GRIFEIG

Aktuelles iiber Verkehrsflachen aus Beton

Weiterbildungsveranstaltung
der Gutegemeinschaft 2007

Unter der Leitung und Moderation der beiden Geschafts-
fiihrer Dr.-Ing. Norbert Ehrlich und Dipl.-Ing. Klaus Bhme
fanden am 7./8. Februar und am 28. Februar/1. Marz die
diesjahrigen Fortbildungen der Giitegemeinschaft im groBen
Vortragssaal des Hauses der Zementindustrie in Diisseldorf
statt. Die erfreulich groRe Teilnehmerzahl aus den Mitglieds-
betrieben und den StraRenbauverwaltungen machte eine
Zweiteilung der Termine erforderlich. Insgesamt waren 115
Anmeldungen, davon mehr als ein Drittel aus den StraRBen-
bauverwaltungen verschiedener Bundesldnder, gelistet.

Schwerpunkte der behandel-
ten Themen waren neben den
Grundeinfiihrungen in die bau-
vertraglichen Regelungen des
BetonstraRenbaus aktuelle The-
men wie die Herstellung von
Waschbetonoberflachen, der
Einfluss der Nachbehandlung
auf die Eigenschaften von Stra-
Renbeton, die Wirkmechanis-
men von Luftporen bildenden
Zusatzmitteln, die neue Alkali-
Richtlinie des DAfSth und die
Vorstellung des Entwurfes iiber
Ausschreibungshinweise fiir
Verkehrsflachen aus Beton.

Begleitend zum Thema Wasch-
beton berichtete Dr. Johannes
Steigenberger (V0Z) iiber die
langjdhrigen Erfahrungen mit

Dr. Steigenberger (VOZ) iiber
Erfahrungen mit Waschbeton

Waschbetonoberflachen in
Osterreich. Aus den daraus
zu ziehenden Erkenntnissen
stellt sich die Frage, ob bei

GroRraumtransportflug-
zeuge werden beladen -
_ Flughafen Leipzig/Halle
- | hat eine neue Start-und
- Landebahn Seite 2

-

den vorgegebenen deutschen
Standards weiterhin so hohe
Anforderungen an die Gesteins-
kérnungen hinsichtlich Bruch-
flachigkeit und Polierresistenz
gestellt werden miissen.

Aus der Forschungsarbeit (ber
den Einfluss der Nachbehandlung
berichtete Dipl.-Ing. Patrick
Wenzl von der TU Miinchen.
Fiir die Ermittlung des Sperr-
koeffizienten miissen hier noch
weitere Untersuchungen laufen,
um zu einem verldsslichen Priif-
verfahren zu kommen.

Dipl.-Ing. Eberhard Eickschen
filhrte iiber seine Arbeit zu den
Wirkmechanismen der LP-Mittel
aus. MaRgebend ist hier das
Verhalten der so genannten
synthetischen LP-Mittel im
Rahmen der Erstpriifung auf ihre
zeitliche Wirkweise im Frischbe-
tongemisch zu testen.

Abgerundet wurde die Vor-
tragsreihe durch die Vorstel-
lung des neuen zu erwartenden
Regelwerkes durch die beiden
Geschaftsfiihrer.

Die rege Teilnahme an der Veran-
staltung ermuntert die Giitege-
meinschaft, auch kiinftig diese
Fortbildungen zu organisieren.

Prof. Dr.-Ing. Rolf Breitenbiicher

AKR in Beton-
fahrbahndecken

In den letzten Jahren sind
Rissbildungen in Betonfahr-
bahndecken mehrfach mit
einer Alkali-Kieselsdure-
Reaktion (AKR) in Verbin-
dung gebracht worden. Aber
selbst wenn in Proben aus
so geschddigten Strecken-
abschnitten einschldgige
Reaktionsprodukte vorge-
funden wurden, widre es
falsch, die Risse einzig auf
eine AKR zuriickzufiihren;
dies ist nur in den seltensten
Fallen gegeben. Vielmehr ist
davon auszugehen, dass die
Risse durch Uberlagerung
mehrerer Spannungsquellen
hervorgerufen wurden. Dazu
zdhlen neben den Verkehrs-
beanspruchungen vor allem
auch Zwangs- und Eigenspan-
nungen infolge behinderter
thermischer und hygrischer Ei-
genverformungen des Betons.

Dennoch sind Alkali-Kiesel-
saure-Reaktionen bei Beton-
fahrbahndecken nicht als un-
tergeordnet abzutun. Bei
einer solchen AKR reagieren
Gesteinskorner, die amorphe
Kieselsaure (Si0,) enthalten,
bei Anwesenheit von Feuch-
tigkeit mit Alkalihydroxi-
den (NaOH, KOH) zu mehr
oder weniger dickfliissigem
Alkali-Kieselsaure-Gel. Die-
se Reaktion geht mit einer
entsprechenden Volumen-
zunahme einher. Nachdem
die Gesteinskorner aber fest

Fortsetzung auf Seite 16



Neue Start- und Landebahn Sud

mit Vorfeld am Flughafen L’eipzig/ Halle

Dipl=Ing-(FH):Carmen-Zenker-und-Dr.-Ing. Reinhard .Glatte—-

Traditionen des Luftverkehrs in
der Region Leipzig/Halle reichen
bis in das Jahr 1919 zuriick. Die
erste befestigte Start — und Lande-
bahn (SLB) siidlich der Autobahn
A 14 wurde 1927 unter Verkehr
genommen und war damals zweit-

Luftverkehrs. Erst 1983/84 erfolg-

te die dringend notwendige Sa-

' nierung im Hocheinbau (23 cm
Betondecke auf bitumindser
- Zwischenschicht - eine damals

_ iibliche Regelbauweise). Leider = ;

allerdings aus heutiger Sicht mit
vollig un-geeigneten Baustoffen:
einem Zement mit Na,0-Aquiva-
lent von ca. 1,3 M.-% und bedenk-
lichen Gesteinskdrnungen. Die

Folge waren recht bald Schéden,

die schon um 1990 zu erheblichen
Netzrissen und in der Folge auch
wegen Mdngel in der Unterkon-
struktion zur Unbrauchbarkeit
fiihrten. Da ein Totalversagen
absehbar war, wurde schon 1995
mit der Planung fiir eine neue
Start- und Landebahn (SLB) nérd-
lich der Autobahn begonnen
und deren Bau von 1997 bis
2000 erfolgreich verwirklicht [1].

2003 begannen die Arbeiten fiir
das Projekt ,Start- und Landebahn
Siid mit Vorfeld” am Flugha-
fen Leipzig/Halle. Nach erfolg-
reicher Projektabwicklung ging
die neue Start- und Landebahn am
05.07.2007 in Betrieb.

Umfangreiche Infrastruktur-

und BaumaRRnahmen

Das Projekt umfasst neben der Errichtung
der Flugbetriebsflichen umfangreiche
Infrastrukturmalnahmen. Dazu zdhlen ins-
besondere der Bau von 4 Energiestationen
mit ca. 1200 km Kabelverbindungen und
die Befeuerung mit 670 Uberflur- und 6300
Unterflurfeuern. Das anfallende Oberfld-
chenwasser wird tiber 40 km Kanalleitungen
zu zwei Riickhaltebecken mit 100.000
und 250.000 m3 Fassungsvermdgen in die
Vorflut geleitet. StraRen und Briicken, der
Bau des Luftfrachtumschlaghahnhofes und
erhebliche MalRnahmen fiir den Ldrmschutz
komplettieren das Projekt.

wichtigste deutsche Basis des __
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Luftaufnahme der Start- und Lande-
bahn Siid mit Vorfeld s

Die Komplexitdt des Projektes erforderte
die Untergliederung in iiber 80 Vergabe-
einheiten unterschiedlichster GroRe, bis zu
Einzellosen von nahezu 50 Mio. € Umfang.
Die Vergabe der Leistungen erfolgte nach
VOB/A-SKR, Abschnitt 4, iiberwiegend im
Verhandlungsverfahren mit vorlaufendem
europaweiten Teilnahmewettbewerb. We-
sentliche Teile der Leistungen konnten an
mittelstandische Firmen aus der Region
vergeben werden. Der Aufwand an Koor-
dinierung und Organisation ldsst sich bei
einem Einsatz von bis zu 200 Firmen mit
1200 Mitarbeitern nur erahnen.

Schliisselgewerk fiir die Bauausfiihrung war
der GroRraumige Erdbau. Auf einer Fliche
von ca. 500 ha wurden ca. 5 Mio. m® Boden

bewegt, um Baufreiheit zur Herstellung der
Flugbetriebsflichen zu schaffen.

Eine besondere Herausforderung waren
die Bewaltigung der Materiallieferungen
(Gesteinsbaustoffe) und Transporte in
kiirzester Frist. So wurden in Spitzenzeiten
bis zu 13.000 m3 Beton je Tag produziert
und eingebaut, was einen Zementbedarf von
téglich bis zu 6200 t zur Folge hatte.

