GRIFFIG

uber Verkehrsflachen aus Beton

Aktuelles

In Bad Sobernheim wurde am 29. Mai die erste Kreisverkehrsanlage aus Beton im
Rahmen einer Forumsveranstaltung von Betonmarketing Siid der Fachoffentlichkeit
vorgestellt. ,Betonkreisel” haben sich im benachbarten Osterreich, in der Schweiz,
aber auch in Belgien und den Niederlanden bereits mehrfach bewahrt. Sie sind nicht
nur beim Neubau, sondern auch bei der Sanierung bestehender Verkehrsknoten
durch ihr giinstiges Langzeitverhalten eine wirtschaftliche und sichere Losung.

Die Weiterbildungsveranstaltung
der GVB erfreut sich nun schon
im dritten Jahr eines wachsen-
den Interesses des mdoglichen
Teilnehmerkreises. So mussten
auch diesmal aufgrund der ho-
hen Anmeldungszahlen wieder
zwei Termine festgelegt werden.
Diese fanden am Forschungs-
institut der Zementindustrie
und Sitz der Giitegemeinschaft
in Diisseldorf in der zweiten
Februarhalfte statt.

Zu beiden jeweils zweitdgigen
Veranstaltungen lagen je ca.
70 Anmeldungen vor. Schwer-
punkte der Fortbildung waren
diesmal die bauvertraglichen
Regelungen, auch aus der Sicht
des Bauherrn, das neue Regel-
werk ZTV/TL Beton, Vorstellung
des Merkblatts fiir Oberfla-
chenstrukturen, Geotextilien
und Recycling von Betonfahr-

bahndecken, Bestimmung der
Festigkeitsentwicklung von Be-
tonfahrbahnen. Ein besonderer
Themenblock galt der AKR mit
Vortrdgen {iber Rissbildung und
AKR, Priifverfahren fiir AKR und
bauliche Instandsetzung bei
AKR-Schédden. Abgerundet wurde
das Thema durch eine Fiihrung
durch das Labor des FIZ, in dem
alle einschldgigen Priifungen
vorgefiihrt wurden. Als sehr pra-
xisnahe Themen erwiesen sich
Vortrdge iiber den Entwicklungs-
stand bei der Gleitschalungsfer-
tigung, Bericht iiber den Bau der
S/L-Bahn Flughafen Dresden und
Betonfahrbahndecken aus der
Sicht des Auftraggebers.

Abgerundet wurde die Fortbil-
dung durch den Bericht liber die
Erprobungsstrecke mit Zement
CEM III/A und der Vorfiihrung
des aktualisierten Films uber

MR Dipl.-Ing. Hinrich Poppinga,
Bundesministerium fiir Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung, Refe-
rat S 12

Verkehrsflachen aus Beton.
Selbstverstédndlich gab es auch
diesmal bei einer abendlichen
Veranstaltung Gelegenheit zum
Kennen lernen und zu guten
Gesprachen.

Kommunaler
StraRenbau

Im Rahmen eines Kommunalkon-
gresses wurde im April 2008 in
Berlin eine Studie des Deutschen
Instituts fiir Urbanistik (Difu) zum
kommunalen Investitionshedarf
fiir die Jahre 2006 bis 2020 mit
insgesamt 704 Milliarden Euro
vorgestellt. Diese Studie ist Be-
standteil der Forschungsinitiative
»Zukunft Bauen”, die gemeinsam
vom Bundesministerium fiir Ver-
kehr, Bau und Stadtentwicklung,
dem Hauptverband der Deutschen
Bauindustrie und dem Bundesver-
band der Deutschen Zementindus-
trie gefordert wird.

Stadte, Gemeinden und Landkreise
verfiigen iiber einen groRen Be-
stand an Infrastruktur (StraRen,
Ver- und Entsorgungseinrichtun-
gen usw.), wobei in diesem Be-
reich seit Jahren ein Riickgang
der Investitionen zu verzeichnen
ist. Diese unterlassenen Investi-
tionen zeigen sich u.a. in Ver-
nachldssigung bei Unterhalt und
Erneuerung kommunaler Infra-
struktur, wie im StraRenbau. Die
Folgen davon sind langfristig
hohere Kosten, verstarkte Belas-
tung und Gefdhrdung der Nutzer
sowie denkbare negative Um-
weltfolgen.

