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Betonbefestigungen fur Bus-
verkehrsflachen und Kreuzungen:
dauerhaft und sicher

Mit zunehmender Fahrzeugdichte und hoheren Achslasten im
Schwerverkehr sind Stadtverkehrsflachen, vor allem Busspu-
ren, Busbahnhofe und Kreuzungsbereiche, einer immer hoheren
Belastung ausgesetzt. Die ublichen Bauweisen mit Asphalt
haben ihre Leistungsgrenze erreicht. Befestigungen mit Be-
ton haben sich bewahrt, sind in wirtschaftlicher Hinsicht
sehr interessant und tragen zur Sicherung unserer Mobilitat
bei.
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Bild 1: Ubliche Oberbaukonstruktion in Beton

f r Bushaltestellen

Stark belastete Busverkehrsflachen
und Strassenkreuzungen

Bei stark belasteten Bereichen im kommunalen Stras-
sennetz, beispielsweise Busverkehrsflachen und Stras-
senkreuzungen, die mit einer Asphaltdecke versehen
wurden, treten Schaden wie Wellenbildung, Aufquet-
schungen oder Spurrinnen auf, die bis in die Binder-
schicht reichen. Infolge einer erhohten Verkehrsbelas-
tung (Spurfahren), grésserer Achslasten sowie einer
Vergrésserung des Kontaktdrucks (verkleinerte Rei-
fenabmessungen bei gleichzeitig hdherem Reifeninnen-
druck) ist eine Schadenzunahme zu erwarten. Hohere
Reifentemperaturen, Unterflurmotoren und sich sténdig
wiederholende punkttreue Belastungen an Haltestellen
verschérfen diese Einwirkungen [1]. Aus diesen Griinden
haben sich viele deutsche Stédte wie z.B. Aachen, Ber-
lin, Hamburg, Koblenz, Mainz, Wiesbaden etc. entschie-
den, besonders kritische und hochbelastete Flachen mit
Fahrbahndecken aus Beton zu befestigen.
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Bewahrte Oberbaukonstruktionen
Wahrend Kreuzungs- und Einmindungsbereiche jeweils
nach dem am stérksten belasteten Fahrstreifen der
Anschlussstrecken bemessen werden (im Allgemeinen
Bauklasse SV bis lll), werden den Busverkehrsflachen
die Bauklassen Il oder Ill nach RStO-01 zugeordnet. In
Berlin werden auf Grund der zu erwartenden Belastun-
gen auch Bushaltestellen in Bauklasse SV ausgefiihrt.

Entsprechend diesen Bauklassen ist eine Oberbau-
konstruktion wie in Bild 1 dargestellt gelaufig.

Es ist grundsétzlich moéglich, anstelle der hydrau-
lisch gebundenen Tragschicht auch eine Verfestigung
oder eine Asphalttragschicht zu wahlen. Dies wirkt sich
entsprechend der Bauklasse auf die Dicken der Trag-
schicht und der Frostschutzschicht aus. Im Falle der
Asphalttragschicht entféllt der Viesstoff. Auf dem Planum
muss ein Verformungsmodul von 45 MN/m? und auf
der Frostschutzschicht ein Verformungsmodul von
120 MN/m? eingehalten werden.

Von besonderer Bedeutung ist eine sorgféltige Pla-
nung der Entwdsserung (Mindestgefélle 2,5%) sowie der
Anschlisse an die vorhandenen Fahrbahnbefestigun-
gen. Sind die angrenzenden Fahrbahnen ebenfalls mit
Betondecken befestigt, erfolgen die Anschllisse Uber
verdubelte oder verankerte Raum- oder Pressfugen. Die
Dicke der Oberbaukonstruktion unter den Betondecken
ist gleich. (Siehe Bild 2)
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Bild 2: Verd belung und Verankerung von Betonfahrstreifen
im Kreuzungsbereich
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Bild 3: Pressfuge zwischen Beton- und Asphaltfahrstreifen

