der bei Berücksichti-
gung der Mindestbreiten gemäß ASR A5.2 verblei-
bende Rest des Querschnitts nicht mehr für eine 
RSA-konforme, d. h. hinreichend sichere Verkehrs-
führung aus. Neben einigen Regelquerschnitten der 
Autobahnen sind insbesondere auch die Bundes-
straßen betroffen. Während bei Autobahnen gege-
benenfalls noch eine Überleitung des Verkehrs auf 
die Gegenfahrbahn vorgesehen werden kann, ist 
bei Bundesstraßen eine Vollsperrung der gesamten 
Fahrbahn oftmals unausweichlich.

1.2	 Gesamtziel

Oberstes Ziel ist ein nachhaltiger Straßenbau. Die-
ses Ziel setzt eine langlebige und instandhaltungs-
arme Bauweise voraus, was bedeutet, dass wäh-
rend der Nutzungszeit auch eine hohe Verfügbar-
keit der Verkehrsanlage erreicht werden muss. Ein-
schränkungen des Querschnitts im Kontext mit der 
benötigten Zeit für eine Erhaltungsmaßnahme sol-
len also im Sinne der Nachhaltigkeit minimiert wer-
den. Demzufolge ist es unabdingbar, Lösungen zu 
suchen, die eine räumliche und zeitliche Reduzie-
rung der Verfügbarkeit minimieren.

Das Ziel des Forschungsvorhabens besteht darin, 
Lösungen zu entwickeln, die unter Berücksichti-
gung der Maßgaben der ASR A5.2 zukünftig Arbei-
ten zur Instandsetzung, Instandhaltung bzw. Erneu-
erung von Fahrbahnen mit Betondecke ermögli-
chen. Insbesondere soll vermieden werden, dass 
eine Vollsperrung bzw. Sperrung der Richtungsfahr-
bahn erfolgen muss und somit die Verfügbarkeit der 
Strecke signifikant eingeschränkt 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 ältere, nach dem zur Zeit 
des Baus geltenden Regelwerk festgelegte Quer-
schnitte. Teilweise wurden auch Sonderquerschnit-
te, deren Anwendung mittels Allgemeiner Rund-
schreiben Straßenbau (ARS) angeraten wurde, in 
die Betrachtungen einbezogen.

1.3.1	 Literaturrecherche und Darstellung der 
Konflikte

Zunächst wurden die im Netz der Bundesfernstra-
ßen maßgeblich auftretenden und zukünftig herzu-
stellenden Regelquerschnitte gemäß [RAS-Q 
1982], [RAS-Q 1996] bzw. [RAA 2008] hinsichtlich 
der Umsetzbarkeit der Maßgaben aus den ASR 
A5.2 untersucht. Neben den Regelquerschnitten 
sind im Straßennetz auch Sonderquerschnitte vor-
handen, deren Einsatz teilweise per Allgemeinem 
Rundschreiben Straßenbau (ARS) geregelt wurde. 
Ebenso werden aktuell Sonderquerschnitte einge-
setzt, wenn zum Beispiel eine temporäre Seiten-
streifenfreigabe (TSF) vorgesehen werden soll. Es 



11

war abzuwägen, inwiefern diese Querschnitte für 
die folgenden Betrachtungen berücksichtigt werden 
sollten. Für die Landstraßen wurden die Regelquer-
schnitte gemäß [RAS-Q 1982], [RAS-Q 1996] bzw. 
[RAL 2012] herangezogen. Aufbauend auf der 
Kenntnis der zu betrachtenden Regelquerschnitte 
konnten anhand der Lage der Markierung mögliche 
Plattengeometrien (Beispiele) ermittelt werden. Da 
bei der Betonbauweise die Lage der Fugen, insbe-
sondere der Längsfugen, großen Einfluss auf die 
notwendige Arbeitsraumbreite hat, waren diese den 
weiteren Betrachtungen zu Grunde zu legen.

Ein weiterer Rechercheschwerpunkt waren die aus-
führbaren Maßnahmen. Hierfür wurden die nach 
den [ZTV BEB-StB] möglichen Maßnahmen für In-
standhaltung, Instandsetzung und Erneuerung eru-
iert und die notwendigen Arbeitsraumbreiten für die 
einzelnen Arbeitsgänge abgeschätzt und diskutiert. 
Der hinsichtlich der relevanten Arbeitsraumbreite 
maßgebende Fall wird für die Untersuchung der 
Konflikte herangezogen. 

1.3.2	 Darstellung der Konflikte bezogen auf 
Maßnahme und Querschnitt

Hinsichtlich der Beurteilung von Konfliktpunkten un-
ter Berücksichtigung der Maßgaben der [ASR A5.2 
2018] waren Maßnahmen der baulichen Erhaltung 
gemäß [ZTV Beton 2007] bzw. [ZTV BEB 2015] so-
wie Neubaumaßnahmen 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 
Maßnahmen ergeben, ermittelt.

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

1.3.3	 Lösungsvorschläge und deren ganzheitli-
che Betrachtung

Es wurden Lösungsvorschläge erarbeitet, um zu-
künftig Maßnahmen zur baulichen Erhaltung auch 
ohne weitreichende Verkehrsbeeinträchtigungen 
durchführen zu können. Nach Ansetzen der Breiten 
aus den [ASR A5.2 2018] kombiniert mit den not-
wendigen Arbeitsraumbreiten der Baustelle sollte 
eine weitere Verkehrsführung unmittelbar neben 
der Baustelle nach [RSA 2021] ermöglicht werden 
können.

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

1.3.4	 Anwendung innovativer Systeme

Neben der Änderung an der Konstruktion war es al-
ternativ auch denkbar, mithilfe innovativer Systeme 
und Techniken den notwendigen Platzbedarf für die 
Bauarbeiten zu verringern bzw. die Bauzeit signifi-
kant zu verkürzen. Letzteres trägt insbesondere zu 
einer schnellen Wiederverfügbarkeit des gesamten 
Querschnitts bei. Hierbei waren qualitativ hochwer-
tige Maßnahmen zu bevorzugen, um eine hohe 
Verfügbarkeit der Strecke im Anschluss zu gewähr-
leisten und notwendige Baustellen in ihrer Anzahl 
zu reduzieren. Mögliche Alternativen waren hin-
sichtlich ihrer Wirkung mit Bezug auf die Maßgaben 
der ASR A5.2 zu überprüfen.

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

Insgesamt sollten Verbesserungspotenziale bei der 
Durchführung von Maßnahmen 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 zukünftig 
Maßnahmen im Rahmen der Instandsetzung, In-
standhaltung und Erneuerung auf Betonfahrbahnen 
ohne weitreichende Verkehrsbeeinträchtigungen 
durchführen zu können. Eine wesentliche Grundlage 
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hierfür bildete das Herausarbeiten einer optimierten 
Konstruktion für die Betonbauweise.

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

2	 Regelwerke und zu berück-
sichtigende Ansätze

2.1	 Regelquerschnitte

Die Regelquerschnitte richten sich aktuell für Auto-
bahnen nach den [RAA 2008] und für Landstraßen 
nach den [RAL 2012]. Im Netz vorhandene ältere 
Streckenabschnitte können auch gemäß [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 
abgeändert. Tabelle 2.1 enthält die relevanten Re-
gelquerschnitte der unterschiedlichen Regelwer-
ke.

Die Querschnitte werden danach unterschieden, 
ob eine Trennung der Richtungsfahrbahnen vorge-
sehen ist. Getrennte Richtungsfahrbahnen sind 
hauptsächlich bei Autobahnen vorhanden. Aber 
auch im Bereich von Landstraßen können 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 Landstraßen 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-, Kapazitäts- oder Sicherheitsgründen abgeän-
dert. Als Beispiel hierfür ist der SQ 27 (Sonder-
querschnitt 27) in der Tabelle aufgeführt, bei dem 
der Seitenstreifen gegenüber des RQ 26 um 
0,50 m verbreitert wurde.

Mithilfe der ermittelten Querschnitte soll in den fol-
genden Kapiteln geprüft werden, inwiefern die für 
die unterschiedliche Verkehrsführung notwendi-

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

2.2	 Technische Regeln für Arbeits-
stätten - ASR A5.2

Die Technischen Regeln für Arbeitsstätten ASR 
A5.2 „Anforderungen an Arbeitsplätze und Ver-
kehrswege auf Baustellen im Grenzbereich zum 
Straßenverkehr – Straßenbaustellen“ wurden mit 
Ausgabe 2018 veröffentlicht. Mit diesen Techni-
schen Regeln soll ein verbesserter Arbeitsschutz 
für Beschäftigte auf Straßenbaustellen erreicht 
werden.

Sie konkretisieren die Anforderungen aus der Ar-
beitsstättenverordnung (ArbStättV) an das Einrich-
ten und Betreiben von Arbeitsplätzen und Ver-
kehrswegen. Darüber hinaus dienen sie dem 
Schutz der Beschäftigten auf Baustellen vor den 
Gefährdungen durch den fließenden Verkehr und 
gelten für das Einrichten, das Betreiben und den 
Abbau von Arbeitsplätzen und Verkehrswegen im 
Grenzbereich zum Straßenverkehr.

Neben technischen Schutzmaßnahmen wurden 
seitliche Sicherheitsabstände (SQ), Mindestbreiten 
für Arbeitsplätze (BM) und der Sicherheitsabstand 
in Längsrichtung (SL) festgelegt. Zur Ermittlung 
notwendiger Breiten für Verkehrswege und die 
Baustelle sind jedoch nur die beiden erst genann-
ten von Bedeutung. Die grundlegenden Anforde-
rungen dazu werden in den nächsten Kapiteln 
(2.2.1 und 2.2.2) zusammengetragen.

Ihr Anwendungsbereich entspricht dem Geltungs-
bereich der ArbStättV (§ 1 Absatz 1 in Verbindung 
mit § 2 Absatz 1 ArbStättV). Der Begriff der Bau-
stelle (§  2 Absatz 1 Nummer 3 ArbStättV) leitet 
sich aus § 1 Absatz 3 Baustellenverordnung her. 
Alle Arbeitsraumbreiten und Sicherheitsabstände 
sind nur dann erforderlich, wenn tatsächlich Be-
schäftigte im Grenzbereich zum Verkehr arbeiten. 
Bei der Festlegung der Lage und der Abmessun-
gen hierfür ist deshalb immer zunächst zu ermit-
teln, wo und wann Beschäftigte im Grenzbereich 
zum Verkehr tatsächlich eingesetzt werden müs-
sen. Alle im Folgenden beschriebenen Vorschrif-
ten gelten deshalb nur unter der letztgenannten 
Voraussetzung.
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hierfür bildete das Herausarbeiten einer optimierten 
Konstruktion für die Betonbauweise.

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

2	 Regelwerke und zu berück-
sichtigende Ansätze

2.1	 Regelquerschnitte

Die Regelquerschnitte richten sich aktuell für Auto-
bahnen nach den [RAA 2008] und für Landstraßen 
nach den [RAL 2012]. Im Netz vorhandene ältere 
Streckenabschnitte können auch gemäß [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 
abgeändert. Tabelle 2.1 enthält die relevanten Re-
gelquerschnitte der unterschiedlichen Regelwer-
ke.

Die Querschnitte werden danach unterschieden, 
ob eine Trennung der Richtungsfahrbahnen vorge-
sehen ist. Getrennte Richtungsfahrbahnen sind 
hauptsächlich bei Autobahnen vorhanden. Aber 
auch im Bereich von Landstraßen können 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 Landstraßen 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-, Kapazitäts- oder Sicherheitsgründen abgeän-
dert. Als Beispiel hierfür ist der SQ 27 (Sonder-
querschnitt 27) in der Tabelle aufgeführt, bei dem 
der Seitenstreifen gegenüber des RQ 26 um 
0,50 m verbreitert wurde.

Mithilfe der ermittelten Querschnitte soll in den fol-
genden Kapiteln geprüft werden, inwiefern die für 
die unterschiedliche Verkehrsführung notwendi-

2.2.1	 Seitlicher Sicherheitsabstand SQ

Der seitliche Sicherheitsabstand SQ von Arbeits-
plätzen und Verkehrswegen auf Straßenbaustellen 
zum fließenden Verkehr soll dazu dienen, unbeab-
sichtigte Bewegungen der Beschäftigten oder un-
beabsichtigte Fahrbewegungen des fließenden 
Verkehrs zu berücksichtigen. Wie Bild 2.1 zeigt, un-
terscheidet sich die für SQ relevante Bezugslinie je 
nach eingesetzter Leit- bzw. Sicherungseinrichtung. 
Bei Leitbaken, Leitkegeln, Leitwänden und Leit-

schwellen befindet sich der Bezugspunkt in der Mit-
telachse der Elemente, bei Fahrzeugrückhalteein-
richtungen an der dem Verkehr zugewandten Seite.

Gemäß Tabelle 2.2 und Tabelle 2.3 ergibt sich der 
jeweilige seitliche Sicherheitsabstand in Abhängig-
keit von der Dauer der Maßnahme aus der zugelas-
senen Höchstgeschwindigkeit des fließenden Ver-
kehrs auf der an die Arbeitsplätze angrenzenden 
Fahrbahn sowie aus dem gewählten Schutz- bzw. 
Leitelement.

mögliche 
Querschnitte 
nach Regel-
werk

Querschnitte Anzahl Fahrstrei-
fen pro Richtungs-

fahrbahn

Anzahl  
Fahrstreifen 

gesamt

Befestigte Breite
mit ohne Richtungs-

fahrbahn Querschnitt
Trennung der Richtungsfahrbahnen

RAA RQ 43,5 4+S 8+2S 18,25

RQ 36 3+S 6+2S 14,50

RQ 31 2+S 4+2S 12,00

RQ 38,5 4+S 8+2S 17,00

RQ 31,5 3+S 6+2S 13,00

RQ 28 2+S 4+2S 10,50

RQ 25 2+S 4+2S 9,75

RAL RQ 21 2 4 7,75

RQ 15,5 2+1 12,50

RQ 11,5+ a) 2+1 12,00

RQ 11,5+ b1) 1 2 8,50

RQ 11,5+ b2) 1 2 8,50

RQ 11 1 2 8,00

RQ 9 1 2 6,00

RAS-Q96 RQ 35,5 3+S 14,50

RQ 29,5 2+S 11,50

RQ 33 3+S 13,50

RQ 26 2+S 10,00

SQ 27 2+S 10,50

RQ 20 2 7,50

RQ 15,5 2+1 11,50

RQ 10,5 1 2 7,50

RQ 10,5 (>900 KfzSV/ 24h 1 2 8,00

RQ 9,5 1 2 6,50

RAS5-Q82 RQ 37,5 3+S 6+2S 15,25

RQ 29 2+S 4+2S 11,00

RQ 26 2+S 4+2S 10,00

RQ 20 2 4 7,50

RQ 16 2 4 13,00

RQ 14 1 2 11,00

RQ 12 1 2 8,00

RQ 10 1 2 7,00

RQ 9 1 2 6,00

RQ 7,5 1 2 5,50

Tab. 2.1:	Regelquerschnitte und Fahrbahnbreiten 
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Bei Arbeitsstellen längerer Dauer ist zudem ab ei-
ner zulässigen Höchstgeschwindigkeit von 
100 km/h der Einsatz von Fahrzeug-Rückhalteein-
richtungen vorgeschrieben.

2.2.2	 Mindestbreite für Arbeitsplätze und Ver-
kehrswege BM

Neben dem seitlichen Sicherheitsabstand SQ wurde 
in den ASR A5.2 die Mindestbreite für die Arbeits-
plätze und für Verkehrswege BM definiert. Die An-
forderungen aus der [ASR A1.8] werden konkreti-
siert. 

Die notwendigen Breiten richten sich dabei nach 
der Tätigkeit, die im Grenzbereich zum fließenden 
Verkehr durchgeführt wird. So ist für Verkehrswege 
und Laufstege eine Breite von 0,80 m vorzusehen. 
Ist neben Einbaumaschinen ein Mitgängerbetrieb 
vorgesehen, ist für reine Kontroll-, Steuer- und Be-
dientätigkeiten ebenfalls eine Breite BM von 0,80 m 
vorzusehen. Ist nur ein Herauslehnen aus Führer- 
oder Bedienständen notwendig, kann ein BM von 
0,40  m veranschlagt werden. Für alle manuellen 
Tätigkeiten sind die erforderlichen Mindestbreiten 
zu ermitteln, wobei die Mindestbreite BM = 0,80 m 
nicht unterschritten werden darf.

Bild 2.1:	 Bezugslinie für seitliche Sicherheitsabstände (SQ) zum fließenden Verkehr [ASR A5.2 2018]:
	 a) dem Verkehr zugewandte äußere Begrenzung bei Fahrzeug-Rückhaltesystemen
	 b) Mittelachse bei Leitbaken, Leikegeln, Leitwänden, Leitschwellen, Leitborden gemäß ASR 5.2 

Element
Zulässige Höchstgeschwindigkeit

30 km/h 40 km/h 50 km/h 60 km/h 80 km/h 100 km/h
Fahrzeug-Rückhaltesysteme 30 cm 40 cm 50 cm 60 cm 80 cm 110 cm

Leitbake  
(1000 mm x 250 mm, 750 mm x 187,5 mm), 
Leitkegel, Leitwand

30 cm 40 cm 50 cm 70 cm 90 cm

Leitbake  
(500 mm x 125 mm), Leitschwelle, Leitbord

50 cm 60 cm 70 cm 90 cm 110 cm

Tab. 2.2:	Mindestmaße für seitliche Sicherheitsabstände (SQ) zum fließenden Verkehr bei Straßenbaustellen längerer Dauer [ASR 
A5.2 2018]

Element
Zulässige Höchstgeschwindigkeit

30 km/h 40 km/h 50 km/h 60 km/h 80 km/h 100 km/h 120 km/h
Leitbake 
(1000 mm x 250 mm, 750 mm x 187,5 mm), 
Leitkegel, Leitwand 

30 cm 40 cm 50 cm 70 cm 90 cm 110 cm 130 cm

Leitbake 
(500 mm x 125 mm), Leitschwelle, Leitbord 

50 cm 60 cm 70 cm 90 cm 110 cm 130 cm 150 cm

Tab. 2.3:	Mindestmaße für seitliche Sicherheitsabstände (SQ) zum fließenden Verkehr bei Straßenbaustellen kürzerer Dauer [ASR 
A5.2 2018]
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Die in den ASR A5.2 enthaltenen Beispiele zeigen 
die verschiedenen Bezugspunkte für BM. Beim Bei-
spiel Fräse (Bild 2.2) wird beim Hinauslehnen aus 
dem Fahrerhaus bzw. Bedienstand BM ab der Au-
ßenkante der Maschine gerechnet, beim Mitgän-
gerbetrieb bereits ab der Außenseite des Arbeitsbe-
reichs der Maschine.

Beim Beispiel Betonfertiger (Bild 2.3) ist die Arbeits-
raumbreite BM ab Außenkante 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 für das Baustel-
lenpersonal relevante Sicherheitsaspekte geregelt. 
Aus diesem Grund sind die Regelungen nur zutref-
fend und anzusetzen, wenn sich Arbeiter/Personal 
im Grenzbereich zum fließenden Verkehr aufhalten 
muss. Hält sich während der gesamten Bauzeit 
(ggf. Arbeitsschritt) kein Arbeiter im Gefahrenbe-
reich auf, kann das Ansetzen der Arbeitsraumbreite 
BM entfallen. Sobald sich ein Arbeiter auch nur zeit-
weise (z. B. als Verkehrsweg) im Gefahrenbereich 
aufhält, muss BM bei der Planung der Arbeitsbreiten 
berücksichtigt werden.

