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Aktuelles iiber Verkehrsflachen aus Beton

Die Forschungsgesellschaft f r
Stra en- und Verkehrswesen hat
die Fachwelt zu diesem Kongress
im Oktober nach D sseldorf
eingeladen. Schwerpunktthema
im Er ffnungsprogramm war die
Thematik Globale Erw rmung
Eine Herausforderung f r die
FGSV . Der Vortrag hierzu wurde
von Herrn Professor Hohmeyer
von der Universit t Flensburg
gehalten.

In den sechs Vortragsreihen wur-
den aktuelle Fragen zur Sicher-
heit  sowohl bei der Planung
und im Entwurf, als auch bei
der Ausstattung von Stra en

ebenso behandelt wie der ak-
tuelle Stand der Regelwerke,
Bauweisen und Vertr ge beim

Stra enbau. Weitere Themen
befassten sich mit den M g-
lichkeiten der Staubek mpfung
durch Verkehrsmanagement so-
wie mit aktuellen Entwicklungen
bei den Stra enober chenund
der Stra enerhaltung.

Beeindruckend war die Anzahl
der Aussteller und die Quali-
t t der begleitenden Fachaus-
stellung Stra en und Verkehr
2008 . Zwischen den Vortr gen
war somit reichlich Gelegenheit
gegeben, pers nliche, fachliche
Gespr che mit den Teilnehmern
zu f hren. Die G tegemein-
schaft nutzte vorwiegend den
Stand der Betonmarketing-
gesellschaften, um sich mit
ihrer Arbeit zu pr sentieren.

bergabe
VON neuen
Betonstra en

Im Dezember 2008 wurden
Neubauabschnitte der A 71,
der A 38, der Umgehungs-
stra e bei Langensalza so-
wie ein Ersatz auf der A 14
dem Verkehr bergeben.
Insgesamt wurden mit die-
sen Objekten ca. 80 km
Waschbetonbauweise her-
gestellt. Mit dem 24 km-
langen L ckenschluss der
A 38 zwischen dem Kreuz
Halle-Ost und der Anschlu -
stelle Eisleben wurde durch
die Arge Reinhold Meister
GmbH/HEILIT+WOERNER
Bau GmbH die bisher gr te
Waschbetonoberfl che in
Deutschland erstellt.

Otto-Graf-Preis 2008

Im Rahmen des Deutschen Stra-
en- und Verkehrskongresses
vom 08.-10. Oktober 2008 in
D sseldorf wurde der Otto-
Graf-Preis an Herrn Prof. Rolf
Breitenb cher von der Ruhr-
Universit t Bochum verliehen.
Die of zielle Ehrung der Stiftung
nahm der neugew hlte Vorsit-
zende der FGSV Dir. Dipl.-Ing.
Gerbens vor. In seiner Laudatio
w rdigte er ma geblich die
Koordinierung und Mitwirkung
durch Prof. Breitenb cher bei
der Forschungsarbeit Rissbil-
dung an Fahrbahndecken aus
Beton Auswirkungen von AKR
sowie seine vielf Itige Vortrags-
t tigkeit ber den Betonstra-
enbau. Gegenw rtig wird an
der Ruhr-Universit t Bochum ein
innovatives Forschungsthema
mit dem Titel Selbstverdich-
tender Beton mit hoher Gr n-
standsfestigkeit f r den Einsatz
in Gleitschalungsfertigern im
Betonstra enbau bearbeitet.

Am Abend lud der Bundesver-
band der Deutschen Zement-

industrie zum Abendessen und
einem gem tlichen Beisammen-
sein unter den Betonfachkolle-
gen des Stra enbaus ein.

Nach einer lockeren Lauda-
tio durch den vorangegangenen
Preistr ger, Uwe Bielenberg,
referierte Prof. Breitenb cherzum
Thema Betonstra en  Wege

in die Zukunft . Als Anerkennung
erhielt er ein St ck Betonstra-

e aus innovativem, hochfes-
ten, selbstverdichteten Beton.

Verleihung der Stiftungsurkunde
durch Direktor Gerbens

bergabe der Betonstra e durch den Hauptgesch ftsf hrer des BDZ,

Dr. rer. nat. Martin Schneider

Nachhaltigkeits-
aspekte von
Betonfahrbahnen

Das Leitbild einer nachhaltigen
Entwicklung auf unserem Pla-
neten, erstmals von der Brundt-
land-Kommission f r Umwelt
und Entwicklung im Jahr 1987
formuliert, wurde durch die
Enquete-Kommission des 13.
Deutschen Bundestages 1998 in
Ihrem Abschlussbericht Konzept
Nachhaltigkeit ~ vom Leitbild
zur Umsetzung auf eine natio-
nale integrative Politikstrategie
bertragen. Im Sinne einer

nachhaltigen Entwicklung sind
per De nition Belange aus den
Bereichen der kologie, kono-
mie und der sozialen Solidarit t
so zu vereinbaren, dass die
jetzige Generation ihre Bed rf-
nisse befriedigen kann, ohne
zu riskieren, dass zuk nftige
Generationen diese M glichkeit
nicht mehr haben. bertr gt
man dies auf das Bauwesen
und im speziellen auf den Bau
und Betrieb von Betonstra en,
ergeben sich beispielsweise
neben Komfort und Sicherheit
f r den Reisenden oder einer
ausreichenden Gebrauchstaug-
lichkeit und Dauerhaftigkeit f r
den Betreiber Anforderungen
aus dem Bereich der kologie
an den Stra enverkehr. Deutlich
wird dies bei der Betrachtung der
gesamtdeutschen Emissionen an
Luftschadstoffen, bei denen der
Stra enverkehr je nach emit-
tiertem Schadstoff im Jahr 2001
einen Anteil von bis zu 50 %
besa . F rden Bereich der ko-
nomie werden bereits Werkzeuge
wie das Pavement Management
System (PMS) oder Lebenszyklus-
managementsysteme (LZMS) ein-
gesetzt, welche u.a. dazu dienen,
die Lebensdauer der Bauwerke zu
verl ngern und dabei gleichzeitig
monet re Kosten zu minimieren.
Die kologischen Auswirkungen
des Stra enverkehrs k nnen
mittels kobilanzen (LCA) un-
tersucht und bewertet werden.
Dabei werden im Rahmen der
sog. Sachbilanz alle stof ichen
und energetischen In- und Out-
puts der betrachteten Prozesse
bilanziert, um dann im Rahmen
der sog. Wirkungsabsch tzung
Fortsetzung Seite 16