Die Studie zeigt, dass etwa 59%
Ersatzbedarf, 31% Erweiterungs-
bedarf und 10% Nachholebedarf
anzutreffen sind. Dabei ist der
kommunale StraBenbau der Be-
reich mit dem hochsten Inves-
titionsbedarf von 162 Mrd. Euro.
Schwerpunkt ist mit 71 Mrd. Euro
der Ersatzbedarf vorhandener
StralRen, Briicken und Tunnelan-
lagen. Der Erweiterungsbedarf
von 24 Mrd. Euro konzentriert sich
auf ErschlieBungsmaRnahmen. Die
Umgestaltung von Kommunal-
stralen (31 Mrd. Euro) ist eine
wichtige Aufgabe in den neuen
Bundeslandern. Einrichtungen fiir
Geh- und Fahrradverkehr, Ver-
kehrsinformations- und Steue-
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Sanierung und Verlangerung der bestehenden
Start- und Landebahn - Flughafen Dresden

Dipl.-Ing. Tobias Riedl, Bilfinger Berger Verkehrswegebau GmbH

Der Rekonstruktion der Start- und
Landebahn im Jahr 2007 gehort
zu einer der groRten Herausfor-
derungen im Verkehrswegebau. In
einem Zeitraum von Marz 2007 bis
Ende Juli 2007 wurde eine kom-
plett neue Start- und Landebahn
gebaut. Das Besondere bei dieser
BaumafRnahme liegt im ,Bauen un-
ter Flugbetrieb” und in der extrem
kurzen Bauzeit.

Vorstellung Baustelle -
Bauaufgabe

Die Flughafen Dresden GmbH erteilte im
August 2006 den Auftrag an die Bilfinger
Berger Verkehrswegebau GmbH zur Sanie-
rung der Start- und Landebahn (Los 2). Der
eigentliche Baubeginn erfolgte erst ab Mitte
Marz 2007. Diese vermeintlich lange Vorbe-
reitungszeit wurde genutzt, um die Arbeits-
vorbereitung durchzufiihren, die im Hinblick
auf die Randbedingungen des Bauens unter
Flugbetrieb wesentlich umfangreicher und
detaillierter durchgefiihrt werden musste.
Neben dem Bauen unter Flugbetrieb be-
standen erhebliche Einschrankungen auf
dem Baufeld (Bild1,2).

fFEry

Am Tag konnte nur in der Zone B gearbeitet
werden. Damit stand nur etwa die Halfte
des Baufeldes zur Verfiigung. In der Nacht
konnte im Zeitraum von ca. 23.00 Uhr bis
ca. 06.00 Uhr auch in der Zone A gearbeitet
werden, jedoch mussten sdmtliche nega-
tiven und positiven Hindernisse beseitigt
sein. Die effektive Bauzeit lag bei ca. 5,0
h. Jeden Morgen fand gegen 05.30 Uhr
eine Abnahme mit den Verantwortlichen
des Flughafens statt, in der der ordnungs-
geméaRe Zustand der vorhandenen Anlagen
vor Aufnahme des Flugbetriebes festgestellt
wurde. Im Einzelnen mussten samtliche
Aufgrabungen wieder verschlossen sein. Bei
jedem Abtrag sind Rampen in einer Neigung
von maximal 5% inklusive einer bitumi-
nosen Versiegelung hergestellt worden.

Damit die Bauaufgabe in dieser kurzen
Zeit termingerecht abgewickelt werden
konnte, wurde im Zeitraum von Mdrz 2007
bis Juli 2007 24 Stunden je Tag und 7 Tage
die Woche gearbeitet. Fiir die Erd- und
Tiefbauarbeiten war lediglich ein Zeitraum
von 2,5 Monaten (Mitte Mdrz 2007 bis Ende
Mai 2007) vorgesehen. Der Einbau der Be-
tondecke war an vier aufeinanderfolgenden
Wochenenden im Juni 2007 geplant. Dazu
wurde der Flughafen in der Zeit von Freitag

Luftaufnahme der neuen Start- und Landebahn Dresden

16.00 Uhr bis Montag 06.00 Uhr komplett
geschlossen. Diese Wochenenden waren
bereits bei Auftragsvergabe ein unverriick-
barer Bestandteil des zu vereinbarenden
Bauzeitenplanes.

In den bis zum Betoniertermin verblei-
benden 2,5 Monaten waren nicht nur der
Riickbau eines 10m Streifens der alten SLB
mit allen dazugehdrigen Nebenarbeiten,
sondern auch ca. 400.000 m3® Erdbewe-
gungen auszufiihren. Die Besonderheit
dabei bestand darin, dass ca. 20.000 m3 Bo-
den der Bodenklasse 7 angetroffen wurden.
In diesem Bereich wurde auch ein Teil der
Entwdsserung sowie der Kabeltrassen mit
den Randbedingungen einer Bodenklasse 7
verlegt. Im Gewerk Entwésserungsarbeiten
wurden im Wesentlichen ca. 12.000 m
Entwasserungskanal von DN 300 bis DN
500 sowie 320 Entwdsserungsschachte
und ca. 6.000 m Schlitzrinne mit einem
dazugehorigen bewehrten Betonfundament
verlegt. Weiterhin wurden im Bereich des
Kabeltiefbaus ca. 160.000 m Kabelleerohre
sowie 370 Kabelschachte verlegt. Entspre-
chend des Konstruktionsaufbaus wurden
120.000 m3 Frostschutzmaterial, 220.000
m2 HGT und 220.000 m2 Deckenbeton ein-
gebaut (Bild 3).
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Rautar Feldstralle
W, T