Bild 2.2:	 Unterschiedliche seitliche Sicherheitsabstände SQ und Mindestbreiten für Arbeitsräume BM für den Einsatz einer Fräse 
[ASR A5.2 2018]
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Zusammenfassend wird deutlich, dass unterschied-
liche Arbeiten, auch unterschiedlicher Arbeitsräume 
bedürfen und diese individuell, teilweise auch in Ab-
hängigkeit des eingesetzten Personals, zu planen 
und auszulegen (anthropometrisch zu bestimmen) 
sind. 

2.3	 Regelungen für die Verkehrslen-
kung in Arbeitsstellen - RSA

In den „Richtlinien für die verkehrsrechtliche Siche-
rung von Arbeitsstellen an Straßen“ [RSA 2021] 
werden die für die Verkehrslenkung relevanten 
Maßnahmen geregelt. Die Grundlage hierfür bildet 
die Straßenverkehrsordnung. 

Sie beinhalten die verkehrsrechtlichen Sicherungs-
maßnahmen an Arbeitsstellen, die der sicheren 
Führung des Verkehrs im Bereich von Arbeitsstellen 
dienen. Als Arbeitsstellen sind dabei solche Stellen 
definiert, bei denen öffentliche Verkehrsflächen vor-
übergehend für Arbeiten abgesperrt werden und 
solche Stellen, die außerhalb des öffentlichen Ver-
kehrsraums liegen, von denen aber Auswirkungen 
auf den Verkehr ausgehen.  Anlass hierfür können 
Arbeiten an der Straße selbst, Arbeiten neben oder 
über der Straße, Arbeiten an Leitungen in oder über 
der Straße sowie Vermessungsarbeiten sein. [RSA 
2021]

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

Für Arbeitsstellen kürzerer 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 Überhol-
fahrstreifen erfolgen.

Im Folgenden sind die für die hier betrachtete The-
matik relevanten Inhalte und Angaben aufgeführt, 
wobei insbesondere die notwendigen Breiten für 
Behelfsfahrstreifen eine große Rolle spielen. Be-
trachtet werden die Abschnitte A (Allgemeines), C 
(Landstraßen) und D (Autobahnen).

Gemäß [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 temporären Schutzeinrichtung (hier 
Bild 2.4). Der Verkehrsbereich bezeichnet die räum-
liche Zuständigkeit der für die Anordnung nach § 45 
StVO zuständigen Behörde und nicht den für die 
Verkehrsteilnehmer uneingeschränkt nutzbaren 
Raum.

Im Bereich von Arbeitsstellen auf Landstraßen ist 
grundsätzlich die vorhandene Fahrstreifenanzahl 
zu erhalten und somit der Begegnungsverkehr zu 
ermöglichen.

Auf Landstraßen wird eine Mindestbreite der Be-
helfsfahrstreifen von 3,00  m vorgesehen. Im Be-
gegnungsverkehr sind somit 6,0 m für den Ver-
kehrsraum notwendig.

Bild 2.3:	 Seitlicher Sicherheitsabstand SQ und Mindestbreite für Arbeitsräume BM für den Einsatz eines Betonfertigers [ASR A5.2 
2018]
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Wie aus Bild 2.4 deutlich wird, sind Arbeiten an der 
Fahrbahn selbst nicht durchführbar, wenn zudem 
noch die Sicherheits- und Arbeitsräume aus den 
[ASR A5.2 2018] berücksichtigt werden müssen. 
Auf einbahnigen, zweistreifigen Landstraßen ist da-
her in jedem Fall die Sperrung einer Richtungsfahr-
bahn erforderlich, wenn Arbeiten an der Fahrbahn 
erfolgen sollen.

Autobahnen weisen grundsätzlich getrennte Rich-
tungsfahrbahnen auf. Für 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 Abhängigkeit von der Länge der Ar-
beitsstelle und der unterschiedlichen Funktion und 
Lage der Fahrstreifen hervorgehen. Die Länge der 
Arbeitsstelle wird durch die Lage des Beginns und 
des Endes der Behelfsverkehrsführung (erste bis 
letzte Bake) bestimmt. Tabelle 2.5 enthält zum Ver-
gleich die Angaben aus den nicht mehr gültigen 
[RSA 1995/2017].

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

 Bild 2.4:	Beispiel eines Querschnitts mit Verkehrsraumbreite 6,00 m [RSA 2021]

muss, wenn rechts des Fahrstreifens eine temporä-
re Schutzeinrichtung steht und unmittelbar links da-
von ein Überholfahrstreifen angeordnet ist. Eine 
kurzzeitige Reduzierung der Fahrstreifenbreite ist 

Tabelle D-1: Mindestbreite von Behelfsfahrstreifen in Ab-
hängigkeit von der Länge der Arbeitsstelle

Länge der Arbeitsstelle in km

bis zu 6 mehr als 
6 bis zu 9

mehr 
als 9

Erster Fahrstreifen (Haupt-
fahrstreifen) 3,25 m 1)

Erster Fahrstreifen (Haupt-
fahrstreifen) mit temporärer 
Schutzeinrichtung unmittel-
bar rechts davon und mit 
Überholfahrstreifen unmit-
telbar links davon

3,50 m

Einzelne [übergeleitete) 
Fahrstreifen 3,25 m

Weitere Fahrstreifen einer 
Fahrtrichtung 2,60 m 2) 3) 3,00 m 3,25 m

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

2) 	 Ausnahme gemäß 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]
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nicht vorgesehen. Dies trifft also zu, wenn mindes-
tens zwei Behelfsfahrstreifen an einem in Fahrtrich-
tung rechts liegenden Arbeitsbereich vorbeigeführt 
werden.

Für die Überholfahrstreifen wird die Breite des Be-
helfsfahrstreifens in Abhängigkeit der Arbeitsstel-
lenlänge gewählt. Wie aus den Tabellen deutlich 

wird, hat sich mit den [RSA 2021] die Mindestbreite 
um 0,10 m erhöht. Für Fahrstreifenbreiten < 3,25 m 
muss die zulässige Fahrzeugbreite mit Zeichen 264 
StVO beschränkt werden. Gemäß [RSA 2021] er-
gibt sich diese Fahrzeugbreite aus der Fahrstreifen-
breite abzüglich 0,50  m, abgerundet auf volle 
0,10 m. Bei der aufgeführten Mindestbreite von Be-
helfsfahrstreifen von 2,60  m ergibt sich eine Be-
schränkung der Fahrzeugbreite auf 2,10 m.

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

Für diesen Fall gilt es zu untersuchen, wie viele Be-
helfsfahrstreifen auf einer Richtungsfahrbahn über-
haupt geführt werden können und wie viele Fahr-
streifen weiterhin auf der Richtungsfahrbahn neben 
der Baustelle verbleiben müssen.

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

Tabelle D-1: Mindestbreite von Behelfsfahrstreifen in Ab-
hängigkeit von der Länge der Arbeitsstelle

Fahrzeugbreite
Länge der Arbeitsstelle [km]

bis zu 6 mehr als 6 
bis zu 9 mehr als 9

Beschränkung auf 
bis zu 2 m (Z 264)

2,50 m
(3,25 m)1)

3,00 m
(3,25 m)1) 3,25 m

unbeschränkt
3,25 m

(3,00 m)2) 3)

1) 	 Bei einer Verkehrsführung mit nur 1 Behelfsfahrstreifen für 
eine Fahrtrichtung auf der Gegenfahrbahn; ggf. muß 
vorher ausgebaut oder verbreitert werden (vgl. 
Verkehrsführungen 3+1. 3+0 und 4+2 in Tabelle 3). 

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

3) 	 Im Bereich z. B. von Fertigern darf die Fahrstreifenbreite 
zur Erhöhung der Sicherheit der in der Arbeitsstelle 
Tätigen vorübergehend und auf eine geringe 
Streckenlänge auf dieses Maß eingeengt werden.

Tab. 2.5:	Mindestbreite von Behelfsfahrstreifen nach den [RSA 
1995]

mögliche 
Quer-
schnitte 
nach 
Regel-
werk

Querschnitte Anzahl 
Fahrstrei-
fen Quer-

schnitt

Befestigte 
Breite Mindestbreiten für Überholfahrstreifen Summe 

Behelfs-
fahr-
bahn

mit Trennung 
der Richtungs-

fahrbahnen

Richtungs-
fahrbahn HFS ÜFS ÜFS ÜFS TSE ÜFS ÜFS ÜFS HFS

RAA

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

RQ 36 6 14,50 3,25 2,60 2,60   0,30   2,60 2,60 3,25 17,20

RQ 31 4 12,00 3,25 2,60     0,30     2,60 3,25 12,00

RQ 38,5 8 17,00 3,25 2,60 2,60 2,60 0,30 2,60 2,60 2,60 3,25 22,40

RQ 31,5 6 13,00 3,25 2,60 2,60   0,30   2,60 2,60 3,25 17,20

RQ 28 4 10,50 3,25 2,60     0,30     2,60 3,25 12,00

RQ25 4 9,75 3,25 2,60     0,30     2,60 3,25 12,00

RAL RQ 21 4 7,75 3,25 2,60     0,30     2,60 3,25 12,00

RAS-Q 96

RQ 35,5 6 14,50 3,25 2,60 2,60   0,30   2,60 2,60 3,25 17,20

RQ 29,5 4 11,50 3,25 2,60     0,30   2,60 3,25 12,00

RQ  33 6 13,50 3,25 2,60 2,60   0,30   2,60 2,60 3,25 17,20

RQ 26 4 10,00 3,25 2,60     0,30     2,60 3,25 12,00

RQ 20 4 7,50 3,25 2,60     0,30     2,60 3,25 12,00

RAS-Q 82

RQ 37,5 6 15,25 3,25 2,60 2,60   0,30   2,60 2,60 3,25 17,20

RQ 29 4 11,00 3,25 2,60     0,30     2,60 3,25 12,00

RQ 26 4 10,00 3,25 2,60     0,30     2,60 3,25 12,00

RQ 20 4 7,50 3,25 2,60     0,30     2,60 3,25 12,00

Tab. 2.6:	Notwendige Breite Behelfsfahrbahn bei +0 Verkehrsführungen (mit Berücksichtigung der Mindestbreite einer TSE)
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so berücksichtigt ist eine temporäre 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 für den Querschnitt ohne Fahrstreifenreduktion 
notwendig ist, aufnehmen kann. In Arbeitsstellen 
von mehr als 6 km Länge ist die Führung aller Fahr-
streifen auf einer Richtungsfahrbahn in keinem Fall 
möglich.

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

einer Richtungsfahrbahn untergebracht werden 
müssten. 

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

In Tabelle 2.8 ist die notwendige Breite der Behelfs-
fahrbahn aufgeführt, 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 
Regelquerschnitte.

mögliche 
Quer-
schnitte 
nach Re-
gelwerk

Querschnitte Anzahl 
Fahrstrei-
fen Quer-

schnitt

Befestigte 
Breite Mindestbreiten für Überholfahrstreifen Summe 

Behelfs-
fahr-
bahn

mit Trennung 
der Richtungs-

fahrbahnen

Richtungs-
fahrbahn HFS ÜFS ÜFS ÜFS TSE ÜFS ÜFS ÜFS HFS

RAA

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

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

RAS-Q 96

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

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

RAS-Q 82

RQ 37,5 6 15,25 3,25 2,60 2,60   0,30     2,60 3,25 14,60

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 Verkehrsführungen (mit Berücksichtigung der Mindestbreite einer TSE)

mögliche 
Quer-
schnitte 
nach Re-
gelwerk

Querschnitte Anzahl 
Fahrstrei-
fen Quer-

schnitt

Befestigte 
Breite Mindestbreiten für Überholfahrstreifen Summe 

Behelfs-
fahr-
bahn

mit Trennung 
der Richtungs-

fahrbahnen

Richtungs-
fahrbahn HFS ÜFS ÜFS ÜFS TSE ÜFS ÜFS ÜFS HFS

RAA

RQ 43,5 8 18,25 3,25 2,60 2,60 2,60 0,30     2,60 3,25 17,20

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 Verkehrsführungen (mit Berücksichtigung der Mindestbreite einer TSE)
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Die Behelfsfahrbahnbreite mit 6 bzw. 4 Fahrstreifen 
kann entsprechend Tabelle 2.8 von fast allen Quer-
schnitten aufgenommen werden. Der RQ 38,5 fällt 
jedoch heraus, da hier zwar ausreichend Platz für 
die Fahrstreifen selbst, nicht aber für eine temporä-
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 unveränderten Verfügbar-
keit der Strecke (unveränderte Fahrstreifenanzahl 
im Querschnitt) müssen folglich teilweise mehrere 
Fahrstreifen auf der Richtungsfahrbahn verbleiben, 
auf der die Bauarbeiten stattfinden sollen. In Tabel-
le 2.9 ist für die Autobahnquerschnitte zusammen-
gefasst, wie viele Behelfsfahrstreifen auf der Rich-
tungsfahrbahn mit Arbeitsbereich weiterhin notwen-
dig sind, um eine unveränderte Verfügbarkeit ge-
währleisten zu können. In den vorangegangenen 
Betrachtungen wurde jeweils eine Baustellenlänge 
< 6 km unterstellt, so dass eine Behelfsfahrstreifen-
breite von 2,60 m für die weiteren Fahrstreifen an-
gesetzt werden konnte (wobei die Anordnung meh-
rerer Fahrstreifen mit einer Breite von 2,60 m ne-
beneinander gemäß Tabelle 2.5 vermieden werden 
sollte, was unter Ausnutzung des befestigten Brei-
ten jedoch in der Regel möglich ist). Bei größeren 
Baustellenlängen erhöht sich die erforderliche Brei-
te auf 3,00 m bzw. 3,25 m entsprechend Tabelle 2.4. 

Demzufolge ändern sich auch die möglichen Ver-
kehrsführungen bei einer unveränderten Verfügbar-
keit.

Für Baustellenlängen < 6 km geht aus der Tabel-
le  2.9 hervor, dass für eine Beibehaltung der Ge-
samtfahrstreifenanzahl je nach Querschnitt unter-
schiedlich viele Behelfsfahrstreifen auf der Rich-
tungsfahrbahn mit Arbeitsstelle verbleiben müssen. 
Lediglich beim RQ 31 ist für diesen Fall eine Füh-
rung aller Fahrstreifen auf einer Richtungsfahrbahn 
und somit eine 4+0-Verkehrsführung möglich. Auf 
einer Richtungsfahrbahn des RQ 20 können hinge-
gen maximal zwei Fahrstreifen geführt werden, so 
dass im Zuge einer Verkehrsführung die Gesamtan-
zahl der Fahrstreifen definitiv reduziert werden 
muss. 

Eine Erhöhung der Baustellenlänge und die damit 
verbundenen größeren Fahrstreifenbreiten führen 
bei einigen Regelquerschnitten zu einer Verände-
rung der für eine unveränderte Verfügbarkeit not-
wendigen Verkehrsführung.

Die in den Kapiteln 3.2, 4.1 und 4.2 durchgeführten 
Untersuchungen beziehen sich auf eine Baustellen-
länge < 6 km.

Regelwerk Querschnitte
Anzahl Fahrstreifen Verkehrsführung in Baustelle

Querschnitt Richtungsfahrbahn < 6 km 6-9 km > 9 km

RAA

RQ 43,5 8 4 6  +  2 5  +  3 5  +  3

RQ 36 6 3 4  +  2 4  +  2 4  +  2

RQ 31 4 2 4  +  0 3  +  1 3  +  1

RQ 38,5 8 4 5  +  3 5  +  3 5  +  3

RQ 31,5 6 3 4  +  2 4  +  2 3  +  3*

RQ 28 4 2 3  +  1 3  +  1 3  +  1

RQ25 4 2 3  +  1 2  +  2* 2  +  2*

RAL RQ 21 4 2 2  +  2* 2  +  2* 2  +  2*

RAS-Q 96

RQ 35,5 6 3 4  +  2 4  +  2 4  +  2

RQ 29,5 4 2 3  +  1 3  +  1 3  +  1

RQ  33 6 3 4  +  2 4  +  2 4  +  2

RQ 26 4 2 3  +  1 3  +  1 2  +  2*

RQ 20 4 2 2  +  2* 2  +  2* 2  +  2*

RAS-Q 82

RQ 37,5 6 3 5  +  1 4  +  2 4  +  2

RQ 29 4 2 3  +  1 3  +  1 3  +  1

RQ 26 4 2 3  +  1 3  +  1 2  +  2*

RQ 20 4 2 2  +  2* 2  +  2* 2  +  2*

* entspricht der eigentlichen Fahrstreifenanzahl der Richtungsfahrbahn ohne Verkehrsführung 

Tab. 2.9:	Mögliche Verkehrsführungen während der Bauarbeiten bei unveränderter Verfügbarkeit für unterschiedliche Baustellen-
längen
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2.4	 Bezugspunkte für 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 Landstraßen 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 zusätzlich 
zu Leitbaken für alle Straßenarten vorgesehen.

Bild 2.5 und Bild 2.6 zeigen, wie sich die Gesamt-
breite für Behelfsfahrstreifen, Sicherheitsabstand 
SQ und Arbeitsraumbreite BM 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 
für SQ unabhängig von der angesetzten Geschwin-
digkeit insgesamt eine Mehrbreite von 0,375 m er-
gibt. Bei höheren Geschwindigkeiten wird für SQ bei 
Verwendung von Baken zudem eine deutlich größe-
re Breite gefordert als bei der Verwendung von 
Fahrzeug-Rückhaltesystemen (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 Gefährdungen durch ein Abkommen 
von Fahrzeugen bei einer zulässigen Höchstge-
schwindigkeit größer 50 km/h zur räumlichen Tren-
nung von Arbeitsplätzen und Verkehrswegen auf 
Straßenbaustellen vom vorbeifließenden Verkehr 
grundsätzlich transportable Schutzeinrichtungen 

einzusetzen sind, wenn die Arbeitsplätze ein-
schließlich Verkehrswege nicht bereits durch bau-
lich vorhandene Fahrzeug-Rückhaltesysteme (z. B. 
im Mittelstreifen) vom fließenden Verkehr getrennt 
sind.

3	 Darstellung der Konflikte
3.1	 Maßnahmen im Rahmen der ZTV 

BEB-StB und notwendige 
Arbeitsraumbreiten

In den Zusätzlichen Technischen Vertragsbedin-
gungen und Richtlinien für die Bauliche Erhaltung 
von Verkehrsflächenbefestigungen – Betonbauwei-
sen [ZTV BEB-StB 2015] werden Maßnahmen der 
Instandhaltung, Instandsetzung und Erneuerung 
aufgeführt, die bei Betonfahrbahndecken im Rah-
men der Erhaltung zur Anwendung kommen kön-
nen. Dies sind:

Instandhaltung:

•	 Ausbessern von Fugenfüllungen

•	 Aufweiten und Verfüllen von Rissen

•	 Verdübeln und Verankern

•	 Ausbessern von Kantenschäden und Eckaus-
brüchen

•	 Bearbeiten der Betonoberfläche (Grinding/Groo-
ving)

Instandsetzung:

•	 Ersatz von Fugenfüllungen

Bild 2.5:	 Breite Behelfsfahrstreifen, SQ und BM bei Verwen-
dung von Leitbaken

Bild 2.6:	 Breite Behelfsfahrstreifen, SQ und BM bei Verwen-
dung von temporären Schutzeinrichtungen
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•	 Oberflächenbehandlung mit Reaktionsharz

•	 Oberflächenbeschichtung mit Reaktionsharz-
mörtel

•	 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

Für die weiteren Untersuchungen sind jedoch 
hauptsächlich die Arbeiten von Bedeutung, die im 
Bereich der Längsfuge und somit im Grenzbereich 
zu einer möglichen Verkehrsführung erfolgen. Die 
in den Untersuchungen weiter betrachteten Szena-
rien sind:

•	 Fugensanierung

•	 Plattenersatz /-sanierung

•	 Bearbeiten der Oberfläche 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 Fugenfüllmaterialien 
sollen die Fugenkammer dauerhaft abdichten, un-
terliegen aber zeitgleich hohen Beanspruchungen 
aus Verkehr und Witterung. Um die Dichtheit der 
Fugen über 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 BM ergeben kön-
nen. Ist eine Veränderung der Verkehrsführung im 
Zuge der Arbeiten nicht vorgesehen bzw. nicht ver-
tretbar (wirtschaftlicher und/oder zeitlicher Auf-
wand) sind die Arbeiten mit der größten notwendi-
gen Arbeitsraumbreite in den Planungen anzuset-
zen.