Whitetopping

eine zukunftsf hige

Sanierungsmethode mit Beton

Vorbemerkungen

Die Verkehrsbelastungen im deutschen
Stra ennetz nehmen von Jahr zu Jahr per-
manent zu. Gleichzeitig fehlen dem Bund,
den L ndern und Kommunen die Finanz-
mittel f r neue Infrastrukturma nahmen
und dringend erforderliche Reparaturen. Das
Ergebnis sind mehr und mehr schadhafte
Stra en, denn oft gen gt der gesamte
Fahrbahnaufbau den heutigen Verkehrsbe-
anspruchungen nicht mehr.

Eine schnelle, kosteng nstige und dau-
erhafte L sung zur Instandsetzung bzw.
Ert chtigung schadhafter und/oder unter-
dimensionierter Asphaltstra en ist die aus
den USA stammende Whitetopping-Bauwei-
se. Sie wird dort vielseitig eingesetzt, wie
zum Beispiel im Bereich von Autobahnen,
Bundes- und Landstra en sowie f r kom-
munale und private Stra en, Flugbetriebs-,
Industrie- und Park  chen. In Deutschland
liegen mit dieser Bauweise, insbesondere
bei hochbelasteten Verkehrs chen, keine
bzw. keine ausreichenden Erfahrungen vor.

Whitetopping eignet sich ideal auch f r
die Beseitigung von Problemstellen an
neuralgischen Punkten im innerst dtischen
Bereich, wie beispielsweise an Ampeln und
Kreuzungen oder Busspuren und Bushal-
testellen, wo sehr h u g durch die starke
dynamische Beanspruchung der Decke Spur-
rinnen und Verwerfungen ( Waschbretter )
entstanden sind.

Der gr te Vorteil von Whitetopping liegt
in der Schnelligkeit: Anstatt einer Kom-
pletterneuerung wird eine Ert chtigung
der schadhaften Asphaltdecke mit einem
relativd nnen Beton berbau erzielt, der

Bild 1: Konstruktions-
schema Whitetopping

whitetopping
TWT / UTWY

Siegfried Riffel, Talheim

den vorhandenen Aufbau als Tragschicht
nutzt. (Bild 1)

So kann fast jede Stra e kosteng nstig und
mit relativ geringem Aufwand nachhaltig
repariert werden, vorausgesetzt, der Unter-
bau bzw. die Fahrbahnkonstruktion ist noch
weitgehend intakt.

1. Allgemeines

Whitetopping ist eine Form der Instandset-
zung bzw. Ert chtigung von gesch digten,
bitumin s gebundenen Fahrbahndecken
im Tief- und Hocheinbau in der Regel mit
einem schwindarmen, fasermodi zierten
Hochleistungsbeton. Die Whitetopping-
Bauweise eignet sich insbesondere dann,
wenn der gesamte Fahrbahnaufbau ins-
besondere bei starker Spurrinnenbildung
den heutigen Verkehrsbeanspruchungen,
z.B. durch Verkehrsbelastung, erh hte
Achslasten, dynamische Belastungen etc.,
nicht mehr gen gt.

Man unterscheidet heute zwei Klassen von

Whitetopping-Einbauverfahren:

1. d nn (TWT): Einbaudicken 100 bis 200
mm, i.d.R. mit Verbund zur Asphalt-
schicht

2. ultra-d nn (UTW): Einbaudicken 50 bis
100 mm, mit zwingendem Verbund zur
Asphaltschicht

F r eine dauerhafte Instandsetzung einer
schadhaften Asphaltbefestigung in der Whi-
tetopping-Bauweise ist eine Restasphalt-
dicke von mindestens 75 mm erforderlich.
Dabei ist allerdings auch zu ber cksichti-
gen, dass nicht alle Asphaltoberbauten mit
einer d nnen Betonschicht instandgesetzt
werden k nnen. Sofern die Tragf higkeit des

Untergrundes bzw. die der verbleibenden
Tragschicht nicht mehr in ausreichendem
Ma vorhanden ist, muss vor einem ber-
bauen mit Beton (TWT bzw. UTW) abgeraten
werden. Hierf rsind f reine zielorientierte
Beurteilung und Entscheidungs ndung fol-
gende Voruntersuchungen erforderlich:

Schadensursache

vorhandener Schichtenaufbau der Ver-
kehrs che

Sch digungsgrad in den einzelnen
Schichten (Oberbau, Unterbau, Unter-
grund)

Tragf higkeit des vorhandenen Fahr-
bahnaufbaus

Qualit t des Asphaltoberbaus bzgl. des
herzustellenden Verbundes zwischen
Beton und Asphalt (Haftzugfestigkeit)

Aus den Erfahrungen in den USA liegt die
Lebensdauer von Whitetoppingstrecken
bei bis zu 30 Jahren. UTW-Bel ge sind in
den USA bisher eher f r Stra en und Ver-
kehrs chen mit langsamem Verkehr und
geringer Verkehrsbelastung im innerst d-
tischen Bereich eingesetzt worden. Mit neu
entwickelten Hochleistungsbetonen und
modernen Einbauverfahren k nnen k nftig
auch hochbelastete Verkehrs chen mit
d nnen UTW-Schichten nachhaltig berbaut
werden.