Bild 1: Bauen bei Tag

Bild 2: Bauen bei Nacht

Sanierung der SLB, bestehend aus:

Neubau neuer SLB und Lange 2.850m,
5 Rollwege Breite 60m
Betonflache 225.000m2
Erdarbeiten 400.000m3
Entwdsserung 12.000m
Riickbau der bestehenden SLB,  Ldnge 2.500m,
Breite 80m
Kabeltrassenarbeiten 16.000m

Bild 3: Hauptmassen
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Zeitlicher Ablauf -
Erstpriifung Beton

Im Rahmen der Erstpriifung Beton wurde
folgende Betonqualitat fiir die neue Start-
und Landebahn gefordert:

Druckfestigkeitsklasse: C35/45

Wasser/Zement-Wert: > 0,40 und <= 0,42

Bindemittel: CEM I 42,5 N mit
Na,0-Aquivalent <
0,6 Gew.%

Frostbestandigkeit: ~ 1%-ige Taumittello-

sung Kalium-/Na-
trium- Acetat/For-
miat max. Absplit-
terung 5 Gew.%

Mit der Auftragsvergabe wurde vom Flugha-
fen Dresden neben der Erstpriifung Beton
auch der Nachweis der Unbedenklichkeit
hinsichtlich einer betonschddigenden
Alkali-Kieselsaure-Reaktion gemaR der Al-
kalirichtlinie Ausgabe Mai 2001 vom DAfSth
gefordert. Die im Teil 3 der Alkalirichtlinie
[2] geforderte Nebelkammerpriifung umfasst
einen Zeitraum von 9 Monaten.

Biegez‘ugfestigkeits- Im Ubrigen entspricht der Beton den Reg-  Mit Hilfe des Mértelschnelltests (Alter-
klasse.- . F5.5 lungen der ZTV-Beton StB 01 [1]. nativverfahren gemaR Alkalirichtlinie des
Expositionsklassen DafStb Ausgabe Februar 2007 Teil 3 [3])
des Betons: XF4, XM2 zur Beurteilung der Alkalireaktivitat konnte
2006 2007
August September |  Oktober November Dezember Januar |
).
>
06.12.2006

Ende August

Auftragsvergabe
Start Vorauswahl Baustoffe

Anfang Oktober 2006

\4

Probennahme

Mortelschnelltest an der
Bauuniversitat Weimar

Anfang Dezember
Beginn Performancepriifung am FIB
der Bauuniversitat Weimar

B Erstellung Betonrezeptur

2007
Februar Marz April Mai Juni Juli August

> >
133 Tage 175 Tage
®
6. Zyklus Zwischenbericht 07.18.2007
8. Zyklus
\ J
12.03.07 Baubeginn Betoneinbau

Bild 4: Zeitlicher Ablauf - Erstpriifung Beton




nach dem Ausschlussprinzip eine Voraus-
wahl der potentiellen Gesteinskdrnungen
getroffen werden. Erst nach Kenntnis dieser
Ergebnisse wurde mit dem eigentlichen
Betonversuch begonnen.

In Abstimmung mit unserem Gutachter
wurde die Alkaliunbedenklichkeit der einzu-
setzenden Gesteinskornungen mit der AKR
Performance-Priifung FIB-Klimawechsella-
gerung [4] bestimmt. Gleichzeitig erfolgten
durch den Gutachter umfangreiche petrogra-
phische als auch mineralogische Untersu-
chungen an den Gesteinskdrnungen.

Das gesamte Verfahren von der Auftrags-
vergabe, den Einkauf der Baustoffe zu
Herstellung des Fahrbahndeckenbetons,
die Eignung der Baustoffe hinsichtlich der
Alkalireaktivitat, die Erstpriifung bis zum
tatsachlichen Einsatz auf der Baustelle
erstreckt sich iiber einen sehr langen
Zeitraum, das nicht nur mit hohen Kosten,
sondern auch mit erheblichen Risiken be-
haftet ist Bild 4.