Bild 3.1:	 Fugensanierung – Herausreißen des alten Fugenma-
terials [OAT 2021] 

BM ≥ 0,40 m

Arbeitsschritte bei der Sanierung von Fugenmateri-
alien:

•	 Entfernen des alten Fugenmaterials

•	 Ggf. Nachschneiden der Fugenkammern

•	 Säubern der Fugenkammern (Ausbürsten)

•	 Einbringen des neuen Fugenmaterials.

Das Entfernen alter Fugenfüllungen erfolgt je nach 
vorhandenem Material maschinell oder händisch. 
Bei einem Ausbau mittels Maschinentechnik, wie in 
Bild  3.1 dargestellt, ist für das Hinauslehnen aus 
dem Fahrzeug eine Arbeitsraumbreite von 0,40 m 
anzusetzen. Zur Minimierung von Breitenkonflikten 
und im Interesse der Sicherheit der Beschäftigten 
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 BM immer dort anzusetzen, wo sich der Ar-
beiter auch tatsächlich befindet. Im Falle des in Bild 
3.1 dargestellten Arbeiters befindet sich BM dem-
nach vollständig innerhalb des durch die Vorder-
achse bestimmten Fahrzeugumrisses.

Werden hingegen handgeführte Geräte verwendet, 
ist nach [ASR A5.2 2018] eine Arbeitsraumbreite 
von BM ≥ 0,80 m anzusetzen. Allerdings ist in die-
sen Fällen auch der Bezugspunkt für BM zu prüfen, 
da die Arbeiten direkt über der Fuge ausgeführt 
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 Fällen erforderlich. Die eingesetzte Maschinen-
technik (Bild 3.5) erlaubt in diesem Fall das Hinaus-
lehnen aus dem Führerstand des Fahrzeugs. Aus 
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Arbeitsschritte bei der Sanierung von Fugenmateri-
alien:

•	 Entfernen des alten Fugenmaterials

•	 Ggf. Nachschneiden der Fugenkammern

•	 Säubern der Fugenkammern (Ausbürsten)

•	 Einbringen des neuen Fugenmaterials.

Das Entfernen alter Fugenfüllungen erfolgt je nach 
vorhandenem Material maschinell oder händisch. 
Bei einem Ausbau mittels Maschinentechnik, wie in 
Bild  3.1 dargestellt, ist für das Hinauslehnen aus 
dem Fahrzeug eine Arbeitsraumbreite von 0,40 m 
anzusetzen. Zur Minimierung von Breitenkonflikten 
und im Interesse der Sicherheit der Beschäftigten 
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 BM immer dort anzusetzen, wo sich der Ar-
beiter auch tatsächlich befindet. Im Falle des in Bild 
3.1 dargestellten Arbeiters befindet sich BM dem-
nach vollständig innerhalb des durch die Vorder-
achse bestimmten Fahrzeugumrisses.

Werden hingegen handgeführte Geräte verwendet, 
ist nach [ASR A5.2 2018] eine Arbeitsraumbreite 
von BM ≥ 0,80 m anzusetzen. Allerdings ist in die-
sen Fällen auch der Bezugspunkt für BM zu prüfen, 
da die Arbeiten direkt über der Fuge ausgeführt 
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 Fällen erforderlich. Die eingesetzte Maschinen-
technik (Bild 3.5) erlaubt in diesem Fall das Hinaus-
lehnen aus dem Führerstand des Fahrzeugs. Aus 

diesem Grund ist eine Arbeitsraumbreite von 
BM ≥ 0,40 m anzusetzen. Der tatsächlich notwendi-
ge BM richtet sich jedoch nach der tatsächlich benö-
tigten Breite für das Hinauslehnen und ist daher 
entsprechend im Vorfeld zu ermitteln.

Für das anschließende Ausbürsten des Fugen-
spalts (siehe Bild  3.3) mit handgeführten Geräten 
ist BM ≥ 0,80 m anzusetzen. Da auch diese Arbeiten 
direkt über der Fuge erfolgen, kann der Bezugs-
punkt für BM 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 Verfüllen der Fugen, 
ist sowohl bei Verwendung von Fugenmassen 
(Bild 3.4) als auch beim Einbringen von Fugenprofi-
len davon auszugehen, dass dies überwiegend mit-
tels handgeführter Geräte erfolgt und somit 
BM  ≥  0,80  m anzusetzen ist. Hier kann wie beim 
händischen Entfernen und beim Ausbürsten direkt 
über der Fuge bzw. auf der dem Verkehr abgewand-
ten Seite der Fuge gearbeitet werden, so dass BM 
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 BM ≥ 0,80 m auszugehen ist, 
die jedoch aufgrund der Arbeit direkt über der Fuge 
auf 0,40  m beidseits der Fuge aufgeteilt werden 
kann. Befindet sich der maßgebliche Arbeitsraum 
neben der Fuge kann auf der dem Verkehr abge-
wandten Seite gearbeitet werden.Bild 3.3:	 Fugensanierung – Ausbürsten des Fugenspalts [OAT 

2021] 

BM ≥ 0,80 m

Bild 3.4:	 Fugensanierung – Füllen des vorbereiteten Fugenspalts [OAT 2021]  

BM ≥ 0,80 m

Bild 3.2:	 Aufteilung der Arbeitsraumbreite auf 0,40 m beidseits 
der Fuge bei Arbeiten, die direkt über der Fuge erfol-
gen
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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 ausgeführt werden können, um den 
Abstand zwischen fließendem Verkehr und Mitar-
beitern auf der Baustelle maximieren und Breiten-
konflikte minimieren zu können.

3.1.2	 Plattenersatz /-sanierung

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

Bei dem Ersatz von Platten oder Plattenteilen er-
folgt zunächst der Rückbau der bestehenden Kons-
truktion. Hierfür ist es erforderlich, den geschädig-
ten Bereich/Teilbereich entlang der vorhandenen 
Längsfuge von der restlichen Konstruktion zu tren-

nen. Die hierfür genutzten Maschinen ermöglichen 
ein Hinauslehnen (Bild 3.5), so dass für diesen Ar-
beitsschritt BM ≥ 0,40 m anzusetzen ist.

Für den anschließenden Ausbau selbst wird davon 
ausgegangen, dass hierfür kein Aufenthalt eines Ar-
beiters im Grenzbereich zum Straßenverkehr erfor-
derlich ist. Gleiches gilt für das Einbringen notwen-
diger Anker bzw. Dübel in die angrenzende Konst-
ruktion. Hierfür sind bei Erfordernis geeignete Ar-
beitsmittel einzusetzen, die keinen Aufenthalt von 
Arbeitern im Grenzbereich zum fließenden Verkehr 
bedürfen (Bild 3.6).

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

Ist es bei der Baumaßnahme erforderlich, dass sich 
Arbeiter über den Rand des Einbaubereichs hin-
auslehnen (z. B. Bild 3.7), ist die Arbeitsraumbreite 
in voller Höhe anzusetzen, da sich der Arbeiter voll-
ständig im Freien (außerhalb von Arbeitsmitteln) be-
wegt. Demnach ist BM in Abhängigkeit von Arbeiter 
und Tätigkeit 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 fließenden Verkehr 
nicht immer auszuschließen (Bild  3.8). Hierfür ist 
eine Arbeitsraumbreite von BM = 0,80 m vorzuse-
hen.

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

Bild 3.6:	 Bohren von Löchern zum nachträglichen Einbau von Dübeln bzw. Ankern [OAT 2021]

Bild 3.5:	 Plattenersatz – Schnitte entlang der Längsfuge [OAT 
2021]

BM ≥ 0,40 m
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nen. Die hierfür genutzten Maschinen ermöglichen 
ein Hinauslehnen (Bild 3.5), so dass für diesen Ar-
beitsschritt BM ≥ 0,40 m anzusetzen ist.

Für den anschließenden Ausbau selbst wird davon 
ausgegangen, dass hierfür kein Aufenthalt eines Ar-
beiters im Grenzbereich zum Straßenverkehr erfor-
derlich ist. Gleiches gilt für das Einbringen notwen-
diger Anker bzw. Dübel in die angrenzende Konst-
ruktion. Hierfür sind bei Erfordernis geeignete Ar-
beitsmittel einzusetzen, die keinen Aufenthalt von 
Arbeitern im Grenzbereich zum fließenden Verkehr 
bedürfen (Bild 3.6).

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

Ist es bei der Baumaßnahme erforderlich, dass sich 
Arbeiter über den Rand des Einbaubereichs hin-
auslehnen (z. B. Bild 3.7), ist die Arbeitsraumbreite 
in voller Höhe anzusetzen, da sich der Arbeiter voll-
ständig im Freien (außerhalb von Arbeitsmitteln) be-
wegt. Demnach ist BM in Abhängigkeit von Arbeiter 
und Tätigkeit 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 fließenden Verkehr 
nicht immer auszuschließen (Bild  3.8). Hierfür ist 
eine Arbeitsraumbreite von BM = 0,80 m vorzuse-
hen.

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

beitsschritt keine Arbeitsraumbreite berücksichtigt 
werden.

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

erfolgen, dass sich der Führerstand an der gegen-
überliegenden Seite befindet und nicht weiter be-
rücksichtigt werden muss. Da ein Mitgängerbetrieb 
in diesem Fall nicht erforderlich ist, kann für 
BM ≥ 0,80 m ausgehend von der Kante der Baugru-
be angesetzt werden, um ggf. notwendige Arbeiten 
vor dem Fertiger zu berücksichtigen. Ist kein Arbei-
ter im Grenzbereich tätig, kann BM für diesen Ar-
beitsschritt auch entfallen.

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

Wie in den Bildern erkennbar, sind bei beiden Vari-
anten jeweils an beiden Seiten Arbeiter notwendig, 
um das Arbeitsgerät zu führen. Hierfür ist auf der 
verkehrszugewandten Seite eine Arbeitsraumbreite 
von BM ≥ 0,80 m vorzusehen. Diese Breite ist in Ab-
hängigkeit von der tatsächlich benötigten Arbeits-
breite (abhängig von Überstand des Arbeitsgeräts 
und vom anthropometrisch Maß des Arbeiters) an-
zupassen.

Bild 3.7:	 Anbringen und Anpassen einer bleibenden Fugenein-
lage mit Überbeugen des Arbeiters

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]

Bild 3.10:	 Abziehen der Oberfläche mit Nivellierwalze 

Bild 3.11:	 Einsatz einer Rüttelbohle [Foto: OAT]
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Ein händisches Nacharbeiten der Kanten der neuen 
Betonfläche ist oftmals notwendig, so dass auch 
dieser Arbeitsgang bei der Ermittlung der relevan-
ten Arbeitsraumbreite einer Gesamtmaßnahme be-
rücksichtigt werden muss. Auch hier ist die Arbeits-
raumbreite maßgeblich vom Arbeiter (Kantenmau-
rer) selbst und dessen Arbeitsposition abhängig.

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

0,80 m nur in wenigen Fällen ausreicht, um genü-
gend sicheren Raum für den Arbeiter zu bieten.

Als realistisches Maß kann daher BM=1,00 m ange-
setzt werden. Ungeachtet dessen sind gegebenen-
falls größere Breiten notwendig, wenn Arbeitsposi-
tion und/oder Arbeiter variieren.

Mit der Texturierung der Oberfläche endet die Bau-
maßnahme. Beim (Teil)-Plattenersatz wird meist ein 
Besenstrich auf die frische Oberfläche aufgebracht. 
Der Aufenthaltsort sowie die Position des Arbeiters 
(Bild  3.13) wird maßgebend vom anthropometri-
schen Maß, dem eingesetzten Gerät und der Geo-
metrie des Baubereichs bestimmt. Wird beispiels-
weise mit einer Stilverlängerung gearbeitet, ist es 
auch möglich, den Besenstrich über die gesamte 
Fläche auszuführen, ohne sich im Grenzbereich 
zum fließenden Verkehr aufhalten zu müssen. Für 
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 größte Breite jeweils maß-
gebend wird. Für die weiteren Betrachtungen wird 
für den Fall der Plattensanierung daher eine Ar-
beitsraumbreite BM=1,00 m zu Grunde gelegt.

3.1.3	 Bearbeiten der Oberfläche mittels Grin-
ding/Grooving

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

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

0,80 m

Bild 3.13:	 Oberflächentexturierung mit Besenstrich [OAT 2021], [Foto: OAT]  

0,80 m
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des Reifen-Fahrbahn-Geräuschs. Grindingoberflä-
chen werden heutzutage oftmals bereits kurz nach 
Herstellung der Betondecke ausgeführt. 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 für den Grindingvorgang zum 
Einsatz kommen sind in Bild 3.14 zu sehen.

Der Fahrzeugüberstand ist an der linken Seite mit 
40 cm und auf der rechten mit ungefähr 70 cm an-
zusetzen. Hinzu kommt ggf. noch der Bewegungs-
raum des Mitarbeiters neben der Maschine, der mit 
einem BM ≥ 0,80 m angesetzt und somit für diese 
Maßnahme maßgebend wird. 

Für die durchzuführenden Betrachtungen ist jedoch 
von Bedeutung, dass der Arbeitsbereich der Grin-
dingmaschine nicht von der Längsfuge abhängig 
ist, da über 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 gehäuft Schä-
den auftreten, die angrenzenden Fahrstreifen je-
doch noch intakt sind und keiner Maßnahmen be-
dürfen. Dabei handelt es sich zumeist um einen län-
geren Abschnitt, der mittels Gleitschalungsfertiger 
wieder neu hergestellt wird. 

Weisen auch die anderen Fahrstreifen vermehrt 
Schäden 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 geführt werden muss. 
Dabei ist jedoch zu bemerken, dass durch eine der-
artige Aufteilung anstelle einer Längsscheinfuge 
(Rissverzahnung) nur eine Längspressfuge (glatte 
Betonkante) ausgebildet werden kann. Dies kann 
zu einer Reduzierung der Dauerhaftigkeit und somit 
wieder zu einer Verringerung der Verfügbarkeit der 
Strecke aufgrund zeitigerer erneuter Maßnahmen 
führen. In diesem Fall sind geeignete Maßnahmen 
vorzusehen, um gleichwertige Fugenkonstruktio-
nen zu erhalten. Dies kann in der Längsfuge bei-
spielsweise durch den Einbau von Dübeln zwischen 
den Ankern erfolgen.

Der Rückbau 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 
Längsfuge. Die entsprechende Mindestarbeits-
raumbreite wird analog mit BM ≥ 0,40 m angenom-
men. Die tatsächlich anzusetzende Breite ist an-
hand des eingesetzten Personals und Arbeitsmit-
tels für die Arbeitsstelle individuell zu ermitteln. Für 
den anschließenden Ausbau selbst wird davon aus-
gegangen, dass hierfür kein Aufenthalt eines Arbei-
ters im Grenzbereich zum Straßenverkehr erforder-
lich ist. Gleiches gilt für das Einbringen notwendiger 
Anker bzw. Dübel in die angrenzende Konstruktion. 
Die Arbeitsschritte wurden bereits bei der Einzel-
plattensanierungen eingehender betrachtet.

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

Für den Fall, dass sich ein Arbeitsplatz für einen 
Mitgänger neben dem Fertiger befindet, ist gemäß 
den [ASR A5.2 2018] neben dem Laufwerk des Fer-
tigers für den Arbeiter im Mitgängerbetrieb (ab Au-
ßenkante Fertiger) eine Arbeitsraumbreite 
BM ≥ 0,80 m vorzusehen. 

Gegebenenfalls notwendige Mitgänger zur Bedie-
nung des Fertigers befinden sich im Betonstraßen-
bau üblicherweise jedoch hinter dem Fertiger, also 

Bild 3.14:	 Grindingmaschine [OAT 2021]
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im Bereich des Fahrwegs des Kettenlaufwerks. Ein 
Ansetzen der Arbeitsraumbreite ab Außenkante 
Fertiger ist daher nicht erforderlich.

Darüber hinaus ist auf der verkehrszugewandten 
Seite des Fertigers kein Verkehrsweg nötig, da die 
gegenüberliegende, also die dem Verkehr abge-
wandte Seite oder der Übergang über die Arbeits-
bühne als Arbeitsweg genutzt werden kann 
(Bild 3.16). 

Beim Einbau mittels Fertiger ist ein händisches 
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 hierfür 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 für die einzelne Baustelle im 
Vorfeld zu ermitteln, da dadurch der Platzbedarf un-
terschiedlich ausfallen kann (Bild 3.17).

Für die weiteren Betrachtungen wird eine Arbeits-
raumbreite von 1,00 m für das händische Nachar-
beiten der Kanten berücksichtigt.

Oberflächentexturierung und Nachbehandlung der 
frischen Betondecke erfolgen, ohne dass ein Auf-
enthalt von Personal im Grenzbereich zum fließen-
den Verkehr notwendig ist. Aus diesem Grund er-
gibt sich der maßgebende Arbeitsraum beim strei-

Bild 3.15:	 Arbeitsbereich Gleitschalungsfertiger 0,70 m neben Betonkante

Bild 3.16:	 Mögliche Arbeitswege im Bereich von Betonfertigern
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raumbreite von 0,80 m nur selten ausreichend. Ent-
sprechend des eingesetzten Personals und der ver-
wendeten Werkzeuge ist die notwendige Arbeits-
raumbreite individuell für die einzelne Baustelle im 
Vorfeld zu ermitteln, da dadurch der Platzbedarf un-
terschiedlich ausfallen kann (Bild 3.17).

Für die weiteren Betrachtungen wird eine Arbeits-
raumbreite von 1,00 m für das händische Nachar-
beiten der Kanten berücksichtigt.

Oberflächentexturierung und Nachbehandlung der 
frischen Betondecke erfolgen, ohne dass ein Auf-
enthalt von Personal im Grenzbereich zum fließen-
den Verkehr notwendig ist. Aus diesem Grund er-
gibt sich der maßgebende Arbeitsraum beim strei-

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

3.1.5	 Relevante Mindestarbeitsraumbreite der 
einzelnen Maßnahmen

In Tabelle 3.1 sind die zuvor ermittelten relevanten 
maßgebenden Mindestarbeitsraumbreiten für die 
jeweiligen Maßnahmen zusammengestellt. Dabei 
handelt es sich um Beispiele, die den weiteren Be-
trachtungen unterstellt werden. Die Arbeitsraum-
breiten sind in Abhängigkeit von eingesetzten Arbei-
tern und Arbeitsmitteln für jede Baumaßnahme im 
Vorfeld individuell zu ermitteln.