Bei allen bisherigen Versuchen und Bau-
ma nahmen hat sich gezeigt, dass ein sorg-
f Itiges Abw gen der Designvarianten,
eine geeignete Auswahl der Baustoffe und
Einbauger te sowie h chste Sorgfalt bei der
Bauausf hrung, die ma geblichen Parame-
ter f r eine erfolgreiche und entsprechend
dauerhafte Erneuerung in der Whitetopping-
Bauweise darstellen.

drefarrmnd asphalt mad
[ruting}
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Bild 2: Gefr ste Asphaltstra e mit Spur-
rinnen

2. Bautechnik

Um eine langlebige und dauerhafte Instand-
setzung einer schadhaften Asphaltbefesti-
gung mit Whitetopping gew hrleisten zu
k nnen, sind bei der Vorbereitung und Bau-
ausf hrung folgende Punkte zu beachten:

2.1 Vorbereiten des Untergrundes

1 Alle Schlagl cher, Vertiefungen und
Ausbr che m ssen mit Asphalt (ggf. mit
STSuB, KTS, ToB) geschlossen werden.
Wichtig ist eine gute Verdichtung und
eine ausreichende Tragf higkeit der re-
parierten Stellen.

1 Schadhafter, nichttragf higer Oberbau
ggf. Unterbau/Untergrund muss ausge-
tauscht werden.

1 Der schadhafte Asphalt ist durch Fr sen
auf die erforderliche Einbaudicke scho-
nend abzutragen. F r die Gew hrleistung
eines optimalen Verbunds sowie f r eine
ebene und gleichm ig dicke Einbauh -
he, sollte die f r den TWT/UTW-Einbau
vorbereitete Asphaltoberfl che durch
Feinfr sen hergestellt werden. Falls im
Hocheinbau die Whitetopping-Schicht
auf eine nicht gefr ste Asphaltunterla-
ge oder auf nicht gefr ste Teilbereiche
aufgebracht wird, muss die Ober che
z.B. durch Hochdruckwasserstrahlen
gereinigt und aufgeraut werden, um eine
ausreichende Rauigkeit f r den Verbund
zu erreichen. (Bild 2 3)

Wenn es die Deckendicke zul sst, soll die
Fr stiefe ca. 20 - 100 mm betragen.

Nach dem Fr sen ist eine gr ndliche ma-
schinelle und/oder manuelle Reinigung
der Asphaltober che mit dem Nasssau-

Bild 3: Fr sen des Asphalts

Bild 4: Betoneinbau mit Gleitschalungsfertiger

ger, Ifreier Druckluft und/oder mit dem
Wasserstrahl erforderlich, um Staub und
lose Partikel aus dem Fr svorgang zu
entfernen.

durch Vernebelung oder Bespr hen
abzuk hlen, um eine Sch digung der
Kontaktzone zwischen dem Asphalt und
Beton zu vermeiden. Stark aufgeheizte
Asphalt chen verhindern den erforder-
lichen Verbund zwischen dem Asphalt und
Beton. Ab einer Asphalttemperatur von
45 Cist f r einen dauerhaften Verbund
nur eine K hlung mit Wasser oder mit
einerd nn ssigen Zementleimmischung
( whitewashing ) ausreichend wirksam.

Vor dem Betoneinbau muss die Asphalt-
ober che grunds tzlich angefeuchtet
werden, damit dem Beton f r eine opti-
male Hydratation kein Wasser entzogen
wird. Beim Einbau muss die Ober che
wieder mattfeucht abgetrocknet sein;
d.h. es d rfen keine Wasseransamm-
lungen und Pf tzen vorhanden sein,
die den Verbund bzw. die Betonqualit t
(w/z-Wert) negativ beein ussen.

Bei | ngeren Standzeiten ab ca. 1 Tag
nach dem Waschen, ist gegebenenfalls
unmittelbar vor dem Betoneinbau eine
Reinigung der Ober che mit Ifreier
Druckluft erforderlich, um Staub und
Verschmutzungen zu entfernen.

Bei warmer Witterung ist vor dem Beto-
nieren die Asphaltober che mit Wasser

GRIFFIG 2/2008
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2.2 Betoneinbau

Der Beton kann maschinell oder manuell
mit den folgenden Bauverfahren ein- oder
zweischichtig eingebaut werden. Das
Einbauverfahren ist immer auf die Gr e,
Geometrie und Lage der Einbau che ab-
zustimmen.

1 Gleitschalungsfertiger (nur bei gro en,
r umlich nicht beengten Bauma nahmen
zweckm ig)

1 Stra enfertiger mit einer Beton-Hoch-
verdichtungsbohle (bei mittleren und
gro en Bauma nahmen mit r umlich

Bild 5: Aufspr hen des Ober

chenverz gerers

eingeschr nkten Verh Itnissen wie z. B.
f r Stra en im innerst dtischen Bereich
sowie bei gro en Ampel- und Kreuzungs-
bereichen und Busspuren etc. geeignet)

Walzenfertiger z.B. STRIKER Nivellier-
und Abziehwalze (nurf rrelativ kleine,
geometrisch ung nstige und beengte
FI chen geeignet wie z.B. kleine Ampel-
und Kreuzungsbereiche, Busbuchten,
Einf delspuren etc.)