Betoneinbau

Fiir den Betoneinbau standen vier Wo-
chenenden im Juni 2007 zur Verfiigung,
an denen der Flugbetrieb vollkommen
eingestellt wurde. Ein Reservewochenende
ergab sich aus der Tatsache, dass eine Bahn
in Zone B lag. Damit konnte auf besondere
Ereignisse wie Dauerregen oder Ausfalle an
Gerdten reagiert werden. Innerhalb einer
Sperrzeit von 64h war geplant, eine Bahn
in einer Lange von 2850 m zu betonieren.
Bei einer Einbaubreite von 15,00 m und
einer Einbaustdrke von 0,40 m ergab das
eine Menge von 17.100 m? Beton, der in
diesem Zeitfenster einzubauen ist.

Bild 5: Betoneinbau
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Basierend auf diese Randbedingungen
wurden alle Arbeiten darauf wie folgt
abgestimmt:

Absteckung

Setzen der Schalung

Geréte fiir den Betoneinbau in
Startposition bringen
Betoneinbau

Gerdte vom Betoneinbau aus dem
Sicherheitsbereich bringen
Riickbau Schalung

Setzen der Anker

Herstellen der Anrampung
Fugenschnitt (Kerbschnitt)

Damit die Arbeiten in diesem Zeitfenster
durchgefiihrt werden konnten, bedurfte
es ebenfalls einer genauen logistischen
Planung von Personal, Gerdt und Baustof-
fen. Der Betoneinbau erfolgt in Tag- und
Nachtschicht.

Die einzelnen Bahnen wurden jeweils
von der Mitte aus beginnend Richtung
Startbahnkopfe mit zwei Einbauziigen be-
stehend aus Unter- und Oberbetonfertiger
sowie Arbeitsbiihne inklusive Zelt betoniert
(Bild 5). Der Einbau erfolgte einschichtig
zweilagig. Dei Betonoberflache wurde mit
dem Stahlbesen in Querrichtung texturiert.
Neben der Applizierung des Nachbehand-
lungsmittels wurde der Beton zusdtzlich
nassnachbehandelt.

Zum Herstellen des Fahrbahndeckenbe-
tons standen 3 Mischanlagen mit einer
Gesamtmischleistung von etwa 820 m3/h
zur Verfiigung. Die Gesteinskdrnungen (ca.
32.000 t) wurden bereits zum {berwie-
genden Teil vor dem Start des Betoneinbaus
auf dem Mischplatz angeliefert. Gleichzeitig
waren je Wochenende ca. 6.200 t Zement
bereitzustellen. Fiir den Transport des Fahr-
bahndeckenbeton wurden 42 Vierachser je
Schicht eingesetzt.

Ausblick

Der Bau der neuen Start- und Lande-
bahn stellt an alle Projektbeteiligten ein
Hochstmass an Engagement, Flexibilitat
und know how voraus. Nur unter diesen
Randbedingungen konnten alle Termine
eingehalten werden und die fristgerechte
Inbetriebnahme am 30.08.2008 erfolgen.
Die wesentlichen Herausforderungen dieser
Baumalnahme waren:

24h-Betrieb - 6-7 Tage/Woche
Bereitstellung Personal, Gerdte,
Baustoffe

Koordinierung der einzelnen Kolonnen
gewerke- bzw. schichtweise (Informati-
onsfluss)

Sicherstellung der zeitlichen Vorgaben
(Soll-Ist) bei gleichzeitig hohem Quali-
tatsanspruch

Der Beweis, dass auch unter den Vorausset-
zungen ,kurze Bauzeit” und ,Bauen unter
Flugbetrieb” eine qualitativ einwandfreie
und termingerechte Leistung fiir den Kun-
den erbracht werden kann, wurde bei der
Sanierung und Verlangerung der bestehen-
den Start- und Landebahn eindrucksvoll
bewiesen.

Quellen:

[1] Zusdtzliche Technische Vertragsbedin-
gungen und Richtlinien fiir den Bau von
Fahrbahndeckenbeton Ausgabe 2001

[2] DafStb-Richtline Vorbeugende MaRnah-
men gegen schddigende Alkalireaktion
im Beton Ausgabe Mai 2001

[3] DafStb-Richtline Vorbeugende MaRnah-
men gegen schddigende Alkalireaktion
im Beton Ausgabe Februar 2007

[4] Gutachten ,Untersuchung von Beton-
zusammensetzungen fiir den Einsatz
beim Neubau der Start- und Landebahn
des Flughafens Dresden hinsichtlich
Vermeidung einer betonschadlichen Al-
kali-Kieselsaure-Reaktion; FIB Bauhaus
Universitat Weimar Februar 2008



Erprobungsstrecke mit CEM III/A-Zement

Norbert Ehrlich, Diisseldorf; Roland Mellwitz, Bernburg; Karl-Heinz Rother, Halberstadt

Um der volkswirtschaftlichen Forderung der
Verminderung der CO, - Emissionen gerecht
zu werden, muss die Zementindustrie den
Klinkeranteil reduzieren. Insofern kommt
solchen Zementen eine besondere Bedeu-
tung zu, die neben Klinker noch andere
Hauptbestandteile enthalten. CEM II- und
CEM III-Zemente erfiillen daher auch die
okologischen Anforderungen an umwelt-
und ressourcenschonende Baustoffe.

