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Die Forschungsarbeit COUNT (COncreting UNder Traffic) untersuchte die Auswirkungen von
Verkehrserschitterungen auf jungen Beton, insbesondere bei Briickensanierungen und -erweiterungen.
Aufgrund der Bedenken, dass Vibrationen durch den Verkehr den Aushéartungsprozess beeintrachtigen konnten,
werden haufig Verkehrssperrungen verhangt. Ziel der Studie war es, kritische Erschiitterungswerte und
Schadigungsmechanismen zu identifizieren und praxisnahe Empfehlungen abzuleiten.

Versuchsaufbau und Methodik
Drei Versuchsserien wurden durchgefihrt:

1. Unbewehrter Beton: Hier wurden Betonproben mit kinstlichen Erschiitterungen unterschiedlichen
Ausmales belastet. Die Untersuchungen konzentrierten sich auf Druckfestigkeit, Zugfestigkeit, E-Modul,
Rohdichte und Permeabilitat.

2. Beton-Stahl-Verbund: Indieser Serie wurden Bewehrungsstdbein Betonprobenintegriert und gezielt durch
Vibrationen angeregt. Die Auswirkung auf die Verbundfestigkeit wurde mittels Ausziehversuchen ermittelt.

3. GroBmafstabliche Versuche: Eine realitdtsnahe Versuchsanordnung mit einer schwingenden Betonplatte
wurde genutzt, um die Verbundfestigkeit zwischen altem und neuem Beton zu testen. Spatere Prifungen
umfassten Rissanalysen, Biegeversuche und Permeabilitdtsmessungen.

Ergebnisse und Erkenntnisse
e Unbewehrter Beton:

o Verkehrserschiitterungen beeintrachtigen die Festigkeit von gewdhnlichem Tragwerksbeton kaum bis
gar nicht.

o Es konnten keine Hinweise auf Entmischungen oder erhohte Rissbildung festgestellt werden.
o Differenzielle Verschiebungen sind eine bessere Bewertungsgrofe als die Schwinggeschwindigkeit.
e Beton-Stahl-Verbund:

o GroRere differentielle Verschiebungen widhrend der Aushartung beeintrachtigen die
Verbundfestigkeit.



o Kleine Erschitterungen (bis 10 mm/s) kénnen aufgrund einer Verdichtungswirkung sogar positive
Effekte haben.

o Ab einer Schwingweite von ca. 1 mm Uberwiegen negative Effekte.
e GroBmaRstdbliche Versuche:

o Rissein baupraktisch relevanter GroRBe (0,3 mm)an der Verbindungsstelle zwischen altem und jungem
Beton entwickelten sich ab einer differentiellen Verschiebung von 1-2 mm.

o Obwohl die an der Bewegungsfuge entnommenen Testbalken von einem durchgehenden Riss
durchzogenwaren, zeigten sie im Biegezugversuch keine schlechtere Tragfahigkeit als Referenzbalken.
Dies ist darauf zuriickzufiihren, dass die Druckfestigkeit des Betons ohnehin nicht beeintrachtigt
wurde, und — unter den angewendeten Versuchsbedingungen —auch der Verbund Beton-Bewehrung
kaum beeintrachtigt wurde. Diese Ergebnisse sind jedoch mit gewisser Vorsicht zu betrachten.

Praxisempfehlungen

Die Ergebnisse der Untersuchungen verdeutlichen, dass das ,Betonieren unter Verkehr” vor allem ein
kinematisches Problem darstellt, bei dem differentielle Verschiebungen zu Verbundstorungen flihren kénnen.
Massentragheitseffekte spielen, insbesondere bei herkdmmlichen Tragwerksbetonen, eine untergeordnete
Rolle. Aus diesem Grund war es fiir die Praxisempfehlungen entscheidend, neben den dynamischen Effekten von
Fahrzeugiberfahrten auch die tatsachlichen Verschiebungen und Durchbiegungen im Anschlussbereich zu
beriicksichtigen. Die Uberfahrt eines Fahrzeugs fiihrt primér zu statischen Durchbiegungen der Briicke, die an
der Position des Fahrzeugs am starksten ausgepragt sind.

Ein wesentlicher Befund war, dass Schalungen, die abrupte differentielle Verschiebungen zulassen, ungiinstig
sind. Bereits ab Bewegungen von 1 mm wahrend der Erstarrung entstehen an der Bewegungsfuge Risse mit
problematischer Breite. Dariiber hinaus kénnen Verbundschwadchungen zwischen Beton und Bewehrung
auftreten, was in der Folge mitunter auch die Tragfdhigkeit des Bauteils beeintrachtigen kénnte.

Deutlich glinstiger ist der Einbau von frischem Beton auf einer durchgehenden Schalung, die keine abrupten
differentiellen Bewegungen zulasst. Diese Vorgehensweise entspricht in der Baupraxis der Regel. Beispielsweise
wird eine Schwindfuge in der Regel nicht auf einer eigenen Schalung ausbetoniert, sondern auf einer Schalung,
die von bestehenden Bauteilen auskragt oder fix verbunden ist. In solchen Féllen verteilen sich die durch
Verkehrsbelastungen verursachten Verzerrungen Uber einen gréoReren Bereich, wodurch die Gefahr einer
kritischen Spannung im noch erstarrenden Beton verringert wird.

Fir die Formulierung weiterer Praxisempfehlungen sowie konkreter Grenz- und Richtwerte wurden daher auch
einschlagige externe Forschungsergebnisse herangezogen. Detaillierte Informationen zu den zugrundeliegenden
Untersuchungen finden sich in [1] und [2].
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