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

sind jeweils 0,80 m anzusetzen, wobei bei Arbeiten 
über 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 aufgeführten Angaben lediglich An-
nahmen für die weiteren Betrachtungen darstellen. 
Die genauen Arbeitsraumbreiten sind in Abhängig-
keit von der Maßnahme, dem einsetzten Personal 
und den verwendeten Arbeitsmitteln in einer Ge-
fährdungsbeurteilung im Vorfeld einer Baumaßnah-
me einzelfallbezogen zu ermitteln.

Bild 3.17:	 Unterschiedliche Positionen beim Nacharbeiten der frischen Betonkante

Bild 3.18:	 Relevante Arbeitsraumbreite beim streifenweisen 
Ersatz

Maßnahme BM
Maßgebende  
Tätigkeit

Fugensanierung 0,80 m, aufgeteilt 
auf zweimal 
0,40 m beidseits 
der Fuge

Arbeiten entlang 
der Fuge

Plattenersatz / 
-sanierung

1,00 m Händisches Nach-
arbeiten der fri-
schen Betonkante 
(Kantenmaurer)

Bearbeiten der 
Oberfläche mittels 
Grinding/Grooving

0,80 m Mitgängerbetrieb

Streifenweiser  
Ersatz des Haupt-
fahrstreifens

1,00 m Händisches Nach-
arbeiten der fri-
schen Betonkante 
(Kantenmaurer)

Grundhafte  
Erneuerung einer 
Richtungsfahrbahn

1,00 m Händisches Nach-
arbeiten der fri-
schen Betonkante 
(Kantenmaurer)

Tab. 3.1:	Ermittelte relevante Mindestarbeitsraumbreiten für 
einzelne Maßnahmen
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3.2	 Konflikte bei Erhaltungsmaßnah-
men gemäß ZTV BEB-StB (her-
kömmliche Plattengeometrien)

Bei der Betonbauweise ergeben sich die notwendi-
gen Arbeitsbereiche in den meisten Fällen aufgrund 
der Lage der Längsfugen. Maßgebend beeinflusst 
wird diese wiederum durch die Lage der Markie-
rung, die für 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 häufige Überfahrungen 
durch den Schwerverkehr zu vermeiden. Insgesamt 
sind jedoch die Plattengeometrien des gesamten 
Querschnittes bei der Festlegung der Lage der Fu-
gen zu berücksichtigen. Maßgebend für die Dimen-
sionierung ist grundsätzlich die Platte des Haupt-
fahrstreifens.

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

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

3.2.1	 Autobahnen – Arbeitsstellen von längerer 
Dauer (AlD)

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

fügung stehende Querschnittsbreite ausgenutzt 
werden kann, um möglichst viele Behelfsfahrstrei-
fen zu erhalten und die Verfügbarkeit nicht grundle-
gend zu beeinflussen.

Im Folgenden sind die Konflikte für 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 Verkehrsführung vollständig bearbei-
tet, also z. B. ersetzt, werden können (vollständig 
gefüllte Fläche). Schraffiert gekennzeichnet sind die 
darüber hinaus gehenden Bereiche, bis zu denen in 
der jeweiligen Bauphase theoretisch gebaut wer-
den kann (bei BM  =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 Längsteilen von Plat-
ten bei der Sanierung möglich ist. Auch kann somit 
ermittelt werden, ob eine Oberflächenbearbeitung 
mittels Grinding/Grooving möglich ist, wenn sich 
z. B. die Arbeitsbereiche in den beiden Bauphasen 
überschneiden.

Aus Tabelle 3.2 ist erkennbar, dass bei herkömmli-
chen Plattengeometrien die Aufrechterhaltung von 
drei Behelfsfahrstreifen nicht möglich 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 Überholfahrstreifen 
liegt. Nur bei einer Anordnung rechts der Markie-
rung sind Arbeiten auf der gesamten Querschnitts-
breite in zwei Bauphasen möglich. Für einen Plat-
tenersatz im ersten Überholfahrstreifen wäre jedoch 
auch eine Längsteilung denkbar, so dass die Platte 
in den beiden Bauphasen instandgesetzt werden 
kann. In diesem Fall ist jedoch auch eine Teilung 
der Platte in der Länge erforderlich. Diese Vorge-
hensweise ist jedoch nur für 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 Überhol-
fahrsteifens sowohl in Bauphase I als auch in Bau-
phase II bearbeitet werden. Da auf der Gegenrich-
tung insgesamt nur sechs Fahrstreifen Platz finden, 
muss die Anzahl der Fahrstreifen in diesem Fall, bei 
Anwendung herkömmlicher Plattengeometrien, um 
einen Fahrstreifen reduziert werden (Verkehrsfüh-
rung 6+1).
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Aus Tabelle 3.3 ist erkennbar, dass bei herkömmli-
chen Plattengeometrien die Aufrechterhaltung von 
drei oder zwei Behelfsfahrstreifen nicht möglich 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 Überholfahr-
streifens kann hierbei sowohl in Bauphase I als 
auch in Bauphase II erneuert werden. Da auf der 
Gegenrichtung insgesamt nur fünf Fahrstreifen 
Platz finden, muss in diesem Fall die Anzahl der 
Fahrstreifen um zwei Fahrstreifen reduziert werden 
(Verkehrsführung 5+1).

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

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

Aus Tabelle 3.4 ist erkennbar, dass bei herkömmli-
chen Plattengeometrien die Aufrechterhaltung von 
drei oder zwei Behelfsfahrstreifen nicht möglich 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 fünf Fahrstreifen Platz finden, muss die An-
zahl der Fahrstreifen nicht reduziert werden (Ver-
kehrsführung 5+1).

Aus Tabelle 3.5 ist erkennbar, dass bei herkömmli-
chen Plattengeometrien die Aufrechterhaltung von 
zwei Behelfsfahrstreifen nicht möglich 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-
kehrsführung 4+1).

Aus Tabelle 3.6 ist erkennbar, dass bei herkömmli-
chen Plattengeometrien die Aufrechterhaltung von 
zwei Behelfsfahrstreifen nicht möglich 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-
kehrsführung 4+1).

Aus Tabelle 3.7 ist erkennbar, dass bei herkömmli-
chen Plattengeometrien die Aufrechterhaltung von 
zwei Behelfsfahrstreifen nicht möglich 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-
kehrsführung 4+1).

Aus Tabelle 3.8 ist erkennbar, dass bei herkömmli-
chen Plattengeometrien die Aufrechterhaltung von 
zwei Behelfsfahrstreifen nicht möglich 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-
kehrsführung 4+1).

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

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

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

Aus Tabelle 3.10 ist erkennbar, dass bei herkömm-
lichen Plattengeometrien selbst die Aufrechterhal-
tung von einem Behelfsfahrstreifen nicht möglich 
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 (Verkehrsführung 3+0). Im 3+1–Ver-
kehr, der für eine unveränderte Verfügbarkeit not-
wendig ist, kann jedoch die Oberfläche auf gesam-
ter Querschnittsbreite bearbeitet werden, da sich 
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die möglichen Arbeitsräume aus beiden Bauphasen 
überschneiden.

Aus Tabelle 3.11 ist erkennbar, dass bei herkömmli-
chen Plattengeometrien selbst die Aufrechterhaltung 
von einem Behelfsfahrstreifen nicht möglich 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 
(Verkehrsführung 3+0). Im 3+1-Verkehr, der für eine 
unveränderte Verfügbarkeit notwendig ist, kann je-
doch die Oberfläche auf gesamter Querschnittsbrei-
te bearbeitet werden, da sich die möglichen Arbeits-
räume aus beiden Bauphasen überschneiden.

Aus Tabelle 3.12 ist erkennbar, dass bei herkömm-
lichen Plattengeometrien selbst die Aufrechterhal-
tung von einem Behelfsfahrstreifen nicht möglich 
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 (Verkehrsführung 3+0). Im 3+1 – 
Verkehr, der für eine unveränderte Verfügbarkeit 
notwendig ist, kann jedoch die Oberfläche auf ge-
samter Querschnittsbreite bearbeitet werden.

Aus Tabelle 3.13 ist erkennbar, dass bei herkömm-
lichen Plattengeometrien selbst die Aufrechterhal-
tung von einem Behelfsfahrstreifen nicht möglich 
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 (Verkehrsführung 3+0).

Aus Tabelle 3.14 ist erkennbar, dass bei herkömm-
lichen Plattengeometrien selbst die Aufrechterhal-
tung von einem Behelfsfahrstreifen nicht möglich 
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 (Verkehrsführung 3+0).

Aus Tabelle 3.15 ist erkennbar, dass bei herkömm-
lichen Plattengeometrien selbst die Aufrechterhal-
tung von einem Behelfsfahrstreifen nicht möglich 
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 (Verkehrsführung 2+0).
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4 Fahrstreifen pro Richtung im Regelquerschnitt
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Tab. 3.2:	Konfliktbetrachtung RQ 43,5 (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)
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Tab. 3.4:	Konfliktbetrachtung RQ 37,5 (RAS-Q 82)
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Tab. 3.5:	Konfliktbetrachtung RQ 36 (RAA) 
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RQ 35,5  
(RAS-Q 96)  

2 
B

eh
el

fs
fa

hr
st

re
ife

n
1 

B
eh

el
fs

fa
hr

st
re

ife
n

Tab. 3.6:	Konfliktbetrachtung RQ 35,5 (RAS-Q 96)
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RQ 33  
(RAS-Q 96)   
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Tab. 3.7:	Konfliktbetrachtung RQ 33 (RAS-Q 96)
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RQ 31,5  
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Tab. 3.8:	Konfliktbetrachtung RQ 31,5 (RAA)
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2 Fahrstreifen pro Richtung im Regelquerschnitt
RQ 31  
(RAA) 
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Tab. 3.9:	Konfliktbetrachtung RQ 31 (RAA) 



41

RQ 29,5  
(RAS-Q 96) 
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Tab. 3.10:	 Konfliktbetrachtung RQ 29,5 (RAS-Q 96) 
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RQ 29  
(RAS-Q 82)  
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Tab. 3.11:	 Konfliktbetrachtung RQ 29 (RAS-Q 82)
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RQ 28  
(RAA)  

2 
B

eh
el

fs
fa

hr
st

re
ife

n
1 

B
eh

el
fs

fa
hr

st
re

ife
n

Tab. 3.12:	 Konfliktbetrachtung RQ 28 (RAA)
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RQ 26  
(RAS-Q 96/ 
RAS-Q 82)  
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Tab. 3.13:	 Konfliktbetrachtung RQ 26 (RAS-Q 96/ RAS-Q 82)
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RQ 25  
(RAA)  
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Tab. 3.14:	 Konfliktbetrachtung RQ 25 (RAA)
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RQ 20  
(RAS-Q 96/ 
RAS-Q 82) 

1 
B

eh
el

fs
fa

hr
st

re
ife

n

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 längerer und 
kürzerer Dauer bezogen auf die einzelnen Quer-
schnitte und Maßnahmen enthält.

Für die Arbeitsstelle längerer Dauer wurden die 
Maßnahmen:

•	 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 Oberfläche mittels Grinding/
Grooving (gesamte Fahrbahnbreite)

untersucht. 
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Querschnitte 
nach  
Regelwerk

RQ
Anzahl

Fahrstreifen
Querschnitt 

Befestigte 
Breite

Verkehrsfüh-
rung ohne 

Fahrstreifen-
reduktion 

Plattenersatz/-sanierung Streifenwei-
ser Ersatz 
des Haupt-

fahrstreifens

Grundhafte 
Erneuerung 
einer Rich-
tungsfahr-

bahn

Fugen- 
sanierung

Bearbeiten 
der Oberflä-
che mittels 
Grinding/ 
Grooving

Richtungs-
fahrbahn

3. Überhol-
fahrstreifen

2. Überhol-
fahrstreifen

1. Überhol-
fahrstreifen

Haupt- 
fahrstreifen

Seiten- 
streifen

RAA

RQ 43,5 8 18,25 6  +  2 ü ü

Einzelfallbe-
trachtung: tlw. 

nur bei 
Längsteilung 
der Platten

ü ü ü

Einzelfallbe-
trachtung: je 
nach Lage 
der Fuge 
möglich

ü ü

RQ 36 6 14,50 4  +  2 - ü û

Einzelfallbe-
trachtung: bei 

günstiger 
Lage der 

Fuge (rechts 
von 

Markierung) 
möglich

ü

Einzelfallbe-
trachtung: bei 

günstiger 
Lage der 

Fuge (rechts 
von 

Markierung) 
möglich

û ü û

RQ 31 4 12,00 4  +  0 - - ü ü ü ü ü ü ü

RQ 38,5 8 16,50 5  +  3 ü û û

(ü)  
(abhängig 

von Lage der 
Fuge)

ü

(ü)  
(abhängig 

von Lage der 
Fuge)

û

(ü)  
(abhängig 

von Lage der 
Fuge 1. 
/2.ÜFS)

û

RQ 31,5 6 13,00 4  +  2 - ü û û ü û û

(û)  
(abhängig 

von 
Lage der 

Fuge HFS 
/1.ÜFS)

û

RQ 28 4 10,50 3  +  1 - - ü

nur mit 
Längsteilung 
der Platten

ü

Längsteilung 
der Platten 

--> Änderung 
der Platten-
geometrie 
erforderlich

Längsteilung 
der Platten im 
HFS --> Än-
derung der 
Plattengeo-

metrie 
erforderlich

ü ü

RQ25 4 9,75 3  +  1 - - ü û ü û û ü û

RAL RQ 21 4 7,75 2  +  2 - - û û - û û û û

RAS-Q 96

RQ 35,5 6 14,50 4  +  2 - ü û

(ü) 
(abhängig 

von Lage der 
Fuge)

ü

(ü)  
(abhängig 

von Lage der 
Fuge)

û ü û

RQ 29,5 4 11,50 3  +  1 - - ü

nur mit 
Längsteilung 
der Platten

ü

Längsteilung 
der Platten im 
HFS --> Än-
derung der 
Plattengeo-

metrie insge-
samt 

erforderlich

Längsteilung 
der Platten im 
HFS --> Än-
derung der 
Plattengeo-

metrie insge-
samt erforder-

lich

ü ü

RQ  33 6 13,50 4  +  2 - ü û û ü û û

(û)  
(abhängig 

von Lage der 
Fuge HFS 

/1.ÜFS)

û

RQ 26 4 10,00 3  +  1 - - ü û ü û û ü ü

RQ 20 4 7,50 2  +  2 - - û û - û û û û

RAS-Q 82

RQ 37,5 6 15,25 5  +  1 - ü ü ü ü ü ü ü ü

RQ 29 4 11,00 3  +  1 - - ü

nur mit 
Längsteilung 
der Platten

ü

Längsteilung 
der Platten im 
HFS --> Än-
derung der 
Plattengeo-

metrie insge-
samt erforder-

lich

Längsteilung 
der Platten im 
HFS --> Än-
derung der 
Plattengeo-

metrie insge-
samt erforder-

lich

ü ü

RQ 26 4 10,00 3  +  1 - - ü û ü û û ü ü

RQ 20 4 7,50 2  +  2 - - û û - û û û û

ü Maßnahme ist möglich

û Maßnahme ist nicht möglich

xxx Maßnahme ist unter den genannten Bedingungen möglich

- Fahrstreifen existiert nicht im Querschnitt

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

Fahrstreifenreduktion führt zur Vollsperrung der Richtungsfahrbahn, da keine Überleitung möglich--> für eine Baumaßnahme unmöglicher Fall

û (FT) Maßnahme mit herkömmlichen Methoden nicht möglich, durch den Einsatz von Fertigteilen wird sie allerdings möglich

Tab. 3.16: Konfliktbetrachtung bei unveränderter Verfügbarkeit (ggf. mit Überleitung auf Gegenfahrbahn)

Arbeitsstelle längerer Dauer mit TSE
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  Arbeitsstelle längerer Dauer mit TSE 

Querschnitte 
nach Regel-
werk

RQ
Anzahl 

Fahrstreifen 
Querschnitt  

Befestigte 
Breite

Verkehrsfüh-
rung mit 

Fahrstreifen-
reduktion 

(-1) 

Plattenersatz/-sanierung Streifenwei-
ser Ersatz 
des Haupt-

fahrstreifens

Grundhafte 
Erneuerung 
einer Rich-
tungsfahr-

bahn

Fugen- 
sanierung

Bearbeiten 
der Oberflä-
che mittels 
Grinding/
Grooving

Richtungs-
fahrbahn

3. Überhol-
fahrstreifen

2. Überhol-
fahrstreifen

1. Überhol-
fahrstreifen

Haupt- 
fahrstreifen

Seiten- 
streifen

RAA

RQ 43,5 8 18,25 6  +  1 ü ü ü ü ü ü   ü   ü   ü

RQ 36 6 14,50 4  +  1 - ü ü ü ü ü   ü   ü   ü

RQ 31 4 12,00 4  +  0 - -              

RQ 38,5 8 16,50 5  +  2   ü   ü
nur mit 

Längsteilung 
der Platten

  ü   ü   ü

Längsteilung 
der Platten 
im 1. ÜFS 
--> Ände-
rung der 

Plattengeo-
metrie erfor-

derlich

  ü   ü

RQ 31,5 6 13,00 4  +  1 -   ü   ü   ü   ü   ü   ü   ü   ü

RQ 28 4 10,50 3  +  0 - -              

RQ25 4 9,75 3  +  0 - -              

RAL RQ 21 4 7,75 2  +  1 - -   û   û -   û   û   û   û

RAS-Q 96

RQ 35,5 6 14,50 4  +  1 -  ü   ü   ü   ü   ü   ü   ü   ü

RQ 29,5 4 11,50 3  +  0 - -              

RQ  33 6 13,50 4  +  1 -  ü   ü   ü   ü   ü   ü   ü   ü

RQ 26 4 10,00 3  +  0 - -              

RQ 20 4 7,50 2  +  1 - -   û   û -   û   û   û   û

RAS-Q 82

RQ 37,5 6 15,25 5  +  0 - -              

RQ 29 4 11,00 3  +  0 - -              

RQ 26 4 10,00 3  +  0 - -              

RQ 20 4 7,50 2  +  1 - -  û  û -   û   û   û   û

ü Maßnahme ist möglich

û Maßnahme ist nicht möglich

xxx Maßnahme ist unter den genannten Bedingungen möglich

- Fahrstreifen existiert nicht im Querschnitt

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

Fahrstreifenreduktion führt zur Vollsperrung der Richtungsfahrbahn, da keine Überleitung möglich--> für eine Baumaßnahme unmöglicher Fall

û 
(FT)

Maßnahme mit herkömmlichen Methoden nicht möglich, durch den Einsatz von Fertigteilen wird sie allerdings möglich

Tab. 3.17: 	Konfliktbetrachtung bei Fahrstreifenreduzierung im Gesamtquerschnitt um einen Fahrstreifen
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3.2.2	 Autobahnen – Arbeitsstellen von kürzerer 
Dauer (AkD)

Um Arbeitsstellen von kürzerer Dauer handelt es 
sich gemäß [RSA 2021], wenn die für die Arbeits-
stelle benötigte Verkehrsführung weniger als 24 h 
aufrechterhalten werden muss. Hierfür wird die vor-
handene Markierung genutzt und auch eine Nut-
zung des Seitenstreifens ist möglich. Als Leit- und 
Sicherungselemente kommen Baken und/oder Leit-
kegel zum Einsatz. Gemäß [ASR A5.2] sind daher 
für den Sicherheitsabstand SQ insbesondere bei 
höheren Geschwindigkeiten größere Werte anzu-
setzen (siehe Tabelle 2.3). Zudem ist bei der Fest-
legung von Arbeitsstättenbreiten zu beachten, dass 
sich gemäß [ASR A5.2 2018] und Bild 2.5 bei der 
Nutzung von Baken oder Leitkegeln ein anderer Be-
zugspunkt für SQ ergibt. 