Handeinbau zwischen einer Schalung

z.B. R ttel-/Abziehbohle (nur f r
kleine, geometrisch ung nstige FI chen
zweckm ig, wo ein maschineller Einbau

nicht m glich ist)

Bild 6: Waschbetonober che mit PPE-Fasern
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Grunds tze:

n

Beim Handeinbau ist der Einsatz einer
Verdichtungsbohle oder eines Laser-
Screeds zum Abziehen sinnvoll; R ttel-
patschen sind i.d.R. f r den UTW-Einbau
nicht geeignet.

Die Betoneinbaudicke ist auf der ggf.
unebenen Unterlage so zu w hlen,
dass die statisch erforderliche Kons-
truktionsdicke an den d nnsten Stellen
vorhanden ist. (Bild 1)

Die Betonkonsistenz ist w hrend der
gesamten Einbauphase so gleichm ig
wie m glich einzustellen (Ausbreitma
— 2 cm), damit die Ebenheitsanforde-
rungen sicher erreicht werden.

Zwei Einbaustreifen nebeneinander
k nnen in Bezug auf die Ebenheit
vorteilhaft sein (redundantes System,
da die Unebenheit meist nur auf einer
Radseite vorhanden ist).

Bei der Herstellung von zwei getrennt
nebeneinander liegenden Streifen soll
der Beton des zuerst hergestellten Strei-
fens mindestens eine Druckfestigkeit
von 26 N/mm? haben.

In der Regel werden die Fugen bei TWT-
und UTW-FI chen nicht verd belt und
verankert. Bei einer Verd belung sind
die D belk rbe unverschieblich auf dem
Untergrund zu xieren, damit beim Be-
toneinbau ihre Position und Lage nicht
ver ndert wird.

Die zul ssige Abweichung der Ebenheit
in L ngs- und Querrichtung an der ferti-
gen Decke betr gti.d.R. 6 mm innerhalb
einer 4 m langen Messstrecke.

Der Betoneinbau sollte in Anlehnung
an die ZTV Beton-StB 07 erfolgen.

Folgende Parameter sollten hierbei

eingehalten werden:

- Lufttemperatur / Einbautemperatur:
T..G5CundF25C

- Frischbetontemperatur: T
G5Cund F30 C

- relativ hohe Luftfeuchtigkeit:
> 50 %, g nstig f r Einbau und
Nachbehandlung

- niedrige Windgeschwindigkeit:
Wasserverdunstungsmenge
F 1,0 kg/m?h, g nstig f r Einbau
und Nachbehandlung

Beton

Bei k hler Witterung T, <5 C soll
kein Whitetopping-Belag eingebaut
werden.




n Die frische Betonober che ist gem
der ZTV Beton-StB 07 vor dem Austrock-
nen und vor Regen zu sch tzen.

2.3 Fugen

Die UTW- oder TWT-Schicht wird quer und
I ngs zur Fahrtrichtung durch Quer- und
L ngsfugen in Platten unterteilt, die als
Schein-, Raum- oder Pressfugen ausgebildet
werden. Die Fugen verlaufen i.d.R. recht-
winklig zur Stra enachse. Die L ngsfugen
sollen nicht im Bereich der Radspuren
angeordnet werden. Feste Einbauten (z.B.
Entw sserungsrinnen, Bordsteine, Stra en-
abl ufe, Sch chte) sind stets durch Raum-
fugen von der Decke zu trennen.

F r die Ausf hrung der Fugenschneidar-
beiten ist das Erstellen eines Fugenplans
notwendig.

Bei der Planung und Ausf hrung der Fugen
sind folgende Parameter zu beachten:

n Schneiden der Fugen mit leichtem Ge-
r t so fr h wie m glich z.B. mit einer
Fugenschneidmaschine oder Sof-Cut -
Fugenschneider.

N Kurze Fugenabst nde (I ngs und quer)
sind zu bevorzugen.
& maximal 12 bis 15-fache Plattendicke
bei UTW-Schichten mit Normalbeton.
& maximal 18 bis 22-fache Plattendicke
bei UTW-Schichten mit schwindarmem,
fasermodi ziertem Hochleistungsbe-
ton.

n L ngsfugen: Fugenschnitt in L ngs-
richtung i.d.R. in der Mittelachse der
Fahrspuren.

N Querfugen: Fugenabstand in UTW ca.
0,60 bis 2,20 m, je nach Schichtdicke
und Betonrezeptur.

n Platten m glichst quadratisch oder
rechteckig: Verh Itnis L / B max. 1,5

n  Schnitttiefe:
€ Bewegungsfugen mindestens 25 % /
max. 30 % der TWT- bzw. UTW-Schicht-
dicke.
& Trennfugen (Pressfugen) mindestens
G 6 mm.

n Schnittbreite: G 3 mm
n Die Fugen werden mit hei oder kalt

verarbeitbaren Fugenmassen oder
Fugenprofilen geschlossen. Je nach

Bild 7: Fertiggestellte Abfahrtsrampe an Lichtsignalanlage

Nutzung und Beanspruchung der Ver-
kehrs che, kann das Verschlie en bzw.
Verf llen der Fugen bei UTW-Schichten
entfallen.

2.4 Nachbehandlung / Ober chentextur

n Die Verwendung von hellpigmentierten
Nachbehandlungsmitteln (TL NBM-StB)
ist zweckm ig; je nach der Ober -
chentextur ist die 1,5fache oder doppel-
te Menge gegen ber der Normalmenge
empfehlenswert (ca. 200 - 300 g/m?).

N Bei Lufttemperaturen > 30 C, starker
Sonneneinstrahlung, starker Windein-
wirkung oder einer relativen Luftfeuchte
< 50 % muss der Beton stets zus tzlich
(1 bis 3 Tage) nass nachbehandelt
werden. Die Nassnachbehandlung hat
so fr h wie m glich zu beginnen, d.h.
sobald das Nachbehandlungsmittel
abgetrocknet ist und nicht mehr abge-
waschen werden kann.