Anders verhalt es sich, wenn eine Betonkonstruktion
an eine Asphaltkonstruktion angeflgt wird. Im Falle einer
Bushaltestelle mit einer Betondecke und einer Fahr-
streifenbefestigung aus Asphalt wird zwischen Asphalt-
decke und Betondecke eine Pressfuge ausgebildet.
Die Pressfuge und die Entwasserung auf den Trag- und
Frostschutzschichten missen besonders sorgféltig ge-
plant und ausgefihrt werden, da der Oberbau unter den
angrenzenden Decken unterschiedliche Dicke aufweist
und die Entwasserung im Allgemeinen zum Fahrbahn-
rand hin erfolgt. Nicht in allen Fallen kann von einer
Entwésserung Uber das Planum durch die Frostschutz-
schicht ausgegangen werden.

Die Pressfuge zwischen Beton- und Asphaltkonstruk-
tion (Bauklasse I, Dicke des frostsicheren Oberbaus
75 cm) ist in Bild 3 dargestellt.

Gegenlber der Randbefestigung (z.B. Bordstein) und
sonstigen Einbauten ist die Betondecke durch Raum-
fugen zu trennen. Zu achten ist darauf, dass keine Zwi-
ckel, lange Streifen oder andere unginstig geformte
Betonflachen entstehen, da diese zu Trennrissen neigen.
Durch Einlegen einer Bewehrung kann beim Bruch die-
ser ungunstig geformten Betonflachen eine Lagesiche-
rung erreicht werden.
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Tragfédhig und verformungsstabil
Betonplatten verteilen die Verkehrslasten gleichmés-
sig auf ihre Unterlage. Die hohen Achslasten aus dem
Bus- und Schwerverkehr werden so verteilt, dass Risse,
Ausbriiche oder Plattensenkungen nicht entstehen kéon-
nen. Voraussetzungen dazu sind eine der Belastung
entsprechende Trag- und Tragdeckschicht, eine geeig-
nete Betonzusammensetzung sowie die fachgerechte
Herstellung.

Besonderen Einfluss auf die Belastung des Fahrbahn-
belags von Busverkehrsflachen und in Kreuzungsberei-
chen haben Anfahr-, Brems- und Lenkvorgange. Beton
ist stabil gegen diese Belastungen und nimmt diese
Schubkrafte ohne jede Verformung der Fahrbahnoberfla-
che auf — auch bei extremen Temperaturen. Fahrbahnbe-
festigungen aus anderen Baustoffen widerstehen diesen
Belastungen nicht und mussen, um die urspringliche
Oberflachenebenheit wiederherzustellen, in kurzen Zeit-
absténden gesperrt und erneuert werden.




Dauerhaft und bestéandig

Die Nutzungsdauer einer Betondecke betragt 30 Jahre
und mehr. Dies gilt auch fur die hoch beanspruchten
Betonfahrbahnen. Erhaltungs- und Instandsetzungs-
intervalle in langen Abstanden bedeuten nicht nur eine
Kosteneinsparung, sondern auch weniger Verkehrsbe-
hinderungen und Staus infolge von Baustellen.

Bushaltestellen und Busbahnhofe sind haufig von
Olverschmutzungen betroffen. Schmier- und Treibstoffe
kénnen Asphaltbeldge «aufweichen» und ihre Lebens-
dauer verkUrzen. Bei Betonflachen sind Schéaden infolge
mineralischer Ole und Treibstoffe unbekannt.

Der Busverkehr ist auf einen reibungslosen Fahr-
betrieb angewiesen. Reparaturen in den meist beeng-
ten Busbahnhdéfen oder Verlegungen der Buslinien
sind argerlich fir die Fahrgaste. Aber auch Sperrun-
gen von hoch belasteten Kreuzungen stéren den
Verkehrsfluss erheblich und werden vom Autofahrer
kaum mehr akzeptiert. (Siehe Bild 4)

Hell und sicher

Helle Fahrbahnfla&chen bieten bei Nachtfahrten und
Regenwetter Sicherheit, da die Sehbedingungen und
das Kontrastsehvermdgen verbessert sind. Beton ist
hell, Hindernisse sind bei N&sse und Dunkelheit besser
Zu erkennen.