Parallel zu den Bauleistungen gab es um-
fangreiche Priifprogramme der Eigen- und
Fremdiiberwachung zum Nachweis der
Qualitét, die insbesondere in der Baupha-
se einen sofortigen operativen Eingriff
ermoglichten.
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Das Projekt und die Konstruktionen in

Planungszahlen

Planungsdaten

- Beginn 06/2003

- Planfeststellungs- 11/2003
verfahren —-11/2004

- Planfeststellungsbeschluss 04.11.2004

- Erster Spatenstich 31.08.2005

- Beginn Betonarbeiten 09/2005

Flachen

- Flugbetriebsflachen gesamt 140 ha

- davon fir Vorfeld 53 ha

- davon SLB und Rollwege 87 ha

- Stellplatze 56

Bautechnische Daten

- Erdbewegungen, Bauphase 5.000.000 m?®

- Verbauter Beton 600.000 m?3

- Tragschicht (HGT) 200.000 m3

- Verbauter Frostschutz 1.000.000 m®

Runway (SLB)

- Lage 08R/26L

- Léange der Runway 3.600 m

- Breite der Runway 60 m,
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I Ausbau
Option

- Betriebszeiten 24 Stunden

- Schlechtwetterbetrieb CAT llib
Deckenaufbau

- Bauhdhe, gesamt 110 cm

- davon Betondecke 40 cm

- Tragschicht (HGT) 15cm

- Frostschutzschicht 55cm
Investitionssumme

- SLB und Vorfeld Ca. 290 Mio. €
- Grunderwerb und Larmschutz | Ca. 60 Mio. €

Ubersichtsschema zum Flughafen Leipzig/Halle, incl. Neubau SLB Siid

Baumaschinen und Kipper vom Erdbau in Bereitschaft




Die Decken der Flugbetriebsflachen aus Be-
ton sind dabei 40 cm dick, in Schalung und
mit Verdiibelung und Verankerung ausge-
fiihrt. Der Betoneinbau wurde iiberwiegend
mit 15 m Fertigerbreite ausgefiihrt. Die
in Leipzig bewdhrte PlattengroRe betrdgt
7,50 x 7,50 m, die Fugen sind bis auf
Sondernutzungsflachen in bitumingsem
HeiRverguss geschlossen.

Hohe Anforderungen

an den Beton

Fiir die 140 ha Flugbetriebsflachen, die
etwa 113 km Richtungsfahrbahn einer
Autobahn entsprechen, wurde hochwer-
tiger Beton C35/45 mit den Expositions-
klassen XF4 (hohe Wassersdttigung und
nutzungstypischen Taumitteln) und XM2
vorgesehen. Die hohen Festigkeitsanforde-
rungen, auch eine Biegezugfestigkeit von
5,5 N/mm?2 war nachzuweisen, fiihrten zu ei-
ner erhohten Zementfestigkeitsklasse: CEM I
42,5 N. Hinsichtlich der Vermeidung einer
betonschddigenden Alkali-Kieselsdure-Re-
aktion (AKR) war fiir den Zement ein Na,0-
Aquivalent < 0,6 vorgeschrieben und nach
den geltenden Vorschriften wurden zusatz-
lich Sachverstandigengutachten[4] fiir die
Betonzusammensetzungen eingeholt. Dabei
wurden zundchst die Gesteinskornungen
mittels Schnellverfahren voruntersucht und
in der Folge die Betonzusammensetzungen
nach dem Performance-Prinzip komplex
beurteilt [4]. Durch diesen aufwendigen
Weg wurde nach Einschatzung der Gutachter
eine hochstmagliche Sicherheit gegeniiber
einer betonschadigenden AKR nach dem
derzeitigen Kenntnisstand bestdtigt.

Um die Herstellung der Betondecke in
hochster GleichmdRigkeit und Qualitdt
sicher zu stellen, war eine einschichtige,
zweilagige Bauweise vorgeschrieben. Au-
Rerdem wurde die Verwendung von Chargen-
Zwangsmischern vorgesehen, was fiir eine
optimale Luftporenerzeugung vorteilhaft
war und im Nachhinein durch praktisch
keine Ausfalle bei den iiber 3000 Luftpo-
renpriifungen eine Untermauerung dieser
Zusatzforderung erbrachte.

Die Rahmenzusammensetzung der Betone
war bei den einzelnen Unternehmen, durch
die Vorgaben der Ausschreibung beeinflusst,
dhnlich:

Komponente Anteil, ca.
Zement 360 kg/m?
Wasser 152 kg/m?3
Sand 0/2 26 bis 30%
Gesteinskdrnung 2/8 13 bis 15%
Gesteinskornung 8/16 | 24 bis 25%

Gesteinskdrnung 16/22 | 32 bis 35%

LP (je nach Mittel) 0,07 bis 0,15 % v. Z

BV (je nach Mittel) 0,40 bis 0,59 % v. Z

Einbau der 55 cm dicken Frostschutzschicht mittels GPS-gesteuerten Gerdten

Mit einer Frischbetonkonsistenz von 1,28
bis 1,34 (VerdichtungsmaR) beim Einbau
konnten die Anforderungen an den Ober-
flachenschluss und die Strukturbildung
an der Oberflache am giinstigsten erreicht
werden. Gleichfalls wurde dabei noch eine
stabile Lage der eingeriittelten Diibel und
Anker gewahrleistet.

Mobile Mischanlagen mit Stun-

denleistungen bis zu 240 m?

Die Betonage der Oberbaulose wurde von
sechs Unternehmen/ Arbeitsgemeinschaften
mit jeweils einer gesonderten mobilen
Mischanlage ausgefiihrt, welche {iber eine
Leistungsfahigkeit von bis zu 240 m3/h
verfiigen. Solche Stundenleistungen sind
erforderlich, um einen Fertiger bei Einbau-
breiten bis zu 15 m und 40 cm Dicke in
optimaler Arbeitsgeschwindigkeit (35 bis
50 m/h) zu versorgen. Die Mischanlagen
waren logistisch giinstig stationiert und ein
gegenseitiges Unterstiitzen war iiblich.

Hochstleistungen beim

Betoneinbau

Der Betoneinbau erfolgte mit Gleitscha-
lungsfertigern verschiedener Bauarten,
wobei jedoch zur Sicherung optimaler Que-
rebenheiten die Bahnen generell in Scha-
lung gefertigt wurden. Derartige Fertiger
bilden eine permanente Qualitdtskontrolle
fiir die Frischbetoneigenschaften: zu steifer
Beton erhdlt keinen Oberflachenschluss,
zu weicher Beton entmischt und erhalt
Schwindrisse. Die Leistungsgrenzen lagen
bei maximal 500 m/Schicht. Mitunter waren

GRIFFIG 1/2007
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Drei der Mischanlagen im Komplex

gleichzeitig vier mobile Mischanlagen mit
fiinf Fertigern im Einsatz.

Besondere Anforderungen an
die Oberflachenstruktur
Zur Gewdhrleistung einer dauerhaften Funk-

tionalitdt von Flugbetriebsflichen werden
besondere Anforderungen an Oberfldachen-

Betonfertiger im Einsatz

struktur und -griffigkeit gestellt. Dazu
wurde nach dem Glatten in die ca. 2 mm
dicke Feinmértelschicht mit Stahlbesen ein
Querbesenstrich eingearbeitet, womit eine
Strukturierung von mind. 1 mm erreicht
werden sollte. Nachbehandelt wurde mit
filmbildenden Nachbehandlungsmitteln und
ab dem zweiten Tag erganzend mit Wasser.
Ein fiir die SLB in Reserve stehendes Zelt
zum Schutz gegen Regen brauchte nur kurze

Zeit eingesetzt zu werden. Zusatzlich wur-
den alle Fldchen mit Hochdruckwasserstrahl
nachgereinigt, was am Ende im Komplex
mit allen griffigkeitsbeeinflussenden MaR-
nahmen zum Erreichen der Vorgabewerte
fiihrte.

GRIFFIG 1/2007
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Start- und Landebahn ging

planmaRig in Betrieb

Dank hohem Einsatz aller Beteiligten kann
die neue Start- und Landebahn planm&Rig
in Betrieb gehen. Der Flughafen Leipzig/
Halle verfiigt dann iiber 2 Start- und Lande-
bahnen von 3600 m Linge die fiir Prazi-
sionsanfliige der Betriebsstufe CAT IIIb
ausgeriistet sind.

Die neuen Flugbetriebsflachen werden in
Verbindung mit den angrenzenden Geb&au-
den und Anlagen auch von DHL als kiinftiges
Luftfrachtdrehkreuz, in dem zundchst jede
Nacht ca. 50 Flugzeuge landen werden,
ihre Fracht abgeben und nach Neubeladung
wieder an ihren Ausgangsort zuriickfliegen,
genutzt. Bis 2012 entstehen allein bei DHL
ca. 3500 Arbeitsplatze.

Schrifttum

[1] Lange, D. Norderweiterung des
Flughafens Leipzig/Halle, Stralen +
Autobahn 9/2001, S. 483 - 484

[2] Flughafen Halle/Leipzig, Internet-
prasentationen

[3] Flughafen Halle/Leipzig, Start - und
Landebahn Siid mit Vorfeld, Projektdo-
kumentation 2005

[4] Gutachten Prof. Stark, Bauhausuni-
versitat Weimar, 2005/2006

[5] Fotos: schossig

Bewehrungskorb der Schlitz-
rinne und Sdge zur Fugen-
bildung

Strukturbildung an der Ober-
flache mit einem Stahlbesen

Autoren:

Dipl.-Ing. (FH) Carmen Zenker
Flughafen Leipzig/Halle
Gruppenleiterin Bau

Dr.-Ing. Reinhard Glatte
Dresden, Bauberatung Beton
und Verkehrsfldchen
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Die uberarbeitete Alkali-

Richtlinie setzt neue MaRstabe

Von Dr.-Ing. Norbert Ehrlich und Dipl.-Ing. Ingmar Borchers

Mit Schlussfassung von Februar 2007
liegt die neue Alkali-Richtlinie des
DAfStb vor und wird Anfang 2008
bauaufsichtlich eingefiihrt, wobei
der Teil 3 véllig iiberarbeitet wurde.
Die neue TL Beton-StB 07 bezieht
sich auf diese Alkali-Richtlinie.
Demzufolge miissen alle Gesteins-
kérnungen durch eine Uberwa-
chungs- und Zertifizierungsstelle in
eine Alkaliempfindlichkeitsklasse
entsprechend Richtlinie eingestuft
werden, auch wenn sie nicht in der
Richtlinie aufgefiihrt ist.