N Bei Temperaturen unter 7 C sind f r
die Nachbehandlung w rmehaltende
Abdeckungen (z.B. Thermomatten) zu
verwenden.

n  Der junge Beton ist bis zu einer Druck-
festigkeit von G 5 N/mm? vor Frost zu
sch tzen.

n Die Betonober che kann bei Bedarf
mit einem Rotationsgl tter bearbeitet
werden.

N Zur Texturierung der Ober che k nnen
folgende Verfahren angewendet wer-
den:

Besenstrich quer
Kunstrasen | ngs
Waschbeton

3. Verkehrsfreigabe

F rdie Verkehrsfreigabe ist eine Druckfest-
igkeitvon . G 26 N/mm?  nachgewie-
sen am Erh rtungsw rfel erforderlich.

Weitere Parameter m ssen eingehalten

werden:
Verbundfestigkeit G 1,0 N/mm?

Biegezugfestigkeit G 3,5 N/mm?
(F3,5)

Spaltzugfestigkeit |, G 2,4 N/mm?
(sC2,4)
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4. Ausgef hrte Objekte

In den vergangenen Jahren wurden fol-
gende UTW / TWT-Projekte erfolgreich
ausgef hrt:

Teststrecke bei der HeidelbergCement
AG im Zementwerk Wetzlar

Teststrecke bei der Union Beton Rosen-
heim

Sanierung der Zufahrt zum TLS-Tankla-
ger, Stuttgart

Sanierung einer Belade- / Lager che
bei der Fa. BW-Rohstoff + Recycling,
Stuttgart

Ert chtigung der Zu- und Abfahrtsram-
pen West an der AS Ottobrunn (BAB
A99)

Sanierung der Busverkehrsfl che im
Gleisbereich der Stra enbahn in Darm-
stadt

Weitere Bauma nahmen sind in Vorbereitung:

Sanierung der Bushaltestelle in Stutt-
gart-Plieningen

Sanierung der Bushaltestelle in Stutt-
gart-Birkach

Sanierungder LKW-Parkpl tze an der T+R
H henrain (BAB A95)

5. Beispiel Whitetopping
- Bundesautobahn A99,
Anschlussstelle Ottobrunn

Die Bauma nahme

Im Fr hjahr 2008 wurde im Zuge der Fahr-
bahndeckenerneuerung auf der Bundesau-
tobahn A99, Autobahnring M nchen, eine
in Deutschland noch relativ neue Bauweise
eingesetzt: Whitetopping.

Saniert wurden mit diesem Verfahren die Zu-
und Abfahrtsrampen West der Anschlussstel-
le (AS) Ottobrunn.

Aufgrund der hohen Verkehrsbelastung hat-
te die Westrampe der AS Ottobrunn, insbe-
sondere im Bereich der Signalanlage, starke
Spurrinnen und Verdr ckungen aufgewiesen,
wodurch auch die Verkehrssicherheit beein-
tr chtigt war. Zudem hatte die vorhandene
Asphaltdecke lediglich eine Dicke von 17

18 cm, so dass sie f r die aktuelle Ver-
kehrsbelastung unterdimensioniert war. Aus

diesem Grund wurde eine Verst rkung der
Decke vorgenommen, wobei in diesem Fall
vom Bestand ca. 2 cm Asphalt abgefr st und
anschlie end mit einer 14 cm dicken Beton-
schicht berbaut wurden. Die Sanierung der
AS Ottobrunn betraf ca. 6.500 m2.

Ziel der Stra enbauverwaltung Bayern
war es, mit der Whitetopping-Bauweise
eine schnelle, unterhaltungsarme und
nachhaltige Sanierung der hochbelasteten
Anschlussstelle zu realisieren.

Vorbereitung der Bauma nahme AS
Ottobrunn

Da es sich bei dem Projekt AS Ottobrunn um
dieerstegr ere ffentliche Bauma nahme
in der Whitetopping-Bauweise handelte und
bis zu diesem Zeitpunkt noch keine Erfah-
rungen mit dem maschinellen Einbau des
fasermodi zierten und schwindreduzierten
Hochleistungsbetons mittels Gleitscha-
lungsfertiger vorlagen, wurden in einem
Vorversuch auf dem Gel nde der Autobahn-
meisterei Hohenbrunn vier Probefelder von
jeweils ca. 185 m? hergestellt.

Im Rahmen dieser Versuche wurde auch
ein Novum getestet, die Herstellung einer
Waschbetonober che mit dem speziellen,
schwindreduzierten Faserbeton.

Obwohl bei der TWT-Strecke AS Ottobrunn
bereits in der Ausschreibung das Fr sen
des Asphalts vorgesehen war, sollten die
Vorversuche ber die Verbundqualit t von
gefr sten, ungefr sten und neu hergestell-
ten Asphaltunterlagen Aufschluss geben.
Die Versuche sollten auch zeigen, dass im
Falle einer Deckenverst rkung im Hoch-
einbau bzw. aus wirtschaftlichen Gr nden
m glichst auf ein Fr sen verzichtet werden
kann. In diesem Fall wird die deformierte
Asphaltdecke mit einer 2 bis 3 cm dicken
Asphaltausgleichschicht berbaut, die dann
als direkte Unterlage f r die neue White-
toppingschicht dient.

Vorbereitende Ma nahmen

Zur Herstellung der vier Probefelder wurde
der schadhafte Asphalt ausgebaut und durch
eine neue Asphalttragschicht (ATS) ersetzt.
Das Niveau der fertigen ATS lag bei -14 cm.
Bei zwei Probefeldern wurde die ATS fein-
gefr st, die anderen beiden Felder wurden
nicht gefr st.