Durch den Kontrast zur Asphaltstrasse werden Bus-
haltestellen und Busspuren mit Betondecke von Autofah-
rern besser wahrgenommen. Das fuhrt zu einer erhhten
Aufmerksamkeit und macht das Ein- und Aussteigen an
Bushaltestellen fir die Fahrgaste sicherer. Auch in Kreu-
zungsbereichen mahnt die helle Fahrbahnbefestigung
aus Beton zu grésserer Vorsicht. Farblich kann Beton
mittels Pigmenten den Anspriichen, Anforderungen oder
Winschen angepasst werden.

Garant f r hohen Fahrkomfort

Der Fahrkomfort hangt wesentlich von der Ebenheit
der Fahrbahn ab. Nichts ist l&stiger, als durch Wellen,
Senken, Waschbrettfalten oder Spurrinnen im Fahrzeug
durchgeruttelt zu werden. Die Ebenheit der Fahrbahn
schatzen aber auch Passanten und Wartende an Halte-
stellen, da sie dann keine Belastigungen durch spritzen-
des Regenwasser mehr erfahren missen.

Moderne Betonfahrbahnen sind eben und &ndern die
einmal hergestellte Ebenheit nicht, auch nicht bei som-
merlicher Hitze. lhre Druckfestigkeit und damit Belast-
barkeit ist unabhéngig von extremen Temperaturen,
denn Beton kennt kein Aufweichen oder Versproden.
Eine dauerhafte L&ngsebenheit — auch bei hohen Las-
ten. Diese wird erreicht durch die seit den 70er-Jahren
angewandte, raumfugenlose Bauweise mit kurzen, un-
bewehrten Platten und verdibelten Querscheinfugen
sowie einer erosionsbesténdigen Unterlage unter der
Betondecke.

Bewdhrte Einbautechnologien

Zur Befestigung von Busverkehrsflachen und hoch
belasteten Kreuzungen wird die Verwendung von «Beton
mit Fliessmitteln» empfohlen [3]. Dieser Beton ist durch
seine weiche Konsistenz einfach und leicht einzubauen.
Schwere Einbaugerate (Strassenfertiger) zur Verteilung
und Verdichtung des Betons sind nicht erforderlich. Dies
hilft, vor allem bei kleinen Baustellen, die Kosten niedrig
zu halten. Transportbetonwerke, die diesen Beton her-
stellen, liefern ihn zuverlassig und kostenglinstig auf die
Baustelle.

Mittels handgefihrter Doppelbohlen oder leichter,
selbstfahrender Fertiger wird der Beton einlagig zwi-
schen einer Seitenschalung verteilt, in mehreren Uber-
géngen verdichtet und geglattet. Durch Abziehen der
Betonoberflache entsteht eine ebene, griffige Verkehrs-
flache.

Wenn frihhochfester Beton eingesetzt wird, kénnen
Betonverkehrsflachen bereits am nédchsten oder tber-
nachsten Tag wieder unter Verkehr gesetzt werden.




Bild 4: Busbahnhof in Offenbach

Reparaturfreundlich ohne Staus

Ein Argument, das immer wieder gegen Betonstrassen
genannt wird, ist der erhdhte Aufwand beim Aufbruch
der Betondecken. Dieses Argument ist falsch, denn
Betonplatten kédnnen mit geeigneten Schneidwerk-
zeugen in Teile getrennt und mit Hubgeréten herausge-
hoben werden. So entfernte Platten oder Plattenteile
kdnnen mit frihhochfestem Beton rasch ersetzt werden,
sodass der Verkehr innerhalb kirzester Zeit wieder rollen
kann [4].
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