Um diesen Weg langfristig vorzubereiten, ist
unter Mitwirkung des BMVBS, der BASt und
dem Landesbetrieb Bau Sachsen-Anhalt eine
Erprobungsstrecke mit einem hiittensand-
haltigen CEM III/A 42,5 N-NA in Wasch-
betonbauweise ausgefiihrt worden. Alle
Beteiligten waren sich hierbei bewusst, dass
die Verkehrsfreigabe dieses Bauabschnittes
nicht vor 2010 erfolgen wird. Damit sind
zwar zeitnah keine Erfahrungen hinsichtlich
Dauerhaftigkeit unter Verkehrsbedingungen
verfiighar, aber es werden bundesweit erste
Erfahrungen von der Herstellung iiber den
Einbau bishin zum Fugenschnitt beim Bau
von Waschbetonstrecken mit CEM III/A
gesammelt, die fiir weitere MaRnahmen
genutzt werden kdnnen.

Als Zement wurde CEM III/A gewdhlt, da er
die obere Grenze von hiittensandhaltigen
Hauptbestandteilen fiir einen StraRende-
ckenzement darstellt. Zemente mit einem
niedrigeren Hiittensandgehalt, wie CEM II/
A-S oder CEM II/B-S in der Festigkeitsklasse
42,5 N, sind dann gleichfalls geeignete
StraRendeckenzemente, wenn die Betone
die Anforderungen an die Erstpriifung
bestdtigen.

Die Erprobungsstrecke wurde im Oktober
2007 auf der B6n (autobahndhnliche vier-
spurige BundesfernstraRRe) bei Giisten (Los
13.1, ostlich BW 82, jeweils ca. 1.000 m
Richtungsfahrbahn) durch die Fa. EUROVIA
GmbH Beton gebaut (siehe Lageplan). Die
Oberflachenbearbeitung sowie das Fugen-
schneiden wurde durch die Fa. Otto Alte-Tei-
geler (OAT) vorgenommen. Zementlieferant
war Schwenk Zement KG, Werk Bernburg.

Im Vorfeld wurde ein umfangreicher
Priifplan fiir Erst-, Eigeniiberwachungs-,
Kontroll- und Langzeitpriifungen erstellt
und mit allen Partnern abgestimmt. In
Vorgesprachen beim Auftraggeber wurden
Einzelheiten abgekldrt und Festlegungen
getroffen, wer fiir was verantwortlich ist.

Gleitschalungsfertiger zur Herstellung der Betonfahrbahn

1.1

1.1.1

1.1.2

1.1.3

1.1.4

1.1.5

1.1.6

Priifplan

Zementpriifungen

Nachweis der physikalischen Eigenschaften nach DIN EN 196
Teile 1, 3 und 6

(Druckfestigkeit; Biegezugfestigkeit; Erstarren; Raumbestandig-
keit; Mahlfeinheit)

Nachweis der chemischen Eigenschaften nach DIN EN 196 Teil 2
(chem. Zusammensetzung; Na,0-Aquivalent)

Nachweis der Hydratationswarme nach DIN EN 196 Teil 8 oder
Teil 9

Probenahme aus dem Silozug iiber Domdeckel nach DIN EN 196
Teil 7

Ubergabe einer Zementprobe fiir die physikalisch/chemischen
Untersuchungen an die BAST (durch LBB), Parallelprobe fiir
Labor Schwenk Zement

Nachweis der Fremdiiberwachung des Zementes



Im Rahmen der Erstpriifung wurden gemaR

Priifplan folgende Priifungen im Betonlabor in

Bernburg durchgefiihrt:

1.2

Betonerstpriifung nach Entwurf TL Beton-StB 07,
Anhang E

Gesteinskornungspriifung
Kornzusammensetzung alle 5 Kérnungen
Frischbetonpriifungen

v10 und v60

LP10 und LP60

Frischbetonkonsistenz
Luftporengehalt (LP-Topf)

Frischbetonrohdichte fiir alle hergestellten Priif-
korper

zusdtzlich

Mikroluft und Abstandsfaktor mittels AVA fiir Unter- u.