Nach dem Fr sen wurde die Asphaltober-

che mit einer Spezialmaschine durch
Hochdruckwasserstrahlen und Saugen
gereinigt.

Auf der gereinigten Ober che wurden auf
entsprechenden K rben (Abstandshaltern)

xierten D bel und Anker im Abstand von
2,60 m x 2,60 m eingebaut.

Der Beton

Die Betonzusammensetzung wurde in
Anlehnung an vorherige Whitetopping-
Projekte gew hlt. Da ein gleichm iges
Fugenbild mit maximal m glichem Fugen-
abstand ausgef hrt werden sollte, wurde
ein schwindarmer, fasermodi zierter Beton
projektiert. Dieser erm glichte die Erh hung
des Fugenabstands auf das ca. 18-fache der
Plattendicke.

Im Rahmen der Erstpr fung wurden im Labor
drei Betonrezepturen gepr ft: zwei Betone
mit unterschiedlichen Schwindreduzierern
und ein Beton ohne Schwindreduzierer als
Referenzmischung f r die Beurteilung der
Schwindreduzierung.

Der Betoneinbau in den Probefeldern
In den einzelnen Probefeldern wurden zwei
Betone verwendet, die unterschiedliche ver-
ssigende Zusatzmittel, Schwindreduzierer
und Luftporenbildner enthielten. Diese
wurden auf einer Baustellenmischanlage
hergestellt und auf offener LKW-Pritsche
zur Einbaustelle transportiert.

Unmittelbar vor dem Betoneinbau wurde
die Unterlage angefeuchtet.

Wie f r den Einbau an der AS Ottobrunn
geplant, wurden die Betone mit dem Gleit-
schalungsfertiger eingebaut. Mit einem
Bagger und dem Schwertverteiler am
Fertiger wurde vor dem Verdichtungsaggre-
gat (Presskasten) der Beton gleichm ig
vorgelegt und hinter der Abziehbohle mit
demL ngsgl tter eine ebene, geschlossene
Ober che hergestellt.

Unmittelbar nach Fertigstellung der Ober-
fl che wurde der Oberfl chenverz gerer
aufgetragen: In einem Feld mit einem Air-
less-Spritzger t (Membranpumpe), in den
restlichen Feldern mit einer Arbeitsb hne.
Nach 16 24 Stunden konnte die Ober che
in zwei berg ngen trocken ausgeb rstet
werden. Direkt nach dem Ausb rsten wurde
auf die Waschbetonober che ein  ssiges
Nachbehandlungsmittel aufgetragen.

Abschlie end wurden die Scheinfugen im
Raster von 2,60 m x 2,60 m geschnitten.

Fazit der Vorversuche

An den Probefeldern konnte nachgewiesen
werden, dass der Einbau des schwindarmen,
fasermodi zierten Betons mit dem Gleit-
schalungsfertiger problemlos m glich ist.
Auch das Novum, die Herstellung einer
Waschbetonober che mit dem Faserbeton,
konnte mit einem guten Ergebnis realisiert
werden. Einige der Hochleistungskunst-
stofffasern waren erwartungsgem  an der
Ober che sichtbar. Nach den bisherigen
Erfahrungen, werden diese Fasern durch



die Einwirkung von UV-Strahlung und Ver-
kehrsbelastung in relativ kurzer Zeit von
der Ober che verschwunden sein. Bereits
im Vorversuch hat sich gezeigt, dass die
Kunststofffasern an der Ober che keine
negativen Auswirkungen auf die Grif gkeit
haben.

Bauausf hrung AS Ottobrunn

Aufgrund der positiven Ergebnisse der Vor-
versuche hat sich der Bauherr f r die Aus-
f hrung der Bauma nahme AS Ottobrunn
mit dem in der Erstpr fung projektierten
schwindreduzierten, fasermodi zierten Be-
ton in der Waschbetonbauweise mit 11 mm
Gr tkorn entschieden. (Tabelle 1)

Neben den reinen Betonierarbeiten waren
noch eine Vielzahl an Vor- und Nacharbeiten
erforderlich:

Fr sen des Asphalts

Reinigen der gefr sten Asphalt che
mit einer Saug-Hochdruckreinigungs-
maschine

Einmessen, Verlegen und Befestigen der
D bel- und Ankerk rbe auf der Unterlage

H henanpassung von Einl ufen und
Sch chten

Anfeuchten der Asphaltunterlage

Einbau der 14 cm starken Whitetopping-
Schicht mit dem Gleitschalungsfertiger
(Bild 4)

Herstellen der Waschbeton-Textur mit
OVZ-Kombimittel und trockenem Aus-
b rsten (Bild 5/6)

Aufbringen eines Nachbehandlungs-
mittels

Schneiden der Quer- und L ngsschein-
fugen

Schlie en der Fugen

Aufbringen der Fahrbahnmarkierung

Wie bereits bei Herstellung der Probefelder
konnte der Beton auch bei der Bauma nah-
me AS Ottobrunn mit dem Gleitschalungs-
fertiger problemlos eingebaut werden. Im
Rahmen der Eigen berwachung wurden die
geforderten Frisch- und Festbetoneigen-
schaften nachgewiesen. (Tabelle 2)

Die an der fertigen Betondecke durchge-
f hrten Griffigkeitsmessungen mit dem
Seiten-Kraft-Messverfahren (SKM) haben
ergeben, dass die an der Waschbetonober-

che sichtbaren PPE-Fasern die Grif gkeit
nicht negativ beein ussen. Der Grenzwert

Festigkeitsklasse

C 35/45

Expositionsklassen

XF4, XM2

Zement

420 kg/mi CEM | 42,5 R

Gesteinsk rnung

35 % Sand 0/3 mm
35 % Splitt 5/8 mm (Granit)
30 % Splitt 8/11 mm (Granit)

w/z-Wert

0,38

Zusatzmittel

0,60 % v.Z. Flie mittel
0,07 % v.Z. Luftporenbildner
1,50 % v.Z. Schwindreduzierer

Zusatzstoff

PPE-Fasern 90/40 (3,8 kg/m?)