Im Teil 1 werden der Anwendungsbereiche
und die Gewinnungsgebiete definiert. Bei al-
len hier genannten Gesteinskdrnungen muss
die Einstufung durch eine entsprechende
Priifung nach Teil 2 oder Teil 3 erfolgen.
Nicht genannte Gesteinskdrnungen kdnnen
auf der Grundlage einer petrographischen
Beschreibung nach DIN EN 932-3 ohne eine
weitere Priifung in die Alkaliempfindlich-
keitsklasse E I (,unbedenklich”) eingestuft
werden, wenn folgende drei Bedingungen
erfiillt werden:

Die Gesteinskdrnung wurde nicht aus den
in der Richtlinie genannten Gebieten ge-
wonnen.

Die Gesteinskornung enthilt keine der in der
Richtlinie genannten Gesteinskdrnungen.

Mit der Gesteinskdrnung ist unter bauprak-
tischen Bedingungen keine schddigende
AKR aufgetreten.

Fiir eine solche Einstufung als unbedenklich
hinsichtlich einer Alkalireaktion ist E I im
U-Zeichen anzugeben. Die Einstufung gilt
maximal drei Jahre. Erfolgt die Beurteilung
einer Gesteinskornung nach der Richtlinie
nicht, missen die vorbeugenden MalRnah-
men so gewdhlt werden als wenn es sich
um eine Gesteinskdrnung E III-O, E III-OF
bzw. E III-S handeln wiirde, da die Richtli-
nie fiir eine allgemeine Einstufung in E III
keine vorbeugenden Malnahmen vorsieht.
Um die Erfordernisse des StralRenbaus zu
beriicksichtigen, wurde neben den alten
Feuchtigkeitsklassen WO, WF und WA eine
neue Feuchtigkeitsklasse mit WS (,feucht +
Alkalizufuhr von auRRen + starke dynamische
Beanspruchung”) eingefiihrt.

E I hat zur Folge, dass es in keiner Feuchtig-
keitsklasse vorbeugende MaRnahmen gibt.
Fiir Betone der Feuchtigkeitsklasse WS sind
grundsdtzlich Fahrbahndeckenzemente (z. B.
Na,0-Aquivalent < 0,80 M.-% fiir CEM I)
unabhdngig von der Alkaliempfindlichkeits-
klasse der Gesteinskdrnung einzusetzen.

Teil 1 der Richtlinie schreibt die bishe-
rigen Regelungen fiir Gesteinskdrnungen
mit Opalsandstein, Kieselkreide und Flint
unverdndert wie bisher fort. Diese Gesteins-
kornungen werden weiterhin nach Teil 2
gepriift, der nahezu unverdndert blieb.

Bild 1: Mortelschnelltest - Priifung der Gesteinskdrnung

Bild 2: Nebelkammerlagerung

Neu aufgenommen in Teil 1 wurden weitere
Gesteinskdrnungen, die nach Teil 3 gepriift
werden miissen. Dieses sind in Anleh-
nung an die Allgemeinen Rundschreiben
StraRenbau Nr. 15/2005 und Nr. 12/2006
Gesteinskdrnungen aus gebrochener Grau-
wacke, gebrochenem Quarzporphyr (Rhyo-
lith), gebrochenem Kies des Oberrheins und
rezyklierten Gesteinskornungen. AuRerdem
miissen Kiese untersucht werden, wenn
sie mehr als 10 M.-% gebrochene Anteile
der zuvor aufgefiihrten Gesteinskornungen
enthalten. Gebrochene Gesteinskdrnungen,
mit denen im Geltungsbereich der Alkali-
Richtlinie keine baupraktischen Erfahrungen
vorliegen oder mit denen unter bauprak-
tischen Bedingungen Schaden aufgetreten
sind, sind ebenfalls nach Teil 3 zu priifen.

Da eine zuverldssige Beurteilung der
Alkaliempfindlichkeit allein durch eine
mineralogische und petrographische Un-
tersuchung nicht maglich ist, miissen
Gesteinkdrnungen in Mortel- und/oder
Betonversuchen gepriift werden. Im Rah-
men einer Erstpriifung an Material aus drei
Probenahmen, die im Abstand von einem
Monat durchzufiihren sind, ist zundchst
ein Mortelschnelltest entweder mit dem
DAfStb-Verfahren (Referenzverfahren) nach
Alkali-Richtlinie Teil 3) oder alternativ mit
dem LMPA-Verfahren (Alternativverfahren)
nach Alkali-Richtlinie Teil 3, Anhang A
durchzufiihren. Werden die in der Alkali-
Richtlinie festgelegten Grenzwerte in allen
drei Priifungen nicht iiberschritten, dann ist
die Gesteinskdrnung unbedenklich hinsicht-
lich einer Alkalireaktion im Beton und wird
in die Alkaliempfindlichkeitsklasse E I-S (S
fiir Splitt) eingestuft. Bei Uberschreiten
der Grenzwerte miissen Betonversuche mit
Nebelkammerlagerung zur Klarung der Al-
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kaliempfindlichkeit angeschlossen werden.
Werden auch hier die Grenzwerte in
mindestens einer Priifung iiberschritten,
ist entweder die Gesteinskdrnung auszu-
wechseln, ein Zement mit einem niedrigen
wirksamen Alkaligehalt (NA-Zement) ein-
zusetzen oder die Eignung einer konkreten
Betonzusammensetzung mit vorgegebener
Gesteinskdrnung und vorgegebenem Zement
gutachtlich zu bestétigen.

Den Gutachtern obliegt es, mit welchem
Priifverfahren sie die Eignung von Be-
tonzusammensetzungen bewerten. Als
Performance-Verfahren stehen zzt. der
Betonversuch bei 60 °C {iber Wasser (60 °C-
Betonversuch) mit und ohne Alkalizufuhr
(FIZ Disseldorf) und das Verfahren der
Klimawechsellagerung (FIB Weimar) zur
Verfiigung. Beide Verfahren sind gegenwar-
tig noch nicht normativ geregelt. Neben
den oben genannten Priifverfahren kénnen
die bestellten Gutachter ihre langjdhrigen
Erfahrungen mit alkaliempfindlichen Ge-
steinskdrnungen nutzen.

Zusatzlich zur Erstpriifung einer Gesteins-
kornung ist eine Uberwachung der Gesteins-
kornung, sofern nicht die Alkaliempfind-
lichkeitsklasse E III erkldrt wird, in einer
Produktpriifung regelmaRig erforderlich.
Im Rahmen der Uberwachung der in Teil 3
genannten alkaliempfindlichen Gesteinskor-

G

Bild 3: Betonversuch nach Anhang B

nungen ist vierteljahrlich ein Mértelschnell-
test i. d. R. mit der Lieferkdrnung 8/16
oder zweimal jdhrlich ein Betonversuch
mit Nebelkammerlagerung (40 °C) durch-
zufiihren. Die Probenahme erfolgt durch

Sudharzautobahn

die Uberwachungsstelle. In Abhingigkeit
von den Ergebnissen der Produktpriifung
im ersten Jahr (4 Priifungen) kann die
Priifhdufigkeit durch den Fremdiiberwacher
reduziert werden.

Heidkopftunnel (Tunnel der Deutschen Einheit) im Zuge der A 38

Im Dezember 2006 wurde zwischen
Leinefelde und Friedland ein we-
sentlicher Teil der A 38 iibergeben.
Dieser Abschnitt beinhaltet den
Heidkopftunnel (Tunnel der Deut-
schen Einheit) mit einer Lénge von
rund 1700 m. Die Strecke wurde
iberwiegend in Betonbauweise
errichtet. Zwei Engpdsse behindern
z.Z. den Verkehr auf der A 38,
sind aber seit kurzer Zeit im Bau
befindlich. In Thiiringen, zwischen
Bleicherode und Breitenworbis,
fiihrt die A 38 durch ehemaliges
Bergbaugebiet. Dafiir haben die
Planungsarbeiten ldnger gedauert.
Eine Ubergabe ist fiir Ende 2009
vorgesehen. Der andere Engpass ist
zwischen dem Abzweig der A 143
von der A 38 und Rothenschirm-
bach. Nach einem Rechtsstreit ist
dieser Abschnitt jetzt im Bau und
wird Ende 2008 iibergeben.

GRIFFIG 1/2007
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Neue Regelwerke
im BetonstralRenbau

Eine Chance fiir die Bauwirtschaft

Von Prof. Dr.-Ing. Walter Eger

Warum brauchte es
ein neues Regelwerk?

Im Rahmen des Harmonisierungsprozesses
innerhalb der Europdischen Union wurden
neue einheitliche fiir alle Mitgliedstaaten
verbindliche Euronormen (EN) eingefiihrt.
Die Mitgliedsstaaten miissen entweder
diese Euronormen fiir ihr Land einfiihren
oder nationale auf diese Euronormen ab-
gestimmte und in ihrem Wortlaut den EN
nicht entgegenstehende Normen erstellen
und national einfiihren.

Fiir Deutschland wurde fiir die hydraulisch
gebundenen Bauweisen, die Tragschichten
mit hydraulischen Bindemitteln und die
Fahrbahndecken aus Beton, seit 2001 an
diesem neuen harmonisierten nationalen
Regelwerk gearbeitet.

Nach mehreren Jahren der Arbeit an den Regelwerken
fiir den Bau von Tragschichten mit hydraulischen Bin-
demitteln und den Bau von Fahrbahndecken aus Beton,
ist jetzt die Bearbeitung abgeschlossen und das neue
Regelwerk kann in Kiirze fiir die Baupraxis eingefiihrt

werden. Deshalb soll im Rahmen dieser Veroffentlichung

werden.

Wie sieht das neue
Regelwerk der hydraulischen
Bauweisen aus?