In den [RSA 2021] werden bei Arbeitsstellen von 
kürzerer Dauer im Gegensatz zu Arbeitsstellen von 
längerer Dauer keine Angaben zu den notwendigen 
Breiten der verbleibenden Fahrstreifen gemacht. 
Dabei wird jedoch davon ausgegangen, dass ein-
zelne Fahrstreifen vollständig gesperrt werden, und 
die verbleibenden Fahrstreifen in regulärer Breite 
verfügbar bleiben. 

Arbeitsstellen von kürzerer Dauer kommen insbe-
sondere für Fugensanierungen, Platten(teil)-ersatz 
oder für Oberflächenbehandlungen zur Anwen-
dung, da hier aufwendige Verkehrsführungen mit 
transportablen Schutzeinrichtungen, Gelbmarkie-
rungen und Überleitungen nicht wirtschaftlich und 
hinsichtlich der mit Auf- und Abbau dieser Verkehrs-
führung verbundenen verkehrlichen Einschränkun-
gen auch aus verkehrlicher Sicht nicht verhältnis-
mäßig sind. Daher war insbesondere für diese Fälle 
zu untersuchen, ob eine Aufrechterhaltung des Ver-

  Arbeitsstelle längerer Dauer mit TSE

Quer- schnit-
te nach Re-
gelwerk

RQ
Anzahl  

Fahrstreifen 
Querschnitt 

Befestigte 
Breite

Verkehrsfüh-
rung mit 

Fahrstreifen- 
reduktion 

(-2)

Plattenersatz /-sanierung
Streifenwei-
ser Ersatz 
des Haupt-

fahr- 
streifens

Grundhafte 
Erneuerung 
einer Rich-

tungs- 
fahrbahn

Fugen- 
sanierung

Bearbeiten 
der Oberflä-
che mittels 
Grinding/ 
Grooving

Richtungs- 
fahrbahn

3. Überhol- 
fahrstreifen

2. Überhol- 
fahrstreifen

1. Überhol- 
fahrstreifen

Haupt- 
fahrstreifen

Seiten- 
streifen

RAA

RQ 43,5 8 18,25 6  +  0                  

RQ 36 6 14,50 4  +  0 -                

RQ 31 4 12,00 4  +  0 - -              

RQ 38,5 8 16,50 5  +  1 ü ü ü ü ü ü ü ü ü

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 - -     -        

RAS-Q 96

RQ 35,5 6 14,50 4  +  0 -                

RQ 29,5 4 11,50 3  +  0 - -              

RQ  33 6 13,50 4  +  0 -                

RQ 26 4 10,00 3  +  0 - -              

RQ 20 4 7,50 2  +  0 - -     -        

RAS-Q 82

RQ 37,5 6 15,25 5  +  0 - -              

RQ 29 4 11,00 3  +  0 - -              

RQ 26 4 10,00 3  +  0 - -              

RQ 20 4 7,50 2  +  0 - -     -        

ü Maßnahme ist möglich

û Maßnahme ist nicht möglich

xxx Maßnahme ist unter den genannten Bedingungen möglich

- Fahrstreifen existiert nicht im Querschnitt

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

Fahrstreifenreduktion führt zur Vollsperrung der Richtungsfahrbahn, da keine Überleitung möglich--> für eine Baumaßnahme unmöglicher Fall

û  
(FT) Maßnahme mit herkömmlichen Methoden nicht möglich, durch den Einsatz von Fertigteilen wird sie allerdings möglich

Tab. 3.18: 	Konfliktbetrachtung bei Fahrstreifenreduzierung im Gesamtquerschnitt um zwei Fahrstreifen
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kehrs auf der betroffenen Richtungsfahrbahn gege-
benenfalls auch mithilfe von Fahrstreifenreduktio-
nen während der Arbeiten in verschiedenen Bau-
phasen möglich ist.

Die in den Tabellen 3.19 bis 3.21 enthaltenen Bilder 
zeigen für die Querschnitte der EKA 1 der [RAA 
2008] mit Verkehrsführungen, wie sie bei Arbeits-
stellen von kürzerer Dauer zur Anwendung kom-
men könnten, und die entsprechenden möglichen 
Arbeitsräume. 

Tabelle 3.19 zeigt mögliche Verkehrsführungen für 
Arbeitsstellen kürzerer Dauer für 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 möglich sind. Allerdings 
sind Arbeiten im Hauptfahrstreifen, bei welchem mit 
den meisten Schäden zu rechnen ist, die in einer 
Arbeitsstelle kürzerer Dauer instandgesetzt werden 
müssen, bei Reduzierung auf zwei Fahrstreifen 
möglich. Ebenso können die Fugen so in zwei Bau-
phasen saniert werden.

Tabelle 3.20 zeigt mögliche Verkehrsführungen für 
Arbeitsstellen kürzerer Dauer für einen Regelquer-
schnitt RQ 36 mit einer Fahrstreifenreduktion auf 
zwei bzw. einen Fahrstreifen, tlw. geführt auf dem 
Seitenstreifen in Bauphase 2.

Wie zu erkennen ist, können 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 Führung auf dem 
Seitenstreifen in Bauphase 2 möglich. Allerdings ist 
hier noch einmal zu prüfen, ob die Breite im Seiten-
streifen für eine Verkehrsführung ausreicht, bzw. ob 
durch ein Verschieben der Bake der nutzbare Be-
reich im Seitenstreifen verbreitert werden kann.

Tabelle  3.21 zeigt eine mögliche Verkehrsführung 
für eine Arbeitsstelle kürzerer Dauer für einen Re-
gelquerschnitt RQ 31 mit einer Fahrstreifenredukti-
on auf einen Fahrstreifen, geführt auf dem Seiten-
streifen in Bauphase 2.

Es wird deutlich, dass Arbeiten weder im Hauptfahr-
streifen noch auf der gesamten Breite durchgeführt 
werden können, 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 möglich. 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 
Verkehrsführung 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 möglich, wenn der 
Verkehr in der zweiten Bauphase über den Seiten-
streifen geführt wird. Beim RQ 31 kann bei Auf-
rechterhaltung eines Fahrstreifens eine Sanierung 
der Platten im Hauptfahrstreifen nicht erfolgen, 
auch wenn der Verkehr über den Seitenstreifen ge-
leitet wird.

Für alle Querschnitte wurde die Durchführbarkeit 
von Maßnahmen bei Arbeitsstellen kürzerer Dauer 
ohne und mit Fahrstreifenreduktion um ein bzw. 
zwei Fahrstreifen untersucht und in Tabelle 3.22 bis 
Tabelle 3.24 zusammengefasst.

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

•	 Plattensanierung/Plattenersatz

•	 Fugensanierung und

•	 Bearbeiten der Oberfläche mittels Grinding/
Grooving,

da der streifenweise Ersatz und die grundhafte Er-
neuerung längere Zeit in Anspruch nehmen und da-
her für eine Arbeitsstelle kürzerer Dauer nicht rele-
vant sind.

Tabelle  3.22 zeigt, dass bei unveränderter Fahr-
streifenanzahl, keine Maßnahmen möglich 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 äußeren Fahrstreifen möglich. 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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Tab. 3.19:	 Verkehrsführung bei Arbeitsstellen kürzerer Dauer RQ 43,5 mit Nutzung des Seitenstreifens
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Tab. 3.20:	 Verkehrsführung bei Arbeitsstellen kürzerer Dauer RQ 36 mit und ohne Nutzung des Seitenstreifens



53

RQ 31  
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Tab. 3.21:	 Verkehrsführung bei Arbeitsstellen kürzerer Dauer RQ 31 mit Nutzung des Seitenstreifens
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Querschnitte 
nach 
Regelwerk 

RQ 
Anzahl  

Fahrstreifen 
Querschnitt 

Befestigte 
Breite Verkehrsführung 

ohne Fahrstrei-
fenreduktion 

Arbeitsstelle kürzerer Dauer mit Bake 

Plattenersatz/-sanierung 
Fugen- 

sanierung 

Bearbeiten der 
Oberfläche mittels  
Grinding/Grooving

Richtungs-
fahrbahn

3. Überhol- 
fahrstreifen

2. Überhol- 
fahrstreifen

1. Überhol- 
fahrstreifen

Haupt- 
fahrstreifen

Seiten- 
streifen

RAA 

RQ 43,5 8 18,25 4  +  4 û û û û û û û

RQ 36 6 14,50 3  +  3 - û û û û û û

RQ 31 4 12,00 2  +  2 - - û û û û û

RQ 38,5 8 16,50 4  +  4 û û û û û û û

RQ 31,5 6 13,00 3  +  3 - û û û û û û

RQ 28 4 10,50 2  +  2 - - û û û û û

RQ 25 4 9,75 2  +  2 - - û û û û û

RAL RQ 21 4 7,75 2  +  2 - - û û - û û

RAS-Q 96 

RQ 35,5 6 14,50 3  +  3 - û û û û û û

RQ 29,5 4 11,50 2  +  2 - - û û û û û

RQ 33 6 13,50 3  +  3 - û û û û û û

RQ 26 4 10,00 2  +  2 - - û û û û û

RQ 20 4 7,50 2  +  2 - - û û - û û

RAS-Q 82 

RQ 37,5 6 15,25 3  +  3 - û û û û û û

RQ 29 4 11,00 2  +  2 - - û û û û û

RQ 26 4 10,00 2  +  2 - - û û û û û

RQ 20 4 7,50 2  +  2 - - û û - û û

ü Maßnahme ist möglich
 

 û Maßnahme ist nicht möglich
 

xxx Maßnahme ist unter den genannten Bedingungen möglich

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

 
Fahrstreifenreduktion führt zur Vollsperrung der Richtungsfahrbahn, da keine Überleitung möglich--> für eine 
Baumaßnahme unmöglicher Fall 

û 
(FT) 

Maßnahme mit herkömmlichen Methoden nicht möglich, durch den Einsatz von Fertigteilen wird sie allerdings möglich

Tab. 3.22:	 Konfliktbetrachtung (Arbeitsstelle kürzerer Dauer) bei unveränderter Verfügbarkeit (ohne Fahrstreifenreduktion)

Querschnitte 
nach 
Regelwerk 

RQ 
Anzahl  

Fahrstreifen 
Querschnitt 

Befestigte 
Breite 

Verkehrsfüh-
rung mit Fahr-
streifenreduk-

tion (-1)

Arbeitsstelle kürzerer Dauer mit Bake 

Plattenersatz /-sanierung 
Fugensanierung

Bearbeiten der  
Oberfläche mittels  
Grinding/Grooving 

Richtungs- 
fahrbahn

3. Überhol- 
fahrstreifen

2. Überhol- 
fahrstreifen

1. Überhol- 
fahrstreifen

Haupt- 
fahrstreifen

Seiten- 
streifen

RAA 

RQ 43,5 8 18,25 4  +  3 ü û û û ü û û

RQ 36 6 14,50 3  +  2 - ü û û ü û û

RQ 31 4 12,00 2  +  1 - - ü û ü û û

RQ 38,5 8 16,50 4  +  3 ü û û û ü û û

RQ 31,5 6 13,00 3  +  2 - ü û û ü û û

RQ 28 4 10,50 2  +  1 - - ü û ü ü û

RQ25 4 9,75 2  +  1 - - ü û ü ü û

RAL RQ 21 4 7,75 3  +  1 - - û û - û û

RAS-Q 96 

RQ 35,5 6 14,50 3  +  2 - ü û û ü û û

RQ 29,5 4 11,50 2  +  1 - - ü û ü ü û

RQ  33 6 13,50 3  +  2 - ü û û ü û û

RQ 26 4 10,00 2  +  1 - - ü û ü ü û

RQ 20 4 7,50 2  +  1 - - û û - û û

RAS-Q 82 

RQ 37,5 6 15,25 3  +  2 - ü û û ü û û

RQ 29 4 11,00 2  +  1 - - ü û ü ü û

RQ 26 4 10,00 2  +  1 - - ü û ü ü û

RQ 20 4 7,50 2  +  1 - - û û - û û

ü Maßnahme ist möglich

û Maßnahme ist nicht möglich

xxx Maßnahme ist unter den genannten Bedingungen möglich

- Fahrstreifen existiert nicht im Querschnitt

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

   Fahrstreifenreduktion führt zur Vollsperrung der Richtungsfahrbahn, da keine Überleitung möglich--> für eine Baumaßnahme unmöglicher Fall

û 
(FT)

Maßnahme mit herkömmlichen Methoden nicht möglich, durch den Einsatz von Fertigteilen wird sie allerdings möglich 

Tab. 3.23: 	Konfliktbetrachtung (Arbeitsstelle kürzerer Dauer) bei Fahrstreifenreduzierung um einen Fahrstreifen
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Die Reduzierung um zwei Fahrstreifen (Tabel-
le 3.24) würde bei den 4-streifigen Querschnitten zu 
einer Vollsperrung der Richtungsfahrbahn führen. 
Dies ist jedoch nicht möglich, weshalb diese Quer-
schnitte rot gekennzeichnet sind. Allgemein würde 
in diesem Fall jedoch Baufreiheit herrschen.

Für die übrigen Regelquerschnitte sind die meisten 
Arbeiten bei Reduzierung um zwei Fahrstreifen je-
doch möglich. Probleme bestehen weiterhin beim 
RQ 42,5 und RQ 38,8, bei denen die Platten des 
ersten Überholfahrstreifens in herkömmlicher Wei-
se nicht instandgesetzt werden können. Hier könnte 
durch den Einsatz von Fertigteilen jedoch Abhilfe 
geschaffen werden. Beim RQ 38,5 ist zudem das 
Bearbeiten der Oberfläche innerhalb von zwei Bau-
phasen mit der beschriebenen Verkehrsführung 
nicht möglich.

3.2.3	 Landstraßen mit Trennung der Rich-
tungsfahrbahnen

Aus Tabelle 3.25 ist erkennbar, dass bei herkömm-
lichen Plattengeometrien selbst die Aufrechterhal-
tung von einem Behelfsfahrstreifen nicht möglich 
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 (Verkehrsführung 2+0).

Querschnitte 
nach  
Regelwerk 

RQ 
Anzahl 

Fahrstreifen 
Querschnitt 

Befestigte 
Breite 

Verkehrsfüh-
rung mit Fahr-
streifenreduk-

tion (-2)  

Arbeitsstelle kürzerer Dauer mit Bake 

Plattenersatz/-sanierung 
Fugen- 

sanierung 

Bearbeiten der  
Oberfläche mittels 
Grinding/Grooving 

Richtungs- 
fahrbahn

3. Überhol-
fahrstreifen

2. Überhol-
fahrstreifen

1. Überhol-
fahrstreifen

Haupt- 
fahrstreifen

Seitenstreifen

RAA RQ 43,5 8 18,25 4  +  2 ü ü
û 

(FT)
ü ü ü ü

  RQ 36 6 14,50 3  +  1 - ü ü ü ü ü ü

  RQ 31 4 12,00 2  +  0 - -          

  RQ 38,5 8 16,50 4  +  2 ü ü
û 

(FT)
ü ü ü û

  RQ 31,5 6 13,00 3  +  1 - ü ü ü ü ü ü

  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 - ü ü ü ü ü ü

  RQ 29,5 4 11,50 2  +  0 - -          

  RQ  33 6 13,50 3  +  1 - ü ü ü ü ü ü

  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 - ü ü ü ü ü ü

  RQ 29 4 11,00 2  +  0 - -          

  RQ 26 4 10,00 2  +  0 - -          

  RQ 20 4 7,50 2  +  0 - -     -    

ü Maßnahme ist möglich
 

û Maßnahme ist nicht möglich

 

xxx Maßnahme ist unter den genannten Bedingungen möglich
 

- Fahrstreifen existiert nicht im Querschnitt

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

 
Fahrstreifenreduktion führt zur Vollsperrung der Richtungsfahrbahn, da keine Überleitung möglich--> für eine 
Baumaßnahme unmöglicher Fall 

û 
(FT)

Maßnahme mit herkömmlichen Methoden nicht möglich, durch den Einsatz von Fertigteilen wird sie allerdings möglich

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



56

4	 Änderung der Platten-
geometrie

Die Lage der Fugen wurde bislang von der Markie-
rung bestimmt, die für einen Regelquerschnitt be-
reits festgelegt ist. Da jedoch einige Maßnahmen 
nur plattenweise durchgeführt werden können, ist 
die Lage der Fuge von entscheidender Bedeutung, 
wenn es um Konflikte mit den einzuhaltenden Si-
cherheitsabständen geht. Aus diesem Grund soll 
untersucht werden, inwiefern eine Veränderung der 
Plattenbreite dazu beiträgt, Maßnahmen durchzu-
führen, ohne die Richtungsfahrbahn zu sperren 
bzw. einen oder mehr Fahrstreifen zu reduzieren. 
Dabei führt eine Reduzierung der Plattenbreite 

auch zu einer Reduzierung der Plattenlänge, um 
das Längen-/Breitenverhältnis der Platten zu be-
wahren. Die neuen Fugen müssen weiterhin außer-
halb der Rollspuren des Verkehrs sowie in einem 
Mindestabstand von 5  cm zur Markierung liegen. 
Bei vielen Querschnitten führen diese Überlegun-
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 würden. Die Querschnitte mit den geänderten 
Plattenbreiten wurden analog zu den herkömmli-
chen Plattenbreiten hinsichtlich des Konfliktpoten-
zials bei Anwendung der [ASR A5.2 2018] unter-
sucht.

RQ 21  
(RAL) 

1 
B

eh
el

fs
fa

hr
st

re
ife

n

Tab. 3.25:	 Konfliktbetrachtung RQ 21 (RAL) Arbeitsstelle 
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4.1	 Konfliktbetrachtungen – Arbeits-
stellen von längerer Dauer 

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

Für den RQ 36 wurde eine Variante mit geänderter 
Plattengeometrie untersucht. Für Arbeitsstellen län-
gerer Dauer sind die Verkehrsführungen mit zwei 
und einem Behelfsfahrstreifen in Bild  4.3 und 
Bild 4.4 dargestellt. Wie zu erkennen ist, ist die ge-
samte Querschnittsfläche erst bei der Reduzierung 
auf einen Fahrstreifen in zwei Bauphasen bearbeit-
bar. Es ergibt sich gegenüber der Variante mit her-
kömmlicher Plattengeometrie (Tabelle 3.5) also kein 
Vorteil für Arbeitsstellen von längerer Dauer. Eine 
Veränderung der Plattengeometrie ist für diesen 
Fall demnach nicht zielführend. 

Bild 4.1:	 Verkehrsführung mit geänderter Plattengeometrie RQ 43,5 (3 Behelfsfahrstreifen)

Bild 4.2:	 Verkehrsführung mit geänderter Plattengeometrie RQ 43,5 (2 Behelfsfahrstreifen) 
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In Bild 4.5 und Bild 4.6 sind die Verkehrsführungen 
für einen RQ 31 mit geänderter Plattengeometrie 
mit zwei bzw. einem Behelfsfahrstreifen dargestellt. 
Es zeigt sich, dass bei Reduzierung auf einen Be-
helfsfahrstreifen der Querschnitt auf der gesamten 
Breite erneuert werden kann. Bei herkömmlicher 
Plattengeometrie (Tabelle  3.9) sind Maßnahmen 
selbst bei Reduzierung auf einen Behelfsfahrstrei-
fen nicht auf der gesamten Querschnittsbreite mög-
lich (Ausnahme: Plattenersatz im Hauptfahrstreifen 
mit Längsteilung der ursprünglichen Platten).