(jeweils Messen bei Probenherstellung CDF) Oberbeton

Festbetonpriifungen

Druckfestigkeit je 3 Wiirfel fiir Unter- u.
Oberbeton

Biegezugfestigkeit je 3 Balken fiir Unter- u.
Oberbeton

1x fiir Oberbeton
Ausbiirsten bei 20°C

Festbetonporengehalt auszdhlen
Texturtiefe (Waschbeton-
Musterplatte herstellen)

zusatzlich mit CEM III/A 42,5N-NA

Spaltzugfestigkeit je 3 Zylinder fiir Unter- u.
Oberbeton
Elastizitatsmodul je 3 Zylinder fiir Unter- u.

Oberbeton

3 Wiirfel (Teflon)
fiir Oberbeton

3 Wiirfel fiir Oberbeton

Frost-Tausalz-Widerstand
nach CDF/CIF

Frost-Tausalz-Widerstand
nach V2/95

Frost-Tausalz-Widerstand Waschbetonoberflache
nach CDF/CIF priifen
Frost-Tausalz-Widerstand Waschbetonoberflache
nach V-2-95 priifen

Festbetonporengehalt auszahlen  fiir Oberbeton

Ausbiirsten bei 10°C (20°C s. oben) Waschbetonplatte mind.
900 cm? herstellen

zusatzlich mit CEM I 42,5-sd zu Vergleichszwecken

Spaltzugfestigkeit 3 Zylinder fiir Oberbeton

Elastizitatsmodul
Ausbiirsten bei 20°C und 10°C

3 Zylinder fiir Oberbeton
Waschbetonplatte mind.
900 cm? herstellen

1.3 Gutachterliche Stellungnahme zur
Erstpriifung des Betons hinsichtlich Alkali-
Kieselsaure Reaktion vor Bauausfiihrung
(WTI - Unterwellenborn, Dr. Philipp)

Im Rahmen der Eigeniiberwachungs- und
Kontrollpriifungen wurden gemaR Priifplan
folgende Priifungen durchgefiihrt:

1.4

Bautechnische Begleitung des Einbaus einschl.
WPK nach Entwurf TL Beton-StB 07, Anhang E

Frischbetonpriifungen (Einbaustelle):

Konsistenz fiir Unter- u. Oberbeton alle 100 m

Wasser/Zement Wert

fiir Unter- u. Oberbeton alle 100

Betonzusammensetzung

fiir Unter- u. Oberbeton 1x je Produktionstag

Rohdichte bei jeder Priifkorper-
herstellung

Luftporengehalt (Unterbeton) alle 50 m

Luftporengehalt (Oberbeton) 1x je Stunde
zusdtzlich (Mischanlage)
Luftporengehalt (Unterbeton)
AVA-Messung (Oberbeton)

1x je 50m
bei Anfangsmischung,
danach 1 x je Produktionstag

AVA-Messung (Oberbeton)
mit CEM I 42,5 N-sd 1x als Vergleich  dto.
Festbeton zusdtzlich mit CEM III/A 42,5N-NA

Druckfestigkeit fiir Unter- u. Oberbeton 3 Wiirfel je Produktionstag
Biegezugfestigkeit

fiir Unter- u. Oberbeton
Frost-Tausalz-Widerstand CDF/CIF
fiir Oberbeton
Frost-Tausalz-Widerstand

am Bohrkern gem. V2-95

am Oberbeton

3 Balken je Produktionstag
3 BkY je Richtungsfahrbahn

3 Bohrkerne je Richtungs
fahrbahn

zusdtzlich mit CEM I 42,5-sd zu Vergleichszwecken am Oberbeton
Frost-Tausalz-Widerstand 3 Bohrkerne als Vergleich

am Bohrkern gem. V2-95 (WPK)
Frost-Tausalz-Widerstand CDF/CIF 3 Bk ¥

1 Bohrkerne aus Waschbetonoberfldche

1.5 Priifungen der BASt beim Einbau
Méortelschichtdicke alle 100 m
Auftragsmenge des Kontaktverzdgerers alle 100 m
Auftragsmenge des NBM alle 100 m
Rautiefe mit Sandfleckmethode alle 100 m
(ggf. Rautiefe mit 3 D Sonde alle 100 m)

1.6  Aufzeichnung der Klimadaten bis 14 Tage nach Betoneinbau

1.7 Aufzeichnung des Temperaturverlaufs innerhalb der
Betonschicht (Unten, Mitte, Oben, Luft) bis 7 Tage; als
Vergleich eine Messung beim CEM I 42,5 N-sd