Es gibt kiinftig eine neue Gliederung und ei-
nen neuen Aufbau in drei Regelwerksteile:

TL Beton-StB 07 fiir die Lieferung der
Baustoffe und Baustoffgemische bzgl.
der geforderten Anforderungen,

ZTV Beton-StB 07 fiir die eigentliche
Herstellung der jeweiligen Schichten,
die Anforderungen und Besonder-
heiten bei Planung, Konstruktion und
Ausfiihrung,

TP Beton-StB 07 fiir die Priifung der
Anforderungen, die Priifungsmodali-
taten und besonderen Regelungen bei
den jeweiligen Priifungen mit Blick
auf die hydraulischen Bauweisen.

auf die wesentlichen Neuerungen und Verdnderungen
im Regelwerk eingegangen und diese kurz erldutert

Der neue Aufbau zeigt, dass nicht mehr
wie bisher in einem Regelwerk alle wich-
tigen Festlegungen zusammengefasst sind,
sondern je nach Fragestellung das jeweilige
Teilregelwerk aufgrund der neuen Gliederung
nun die malRgebende Festlegung liefert.

Demnach wird sowohl auf der Auftragneh-
mer- als auch der Auftraggeberseite kiinftig
auch eine Erleichterung bei der Zuordnung
von Fragestellungen stattfinden und der
Uberblick gefordert.

Diese Dreiteilung scheint auf den ersten
Blick eine Verkomplizierung und Vergro-
Rerung des Umfangs bei den Regelwerken
mit sich zu bringen. Dies ist jedoch nicht
der Fall. Im Zuge der Neubearbeitung wurde
groRer Wert darauf gelegt, dass die bishe-
rigen Anforderungen - soweit dies moglich
war - beibehalten werden und nur dort, wo
es die neue Situation nach der Einfiihrung
der Euronormen erforderte, eine Neurege-
lung eingefiihrt wurde. Zudem sind in die
neuen Regelwerke die zwischenzeitlich
gewonnenen Erkenntnisse aus Forschung

Neue Regelwerke im BetonstralRenbau

Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen
Arbeitsgruppe BetonstraBen

Technische Lieferbedingungen

fir

Baustoffe und Baustoffgemische
fiir

Tragschichten mit hydraulischen

Bindemitteln
und
Fahrbahndecken aus Beton

TL Beton - StB 07

Ausgabe 2007
FGSVAA8.1

Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen
Arbeitsgruppe BetonstraBen

Zusatzliche Technische
Vertragsbedingungen

und Richtlinien fiir den Bau

von
Tragschichten mit hydraulischen
Bindemitteln

und

Fahrbahndecken aus Beton

ZTV Beton - StB 07

Ausgabe 2007
FGSVAA8.1

Bild 1: Kiinftiges dreiteiliges Regelwerk TL- ZTV- und TP Beton-StB 2007

Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen
Arbeitsgruppe BetonstraBen

Technische Priifvorschriften
fiir Baustoffe und Baustoffgemische
und die fertige Leistung
von
Tragschichten
mit hydraulischen Bindemitteln

Fahrbahndecken aus Beton

TP Beton - StB 07

Ausgabe 2007
FGSVAA8.1



Bestehendes Regelwerk

® Bisher:

® Abgrenzung in Abhédngigkeit von der Funktion

der Schichten

Betondecke, Viiesstoff
HGT, Bauklasse SV

27 Belondecke

[EE— Viiesstoff
15 HGT

+120}

#45 | o

Untergrund

Deckschicht

ZTV Beton-StB  und tragende

Funktion
ZTV T-StB Tragschicht

Tragschicht
ZTV T-StB

Bild 2: Bestehendes Regelwerk — Zuordnung der Schichten

Neues Regelwerk

o Kiinftig:

® Abgrenzung in Abhangigkeit vom Baustoff

Betondecke, Viiesstoff
HGT, Bauklasse SV

27 Belondecks

Viiesstoff E

5 HGT ZTV Beton-StB (neu

Untengrund

ZTV Beton-StB (neu!

ZTV SoB-StB

Hydraulisch
gebundene Schicht

Hydraulisch
gebundene Schicht

ungebundene
Schicht

Bild 3: Kiinftiges Regelwerk — Zuordnung der Schichten

und Praxis bei der Bauweise seit der letzten
Neuherausgabe im Jahr 2001 eingeflossen.
Bleibt zu erwdhnen, dass es kiinftig keine
ZTV T-StB fiir den Bau der Tragschichten im
StraRenbau mehr geben wird. Alle diesbe-
ziiglichen Regelungen zu den Tragschichten
sind kiinftig auf die jeweilige Bauweise
bezogen im neuen Regelwerk zusammen-
getragen und deshalb fiir die hydraulischen
Bauweisen dort zu finden.

Ferner bietet das neue Regelwerk zusam-
menfassende Tabellen zu Anforderungen und
Priifungen an. Der Praktiker kann so schnell
und dbersichtlich die wesentlichen Dinge
auffinden. Derartige Zusammenstellungen
und Tabellen finden sich jetzt in allen
Regelwerksteilen.
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TL Beton-StB 07

Die TL Beton-StB sind ganzlich neu im
kiinftigen Gesamtregelwerk. Sie sind der
Teil fiir die Lieferung der Baustoffe und Bau-
stoffgemische sowie deren Anforderungen.
Ziel war es dort die neuen EN national um-
zusetzen, wobei die Intension einheitlicher
europdischer Anforderungen iiber allem
Stand. Es soll kiinftig moglich sein, dass bei
Anderungen auf dem Gebiet der Lieferung
und der Anforderungen an die Baustoffe
und Baustoffgemische eine Fortschreibung
unabhdngig vom Bereich der eigentlichen
Herstellung erfolgen kann.

Bei der Aufstellung der TL waren die nati-
onalen Besonderheiten bzgl. klimatischer
Verhiltnisse, geologischer Vorkommen, usw.
zu beachten. Wie bisher, orientiert sich der
BetonstraRenbau und der Bau hydraulisch
gebundener Tragschichten auch kiinftig an
den fiir den sonstigen Betonbau geltenden
Normen EN 206 und DIN 1045.

Weiterhin sind im neuen Regelwerk auch
vertragsrechtliche Inhalte aus den bisherin
Merkblattern zu bestimmten Themenkreisen
zusammengefassten Regelungen enthalten
bzw. iibernommen worden. Dies erleichtert
die vertragliche Vereinbarung und Ab-
wicklung, weil die vertragsrechtlichen
Festlegungen mit Vereinbarung der TL-/ZTV
Beton-StB bereits Vertragsbestandteil wer-
den. Die Merkblatter verbleiben auch kiinf-
tig zur Information der Fachoffentlichkeit,
weil sie weit iiber das vertragliche Niveau
hinausgehen und so zusdtzliche Informati-
onen bieten.

Aufbau des neuen
Teilregelwerkes

In den TL Beton ist der Aufbau wie folgt:

Nach dem Geltungshereich und den
Begriffsdefinitionen folgen in der Glie-
derung alle Regelungen, die fiir alle
Schichten gelten und so voran gestellt
werden kdnnen. Die jeweils speziellen
Regelungen findet man dann bei der
jeweiligen Schicht in den nachfolgenden
Kapiteln festgelegt. Die gesamte TL Be-
ton-StB ist als Vertragstext abgefasst,
wendet sich demnach an beide Bauver-
tragsparteien.

Priifungen zu Baustoffen und
Baustoffgemischen

Ebenfalls nach vorne genommen worden
sind die Begriffe und Regelungen zu Prii-
fungen. In diesem Zusammenhang ist zu
erwdhnen, dass einige Begriffe im neuen
Regelwerk eine Verdnderung erfahren ha-
ben. Der Begriff ,Eignungspriifung” ist im
Rahmen der Lieferung zugunsten des neuen
Begriffs ,Erstpriifung” aufgegeben worden.
Genauso wurde der bisherige Begriff des
~Baustoffgemisches” nun zum ,Einbau-
gemisch” verdndert. Die neue Form der
Giiteliberwachung von Gesteinskornungen
und der Baustoffe und Baustoffgemische
wird ebenfalls dargelegt.

Neu ist im Zusammenhang mit den Prii-
fungen auch der Begriff der ,Werkseigenen



Produktionskontrolle” (WPK), der auf dem
neuen Qualitdtssicherungssystem , 2+
basiert.

Die Priifungen sind entsprechend den TL
Beton-StB nach den Teilbereichen fiir
JVerfestigungen®”, ,Hydraulisch gebundene
Tragschichten (HGT)”, ,Betontragschichten”
und ,Beton fiir Fahrbahndecken” unterteilt.
Die jeweils speziellen Regelungen finden
sich in den Anhdngen.

Baustoffe — Baustoffgemische
und -Einbaugemische

Im Sinne der v. g. Gliederung werden dann in
Folge alle Baustoffe und Baustoffgemische
sowie die Einbaugemische behandelt. Bei
den Gesteinskdornungen wurden die neuen
Anforderungen der EN umgesetzt und der
Bezug zur TL Gestein-StB 04 hergestellt.
Diese legen fiir alle Gesteinskérnungen
und fiir alle Bauweisen die Anforderungen
entsprechend den neuen Kategorien unter
weitgehender Beriicksichtigung der bishe-
rigen Qualitdtsniveaus fest.

Fiir die hydraulischen Bauweisen wurde
im Anhang A der TL Beton-StB die ent-
sprechende Zusammenstellung fiir die
Anforderungen an die Gesteinskdrnungen
in Abhangigkeit von der jeweiligen Schicht
zur Erleichterung nochmals aufgenommen.
Gegeniiber den bisherigen ZTV Beton-StB
01 und den dortigen Anforderungen an
die Gesteinskdrnungen, sind die seit dem
Einfiihren der EN neuen, die jeweiligen
Eigenschaften und Anforderungen beschrei-
benden Kategorien, mit ihren Mindestan-
forderungen aufgefiihrt worden. Hierzu sei
nochmals auf den Anhang A hingewiesen.
Ebenfalls findet man dort im Anhang B die
Anforderungen an rezyklierte Baustoffe, die
in vergleichbarer Form bisher bereits in den
ZTV T enthalten waren.