Die Anwendung alternativer Plattengeometrien wur-
de für alle Regelquerschnitte untersucht. Hierfür 
wurden, wie bereits bei den herkömmlichen Platten-
geometrien Konfliktbetrachtungen bei unterschied-
licher Fahrstreifenanzahl durchgeführt. Für den RQ 
25 war eine Änderung der Plattengeometrie nicht 
sinnvoll. Die entsprechende Zeile bleibt daher in 
den Tabellen leer. Für den RQ 36 und den RQ 31 
wurden verschiedene Varianten untersucht, die sich 
jedoch nur geringfügig unterscheiden, und die Ta-
bellen aufgenommen.

Bild 4.3:	 Verkehrsführung mit geänderter Plattengeometrie RQ 36 (2 Behelfsfahrstreifen)

Bild 4.4:	 Verkehrsführung mit geänderter Plattengeometrie RQ 36 (1 Behelfsfahrstreifen)
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Die Ergebnisse sind für Arbeitsstellen längerer Dau-
er, bei denen eine Überleitung 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 enthält die Maßnahmen, die möglich 
sind, wenn durch Überleitung des Verkehrs auf die 
Gegenfahrbahn eine unveränderte Verfügbarkeit 

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

Im Gegensatz zur herkömmlichen 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 Einschränkungen 

Bild 4.5:	 Verkehrsführung mit geänderter Plattengeometrie RQ 31 (2 Behelfsfahrstreifen)

Bild 4.6:	 Verkehrsführung mit geänderter Plattengeometrie RQ 31(1 Behelfsfahrstreifen)
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(z.  B. Längsteilung der Platten) möglich sind. Für 
den RQ 31,5 und den RQ 33 wird durch die geän-
derte Lage der Fugen auch die Sanierung aller Fu-
gen im Querschnitt möglich.

Bei Reduzierung um einen Fahrstreifen im Gesamt-
querschnitt (Tabelle  4.2) können durch die verän-
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 
herkömmlichen Plattengeometrie (Tabelle 3.17) die 
Fugensanierung auf gesamter Fahrbahnbreite 

möglich. 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 geänderte Plattengeometrie keine weiteren Vor-
teile, da bei den meisten Querschnitten durch eine 
Überleitung der übrigen Fahrstreifen Baufreiheit ge-
geben ist.

Querschnitte 
nach  
Regelwerk

RQ

Anzahl 
Fahr- 

streifen 
Quer-

schnitt

Befestigte 
Breite

Verkehrs- 
führung  

ohne  
Fahrstreifen-

reduktion

Arbeitsstelle längerer Dauer mit TSE

Richtungs-
fahrbahn

Plattenersatz/-sanierung Streifenweiser  
Ersatz des 

Hauptfahrstreifens 

Grundhafte  
Erneuerung einer  

Richtungsfahrbahn

Fugen- 
sanierung

Bearbeiten der  
Oberfläche mittels 
Grinding/Grooving

3. Überhol-
fahrstreifen

2. Überhol-
fahrstreifen 

1. Überhol-
fahrstreifen

Haupt- 
fahrstreifen

Seiten- 
streifen

RAA RQ 43,5 8 18,25 6  +  2 ü ü ü ü ü ü ü ü ü ü ü ü ü

RQ 36 6 14,50 4  +  2 - ü ü ü û û ü ü ü û û ü û

- ü ü ü û û ü ü ü û û ü û

- ü ü ü û û ü ü ü û û ü û

RQ 31 4 12,00 4  +  0 - - ü ü ü ü ü ü ü ü ü ü

- - ü ü ü ü ü ü ü ü ü ü

RQ 38,5 8 16,50 5  +  3 ü û û û û ü ü û û û û

RQ 31,5 6 13,00 4  +  2 - ü ü ü û û ü ü û û ü û

RQ 28 4 10,50 3  +  1 - - ü ü ü ü ü ü ü ü ü

RQ 25 4 9,75 3  +  1

RAL RQ 21 4 7,75 2  +  2 - - û û û û - û û û û

RAS-Q 96 RQ 35,5 6 14,50 4  +  2 - ü ü ü û û ü ü û û ü û

RQ 29,5 4 11,50 3  +  1 - - ü ü ü ü ü ü ü ü ü

RQ 33 6 13,50 4  +  2 - ü û û û û ü ü û û ü û

RQ 26 4 10,00 3  +  1 - - ü û û ü ü û û ü ü

RQ 20 4 7,50 2  +  2 - - û û û û - û û û û

RAS-Q 82 RQ 37,5 6 15,25 5  +  1 - ü ü ü ü ü ü ü ü ü ü ü ü

RQ 29 4 11,00 3  +  1 - - ü ü ü ü ü ü ü ü ü ü

RQ 26 4 10,00 3  +  1 - - ü û û ü ü û û ü ü

RQ 20 4 7,50 2  +  2 - - û û û û - û û û û

Tab. 4.1:	Konfliktbetrachtung bei unveränderter Verfügbarkeit bei geänderter Plattengeometrie

Legende

ü Maßnahme ist möglich
durch Fahrstreifenreduktion ist eine Verkehrsführung +0 möglich, es sind keine Behelfsfahrstreifen mehr auf der 
betrachteten Richtungsfahrbahn erforderlich, es herrscht Baufreiheit 

û Maßnahme ist nicht möglich
Fahrstreifenreduktion führt zur Vollsperrung der Richtungsfahrbahn, da keine Überleitung möglich-->  
für eine Baumaßnahme unmöglicher Fall 

xxx Maßnahme ist unter den genannten Bedingungen möglich
û 

(FT)
Maßnahme mit herkömmlichen Methoden nicht möglich, durch den Einsatz von Fertigteilen wird sie allerdings möglich 

- Fahrstreifen exisitiert nicht im Querschnitt alternative Plattengeometrien nicht sinnvoll/nicht untersucht 
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möglich. 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 geänderte Plattengeometrie keine weiteren Vor-
teile, da bei den meisten Querschnitten durch eine 
Überleitung der übrigen Fahrstreifen Baufreiheit ge-
geben ist.

Arbeitsstelle längerer Dauer mit TSE

Querschnitte 
nach  
Regelwerk

RQ

Anzahl 
Fahr- 

streifen 
Quer- 

schnitt

Befestigte 
Breite

Verkehrs- 
führung mit 

Fahrstreifen-
reduktion (-1)

Plattenersatz/-sanierung
Streifenweiser  

Ersatz des  
Hauptfahrstreifens

Grundhafte  
Erneuerung einer 

Richtungsfahrbahn

Fugen- 
sanierung

Bearbeiten der  
Oberfläche mittels  
Grinding/GroovingRichtungs- 

fahrbahn
3. Überhol-
fahrstreifen

2. Überhol-
fahrstreifen

1. Überhol-
fahrstreifen

Haupt- 
fahrstreifen

Seiten- 
streifen

RAA RQ 43,5 8 18,25 6 + 1 ü ü ü ü ü ü ü ü ü ü ü ü ü

RQ 36 6 14,50  4 + 1

- ü ü ü ü ü ü ü ü ü ü ü ü

- ü ü ü ü ü ü ü ü ü ü ü ü

- ü ü ü ü ü ü ü ü ü ü ü ü

RQ 31 4 12,00 3  + 0
- -

- -

RQ 38,5 8 16,50 5 + 2 ü ü ü ü ü ü ü ü ü ü ü

RQ 31,5 6 13,00 4 + 1 - ü ü ü ü ü ü ü ü ü ü ü ü

RQ 28 4 10,50 3 + 0 - -

RQ 25 4 9,75 3 + 0

RAL RQ 21 4 7,75 2 + 1 - - ü û û ü - û û ü û

RAS-Q 96 RQ 35,5 6 14,50 4 + 1 - ü ü ü ü ü ü ü ü ü ü ü

RQ 29,5 4 11,50 3 + 0 - -

RQ  33 6 13,50 4 + 1 - ü ü ü ü ü ü ü ü ü ü ü

RQ 26 4 10,00 3 + 0 - -

RQ 20 4 7,50 2 + 1 - - û û û ü - û û ü û

RAS-Q 82 RQ 37,5 6 15,25 5 + 0 -

RQ 29 4 11,00 3 + 0 -

RQ 26 4 10,00 3 + 0 - -

RQ 20 4 7,50 2 + 1 - - û û û ü - û û ü û

Tab. 4.2:	Konfliktbetrachtung bei Fahrstreifenreduzierung um einen Fahrstreifen im Gesamtquerschnitt bei geänderter Plattengeo-
metrie

Legende

ü Maßnahme ist möglich
durch Fahrstreifenreduktion ist eine Verkehrsführung +0 möglich, es sind keine Behelfsfahrstreifen mehr auf der 
betrachteten Richtungsfahrbahn erforderlich, es herrscht Baufreiheit 

û Maßnahme ist nicht möglich
Fahrstreifenreduktion führt zur Vollsperrung der Richtungsfahrbahn, da keine Überleitung möglich-->  
für eine Baumaßnahme unmöglicher Fall 

xxx Maßnahme ist unter den genannten Bedingungen möglich
û 

(FT)
Maßnahme mit herkömmlichen Methoden nicht möglich, durch den Einsatz von Fertigteilen wird sie allerdings möglich 

- Fahrstreifen exisitiert nicht im Querschnitt alternative Plattengeometrien nicht sinnvoll/nicht untersucht 
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Arbeitsstelle längerer Dauer mit TSE

Querschnitte 
nach  
Regelwerk 

RQ

Anzahl 
Fahr-  

streifen 
Quer-

schnitt

Befestigte 
Breite

Verkehrs- 
führung mit 

Fahrstreifen-
reduktion (-2)

Plattenersatz/-sanierung
Streifenweiser  

Ersatz des  
Hauptfahrstreifens

Grundhafte  
Erneuerung einer 

Richtungsfahrbahn

Fugen- 
sanierung

Bearbeiten der  
Oberfläche mittels 
Grinding/GroovingRichtungs- 

fahrbahn
3. Überhol-
fahrstreifen

2. Überhol-
fahrstreifen

1. Überhol-
fahrstreifen

Haupt- 
fahrstreifen

Seiten- 
streifen

RAA

RQ 43,5 8 18,25 6 + 0

RQ 36 6 14,50 4 + 0

-

-

-

RQ 31 4 12,00 2 + 0
- -

- -

RQ 38,5 8 16,50 5 + 1 ü ü ü ü ü ü ü ü ü ü ü

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 - - -

RAS-Q 96

RQ 35,5 6 14,50 4 + 0 -

RQ 29,5 4 11,50 2 + 0 - -

RQ  33 6 13,50 4 + 0 -

RQ 26 4 10,00 2 + 0 - -

RQ 20 4 7,50 2 + 0 - - -

RAS-Q 82

RQ 37,5 6 15,25 4 + 0 -

RQ 29 4 11,00 2 + 0 -

RQ 26 4 10,00 2 + 0 - -

RQ 20 4 7,50 2 + 0 - - -

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

Legende

ü Maßnahme ist möglich
durch Fahrstreifenreduktion ist eine Verkehrsführung +0 möglich, es sind keine Behelfsfahrstreifen mehr auf der 
betrachteten Richtungsfahrbahn erforderlich, es herrscht Baufreiheit 

û Maßnahme ist nicht möglich
Fahrstreifenreduktion führt zur Vollsperrung der Richtungsfahrbahn, da keine Überleitung möglich-->  
für eine Baumaßnahme unmöglicher Fall 

xxx Maßnahme ist unter den genannten Bedingungen möglich
û 

(FT)
Maßnahme mit herkömmlichen Methoden nicht möglich, durch den Einsatz von Fertigteilen wird sie allerdings möglich 

- Fahrstreifen exisitiert nicht im Querschnitt alternative Plattengeometrien nicht sinnvoll/nicht untersucht 
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4.2	 Konfliktbetrachtungen – Arbeits-
stellen von kürzerer Dauer 

Neben den Arbeitsstellen längerer Dauer war auch 
zu prüfen, inwiefern sich die geänderte Plattengeo-
metrien bei Arbeitsstellen von kürzerer Dauer aus-
wirken. 

Tabelle  4.4 zeigt, dass auch bei Veränderung der 
Plattenbreite keine Arbeiten möglich sind. 

Bei Reduzierung der Fahrstreifenanzahl um einen 
Fahrstreifen (Tabelle  4.5) sind oftmals Arbeiten in 
den äußeren Fahrstreifen bzw. äußeren Hälften der 
Platten möglich. Der Hauptfahrstreifen kann mit 
herkömmlicher 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 herkömmlichen Plattengeo-
metrien (Tabelle 3.23) ergeben sich keine Vorteile.

Im direkten Vergleich von herkömmlicher und alter-
nativer Plattengeometrie (Vergleich Tabelle 4.6 und 
Tabelle 3.24) bei Reduzierung um zwei Fahrstreifen 
ergeben sich bei Arbeitsstellen kürzerer Dauer kei-
ne Vorteile durch die geänderte Plattengeometrie. 
Teilweise wird die Situation sogar ungünstiger. So 
können z. B. bei alternativer Plattengeometrie Plat-
tenteile im Hauptfahrstreifen und 1. Überholfahr-
streifen beim RQ 35,5 oder RQ 33 nicht saniert wer-
den, während die Platten bei herkömmlicher Geo-
metrie in der betrachteten Verkehrsführung ersetzt 
werden könnten.

Arbeitsstelle kürzerer Dauer mit Bake

Querschnitte 
nach  
Regelwerk 

RQ
Anzahl  

Fahrstreifen 
Querschnitt

Befestigte 
Breite Verkehrsführung  

ohne  
Fahrstreifenreduktion

Plattenersatz/-sanierung

Fugensanierung
Bearbeiten der  

Oberfläche mittels  
Grinding/GroovingRichtungs- 

fahrbahn
3. Überhol- 
fahrstreifen

2. Überhol- 
fahrstreifen

1. Überhol- 
fahrstreifen

Hauptfahr- 
streifen

Seitenstreifen

RAA

RQ 43,5 8 18,25 4  +  4 û û û û û û û û û û û û

RQ 36 6 14,50 3  +  3

- û û û û û û û û û û

- û û û û û û û û û û

- û û û û û û û û û û

RQ 31 4 12,00 3  +  3
- - û û û û û û û û

- - û û û û û û û û

RQ 38,5 8 16,50 4  +  4 û û û û û û û û û

RQ 31,5 6 13,00 3  +  3 - û û û û û û û û û

RQ 28 4 10,50 2  +  3 - - û û û û û û û

RQ25 4 9,75 2  +  3

RAL RQ 21 4 7,75 2  +  2 - - û û û û - û û

RAS-Q 96

RQ 35,5 6 14,50 3  +  3 - û û û û û û û û û

RQ 29,5 4 11,50 2  +  2 - - û û û û û û û

RQ  33 6 13,50 3  +  3 - û û û û û û û û û

RQ 26 4 10,00 2  +  2 - - û û û û û û û

RQ 20 4 7,50 2  +  2 - - û û û û - û û

RAS-Q 82

RQ 37,5 6 15,25 3  +  3 - û û û û û û û û û û

RQ 29 4 11,00 2  +  2 - - û û û û û û û

RQ 26 4 10,00 2  +  2 - - û û û û û û û

RQ 20 4 7,50 2  +  2 - - û û û û - û û

Tab. 4.4:	Konfliktbetrachtung (Arbeitsstelle kürzerer Dauer) bei unveränderter Verfügbarkeit (ohne Fahrstreifenreduktion)

Legende

ü Maßnahme ist möglich
durch Fahrstreifenreduktion ist eine Verkehrsführung +0 möglich, es sind keine Behelfsfahrstreifen mehr auf der 
betrachteten Richtungsfahrbahn erforderlich, es herrscht Baufreiheit 

û Maßnahme ist nicht möglich
Fahrstreifenreduktion führt zur Vollsperrung der Richtungsfahrbahn, da keine Überleitung möglich-->  
für eine Baumaßnahme unmöglicher Fall 

xxx Maßnahme ist unter den genannten Bedingungen möglich
û 

(FT)
Maßnahme mit herkömmlichen Methoden nicht möglich, durch den Einsatz von Fertigteilen wird sie allerdings möglich 

- Fahrstreifen exisitiert nicht im Querschnitt alternative Plattengeometrien nicht sinnvoll/nicht untersucht 
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Querschnitte 
nach  
Regelwerk 

RQ 
Anzahl  

Fahrstreifen 
Querschnitt 

Befestigte 
Breite Verkehrsführung  

mit  
Fahrstreifenreduktion 

(-1)

Arbeitsstelle kürzerer Dauer mit Bake 

Plattenersatz/-sanierung 

Fugensanierung 
Bearbeiten der  

Oberfläche mittels  
Grinding/GroovingRichtungs- 

fahrbahn
3. Überhol- 
fahrstreifen 

2. Überhol- 
fahrstreifen 

1. Überhol- 
fahrstreifen 

Hauptfahr- 
streifen 

Seitenstreifen 

RAA

RQ 43,5 8 18,25 4  +  3 ü û û û û û û û û ü û û

RQ 36 6 14,50 3  +  2

- ü û û û û û ü û û

- ü û û û û û û ü û û

- ü û û û û û û ü û û

RQ 31 4 12,00 2  +  1

- - û û û û û ü ü ü

- - ü
û 

(FT)
û 

(FT)
û 

(FT)
û 

(FT)
ü ü ü

RQ 38,5 8 16,50 4  +  3 ü ü û û û û û û û û û

RQ 31,5 6 13,00 3  +  2 - ü û û û û û ü û û

RQ 28 4 10,50 2  +  1 - - ü û û û ü ü û

RQ25 4 9,75 2  +  1

RAL RQ 21 4 7,75 2  +  1 - - û û û û - û û

RAS-Q 96

RQ 35,5 6 14,50 3  +  2 - ü û û û û ü û û

RQ 29,5 4 11,50 2  +  1 - ü û û ü û û

RQ  33 6 13,50 3  +  2 - ü û û (û) û û

RQ 26 4 10,00 2  +  1 - - ü û û û û ü û

RQ 20 4 7,50 2  +  1 - - û û û û - û û

RAS-Q 82

RQ 37,5 6 15,25 3  +  2 - ü û û û û û û ü û û

RQ 29 4 11,00 2  +  1 - - ü û û û ü ü ü û

RQ 26 4 10,00 2  +  1 - - ü û û û û ü û

RQ 20 4 7,50 2  +  1 - - û û û û - û û

Tab. 4.5:	Konfliktbetrachtung (Arbeitsstelle kürzerer Dauer) bei Fahrstreifenreduzierung um einen Fahrstreifen bei geänderter Plat-
tengeometrie

Legende

ü Maßnahme ist möglich
durch Fahrstreifenreduktion ist eine Verkehrsführung +0 möglich, es sind keine Behelfsfahrstreifen mehr auf der 
betrachteten Richtungsfahrbahn erforderlich, es herrscht Baufreiheit 

û Maßnahme ist nicht möglich
Fahrstreifenreduktion führt zur Vollsperrung der Richtungsfahrbahn, da keine Überleitung möglich-->  
für eine Baumaßnahme unmöglicher Fall 

xxx Maßnahme ist unter den genannten Bedingungen möglich
û 

(FT)
Maßnahme mit herkömmlichen Methoden nicht möglich, durch den Einsatz von Fertigteilen wird sie allerdings möglich 