Tabelle 1: Verwendete Betonzusammensetzung

Konsistenz (Verdichtungsma ) [-] 1,27
Frischbeton-Rohdichte [kg/dmi] 2,274
Luftporengehalt [Vol.-%] 5,6
w/z-Wert [-] 0,39
Festbeton-Rohdichte [kg/dmi] 2,27
Druckfestigkeit [N/mmft] 53

Tabelle 2: Ergebnisse der Eigen berwachung (Mittelwerte)

s = 0,56 T rden Einzelwert eines 100 m-
Abschnittes bei 40 km/h wurde mit 0,82
auf der Zufahrtsrampe und 0,78 auf der Ab-
fahrtsrampe deutlich berschritten. Damit
werden die Anforderungen an die Grif gkeit
eindeutig erf IIt.

Fazit

Bei der Realisierung des Whitetopping-Pro-
jektes Bundesautobahn A99, AS Ottobrunn
konnte gezeigt werden, dass sich die neue
Bauweise f r die wirtschaftliche Erneuerung
von schadhaften, unterdimensionierten
Asphaltstra en eignet. Der verwendete
Hochleistungsbeton eignet sich auch f r
den Einbau mit dem Gleitschalungsfertiger.
Selbst das Herstellen der Waschbetontextur
mit dem fasermodi zierten Beton stellte
kein Problem dar. Aus dieser Bauma -
nahme konnten alle Beteiligten wichtige
Erkenntnisse und Erfahrungen f r k nftige
Whitetopping-Projekte gewinnen. Nach
einer sehr kurzen Liegedauer unter Verkehr
kann derzeit das Langzeitverhalten bzw. die
Dauerhaftigkeit noch nicht abschlie end

beurteilt werden. Hierzu ist eine fortlau-
fende Beobachtung der Strecke sinnvoll und
auch erforderlich.

Es ist geplant, im Fr hjahr 2009 die posi-
tiven Erkenntnisse direkt in ein weiteres
Whitetopping-Projekt, n mlich die Sanie-
rung von stark gesch digten LKW-Parkpl t-
zen einer Tank- und Rastanlage, ein ie en
zu lassen.

6. Zusammenfassung

Whitetopping ist eine neue Bauweise, die
f r eine Vielzahl von Anwendungen eine
sinnvolle und wirtschaftliche Alternative
zu anderen, wesentlich aufw ndigeren
Bauweisen darstellt. Um eine fachgerechte,
praxisnahe und umfassende Anwendung zu
garantieren, sind zeitnah technische und
vertragliche Regelungen zu schaffen, die
dann den ausschreibenden Stellen (z.B.
als Ausschreibungshilfe) zur Verf gung
stehen.



Innovative Messmethoden

1. Einf hrung

F r die Betonstra en sind die Grif gkeit,
das Reifen- Fahrbahn- Ger usch und die
Helligkeit die wichtigsten Gebrauchseinge-
schaften. Die geometrische Feingestalt ihrer
Ober chen, die man als Textur bezeichnet,
ist die Prim rgr e f r die Rauigkeit und
das unter dem rollenden Reifen entstehende
Ger usch. Auf die Sicherheit und die Schal-
lentstehung im ie enden Verkehr hat sie
einen entscheidenden und noch nicht ab-
schlie end erforschten Ein uss. Mit dieser
Thematik befasst sich das Referat S3 Be-
tonbauweisen. L rmmindernde Texturen der
BASt seit mehreren Jahren. Im Rahmen der
Forschungsprojekte Wirksamkeit der Ober-
chentexturen auf Betondecken hinsicht-
lich Grif gkeit und Ger uschreduzierung
und Leiser Stra enverkehr wurden drei
innovative optische Messsysteme f r die
Erfassung und Bewertung der Eigenschaften
von Stra enober  chentexturen eingesetzt.
Dies sind [1]:
der statische 2-dimensionale Textur-
Laserpro lometer TL-5,

das mobile 2-dimensionale TMF- Mess-
system und

das statische 3-dimensionale T3D- Mess-
system mit je einem kleinen und einem
gro en Messfeld,

die im Folgenden beschrieben werden.

2. Messmethoden

Der Textur-Laserpro lometer TL-5 (Abbil-
dung 1) erm glicht eine statische, optische,
ber hrungslose, 2-dimensionale Erfassung
von Stra enoberfl chen im Makro- und
Megatexturbereich. Der TL-5 wurde f r die
Messung von Betonplatten in kompletter
L nge entwickelt. Das wichtigste Ergebnis
der Messung mit TL-5 ist ein Texturpro |
von der gemessenen Fahrbahnober che,
das insgesamt oder f r die Fensterbereiche
unterschiedlicher L nge gra sch dargestellt
werden kann. F r die Durchf hrung der Mes-
sungen ist die Einrichtung einer Absperrung
erforderlich.