Der Bezug zur Verwendung alter Betonfahr-
bahndecken (z.B. im Unterbeton) als RC-
Baustoff und zum einschldgigen Merkblatt
ist ebenfalls wieder aufgegriffen worden.
Regelungen zur Giiteliberwachung der
Gesteinskdrnungen vergleichbar den bis-
herigen RG Min gibt es nach den neuen EN
nicht mehr. An diese Stelle tritt das bereits
erwahnte System ,2+” nach den EN. Fiir die
Qualitdtssicherung der Gesteinskornungen
wurden neue Regelungen und Festlegungen
getroffen und die gesteinsproduzierende
Industrie stellt durch eine freiwillige Uber-
wachung der Produzenten das bisherige
Qualitdtsniveau sicher.

Aufbau der TL Beton-StB 07

e Allgemeine Regelungen und Priifungen

vorweg

® Regelungen zu allen Baustoffen die bei
hydraulischer Bindung in Betondecken und
Tragschichten verwendet werden

® Spezielle Regelungen zu den Tragschichten

e Spezielle Regelungen zu den Betondecken

e Anhange

Bild 4: Aufbau der TL Beton-StB 07

Unerwartet in den TL Beton findet man
auch Regelungen zu Bdden. Die Ausfiih-
rungen sind jedoch konsequent mit Blick
auf die ,Verfestigungen” im Oberbau, die
auf geeignete, vor Ort anstehende Boden
zugreifen und diese mit Bindemitteln ver-
setzt verfestigen.

AKR - Alkali-
Kieselsaure-Reaktion

Die Regelungen zur Vermeidung einer Alkali-
Silika-Reaktion (AKR) wurden basierend auf
der neuen Richtlinie des DAfStB {ibernom-
men. So kann aufgrund des augenblicklichen
Kenntnisstandes zum Thema sichergestellt
werden, dass Schdden an Betondecken
vermieden werden.

Baustoffe

Bei den Bindemitteln fiir Tragschichten
mit hydraulischen Bindemitteln und den
Zementen fiir Betondecken sind die neuen
EN beziiglich der Anforderungen aufgenom-
men worden.

Gleiches gilt sinngemdl’ fiir Betonstahl,
soweit dieser bei den Bauweisen iiberhaupt
zum Einsatz gelangt und fiir alle anderen
zur Anwendung gelangenden Baustoffe der
hydraulischen Bauweisen.

Besonders erwdhnt werden sollen die
Regelungen zu Vliesstoffen. Gegeniiber
den bisherigen Festlegungen wurden die
Anforderungen erweitert und prazisiert.
Sie sind jetzt im Anhang tabellarisch zu-
sammengestellt.

Gleichfalls im Anhang enthalten sind jetzt
die vertragsrechtlichen Regelungen zu stra-

Renbaupechhaltigen Ausbaustoffen. Diese
basieren auf dem bisherigen Merkblatt und
den dort ausgefiihrten Regelungen und
Hinweisen.

Nachbehandlungsmittel

Der Bezug zu den neuen TL NBM-StB wurde
hergestellt. Die entsprechenden Regelungen
zum Einsatz der Nachbehandlungsmittel
sind in den ZTV Beton-StB an den einschla-
gigen Stellen aufgefiihrt.

Tragschichten mit
hydraulischen Bindemitteln

In den folgenden Kapiteln sind entspre-
chend der Schichtenabfolge von unten nach
oben die jeweiligen hydraulisch gebundenen
Bauweisen zuerst die Tragschichten und
danach die Betondecken behandelt.

Verfestigungen
Fiir Verfestigungen sind weitgehend die bis-
herigen Regelungen aus den ZTV T {ibernom-
men worden. Dies ermdglichten die neuen
EN. Zusammen mit den Anforderungen und
Priifungen im Anhang sind die Regelungen
groftenteils wie bisher erfolgt.

HGT
Bei hydraulisch gebundenen Tragschichten
(HGT) konnten ebenfalls aufgrund der
neuen europdischen Normen und den hier-
durch vorgegebenen Rahmenbedingungen
auch die bisherigen Anforderungen und
Regelungen beibehalten werden. So findet
man z.B. die bislang bekannten Sieblini-
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enbereiche fiir die Zusammensetzung der
Gesteinskdrnungen bei HGT ebenso wie die
bisherigen Anforderungen und Priifungen
im Wesentlichen unverdndert im neuen
Regelwerk. Der zugehdrige Anhang stellt
dazu wieder die Anforderungen tabellarisch
zusammen.

Betontragschichten
Fiir die Betontragschichten konnten groi3-
tenteils die bekannten Anforderungen und
Regelungen {ibernommen werden. Allerdings
musste mit Blick auf die neue Betonnorm EN
206 eine Anpassung an die neue Festlegung
zur Eigenschaft von Betonen erfolgen.

Fahrbahndecken aus Beton

Eigenschaften von Beton

fiir Fahrbahndecken

Beim Fahrbahnbeton ist der ,Beton nach
Eigenschaften” anstelle des ,Betons nach
Zusammensetzung” getreten.

Beton fiir Fahrbahndecken wird gegeniiber
den bisherigen Regelungen nun nicht mehr
nach Zusammensetzung sondern nach Eigen-
schaften bestellt. Seitens des Lieferanten
sind demnach die geforderten Eigenschaften
wie z.B. die Frost-Tausalzbestandigkeit o0.4.
zu gewdhrleisten.

AKR bei Betondecken

Zur Vermeidung von moglichen Schaden aus
AKR wurden im Regelwerk bei den Gesteins-
kornungen, als auch beim Bindemittel ent-
sprechende Anforderungen beriicksichtigt.
So finden sich die einschldgigen Regelungen
fiir die Gesteinskdrnungen bei Ziffer 2.1 und
der FuRnote beim Anhang A der TL Beton.
Fiir Bindemittel greifen Tabelle 1 (Trag-
schichten mit hydraulischen Bindemitteln)
und Tabelle 2 (Fahrbahndecken aus Beton),
wobei letztere auch Zemente mit niedrigem
Alkalidquivalent ausweist.

Zementgehalt

Neu festgelegt wurde der Zementgehalt
beim Beton. Er betrdgt kiinftig 340 kg/m?
und ermdglicht so entsprechend den Festle-
gungen zur Expositionsklasse und den damit
verbundenen Grenzwerten nach EN 206
einen fiir die Praxis notwendigen Spielraum
bei der Zugabe.

Fiir die Waschbetonbauweise wurde der
Zementgehalt gdnzlich neu festgelegt. Er
betrdgt in diesem Fall 420 kg/m?® und si-
chert so die Einbindung der Gesteinskorner
mittels Zementleim an der Oberflache der
bei der Waschbetonbauweise freigelegten
Gesteinskorner.
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Luftporengehalt im
Frischbeton und Luftporen

im Festbeton

Das erst kiirzlich erschienene Merkblatt
fiir Luftporenbeton ist mit seinen Festle-
gungen auch in den TL Beton-StB umge-
setzt worden. Die zugehdrigen Tabellen
zum Luftporengehalt im Frischbeton und
alternativ zu den Luftporen im Festbeton
wurden iibernommen. So sind die TL Beton
auf diesem Gebiet ganz aktuell abgefasst
und sichern die geforderten Eigenschaften
eines Betons im StraRenbau.

Herstellen der Oberflache -
Waschbetonoberflachen

Mit dem ARS Nr.5/2006 wurde die Bauweise
mit entferntem Oberflichenmortel (,Wasch-
betonbauweise”) als neue Referenzbauweise
fiir Fahrbahndecken aus Beton im Zuge von
BundesfernstralRen eingefiihrt. Damit kann
sowohl die Forderung nach einer ldrmar-
men Textur, als auch nach einer griffigen
Oberflache dauerhaft erfiillt werden. Die
neuen Regelwerke greifen diese neuen
Festlegungen auf. In den TL Beton-StB sind
dazu die Festlegungen an die Gesteinskor-
nungen und die feinkdrnigen Bestandteile
enthalten.

Beton mit FlieRBmittel
Wie bisher sind die besonderen Anforde-
rungen an Beton mit FlieRmittel enthalten
und wie gewohnt am Ende der neuen Vor-
schrift aufgefiihrt. Dabei wurden nur noch
die Besonderheiten bei der Lieferung gegen-
tiber den Regelbetonen aufgegriffen.

ZTV Beton-StB 07

In den neuen ZTV Beton-StB 07 werden
nicht mehr wie friiher nur Fahrbahndecken
aus Beton, sondern - wie bereits erwdahnt-
jetzt auch Tragschichten mit hydraulischen
Bindemitteln behandelt. Daneben wurden
die Inhalte nur noch auf die Herstellung
der jeweiligen Schichten abgestellt und
-wie schon bei den TL Beton-StB- hierzu
neue europdische Normen beriicksichtigt.
Selbstverstdandlich wurden auch bei den
ZTV Beton-StB die neuesten Entwicklungen
auf dem bautechnischen Sektor und der
Forschung beriicksichtigt.

Aufbau des neuen Regelwerkes
fiir die Herstellung

In den ZTV Beton-StB ist der Aufbau wie
folgt angelegt:

Nach dem Geltungsbereich und den
Begriffsdefinitionen folgen in der
Gliederung wieder allgemeine Rege-
lungen, die fiir alle Schichten gelten
und so voran gestellt werden kdnnen.
Die jeweils speziellen Regelungen
findet man dann bei der jeweiligen
Schicht in den nachstehenden Kapi-
teln festgelegt. Danach folgen die
Kapitel zu Priifungen im Rahmen der
Herstellung.