- Fahrstreifen exisitiert nicht im Querschnitt alternative Plattengeometrien nicht sinnvoll/nicht untersucht 
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Querschnitte 
nach  
Regelwerk 

RQ
Anzahl  

Fahrstreifen 
Querschnitt

Befestigte 
Breite Verkehrsführung  

mit  
Fahrstreifenreduktion  

(-2)

Arbeitsstelle kürzerer Dauer mit Bake

Plattenersatz /-sanierung

Fugensanierung
Bearbeiten der  

Oberfläche mittels  
Grinding/GroovingRichtungs- 

fahrbahn
3. Überhol- 
fahrstreifen

2. Überhol- 
fahrstreifen

1. Überhol- 
fahrstreifen

Haupt- 
fahrstreifen

Seitenstreifen

RAA

RQ 43,5 8 18,25 4  +  2 ü ü ü
û 

(FT)
û 

(FT)
û 

(FT)
û 

(FT)
ü ü ü ü ü

RQ 36 6 14,50 3  +  1

- ü ü ü ü ü ü ü ü ü

- ü ü ü û û ü ü ü ü ü

- ü ü ü û û ü ü ü ü ü

RQ 31 4 12,00 2  +  0

- -

- -

RQ 38,5 8 16,50 4  +  2 ü û û û û ü ü ü û

RQ 31,5 6 13,00 3  +  1 - ü ü ü (û) (û) ü ü ü ü

RQ 28 4 10,50 2  +  0 - -

RQ25 4 9,75 2  +  0

RAL RQ21 4 7,75 2  +  0 - -

RAS-Q 96

RQ 35,5 6 14,50 3  +  1 - ü ü ü û û ü ü ü ü

RQ 29,5 4 11,50 2  +  0 - -

RQ  33 6 13,50 3  +  1 - ü ü ü û û ü ü ü ü

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 - ü ü ü ü ü ü ü ü ü ü

RQ 29 4 11,00 2  +  0 - -

RQ 26 4 10,00 2  +  0 - -

RQ 20 4 7,50 2  +  0 - -

Tab. 4.6:	Konfliktbetrachtung (Arbeitsstelle kürzerer Dauer) bei Fahrstreifenreduzierung um zwei Fahr- 
streifen bei geänderter Plattengeometrie

Legende

ü Maßnahme ist möglich
durch Fahrstreifenreduktion ist eine Verkehrsführung +0 möglich, es sind keine Behelfsfahrstreifen mehr auf der 
betrachteten Richtungsfahrbahn erforderlich, es herrscht Baufreiheit 

û Maßnahme ist nicht möglich
Fahrstreifenreduktion führt zur Vollsperrung der Richtungsfahrbahn, da keine Überleitung möglich-->  
für eine Baumaßnahme unmöglicher Fall 

xxx Maßnahme ist unter den genannten Bedingungen möglich
û 

(FT)
Maßnahme mit herkömmlichen Methoden nicht möglich, durch den Einsatz von Fertigteilen wird sie allerdings möglich 

- Fahrstreifen exisitiert nicht im Querschnitt alternative Plattengeometrien nicht sinnvoll/nicht untersucht 
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4.3	 Rechnerische Überprüfung der 
Auswirkungen kleinerer 
Plattengeometrien

Die geänderten Plattengeometrien sollen für ausge-
wählte Regelquerschnitte rechnerisch untersucht 
werden. Es ergeben sich schmalere und kürzere 
Platten. Die Plattenbreiten ergeben sich aus den in 
Kapitel 4.1 aufgeführten Zeichnungen. Als Platten-
länge wurden jeweils 3,50 m berücksichtigt. Durch 
die veränderten Plattengeometrien verändert sich 
die Strukturantwort bei Belastung. Üblicherweise 
wird ein Tragfähigkeits- und Ermüdungsnachweis 
mit der RDO Beton durchgeführt, um eine gültige 
minimale Deckendecke zu berechnen, bei welcher 
bei gegebener Lebenszeit und Verkehrsbelastung 
ein definierter prozentualer Ausfall der Tragfähigkeit 
nicht überschritten wird. Für schmale Platten, wel-
che nicht der tatsächlichen Fahrstreifenaufteilung 
entsprechen, also Fugen innerhalb eines Fahrstrei-
fens auftreten, kann die RDO Beton nicht ordnungs-
gemäß angewandt werden, da sie für diesen Fall 
nicht entwickelt wurde. Daher wurde mit numeri-
schen Methoden durch Einsatz der Finite-Elemen-
te-Methode (FEM) geprüft, ob eine andere Platten-
aufteilung bei ansonsten gleichen Parametern hin-
reichend tragfähig 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 über eine 
Kontaktformulierung aufliegen. Die Fugen der Be-
tonplatten werden über spezielle Elemente model-
liert, deren Materialformulierung nur auf Druck-, 

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

Die Vergleiche werden für drei Regelquerschnitte 
(RQ 31, RQ 36, RQ 43,5) durchgeführt. Für jeden 
Querschnitt wurden jeweils zwei Plattengeometrien 
gewählt, welche einer herkömmlichen und einer al-
ternativen Aufteilung entsprechen. Die Plattenauf-
teilungen sind in Bild 4.8 bis Bild 4.13 dargestellt.

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

Bild 4.8:	 RQ 31, herkömmliche Plattenaufteilung

Bild 4.9:	 RQ 31, alternative Plattenaufteilung

Regelquerschnitt 31
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nicht aber auf Zugbeanspruchung reagiert. Im Mo-
dell werden 3 X 3 Platten zusammenhängend simu-
liert, welche die Hauptfahrbahn mit umliegenden 
Bereichen abbilden. Auf den Betonplatten werden 
die Räder eines dreiachsigen Fahrzeugs durch Ein-
zelelemente abgebildet, welche mit einer der Achs-
last entsprechenden Kraft belastet werden und über 
eine Kontaktformulierung auf die Platten wirken. 
Zusätzlich wird der Temperaturgradient als Belas-
tung über die einzelnen Plattenschichten aufge-
bracht. Die Simulation erfolgt geometrisch nicht-li-
near. Eine exemplarische Struktur ist in Bild 4.7 dar-
gestellt.

Die Vergleiche werden für drei Regelquerschnitte 
(RQ 31, RQ 36, RQ 43,5) durchgeführt. Für jeden 
Querschnitt wurden jeweils zwei Plattengeometrien 
gewählt, welche einer herkömmlichen und einer al-
ternativen Aufteilung entsprechen. Die Plattenauf-
teilungen sind in Bild 4.8 bis Bild 4.13 dargestellt.

4.3.2	 Ermittlung der maßgebenden Lastpositio-
nen

Die Bewertung der Standfestigkeit der Fahrbahn 
mit veränderten Plattengeometrien erfolgt durch ei-
nen Vergleich der Spannungen und ertragbaren 
jährlichen Achsübergängen der beiden Geometrien. 
Die Ermittlung der mechanischen Strukturantwort 
wurde durch Finite-Elemente-Simulationen mit ei-
ner betriebsinternen Software durchgeführt. Für die 
Simulation wurde eine häufig in der Praxis anzutref-
fende Kombination der Materialparameter ausge-
wählt, welche im Detail in Tabelle  4.7 aufgeführt 
werden.

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

Regelquerschnitt 43,5 Regelquerschnitt 36

Bild 4.10:		 RQ 36, herkömmliche Plattenaufteilung

Bild 4.11:		 RQ 36, alternative Plattenaufteilung

Bild 4.12:	 RQ 43,5, herkömmliche Plattenaufteilung

Bild 4.13:	 RQ 43,5, alternative Plattenaufteilung

Tragschicht

Verformungsmodul Ev2 bei Schotter-
tragschicht (STS) 115 MPa

Verformungsmodul Ev2 bei Asphalt-
tragschicht (ATS) 220 MPa

Wärmedehnzahl acT 0,0002 

Querdehnzahl μ 0,5

Dichte 2,4 

Dübel und Anker
Elastizitätsmodul 200.000 MPa

Wärmedehnzahl acT 12 · 10-6

Querdehnzahl μ 0,3
Beton
Zug-E-Modul Ectm 39.000 MPa

Spaltzugfestigkeit fctk 3,3 MPa

Wärmedehnzahl acT 11,5 · 10-6

Querdehnzahl μ 0,2

Dichte 2,4 

Tab. 4.7:	Materialparameter für die Simulation
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ansonsten gleichbleibenden Parametern durchge-
führt. Die Achslasten wurden in einem Raster mit 
Abständen von 25 cm angeordnet. In Bild 4.14 bis 
Bild 4.19 werden die Ergebnisse dargestellt. Jeder 
Punkt repräsentiert eine Achsstellung, wobei sich 
der Punkt in der Mitte der Dreifachachse befindet. 
Für die Achsstellung wurde eine Simulation durch-
geführt und in den Platten die höchste auftretende 
Hauptspannung ermittelt. Die höchste Spannung 
tritt in jedem Fall an der Oberfläche der Betonplat-
ten auf. Diese berechnete Hauptspannung wird 
durch die farblich kodierten Flächen wiedergege-

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 ausgewählt, 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 für die weitere Untersuchung herangezogen 
wurden.

Regelquerschnitt 31 Regelquerschnitt 36

Bild 4.14:	 RQ 31, herkömmliche Plattenaufteilung

Bild 4.15:	 RQ 31, alternative Plattenaufteilung

Bild 4.16:	 RQ 36, herkömmliche Plattenaufteilung

Bild 4.17:	 RQ 36, alternative Plattenaufteilung
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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 ausgewählt, 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 für die weitere Untersuchung herangezogen 
wurden.

4.3.3	 Spannungs- und Ermüdungsanalyse

Die in Kapitel 4.3.2 ausgewählten Laststellungen 
wurden anschließend für eine weitere Spannungs-
analyse herangezogen. Es wird für 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 

Regelquerschnitt 43,5

Bild 4.18:	 RQ 43,5, herkömmliche Plattenaufteilung

Bild 4.19:	 RQ 43,5, alternative Plattenaufteilung Bild 4.20:	 RQ 31, Hauptspannungsauswertung

Bild 4.21:	 RQ 36, Hauptspannungsauswertung
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 4
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5

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 290 270 270

8 16 32 STS 295 280 280

9 16 100 ATS 300 280 280

10 16 100 STS 305 285 285

11 16 150 ATS 305 285 285

12 16 150 STS 305 290 290

Tab. 4.8:	Parameterkombinationen 
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der Spannungsergebnisse für alle Laststellungen 
getrennt für die unterschiedlichen Plattenaufteilun-
gen dargestellt. Der zusätzliche Balken gibt den je-
weiligen Minimal- und Maximalwert wieder.

Es wird direkt ersichtlich, dass die höchsten Haupt-
spannungen grundsätzlich für die alternative Plat-
tenaufteilung deutlich niedriger sind als bei der her-
kömmlichen Plattenaufteilung. In Tabelle  4.9 sind 
die durchschnittlichen Spannungen für die jeweilige 
Plattenaufteilung über 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 Ermüdung erforderlich. Dazu wird die 
ertragbare B-Zahl für die alternativen Plattenauftei-
lungen berechnet und verglichen. Der Ansatz folgt 
der [FE 04.0327] beschriebenen Methodik. Hinter-
grund der Methodik ist eine Kalibrierung der für die 
RDO Beton verwendeten Ermüdungsfunktionen 
(siehe Gleichung (4-1)) mit dem Belastungsgrad, 
definiert als Hauptspannung im Hauptfahrstreifen 
bezogen auf die Spaltzugfestigkeit.

(4-1)

Ermüdungsfaktor 

Anzahl der äquivalenten Bezugsachslasten 
während der normativen Nutzungsdauer

Querverteilungsfaktor für den Nachweis an 
der Längsfuge

Querverteilungsfaktor für den Nachweis an 
der Querfuge

Die ertragbare B-Zahl kann nun mit der Formel

(4-2) 

berechnet werden, wobei  für die herkömmli-
che Plattenaufteilung am Hauptfahrstreifen ermittelt 
werden muss. Die Methodik stellt allerdings eine 
rein theoretische Überlegung dar, welche aus der 
Betrachtung der Ermüdungskurve resultiert. Die 
theoretischen berechneten B-Zahlen sind für die 
Baupraxis irrelevant. Mit der Methodik kann aber 
eine qualitative Ermittlung der Lastaufnahme erfol-
gen, insbesondere wenn sie deutlich kleiner oder 
größer ist. Für alle Parameterkombinationen wur-
den die ertragbaren B-Zahlen mithilfe der jeweiligen 
höchsten Hauptspannung für alle relevanten Last-
stellungen berechnet. Auch hier ergibt sich eine 
vielfach höhere Belastbarkeit bei alternativer Plat-
tenaufteilung. 

4.4	 Zusammenfassung

Die herkömmliche und alternative Plattenaufteilung 
wurde für 3 verschiedene Querschnitte untersucht 
und die höchste auftretende Hauptspannung und 
die jeweils ertragbare B-Zahl berechnet. In jedem 
Fall zeigt die alternative Plattenaufteilung eine bes-
sere Tragfähigkeit, auch im Lastfall Ermüdung. In 
den Berechnungsbeispielen ist die maximale Haupt-
spannung etwa 20 % niedriger bei herkömmlicher 
Plattenaufteilung. Aus rein numerisch-mechani-
scher Sicht ist diese Plattenaufteilung ausschließ-
lich vorteilhaft gegenüber der herkömmlichen Plat-
tenaufteilung.

Die rechnerischen Untersuchungen haben gezeigt, 
dass die kleineren Plattengeometrien deutlich güns-
tiger sind als die herkömmlichen. Dies betrifft insbe-
sondere das mechanische Verhalten, da die Auf-

Bild 4.22:	 RQ 43,5, Hauptspannungsauswertung

RQ 31 RQ 36 RQ 43,5
Herkömmli-
che Platten-
aufteilung

2,26 MPa 2,40 MPa 2,40 MPa

Alternative 
Plattenauftei-
lung

1,88 MPa 2,00 MPa 2,00 MPa

Differenz 0,38 MPa 0,40 MPa 0,40 MPa

Abweichung 16,83 % 16,77 % 16,65 %

Tab. 4.9:	Durchschnittliche Hauptspannung über alle Parame-
terkombinationen
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schüsselungen und Aufwölbungen der einzelnen 
Betonplatten infolge unterschiedlicher Temperatur- 
und Feuchteverhältnisse signifikant abnehmen. Die 
Zahl der Fugen nimmt zwar zu, jedoch sind die Fu-
genbewegungen deutlich verringert, so dass die 
Fugenfüllstoffe nicht so stark in Anspruch genom-
men werden. Dies kann zu einer längeren Nut-
zungszeit der Fugenfüllung führen.

Allerdings hat die Konfliktbetrachtung ergeben, 
dass zum einen kleinere Plattenbreiten nicht in je-
dem Fall angewendet werden können (zu kleine 
oder im Querschnitt zu unterschiedlich breite Plat-
ten) und zum anderen, dass der Einsatz von alter-
nativen Plattenbreiten hinsichtlich der Durchführ-
barkeit von Maßnahmen nicht bei allen Regelquer-
schnitten zu einer Verbesserung gegenüber der 
herkömmlichen Plattenbreiten führen. 
Eine Änderung der Plattengeometrie bietet z.  B. 
Vorteile, wenn aufgrund einer größeren Baustellen-
länge die Behelfsfahrstreifenbreiten erhöht werden 
müssen, die Breite einer Richtungsfahrbahn dann 
nicht mehr ausreicht, um die Behelfsfahrstreifen 
aufzunehmen und somit ein (weiterer) Fahrstreifen 
weiterhin auf der zu erneuernden Richtungsfahr-
bahn geführt werden muss. Dies ist z. B. der Fall 
beim RQ 31, bei dem bei Arbeitsstellenlängen 
> 6 km nur noch eine 3+1-Verkehrsführung möglich 
ist.

5	 Anwendung innovativer Sys-
teme

5.1	 Einsatz von Fertigteilen
Durch den Einsatz von Fertigteilen kann die Bauzeit 
verkürzt werden, so dass für einen punktuellen Plat-
tenersatz lediglich Arbeitsstellen von kürzerer Dau-
er eingerichtet werden müssen. Fertigteile können 
teilweise über Nacht eingebaut werden, so dass die 
Fahrbahn am nächsten Morgen wieder dem Ver-
kehr zur Verfügung steht. Hierfür kann auch eine 
temporäre Fahrstreifenreduzierung zum Einsatz 
kommen, ohne den Verkehrsfluss maßgeblich 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 Dübeln)

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

•	 Höhenjustierung der Fertigteile (Bild  5.2 und 
Bild 5.3)

•	 Unterpressen der Fertigteile (Bild 5.4)

•	 Abschließende Fugenfüllung

Der Ausbau der alten Fahrbahndecke erfolgt wie 
bei einer herkömmlichen Plattensanierung mittels 
Trennschnitt und anschließendem Herauslösen. 
Ebenso werden Dübel- oder Ankerlöcher gebohrt 
und die Stähle eingeklebt. Für diese Arbeiten ist es 
nicht notwendig, dass sich ein Arbeiter neben der 
Einbaustelle im Grenzbereich zum fließenden Ver-
kehr aufhält. Lediglich Arbeitsraumbreiten für ein 
Hinaus- oder Überlehnen sollten in Ansatz gebracht 
werden.

Beim Einheben der Fertigteile (Bild  5.1), was bei 
kleineren leichteren Elementen per Bagger und bei 
größeren schwereren Teilen mittels Mobilkran er-
folgt, sind Arbeiter zur Führung notwendig. In den 
meisten Fällen kann dies von verschiedenen Posi-
tionen aus erfolgen, so dass sich im Grenzbereich 
zum fließenden Verkehr kein Arbeiter aufhalten 
muss. Dies kann sich jedoch von Baumaßnahme zu 
Baumaßnahme unterscheiden und sollte daher 
dennoch bei der Planung berücksichtigt 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 
für die Betrachtung der Arbeitsraumbreiten nicht re-
levant, da sich für die Höhenjustierung 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 Baumaßnah-
me sind Traversen an der Längs- oder Querseite 
der Fertigteile angebracht. Bei der Planung kann 
dies bereits berücksichtigt werden, so dass sich 
Traversen nur an der Querseite befinden. Allerdings 
sind Traversen an der Längsseite z. B. bei mehre-
ren Fertigteilen hintereinander nicht vermeidbar. 
Daher ist für jede Maßnahme zu entscheiden, ob 
eine relevante Arbeitsraumbreite zu berücksichti-
gen ist (bei Traversen an Längsseite) oder nicht 
(Traversen an Querseite). 

Das Unterpressen der Fertigteile erfolgt überwie-
gend über die im Fertigteil eingebrachten Öffnun-



72

gen bzw. über eingebaute Elemente (Bild 5.4). Hier-
für befinden sich die Arbeiter auf dem Fertigteil. Das 
Unterpressmaterial verteilt sich an der Unterseite 
des Fertigteils und füllt alle Hohlräume aus. Schließ-
lich steigt es in den Fugen auf. Teilweise wird das 
Unterpressmaterial jedoch auch über die Fugen 
selbst eingebracht. Hierbei befindet sich der Arbei-
ter direkt über der Fuge. Dieser Arbeitsschritt ist 
entweder zu unterbinden oder mit geeigneter Ar-
beitsraumbreite zu berücksichtigen. Hierfür ist das 
Aufteilen der Mindestarbeitsraumbreite von 80 cm 
wie bei der Fugensanierung denkbar. Die Füllung 
der Fugen erfolgt als abschließende Tätigkeit und 
wird mit einer Arbeitsraumbreite von BM=0,80  m, 
aufgeteilt auf 0,40 m beidseits der Fuge berücksich-
tigt.