1.8 Nachbehandlung (Untersuchung des Austrocknungsverhaltens
versch. Zemente und Nachbehandlungsmittel) UNI Weimar

1.9 Untersuchung der Helligkeit der Waschbetonoberflachen im
Vergleich mit dem Zement CEM I 42,5 N-sd an Probeplatten
der Erstpriifungen. Zur Anwendung kommt das Spektralmess-
verfahren mit einer Ulbricht’schen Kugel und gepulsten Xenon-
blitz (Schwenk Zement)

1.10 Messungen der Griffigkeit

SKM-Messungen fiir den gesamten Abschnitt 13.1 werden nach
Verkehrsfreigabe (vst. 2010) vom LBB iibernommen, einbezogen
werden Oberflachenstrukturen Jutetuch und Kunstrasen (PA 12)



1.11 Larmtechnische Messungen werden erst nach Verkehrs-
freigabe (vst. 2010) stattfinden

Nachfeldmessung mit Schallmessanhanger (BASt)

Es wird eine jahrliche Begehung der Erprobungsstrecke vorge-
nommen in der eine kurze Einschatzung der optischen
Eindriicke dokumentiert wird. LBB wird die Teilnehmer

dazu einladen (Vorschlag: LBB, BAST, Giitegemeinschaft,
EUROVIA, 0AT, Schwenk Zement)

Dokumentation

Erstellen einer umfassenden Dokumentation iiber Einbau-
bedingungen und Besonderheiten wie Regen, extreme
Temperaturen, Betonierunterbrechungen sowie Fugen
schneiden, Verbrauch an Kontaktverzdgerer, Ausbiirstver-
halten Verdichtungswilligkeit und Glatteigenschaften im
Vergleich zum CEM I 42,5 N-sd u.s.w. (einschlieRlich
Fotodokumentation)

1.13

2. Darstellung der Ergebnisse
aus den Erstpriifungen

2.1 Gegeniiberstellung der Zementdaten

CEMI 42,5 CEMIII/A 42,5
N-sd N-NA

Anfangsfestigkeit (2 d) 27 MPa 24 MPa
Normfestigkeit (28 d) 60 MPa 59 MPa
Erstarren (nach Vicat) 130/180 min ~ 180/220 min
Mahlfeinheit (nach Blaine) 3320 cm2?/g 4950 cm?/g
Dichte 3,11 kg/dm3 3,03 kg/dm3
Alkaligehalt (Na,0-Aqu.) 0,76 % 0,79 %
Hiittensandgehalt 0 % 39 %

Die Anfangsfestigkeit des CEM III/A 42,5N-NA - Zementes nach 2
Tagen ist mit dem bisher als Standardzement eingesetzten StraRen-
deckenzement CEM 32,5 R-sd vergleichbar, wobei die Friihfestigkeit
nach wenigen Stunden geringer sein wird. Dadurch wird das Aus-
biirsten verzogert. Die Feinheit des Zementes ist charakteristisch fiir
seinen Festigkeitsverlauf und fiihrt teilweise zu einem "klebrigen"
Verhalten beim Glatten der verdichteten Betonoberfliche. Darauf
muss man sich auf der Baustelle einstellen und ggf. durch geeignete
MaRnahmen gegensteuern. Besonderes Augenmerk ist hier dem
Oberflachenschluss am Langsglatter zu schenken.

2.2 Betonrezepturen
Unterbeton

€ 30/37 XF4, C2, GK22

Sand 0/2, Hoym 620 kg/m3
Kies 2/8, Hoym 185 kg/m3
Kies 8/16, Hoym 366 kg/m3
Splitt 11/22, Mammendorf 658 kg/m3
Zement: Schwenk Bernburg 350 kg/m3
Wasser: 145 kg/m3
LP S-A, SIKA 0,25 %v.Z.
FM 1052, SIKA 0,40 %v.Z.

Oberbeton (Waschbeton)

C30/37 XF4, C2, GK8

Sand 0/2, Hoym 481 kg/m3
Splitt 2/8, Mammendorf 1191 kg/m3
Zement, Schwenk Bernburg 420 kg/m3
Wasser: 175 kg/m3
LP S-A, SIKA 0,45 % v.Z.
FM 1052, SIKA 0 % v.Z.*

(* beim Einbau herstellungsbedingt von 0,40 % v.Z. auf Null reduziert)
Eine gutachterliche Stellungsnahme hinsichtlich AKR wurde vom
WTI, Unterwellenborn (Dr. Philipp) eingeholt und die Betonzusam-

mensetzung wurde fiir die Betonage freigegeben.

2.3 Ergebnisse der Vergleichspriifung im Rahmen der Erstprii-
fung beim Waschbeton

Auffallend ist die hohere Dosierung des LP-Bildners, was aber fiir
hiittensandhaltige Zemente typisch ist.