Der Aufbau und die Gliederung folgen
vergleichbar den TL Beton-StB der Abfolge
der jeweiligen Schichten von unten nach
oben. Deshalb beginnt der spezielle Teil
mit den Verfestigungen und endet bei den
Fahrbahndecken aus Beton.

Wie gewohnt ist bei den ZTV Beton-StB
wieder eine Unterscheidung in Vertragstext
und Richtlinientext vorgenommen worden.
Wédhrend sich der Vertragstext an beide Ver-
tragspartner der Baustelle wendet, ist der
Richtlinientext - wie schon in fritheren ZTV
Beton - an den Auftraggeber gerichtet.

Bei den Baugrundsdtzen findet man be-
kannte Regelungen zur Unterlage und - hier
neu - Skizzen zur Randausbildung. Diese
enthalten jedoch nicht nur Darstellungen
mit ausschlieBlich hydraulisch gebunde-
nen Schichten, sondern entsprechend den
moglichen Aufbauten gemaR den Tafeln zu
den Bauweisen der RStO 01 auch mit As-
phaltschichten auf hydraulisch gebundenen
Tragschichten.

Wie bereits erwdhnt wurden auch in die ZTV
Beton-StB vertraglich relevante Regelungen
aus einschldagigen Merkblattern mit den be-
reits genannten Vorteilen {ibernommen.

Regelungen zu einzelvertraglichen Verein-
barungen hinsichtlich Abziigen bei Mangeln
sind nicht mehr in den Regelwerken der je-
weiligen Bauweise enthalten. Diese werden
kiinftig in den vertragsrechtlichen Teilen
des HVA B-StB abgehandelt.

In gewohnter Weise sollen die einschldgigen
ATV’en im Anhang abgedruckt werden.

Priifungen

In den ZTV Beton werden nur die erfor-
derlichen Priifungen bei der Herstellung
aufgefiihrt. Deren eigentliche Durchfiih-
rungen nach den EN werden nicht in den
ZTV Beton-StB behandelt. Hierzu sei auf die
neuen TP Beton-StB, den dritten Teil des
Regelwerkes verwiesen, die ausschlieBlich
die Modalitaten der Priifungen und die dabei
zu beachtenden Besonderheiten mit Blick
auf die jeweilige Schicht behandeln.



Als Priifungen im Rahmen der Herstellung
sind die ,Eigeniiberwachungspriifung”, die
~Kontrollpriifung” und die ,Schiedsunter-
suchung” vorgesehen. Die ,Erstpriifung” ist
bei der Herstellung nicht mehr einschlagig
und wird deshalb ausschliellich im Rahmen
der TL Beton-StB benutzt.

Wie in den TL Beton wurden die jeweiligen
Priifungen nach vorne gezogen und dort
das Grundsatzliche fiir alle Schichten ab-
gehandelt. Die eigentlichen Anforderungen,
welche durch die Priifungen nachgewiesen
werden finden sich wieder tabellarisch
zusammengestellt fiir die jeweilige Schicht
in den Anhdngen C mit F.

Tragschichten mit
hydraulischen Bindemitteln

Fiir Verfestigungen, HGT und Betontrag-
schichten konnten die bisherigen Rege-
lungen und Anforderungen zur Herstellung
aus den ZTV T weitgehend {ibernommen wer-
den. Damit ergeben sich keine wesentlichen
Neuerungen gegeniiber den bisherigen ZTV
T. Fiir die Praxis bleibt daher groRtenteils
alles beim Alten.

Die tabellarische Zusammenstellung der
Anforderungen an Tragschichten mit hy-
draulischen Bindemitteln und die zugeho-
rigen Priifungen sind im Anhang A und den
Anhédngen C mit E zu finden.

Kerben

Die Entspannung oder Unterteilung der
Tragschichten erfolgt vergleichbar den
bisherigen Regelungen hierzu. Neu ist der
Verzicht auf das Kerben bei Zwischenlage
eines Vliesstoffes bei Betondecken.

Fahrbahndecken aus Beton

Bei den voraus stehenden Baugrundsétzen
sind bekannte Regelungen {ibernommen
worden. Neben der Deckendicke und der
Unterlage sind die Festlegungen zur Vlies-
stofflage unter Betondecken iiberarbeitet
worden. Diesbeziigliche Besonderheiten
und Anforderungen regelt sowohl das ent-
sprechende Kapitel im Anhang B und den
TL Beton-StB, als auch ein neues Merkblatt
zu Vliesstoffen (MVB), das derzeit noch in
Bearbeitung befindlich ist.

Die Kapitel Unterlage, Deckendicke und
Fugen blieben nahezu unverdndert. Eine

Aufbau der ZTV Beton-StB 07

Allgemeine Regelungen und Priifungen
vorweg

Regelungen zu allen Baustoffen die bei
hydraulischer Bindung in Betondecken und
Tragschichten verwendet werden
Spezielle Regelungen zu den Tragschichten
Spezielle Regelungen zu den Betondecken
Anhénge

Bild 5: Aufbau der ZTV Beton-StB 07

Abziige — Mangelanspriiche

Nicht mehr enthalten sind Regelungen zu
Abziigen und Fristen fir Mangelanspriiche

® Jegliche Fristen sind in den VOB/B genannt
® Regelungen zu Abziigen sind kiinftig im

Handbuch fiir die Vergabe und Ausfiihrung
von Bauleistungen im StraBen- und
Briickenbau“ (HVA B-StB) enthalten

Bild 6: Abziige bei Madngelanspriichen

Entfernen des Oberfachenmortels

Waschbetonbauweise als Referenzbauweise
3 eingefihrt (Griffigkeit und Lirmminderung).

® Die Regelungen wurden in den ZTV Beton
umgesetzt, damit der Bonus von -2dB (A)
weiterhin angesetzt werden kann.

® besondere Anforderungen in diesem
Zusammenhang z.B. an Gesteinskérnungen
usw. wurden in den TL Beton umgesetzt.

® Regelungen zum Entfernen des
Oberflachenmortels sind in den ZTV Beton
aufgenommen worden.

! o mit dem ARS 14/2006 wurde die

Bild 7: Entfernen des Oberflichenmértels



Unterlage auf einer Schottertragschicht
mit besonderen Eigenschaften ist nun als
Standard vorgesehen.

Neu ist die Aufnahme zu Details beziiglich
der Anordnung von Fugen und der Mar-
kierung.

In der Reihenfolge umgedreht wurden bei
Endfeldern die bildlich dargestellten Details
zum Ubergang von Beton auf Asphaltbau-
weise mit verstdrkter Platte und die Losung
mit Endsporn. Erwdhnt wird im Text die
Méglichkeit zur Ausbildung einer in ihrer
Dicke veranderlichen Ubergangsplatte zwi-
schen den Platten mit Regelplattendicke im
Streckenbereich und der verstarkten Platte
im Endfeld.

Ganzlich neu sind die Ausfiihrungen und
beispielhaften Bilder zu Betondecken auf
Briicken ohne Ubergangskonstruktionen.
Um den Belagwechsel vor Bauwerken zu
vermeiden soll die Betondecke bei v. g.
Bauwerken {iber die Briicke hinweggefiihrt
werden. Die einschldgigen ARS aus dem
Bereich Ingenieurbau lassen dies zu, die
Praxis griff diese Mdglichkeit jedoch nicht
auf. Um hier ein deutliches Zeichen fiir
die Betondecke zu setzen wurde mit den
Texten und Zeichnungen speziell dieses
Thema ausgeweitet und verdeutlicht. Eine
Erleichterung fiir Planer diirften auch die
neuen Darstellungen zu Betondecken in
Tieflagen und Tunneln sein.

Die eigentliche Ausfiihrung der Fugen und
der zugehdrigen Details verblieb in den
bekannten TL Fug-StB bzw. ZTV Fug-StB,
die derzeit ebenfalls mit Blick auf die EN
angepasst werden.

Ausfiihrung

Bei der eigentlichen Herstellung der Beton-
decke wurden bis auf wenige Umstellungen
und Anpassungen keine wesentlichen Neu-
erungen eingebracht.

Eine ganz wesentliche Anderung trat jedoch
bei der Fertigstellung der Oberflache mit
der Einfiihrung der Waschbetonbauweise
als Referenzbauweise anstelle der Bauweise
mit Jutetuch ein. Das zugehdrige ARS aus
2006 regelt die neue Bauweise verbind-
lich und zieht die Jutetuchbauweise als
Referenzbauweise zuriick. Fiir das neue
Regelwerk zur Herstellung bedeutete dies
die umgehende Aufnahme der Bauweise mit
entferntem Oberflichenmortel (,Waschbe-
tonbauweise”) und die Aufnahme entspre-
chender Regelungen und Anforderungen zur
Herstellung.

Neben der verwendeten Gesteinskdrnung
0/8mm mit der Bruchflachigkeit C,  (C

100/0 \“90/1
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bei guter Erfahrung), dem Zementgehalt
von 420 kg/m* wird auf die Nachbehand-
lung und das Aufbringen eines geeigneten
Kontaktverzogerers eingegangen. Auch
eine Empfehlungen zum Erreichen einer
giinstigen Auswaschtiefe von 0,6 bis 1,1
mm werden dort genannt.

Neben dem Waschbeton sind der Stahlbe-
senstrich und die Oberflichenstrukturie-
rung mittels Kunstrasen nach wie vor als
Oberflachenstrukturierung im geeigneten
Fall angefiihrt.

Nachbehandlung

Ausfiihrlich wird das in der Praxis wichtige
Thema Nachbehandlung des Fahrbahnbetons
mittels verschiedener Nachbehandlungsme-
thoden erldutert. Dabei gingen die neuesten
Ergebnisse aus jiingsten Forschungsvorha-
ben in die dort genannten Regelungen ein.
Besonders bei der Waschbetonbauweise ist
hierauf groRter Wert zu legen.