Beim Fertigteileinbau ist für einen großen Teil der 
Arbeitsschritte eine Arbeitsraumbreite von 
BM=0,40  m bzw. 0,80  m aufgeteilt auf zweimal 
0,40 m anzusetzen, so dass insgesamt eine Breite 
von 0,40 m zu berücksichtigen ist. Gegenüber der 
Ortbetonbauweise, bei der für den Kantenmaurer 
eine Arbeitsraumbreite von BM ≥ 1,00 m anzusetzen 
ist, ist dies zusätzlich 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 müssen (z. B. 
bei der Anlieferung der Fertigteile). 

5.2	 Einsatz von Schnellbeton

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

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

•	 Ausbau der alten Fahrbahndecke

•	 Einbringen von Dübeln und Ankern/Arbeiten ent-
lang der Längskante (Bild 5.7)

•	 Einbringen des Betons (Bild 5.8)

Bild 5.1:	 Einheben und Ausrichten von Fertigteilen

Bild 5.2:	 Höhenjustierung mittels Traversen

Bild 5.4:	 Unterpressstellen auf den Fertigteilen

Bild 5.3:	 Höhenjustierung mittels Einbauelementen
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gen bzw. über eingebaute Elemente (Bild 5.4). Hier-
für befinden sich die Arbeiter auf dem Fertigteil. Das 
Unterpressmaterial verteilt sich an der Unterseite 
des Fertigteils und füllt alle Hohlräume aus. Schließ-
lich steigt es in den Fugen auf. Teilweise wird das 
Unterpressmaterial jedoch auch über die Fugen 
selbst eingebracht. Hierbei befindet sich der Arbei-
ter direkt über der Fuge. Dieser Arbeitsschritt ist 
entweder zu unterbinden oder mit geeigneter Ar-
beitsraumbreite zu berücksichtigen. Hierfür ist das 
Aufteilen der Mindestarbeitsraumbreite von 80 cm 
wie bei der Fugensanierung denkbar. Die Füllung 
der Fugen erfolgt als abschließende Tätigkeit und 
wird mit einer Arbeitsraumbreite von BM=0,80  m, 
aufgeteilt auf 0,40 m beidseits der Fuge berücksich-
tigt.

Beim Fertigteileinbau ist für einen großen Teil der 
Arbeitsschritte eine Arbeitsraumbreite von 
BM=0,40  m bzw. 0,80  m aufgeteilt auf zweimal 
0,40 m anzusetzen, so dass insgesamt eine Breite 
von 0,40 m zu berücksichtigen ist. Gegenüber der 
Ortbetonbauweise, bei der für den Kantenmaurer 
eine Arbeitsraumbreite von BM ≥ 1,00 m anzusetzen 
ist, ist dies zusätzlich 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 müssen (z. B. 
bei der Anlieferung der Fertigteile). 

5.2	 Einsatz von Schnellbeton

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

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

•	 Ausbau der alten Fahrbahndecke

•	 Einbringen von Dübeln und Ankern/Arbeiten ent-
lang der Längskante (Bild 5.7)

•	 Einbringen des Betons (Bild 5.8)

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

•	 Oberflächentexturierung (Bild 5.10)

•	 Nacharbeiten der Kanten

•	 Abschließende Fugenarbeiten

Die für 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 fließenden Verkehr aufhält. Teil-
weise kann dies durch kleine Änderungen jedoch 
vermieden werden, so zum Beispiel durch eine Än-
derung der Einbaurichtung oder durch das Textu-
rierung von der dem Verkehr abgewandten Seite. 
Für die Ermittlung der erforderlichen Arbeitsraum-
breite wird jedoch das Nacharbeiten der Kanten, 
das mit einer Arbeitsraumbreite von BM=1,00  m 
(Kapitel 3.1.2) festgelegt wurde.

Im Ergebnis ist dieser Lösungsansatz zwar vorteil-
haft im Hinblick auf die Verfügbarkeit (kürzere Dau-
er der Arbeitsstelle) jedoch nicht im Hinblick auf die 
notwendigen Arbeitsraumbreiten.

Bild 5.5:	 Einbau mit Nivellierwalze längs der Fahrbahn

Bild 5.6:	 Einbau quer zur Fahrbahn

Bild 5.7:	 Arbeiten entlang der Längskante

Bild 5.8:	 Einbringen des Betons [Foto: OAT]

Bild 5.9:	 Verdichten mittels Rüttelbohle [Foto: OAT]

Bild 5.10:	 Oberflächentexturierung [Foto: OAT]
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5.3	 Verbesserungspotenziale bei der 
Durchführung von 
Instandhaltungsmaßnahmen

Für den Platten- bzw. Teilplattenersatz sind unter 
Kapitel 5.1 und Kapitel 5.2 bereits Vorschläge erör-
tert worden.

Hinsichtlich der Erneuerung der Fugenfüllung sollte 
in Zukunft ein teil- bzw. vollautomatisierter Herstel-
lungsprozess vorgesehen werden. Hierdurch kann 
nicht nur die Qualität der Ausführung verbessert 
werden, sondern auch die Sicherheit für das Ar-
beitspersonal. Unter Umständen kann dann sogar 
der Arbeitsraum BM entfallen. Dies ist nicht nur rele-
vant für die Fugensanierung sondern auch für den 
(Teil)-Plattenersatz mittels Fertigteilen, bei dem das 
Füllen der Fugen den maßgebenden Arbeitsschritt 
darstellt. Kann die bislang noch notwendige Arbeits-
raumbreite entfallen, ergibt sich für diese Instand-
setzungsmaßnahme ein größerer Anwendungsbe-
reich. Grundsätzlich sollten hinsichtlich der Arbeits-
sicherheit alle üblichen Arbeitstechnologien über-
prüft werden, inwieweit eine einseitige Einbaume-

thodik zum Einsatz kommen könnte, um den Ar-
beitsraum BM reduzieren bzw. entfallen lassen zu 
können. Dabei wird mit hoher Wahrscheinlichkeit 
der derzeit übliche Maschineneinsatz modifiziert 
werden müssen. 

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

6	 Vorschläge zur Aufnahme in 
die ZTV Beton-StB

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

Bild 6.1:	 Verkehrsführung bei geänderter Plattengeometrie RQ 31
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Bild 6.2:	 Verkehrsführung bei geänderter Plattengeometrie RQ 36

Bild 6.3:	 Verkehrsführung bei herkömmlicher Plattengeometrie RQ 43,5
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Bild 6.4:	 Verkehrsführung bei geänderter Plattengeometrie RQ 43,5

Grundsätzlich ist festzustellen, dass bei einer erfor-
derlichen grundhaften Erneuerung einer Richtungs-
fahrbahn die Überleitung des gesamten Verkehrs 
auf die Gegenfahrbahn die Vorzugslösung sein soll-
te. Die geschaffene Baufreiheit führt zu sichereren 
Verkehrsverhältnissen, da der Konflikt Verkehr – 
Baustellenbetrieb entkoppelt ist. Zudem ist die Qua-
lität der Bauausführung entscheidend besser, was 
im Regelfall zu einer Erhöhung der Lebensdauer 
führt. 

Dennoch erlauben es in manchen Fällen die Ver-
kehrsverhältnisse nicht, den gesamten Verkehr in 
die Gegenrichtung überzuleiten. 

Für die ZTV Beton-StB können drei Gruppen gebil-
det werden:

I.	 Regelquerschnitte mit getrennten Richtungs-
fahrbahnen

II.	 Regelquerschnitte mit drei Fahrstreifen ohne 
Richtungstrennung

III.	Regelquerschnitte mit zwei Fahrstreifen.

Die maßgebenden Regelquerschnitte der Gruppe I 
sind der RQ 31, der RQ 36 und der RQ 43,5.

Beim RQ 31 ist grundsätzlich die Überleitung des 
gesamten Verkehrs in die Gegenrichtung möglich 
(Baustellenlängen < 6 km). Soll nicht der gesamte 
Verkehr übergeleitet werden, würde sich eine ver-

änderte Plattengeometrie positiv auf Ausführbarkeit 
von Erhaltungsmaßnahmen auswirken. Eine denk-
bare Lösungsmöglichkeit zeigt Bild 6.1.

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

Beim RQ 36 führt erst eine Reduzierung auf einen 
auf der zu erneuernden Richtungsfahrbahn verblei-
benden Fahrstreifen dazu, dass Arbeiten auf der 
gesamten Fahrbahnbreite durchgeführt werden 
können. Eine Änderung der Plattengeometrie ist für 
diesen Querschnitt hinsichtlich der Verkehrsführung 
nicht zielführend. Im Allgemeinen sind kleinere Plat-
ten jedoch aus dimensionierungstechnischer Sicht 
vorteilhaft und führen zu geringeren Deckendicken 
bei gleicher Festigkeit. Ein Beispiel für den RQ 36 
zeigt Bild 6.2.

Beim RQ 43,5 ergeben sich verbesserte Möglich-
keiten der Verkehrsführung bei Modifizierung der 
Plattengeometrie. Hierfür kann bei herkömmlicher 
Plattengeometrie das Verlegen der Fuge zwischen 
zweitem und drittem Fahrstreifen (siehe Bild  6.3) 
bereits dazu führen, dass Arbeiten auf der gesam-
ten Fahrbahnbreite durchgeführt werden können. 

Bei Veränderung der Plattengeometrie (Bild 6.4) er-
gibt sich ein gewisser Spielraum für die Lage der 
Längsfuge im ersten Überholfahrstreifen.
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Bild 6.5:	 Verkehrsführung bei herkömmlicher Plattengeometrie RQ 15,5

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

Der RQ 15,5 ist maßgebend für die Gruppe II. Es 
wird deutlich, dass die Arbeiten im Mittelbereich nur 
unter größerer Verkehrseinschränkung ausführbar 
sind. Ein Plattenaustausch im mittleren Fahrstreifen 
ist nur mit Fertigteiltechnik bei Wechselverkehrsfüh-
rung realisierbar.

Bei den Querschnitten der Gruppe III können In-
standsetzungsarbeiten nicht ohne besondere Maß-
nahmen durchführt werden. Besondere Maßnah-
men können beispielsweise temporäre Verbreite-
rungen sein, die hier nicht diskutiert wurden. An-
sonsten müssen Umleitungsstrecken ausgewiesen 
werden, um unter Vollsperrung sanieren zu können. 

7	 Ergänzungen 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 während der Nutzungsphase angenommen. Die 
ZTV BEB-StB selbst können darauf nicht direkt Ein-
fluss nehmen, so dass technische Lösungsansätze 
nicht formuliert werden können. Lediglich Hinweise 
zur Risikoanalyse wären wünschenswert, um die 
Art der Maßnahme auch aus dieser Sicht zu be-
gründen.

8	 Zusammenfassung und Aus-
blick

Die Technischen Regeln für Arbeitsstätten ASR 
A5.2 „Anforderungen an Arbeitsplätze und Ver-
kehrswege auf Baustellen im Grenzbereich zum 
Straßenverkehr – Straßenbaustellen“ [ASR A5.2 
2018] wurden mit Ausgabe 2018 veröffentlicht, um 
einen besseren Schutz für die Beschäftigten auf 
Straßenbaustellen zu erreichen. Die darin enthalte-
nen seitlichen Sicherheitsabstände (SQ), und die 
Mindestbreiten für Arbeitsplätze (BM), deren Breite 
sich anhand der gefahrenen Geschwindigkeiten er-
geben, sind entsprechend bei Arbeitsstellen zu be-
rücksichtigen, sobald sich Arbeiter im Grenzbereich 
zum fließenden Verkehr aufhalten müssen. Zudem 
wurden mit Veröffentlichung der [RSA 2021] die not-
wendigen Breiten für Behelfsfahrstreifen bei Ver-
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kehrsführungen auf mindestens 2,60 m erhöht. Die-
se erhöhen sich noch weiter mit zunehmender Ar-
beitsstellenlänge. Der restliche noch vorhandene 
Bereich, in dem die Arbeiten durchgeführt werden 
können, reduziert sich dementsprechend. 

Um die volle Verfügbarkeit eines Streckenabschnitts 
zu gewährleisten, sind möglichst alle Fahrstreifen 
auch während der Bauzeit aufrecht zu erhalten. 
Hierfür sind insbesondere bei Autobahnen Überlei-
tungen des Verkehrs auf die Gegenrichtung vorzu-
sehen. Dabei richtet sich die Anzahl der Fahrstrei-
fen, die übergeleitet werden können, nach der vor-
handenen Querschnittsbreite. In den meisten Fäl-
len ist es nicht möglich, alle Fahrstreifen überzulei-
ten, so dass mindestens ein Fahrstreifen auf der zu 
erneuernden Fahrbahn, neben der Baustelle, ge-
führt werden muss. In diesem Fall sind die Regelun-
gen der [ASR A5.2 2018] und [RSA 2021] von ent-
scheidender Bedeutung, um den möglichen Arbeits-
raum bestimmen zu können. Hinsichtlich der Ver-
fügbarkeit ist gegebenenfalls zu berücksichtigen, 
dass Arbeitsstellen kürzerer Dauer nur eine unter-
geordnete Rolle spielen, da die Arbeiten auch in 
den verkehrsschwachen Zeiten ausgeführt werden 
können. Die Auswirkungen auf die Verfügbarkeit 
können in diesem Fall geringer ausfallen.

Bei der Betonbauweise bestimmt die Lage der 
Längsfugen die Breite der Platten. Sie orientiert 
sich momentan an der Lage der Markierung. Für Ar-
beiten, die die gesamte Platte betreffen, müssen die 
Fugen außerhalb der anzusetzenden Bereiche für 
Verkehrsführung und Arbeitsschutz liegen. Für die 
relevanten Arbeiten, die sich im Zusammenhang 
mit der Erhaltung von Betondecken ergeben, war 
zu eruieren, welche Arbeitsraumbreite (BM) jeweils 
anzusetzen ist. Die Untersuchungen haben gezeigt, 
dass eine allgemeingültige Definition von Arbeits-
raumbreiten nicht möglich ist, da sie im Wesentli-
chen von einer Vielzahl an Parametern abhängig 
ist. Bei der projektbezogenen Betrachtung notwen-
diger Breiten sind folgende Aspekte zu berücksich-
tigen:

•	 Arbeitsstellenlänge

•	 Möglichkeit, Verkehr auf die Gegenseite überzu-
leiten

•	 Möglichkeit, die Anzahl von Fahrstreifen zu re-
duzieren

•	 Dauer der Arbeitsstelle (Arbeitsstelle kurzer oder 
längerer Dauer)

•	 Vorhandene Plattengeometrie

•	 Auszuführende Maßnahme

•	 Ausführendes Personal

•	 Genutzte Maschinen und Werkzeug 

•	 Kombination unterschiedlicher Verkehrsführun-
gen in den Bauphasen

Die anzusetzenden Breiten sind daher im Vorfeld 
einer jeden Baumaßnahme in Abhängigkeit der ge-
nannten Parameter zu ermitteln und bei der Ausfüh-
rung zu berücksichtigen.

Für die weiteren Betrachtungen wurden als maßge-
bende Arbeitsschritte das Nacharbeiten der Kanten 
(Kantenmaurer) und das Arbeiten über den Fugen 
betrachtet und Arbeitsraumbreiten festgelegt. Damit 
wurden die Konfliktbetrachtungen durchgeführt. 
Insbesondere bei den schmaleren Querschnitten 
sind Arbeiten demnach nur noch möglich, wenn die 
Richtungsfahrbahn komplett für den Verkehr ge-
sperrt wird. Bei der Mehrzahl der Landstraßen, bei 
denen eine Überleitung des Verkehrs auf die Ge-
genrichtung nicht erfolgen kann, ist demnach die 
gesamte Fahrbahn zu sperren, sofern keine provi-
sorischen Verbreitungen vorgenommen werden 
können. 

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

Eine Reduktion der Plattenabmessungen kann für 
verschiedene Szenarien einen bautechnischen Lö-
sungsansatz darstellen, um Maßnahmen ohne oder 
mit geringeren Einschränkungen der Verfügbarkeit 
zu ermöglichen. 

Die rechnerischen Untersuchungen haben gezeigt, 
dass sich die Spannungen und Verformungen bei 
kleineren Plattenabmessungen gegenüber her-
kömmlichen Plattengeometrien signifikant reduzie-
ren und die ertragbare B-Zahl deutlich erhöht wird. 
Daher ist davon auszugehen, dass sich bei gleicher 
Deckendicke die Dauerhaftigkeit maßgeblich ver-
bessert. Die damit einhergehende Verlängerung 
von Erhaltungsintervallen und folglich die Redukti-
on der Anzahl an Baustellen im Netz können einen 
zu einer Erhöhung der Verfügbarkeit beitragen.
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Die Zahl der Fugen nimmt zwar zu, jedoch sind die 
Fugenbewegungen deutlich verringert, so dass die 
Fugenfüllstoffe nicht so stark in Anspruch genom-
men werden. Dies kann zu einer längeren Nut-
zungszeit der Fugenfüllung führen.

Weitere Betrachtungen wurden hinsichtlich der im 
Betonstraßenbau eingesetzten Technologie durch-
geführt. So hat sich gezeigt, dass durch den Einsatz 
von Schnellbeton zwar die Dauer der Arbeitsstelle 
verkürzen lässt, sich hinsichtlich der erforderlichen 
Arbeitsraumbreiten aber keine Vorteile ergeben.

Im Gegensatz dazu kann es für die Instandsetzung 
von Platten oder Plattenteilen vorteilhaft sein, Fer-
tigteile einzusetzen, da hier gegenüber der Schnell-
betonvariante kein Nacharbeiten der Kanten erfor-
derlich ist und somit die Arbeiten über der Fuge den 
maßgebenden 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 längs und 
quer erforderlich wird. Dabei ist jedoch zu berück-
sichtigen, dass eine sinnvolle Aufteilung der Platten 
erfolgt. 

Die Untersuchungen haben gezeigt, dass es keine 
pauschalen Lösungen für die einzelnen Querschnit-
te geben kann. Ob eine Änderung der Plattengeo-
metrie vorteilhaft ist, ist daher von dem tatsächlich 
vorhandenen Streckenabschnitt und dessen Rand-
bedingungen abhängig. Aus diesem Grund sind für 
Ergänzungen in den ZTV Beton diese Randbedin-
gungen zunächst festzulegen und die Maßnahmen 
entsprechend zu ermitteln.

Die nach den ASR A5.2 anzusetzenden Breiten 
sind nur dann anzuwenden, wenn sich auch tat-
sächlich Arbeiter in dem entsprechenden Bereich 
aufhalten. Werden Arbeiten automatisiert bzw. teil-
automatisiert ausgeführt und ist kein Personal im 
Grenzbereich zum fließenden Verkehr notwendig, 
können Sicherheitsabstände und Arbeitsraumbrei-
ten entfallen. Im Hinblick darauf sind in Zukunft Sys-
teme zu entwickeln, die im Gefahrenbereich einge-
setzt werden können. Somit würde mehr Breite der 
Fahrbahn für den Verkehr und den Arbeitsbereich 
zur Verfügung stehen. Die Verfügbarkeit von Stre-
ckenabschnitten und die Sicherheit auf Arbeitsstel-
len könnten somit verbessert werden.
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