Um die Flexibilit t und die Wirtschaftlich-
keit der Messungen zu erh hen, wurde das
mobile Laserpro lometer TMF entwickelt
(Abbildung 2). Das selbstkalibrierende
TMF- Messsystem erm glicht eine konti-
nuierliche Messung im ie enden Verkehr
bei Geschwindigkeiten zwischen 60 km/h
und 85 km/h. Die zweidimensionale Tex-
turaufnahme von Stra enober chen im
Bereich der Makro- (von 5 mm bis 50 mm)
und Megarauheit (von 50 mm bis 500 mm)
kann unter Beachtung der Speicherkapazit t
dabei ber mehrere Kilometer erfolgen. Vor-
aussetzung f r eine korrekte Messung ist,
dass sich die Fahrzeuggeschwindigkeit im
angegebenen Bereich nur langsam ndert

Abb. 1. Textur- Laserpro lometer (TL-5): Lasermesskopf (1), Steuereinheit (2)
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(Abweichungen von der Gerade f hren zu
Fehlern in der langwelligen Struktur). Das
Lasersonden- Messsystem beinhaltet drei
einzelne Lasersonden, die auf der Beifah-
rerseite an einer Aluminiumplatte hinterein-
ander angebracht sind [2]. Das wichtigste
Ergebnis der Messung mit TMF ist ein bis 32
m langer Texturverlauf im Wellenl ngenbe-
reich von 5 mm bis 500 mm.

Ein drittes innovatives Texturmessger t ist
das statische T3D- Messsystem (Abbildung
3) f r die dreidimensionale Aufnahme von
Ober chentexturen im Mikro- (von 0,2 mm
bis 0,5 mm) und Makrotexturbereich (von
0,5 mm bis 100 mm). Das optische T3D-
Messsystem geh rt zur Streifenprojektions-
technik und besteht aus einzelnen System-
komponenten des digitalen Messsystems Mi-
kroCAD der Firma GFMesstechnik GmbH. Ein
prinzipieller Vorteil des T3D-Messsystems ist
die M glichkeit der schnellen (ca. 1 Sekunde
f r 440000 Messpunkte) und  chenhaften
Messdatenerfassung. Es zeichnet sich ge-
gen ber gleichartigen Messsystemen durch
eine sehr hohe Lichtintensit t, einen sehr
scharfen Kontrast und eine hohe Flexibilit t
aus. Ein weiterer Vorteil des T3D-Messsys-
tems besteht darin, dass die Messungen
sowohl im Labor als auch in situ durch-
gef hrt werden k nnen. Dabei wird eine
hohe Ortsau  sung erreicht. Die horizontale
Au sung betr gt f r das kleine (gro e)




Messfeld des Messsystems 0,04 (0,4) mm
und die vertikale Au sung 0,004 (0,040)
mm. Die horizontale Aufl -sung ergibt
sich aus der Pixelanzahl der Digitalkamera
(CCD- Kamera) in Relation zum verwendeten
Messfeld. Die vertikale Au sung ergibt
sich aus dem verwendeten Algorithmus
der automatischen H henberechnung. Das
Arbeitsprinzip die Streifenprojektion ist
eine Kombination der FI chentriangulation
und der Echtzeitinterferometrie (Graycode-
Verfahren). Der Mikrospiegelprojektor
projiziert optische Streifen mit einer sinus-
artigen Helligkeitsintensit t unter einem
bestimmten Triangulationswinkel auf die
Ober che des Messobjektes und die hoch-
au sende CCD-Kamera nimmt diese auf.
Aus der Lage der Streifen und dem Grauwert
einzelner Bildpunkte wird das H henbild
errechnet. Mit dem vorhandenen Daten-
aufnahmeprogramm werden die Steuerung
des Messsystems sowie die Vorbereitung der
Rohdaten zur Auswertung vorgenommen.
Das wichtigste Ergebnis der Messung mit
T3D ist eine 3-dimensionale Bilddarstellung
der Fahrbahnober che.

3. Zwei Anwendungsbeispiele:
Der Waschbeton contra
Stahlbesenquerstrich

F rdie Bewertung und die Pr sentation der
Gebrauchseigenschaften von Stra enober-

chen im Hinblick auf die Rauigkeit und
Ger uschentstehung wurden in der BASt die
Auswerteprogramme BATex entwickelt.
In Programmen werden die neuen und die
nach 1SO-Normen festgelegten Texturkenn-
gr en errechnet. Diese Texturkenngr en
werden als Indikatoren f r die Beurteilung
der akustisch und geometrisch relevanten
Eigenschaften von Fahrbahnober chentex-
turen verwendet. Die Rohdaten k nnen
dar ber hinaus als Eingangsgr en in den
mathematischen Modellen verwendet wer-
den, um Ober chentexturen | rmtechnisch
zu bewerten und zu optimieren. Abbildung
4 zeigt beispielhaft die 3D-Auswertung
zwei ca. 400 x 500 mm gro en Fahrbahno-
ber chen mit einer Waschbeton- (a) und
einer Stahlbesenquerstrichstruktur (b). Um
den Ober chenzustand von Stra en abzu-
sch tzen, werden die berechneten Werte
der Texturkenngr en gegen die optimalen
Texturparameter miteinander verglichen
[3, 4]. Die Ergebnisse sind in Abbildung 5
gra sch dargestellt. Waschbetonober chen
weisen im Vergleich zu Betonfahrbahn-
decken mit Stahlbesenquerstrich etwas
bessere akustisch relevante Ober chenei-
genschaften. Alle drei Texturkenngr en
ETDiso, Amax und gL entsprechen dem
optimalen Wertebereich von Texturpara-
metern. Die Oberfl cheneigenschaften

Abb. 2. Textur- Messfahrzeug (TMF): Lasersonden- Messsystem (1), Videokamera (2), Monitor

Abb. 3. T3D-Messsystem: gro es Messfeld (1), kleines Messfeld (2), Messkopf mit Mikrospie-

gelprojektor (3), CCD- Kamera (4)

des Waschbetons entsprechen somit einer
leisen und sicheren Fahrbahnober che.

F rden Stahlbesenquerstrich werden etwas
h here Pegelwerte wegen
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a) Waschbeton
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b) Stahlbesenquerstrich
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