Betonfestigkeit

An dieser Stelle wird auf die geforderten
Festigkeiten des Betons mit Blick auf die
Expositionsklassen nach EN 206 und die
in der Praxis an Bohrkernen erfolgende
Priifung beim StraBenbeton eingegangen.
Die in der Tabelle angefiihrten Werte zur
Druckfestigkeit (TL Beton) und die in
darunter befindliche FuRnote angefiihrte
Festigkeit am Bohrkern korrespondieren
unter Beachtung der Gleichsetzung von
Bohrkern und Wiirfelfestigkeit im Alter
von 60 Tagen sowie bei Beriicksichtigung
der einschldgigen Umrechnungsfaktoren fiir
Lagerungsart, Form usw.

In den TP Beton-StB wird zu diesem Thema
ein eingdngiges und nachvollziehbares
Beispiel dargelegt, welches die v. g. Um-
rechnungen aufbereitet.

Anforderungen

Es folgen bekannte Kapitel zu Anforde-
rungen wie Griffigkeit, Ebenheit usw. Die
tabellarische Zusammenstellung der An-
forderungen an Fahrbahndecken aus Beton
erfolgt im Anhang B.

Besondere Regelungen
fiir Decken aus Beton mit
FlieRmittel

Die in diesem Kapitel angefiihrten be-
sonderen Regelungen zur Herstellung von
Beton mit FlieRmittel runden den Bereich

der Festlegungen zur Herstellung ab. Wie
bisher und vergleichbar den TL Beton-StB
sind dort die Besonderheiten, jetzt aber nur
mit Blick auf die Herstellung festgelegt.
Wesentliche Neuerungen sind auch hier
nicht zu nennen.

Anhange

Nach den getrennt aufgefiihrten Anforde-
rungen fiir Tragschichten mit hydraulischen
Bindemitteln und Betondecken folgen die
Anhdnge zu Priifungen auf der Baustelle
wiederum nach Schichten getrennt. Diese
tabellarischen Aufteilungen sollen den
Praktikern wieder entgegen kommen und
die Handhabung und das Auffinden erleich-
tern. AbschlieRend findet man einschldgige
ATV en und eine Zusammenstellung weiterer
technischer Regelwerke.

Auswirkung
auf die Baupraxis

Die neuen Regelwerke sind nun drei-
geteilt und erfordern zusammen mit
anderen fiir die Bauweise ebenfalls ein-
schldgigen Regelwerken (z.B. TL Gestein,
TL SoB, ZTV SoB, RStO, ZTV Fug, usw.)
anfénglich eine gewisse Umgewdhnung
in der Auffindung bekannter Themen
und bei den verwendeten Begriffen.
Nach einer gewissen zeitlichen Phase
der Umgewdhnung diirfte dies aber in
der Praxis kein nennenswertes Problem
fiir die Lieferung und den Bau von Trag-
schichten mit hydraulischen Bindemit-
teln und Betondecken darstellen.

Ungewohnt sind anfanglich auch die
neuen Regularien zu den Priifungen und
die Einstufung und Wertung der Ergeb-
nisse im bisher bewdhrten und allseits
bekannten Erfahrungshintergrund.

Sowohl die neuen EN zu Anforderungen,
Priifungen sowie zur Ausfiihrung sind
nun in die neuen Regelwerke eingeflos-
sen und miissen sich erst etablieren. In
vielen Féllen lassen sich jedoch anfangs
bewdhrte Briicken zu den bekannten
Kenntnissen und Erfahrungen bauen.

Vielmehr wird sich nach einer gewis-
sen Zeit - nach der Einflihrung und
Erfahrungssammlung - zeigen, dass die
neuen Regelwerke eine Chance fiir die
Bauwirtschaft darstellen, das gewohnt
hohe Niveau auch kiinftig zu gewédhr-
leisten. Sollte es sich dennoch zeigen,
dass die eine oder andere neue Regelung
einer weiteren nationalen Anpassung
bedarf, kann diese wie bisher in eine
fiir die Praxis handhabbare Form zeitnah
erfolgen.

Prof. Dr.-Ing. Walter Eger
Regierungsbaumeister, Fachhochschule Miinchen



Verwendung von

CEM II- und CEM III-Zementen

in Fahrbahndeckenbeton

Betonfahrbahndecken zdhlen zu den am
hochsten beanspruchten unbewehrten
Betonbauteilen. An die Ausgangsstoffe
(u. a. Zement), den Beton und an die
Bauausfithrung miissen daher sehr hohe
Anforderungen gestellt werden.

Traditionell wird fiir Betonfahrbahndecken
ein Portlandzement CEM I 32,5 R eingesetzt.
Die ebenfalls zugelassenen CEM II- und CEM
ITI-Zemente, die lediglich eine Zustimmung
des Auftraggebers erfordern, konnten sich
bisher nicht durchsetzen, obwohl die Dau-
erhaftigkeit von {iber 50 Jahre alten Beton-
fahrbahndecken mit Portlandhiittenzement
nachgewiesen wurde.

Im Rahmen der globalen Aufgabe des
Klimaschutzes ist die Reduktion von
C0,-Emissionen eine wichtige Aufgabe.
Insbesondere das Brennen des Klinkers
erfordert einen hohen Energiebedarf und
fiihrt zu rohstoffbedingten CO,-Emissionen.
Eine Reduzierung des Klinkeranteils durch
Einsatz anderer Zementhauptbestandteile,

Auf dem Westdeutschen Verkehrsfo-
rum in Monchengladbach am 19.Juni
sprachen namhafte Fachreferenten
vor rund 150 Teilnehmern zum Thema
~StraBenbau - neue Entwicklungen,
Moglichkeiten und Perspektiven®.

Vor drei Jahren wurde das Forum von der
Westdeutschen Zement- und Betonindustrie
ins Leben gerufen, mit dem Ziel, die Ver-
standigung unter den am Bau Beteiligten
zu pflegen sowie neue Entwicklungen zu
fordern. Auch in diesem Jahr stand die
Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur als
wichtige Aufgaben bei der Bewiltigung
einer standig zunehmenden Verkehrsdichte.
In den Vortragen wurde auch bestatigt, was
Peter Linten als Sprecher der Beton- und
Zementindustrie in seiner BegriiRungsan-
sprache zu bedenken gab: Neben einem
sinnvollen Ausbau der Infrastruktur sind
genau so wichtig die Sicherheit und der
Schutz der Verkehrsteilnehmer.

Wenn es um Sicherheit und Wirtschaftlich-
keit im StralBenbau geht, kommt man an
dem Baustoff Beton nicht vorbei. Einblicke

wie z.B. Hittensand, kann daher ein ak-
tiver Beitrag zum Klimaschutz sein. CEM
II- und CEM III-Zemente enthalten einen
geringeren Anteil an Portlandzementklinker
als CEM I-Zemente. Als weiterer Hauptbe-
standteile werden granulierte Hiittensande,
hochwertiger, speziell ausgesuchter und
aufbereiteter Kalkstein sowie gebrannter
Olschiefer eingesetzt.

SchwerpunktmdRig sollte der Weg mit
hiittensandhaltigen Zementen beschritten
werden. Deren Vorteile, wie Verhinderung
wilder Risshildung, geringes Wasserabson-
dern, besserer Fahrqualitat durch Helligkeit
der Betondecke, Verringerung des Risikos
einer Alkali-Kieselsdure-Reaktion (AKR) etc.
sind gezielt zu nutzen.

Voraussetzung sind dafiir eine qualitdtsge-
rechte Herstellung der Fahrbahndecke mit
einer umfassenden Nachbehandlung.

Um die Eigenschaften der Zemente optimal
zu nutzen, geht der Trend in der Festig-

in aktuelle Entwicklungen der Baupraxis ga-
ben Dipl.Ing. Klaus Bohme, Geschaftsfiihrer
der Giitegemeinschaft Verkehrsflachen aus
Beton, sowie Dipl.-Ing. Heike Jung und
Dipl.-Ing. André Hartmann von der Initi-
ative Betonschutzwand. Bohme stellte die
Fahrbahndecke mit Waschbetonstruktur als
neue Standardbauweise fiir Betondecken
vor. Sein Vortrag behandelte sowohl beton-
technologische Vorteile des Waschbetons
als auch spezifische Besonderheiten bei
Herstellung und Nachbehandlung.

Es kommt nicht von ungefdhr, dass beson-
ders bei Bundesfernstrassen immer haufiger
Betonschutzwande eingesetzt werden. Die
Vertreter der Initiative Betonschutzwand
verwiesen auf zahlreiche BaumalRnahmen,
die den hohen Entwicklungsstand aber auch
die Wirtschaftlichkeit von Betonsystemen
dokumentieren. Auch Professor Bernhard
Steinauer von der RWTH Aachen plddierte in
seinem Referat zum Thema ,Sicherheit auf
deutschen StraRen” fiir Betonschutzwande,
zumindest in Mittelstreifen und Randbe-
reichen von hoch belasteten Strecken, wie
BundesfernstralRen.

keitsklasse von 32,5 R auf 42,5 N, was im
Regelwerk (TL Beton-StB 07) seine Beriick-
sichtigung findet.

In einigen europdischen Landern werden
seit vielen Jahren erfolgreich CEM II- und
CEM III-Zemente verwendet. Osterreich
hat eine lange Tradition mit Portlandhiit-
tenzementen, die auch fiir die Waschbe-
tonbauweise ihre Anwendung finden. Als
Standardzemente werden CEM II/A-S 42,5 N
bzw. CEM II/B-S 42,5 N eingesetzt.

Im 2. Halbjahr 2007 soll eine Beobach-
tungsstrecke in Waschbetonbauweise mit
einem CEM III/A 42,5 N gebaut werden.

Ein umfassender Beitrag zum o.g. Thema
wurde im Heft 2/2007 der Informations-
schrift ,Beton-Information” verdffentlicht.
Dieses Heft kann in der Geschéftsstelle der
Giitegemeinschaft Verkehrsflachen aus Be-
ton e. V. kostenlos bezogen werden.

BetonstraRentagung 2007

Am 27. und 28. September 2007 fin-
det in Erfurt im Congress Center die
nachste Betonstralentagung statt.
Schwerpunkt ist die Information iiber
aktuelle Entwicklungen auf dem Gebiet
des BetonstraRenbaus. Dazu werden
drei Themenbldcke angeboten:

@ Erfahrungen, Entwicklungen und
aktuelle Forschungsergebnisse

@ Bemessung und Anwendung von
Verkehrsflachen aus Beton

@ Neue Technische Regelwerke.

Auf der Tagung wird es wieder ein
Zusammentreffen der Fachleute aus
Wirtschaft, Wissenschaft und Ver-
waltung geben und ein interessanter
Gedankenaustausch ist somit vorher-
sehbar. Die Veranstaltung wird mit
einem attraktiven Rahmenprogramm
abgerundet.

Die Veranstaltungsiibersicht und die
direkte online Anmeldung kann iiber
die Internetseite der Forschungsgesell-
schaft fiir StraRen- und Verkehrswesen
(www.fgsv.de) eingesehen werden.
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Fortsetzung von Seite 1

in der Mortelmatrix einge-
bunden sind, steht keinerlei
entlastender Expansionsraum
zur Verfiigung. Die Folge ist
dann, dass sich im Betoninne-
ren ein Sprengdruck aufbaut,
der bis zu 20 N/mm? erreichen
kann. Solch massiven inneren
Beanspruchungen ist der Be-
ton jedoch nicht gewachsen,
sodass sich leicht Risse ein-
stellen konnen. Solche Risse
sind zundchst meist fein ver-
teilt und netzartig. Allerdings
beschranken sie sich nicht nur
auf die sichtbare Randzone,
sondern kdnnen das gesamte
Betongefiige durchziehen. In
diesem Potential, das Beton-
gefiige vollstdandig zerstdren
zu konnen, liegt auch die
maRgebliche Gefdhrdung, die
von einer Alkali-Kieselsdure-
Reaktion ausgeht.

Die fiir die Reaktion notwen-
digen Alkalien gelangen zu-
nachst bereits iiber die Beton-
ausgangsstoffe, insbesondere
den Zement in den Beton. Bei
Betonfahrbahndecken kommt
als Besonderheit hinzu, dass
Jahr fiir Jahr iiber die in den
Wintermonaten aufgestreuten
Taumittel zusdtzliche Alkalien
extern eingetragen werden.
Mdglicherweise werden diese
durch den nachfolgenden Ver-
kehr sogar besonders intensiv
in den Beton eingewalkt, vor
allem dann, wenn das Beton-
gefiige beispielsweise durch
Risse schon vorgeschadigt
ist. Inwieweit diese externe
Alkalizufuhr die AKR und da-
mit das Schadigungspotential

tatsdchlich beeinflusst, und
welche Wechselwirkungen und
Reaktionsabldufe unter den
speziellen Randbedingungen
von Betonfahrbahndecken sich
wirklich einstellen, ist bislang
noch nicht genauer erfasst. Hier-
zu sind vor Kurzem einschldgige
Untersuchungen angelaufen.

Aufgrund der mittlerweile in ge-
rissenen Betonfahrbahndecken
haufiger vorgefundenen AKR-
Produkten bestand aber schon
jetzt entsprechender Handlungs-
bedarf, um bei den in ndchster
Zukunft herzustellenden Beton-
fahrbahndecken spatere AKR-
Schaden auszuschlieBen. Dazu
hat das BMVBS zwischenzeitlich
mit Allgemeinem Rundschreiben
ARS 12/2006 einschldgige Re-
gelungen und MalBnahmen er-
lassen. Um eine AKR zu ver-
meiden, gilt es zumindest einen
der notwendigen Reaktionspart-
ner weitgehend zu eliminieren.
Nachdem Feuchteeinwirkungen
bei Betonfahrbahndecken nie
komplett ausgeschlossen werden
konnen, gilt es die beiden an-
deren Partner ,Gesteinskdrnung”
und ,Alkalien” entsprechend
einzuschranken. Dies erfolgt im
0.g. ARS zum einen durch eine
weitergehendere Begrenzung
des zuldssigen Alkaligehalts im
Zement als in der Vergangenheit.
Zum anderen wird jetzt verlangt,
zundchst als kritisch einzustu-
fende Gesteinskdrnungen nur
noch dann in StralRenbeton
einsetzen zu diirfen, wenn de-
ren Unbedenklichkeit vorab in
einschldgigen Untersuchungen
/ Begutachtungen nachgewiesen
wurde. Inshesondere Letztere
wirft in der Praxis immer wieder
Fragen zum richtigen Vorgehen

Aufgaben der Giitegemeinschaft

Dazu werden

und umgesetzt,

SECUVUVM>X U -

- alle technologischen Erkenntnisse aus Wissenschaft und Forschung
sowie die Erfahrungen aus dem Verkehrswegebau mit Beton ausgewertet

- der Erfahrungsaustausch zwischen den fiir den Verkehrswegebau zustén-
digen Behorden und Ministerien, den bauausfiihrenden Unternehmen
und der Forschung gefdrdert und

- die Einhaltung der durch die Giitegemeinschaft von ihren Mitgliedern

geforderten Qualitdtsstandards kontrolliert.
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auf. Zweifelsohne haben Ge-
steine wie Opal und Flint ein
so hohes AKR-Potential, dass
diese fiir Betonfahrbahndecken
grundsatzlich als ungeeignet
eingestuft werden miissen.
Dagegen sind die weiteren im
ARS angefiihrten Gesteinskor-
nungen aus Grauwacke, Quarz-
porphyr, Oberrheinkiessplitt
und rezykliertem Beton vorab
nicht einheitlich klassifizierbar.
Solche Gesteine kdnnen selbst
in nahe beieinanderliegenden
Regionen einmal als reaktiv
und damit kritisch, das andere
Mal als véllig unbedenklich
vorkommen. Dies macht eine
konkrete Uberpriifung dieser
Gesteinskdrnungen aus dem
konkreten Vorkommen notwen-
dig. Nachdem solche Untersu-
chungen u.U. bis zu 9 Monaten
in Anspruch nehmen kdnnen,
und solche Zeitrdume vor einer
konkreten BaumaRnahme in
der Regel nicht zur Verfiigung
stehen, kommt einer prophy-
laktischen Begutachtungen des
jeweiligen Vorkommens schon
weit im Vorfeld erhebliche
Bedeutung zu.

Wenn dieses Prozedere regional
zundchst auch nicht iiberall auf
volles Verstdandnis stoRt und
die Umsetzung der Regelungen
sich in der Anfangsphase auch
erst vereinheitlichen muss, sind
diese jetzt getroffenen MalR-
nahmen fiir die Vermeidung von
AKR-Schaden und damit auch
fiir die zukiinftige Akzeptanz
dieser Bauweise unabdingbar.
Mit der Neufassung der Alka-
li-Richtlinie des DAfStb wird
dieser Weg konsequent weiter
verfolgt.

Prof. Dr.-Ing. Rolf Breitenbiicher

Die Giitegemeinschaft Verkehrsflachen aus Beton e.V. hat die Aufgabe,
die Qualitdt von StraBen und sonstigen hochbelasteten Verkehrsflachen
aus Beton zu fordern und zu sichern. Dabei sind insbesondere die An-
forderungen der Belastbarkeit, der Wirtschaftlichkeit, der Okologie und
der Sicherheit an derartige Verkehrsflichen maRgebend. Gleichzeitig hat
die Glitegemeinschaft die Aufgabe, diese Qualitdtsmerkmale gegeniiber
Dritten, insbesondere den zustdandigen Behdrden zu vermitteln.
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Ultrahoch-
fester Beton

Uber den Einsatz von ultrahoch-
festem Beton (UHPC) berichtet
Prof. Dr.-Ing. habil Michael
Schmidt von der Universitdt
Kassel in der Fachzeitschrift , be-
ton” (Heft 6/2007). Wir zitieren
daraus einige bemerkenswerte
Aussagen:

Ultrahochester Beton ist auf-
grund eines sehr niedrigen Was-
serzementwertes und einer sehr
dichten Packung des Feinstkorns
ein besonders gefiigedichter
und daher sehr korrosionswi-
derstandsfahiger Hochleistungs-
beton mit Druckfestigkeiten
zwischen 150 N/mm? und 200
N/mmé2.

Die erste groRere Briicke
mit UHPC ist in Kassel nahezu
fertig gestellt. Die trotz einer
Bemessungslast von 50kN mi-
nimal nur rund 8,5 cm dicken
Deckenplatten aus quer vor-
gespanntem UHPC werden mit
den sehr filigranen, bis zu 36
m langen Obergurten mit einem
Querschnitt von nur 30 cm x 40
cm dauerhaft tragend verklebt.

Die Kombination leichter,
filigraner und dennoch hoch
tragfahiger Fertigteile aus UHPC
mit der fiir konstruktive Bauteile
neuen Fiigetechnik Kleben ldsst
die Verwirklichung einer Vision
ndher riicken: das automati-
sierte Fiigen sehr passgenauer
Betonbauteile, die just-in-time
an die Baustelle geliefert und
vor Ort mit geeigneten Monta-
gegerdaten computergesteuert
versetzt werden.

Langerfristig ist es auch das
Ziel, UHPC als direkt befahrene
diinne Deckschicht fiir Briicken
und zur Instandsetzung hoch
beanspruchter Betonfahrbahnen
zu verwenden.
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