Die Rautiefe wurde auf der Probeplatte ermittelt und stellt keinen
Vergleichswert fiir die zu erwartenden Praxiswerte dar.

Ubersicht der Ergebnisse aus den Erstpriifungen CEM 1/ CEM III:

Figenschaft Dimen- |CEMI CEM III/A
¢ sion | 42,5 N-sd | 42,5 N-NA
Frischbeton
VerdichtungsmaR - 1,32 1,21
Rohdichte kg/dm3 2,28 2,23
LP-Gehalt LP-Topf Vol.-% 6,0 6,8
AVA (A,,,) % 7.1 7.3
AVA (L) mm 0,07 0,08
Betontemperatur °C 23 24
Zusatzmitteldosierung
LP S-A (1:2 verdiinnt) M.-%v.Z.| 0,28 0,45
FM Viscocrete 1052 M.-% v.Z. - 0,40
Festbeton
Druckfestigkeit nach 28 N/ mm2 47,5 44,5
Tagen
Spaltzugfestigkeit nach 28 N/mm2 3,9 4,0
Tagen
stat. E-Modul nach 28 Tagen | N/mm2 | 31700 34100
Biegezugfestigkeit nach 28 Tagen | N/mmz2 - 7,5
Rautiefe mm 0,99 0,99
CDF-Priifung Teflon g/m2 - 950
Waschbeton | g/m2 424 680
FTW nach V2-95  Wiirfel cm3/cm? - 0,033
Waschbeton cm3/cmz | 0,023 0,026




Grafische Darstellung der Festbetonkennwerte der Erstpriifung

2.3.1 Betondruckfestigkeit 2.3.4 Statischer E-Modul
Erstpriifung CEM III/A 42,5 N-NA Erstpriifung CEM III/A 42,5 N-NA
mit Vergleich CEM I 42,5 N-sd mit Vergleich CEM I 42,5 N-sd
50 40000
45 35000
E40—— SR £30000 ——
~ ~
= =
35 4+ . 25000 +—— —
30 — 20000
Druckfestigkeit 28 d Statisches E-Modul 28 d
Oberbeton CEM III/A 42,5 N-NA Oberbeton CEM III/A 42,5 N-NA
Oberbeton CEM I 42,5 N-sd Oberbeton CEM I 42,5 N-sd
Unterbeton CEM III/A 42,5 N-NA Unterbeton CEM III/A 42,5 N-NA
2.3.2 Spaltzugfestigkeit 2.3.5 Priifung Frost-Tausalz-Widerstand (nach CDF-Verfahren)
Erstpriifung CEM III/A 42,5 N-NA Erstpriifung CEM III/A 42,5 N-NA
mit Vergleich CEM I 42,5 N-sd mit Vergleich CEM I 42,5 N-sd
5,0 2000
45 NE 1557 Grenzwert 1500 g/m?
(=21
E 4,0 = 1000 90
> 2 680
2 424
35— - E 500 —— - —
<<
3,0 0
Spaltzugfestigkeit 28 d Frost-Tausalz-Priifungen (CDF)
Oberbeton CEM III/A 42,5 N-NA Oberbeton CEM III/A 42,5 N-NA (Teflon)
Oberbeton CEM I 42,5 N-sd Oberbeton CEM I 42,5 N-sd (Waschbeton)
Unterbeton CEM III/A 42,5 N-NA Unterbeton CEM III/A 42,5 N-NA (Waschbeton)
2.3.3 Biegezugfestigkeit 2.3.6 Priifung Frost-Tausalz-Widerstand (V 2-95)
Erstpriifung CEM III/A 42,5 N-NA Erstpriifung CEM III/A 42,5 N-NA
9 mit Vergleich CEM I 42,5 N-sd
g Né 0,25
< 0,20
L 77 o Grenzwert 0,15cm2/m?
£ = 0,15
= 0+ 2
T 010
5 =
. § 0,05 0,033 0,023 0,026
Biegezugfestigkeit 28 d = 0,00

Frost-Tausalz-Priifungen (V2-95)
Oberbeton CEM III/A 42,5 N-NA
Unterbeton CEM III/A 2,5 N-NA Oberbeton CEM III/A 42,5 N-NA (Teflon)
Oberbeton CEM I 42,5 N-sd (Waschbeton)
Unterbeton CEM III/A 42,5 N-NA (Waschbeton)



2.3.7 Bestimmung der Luftporenkennwerte
nach DIN EN 480-11 am Festbeton

Dim Grenzwerte | CEMI | CEM III/A 42,5
. Erstpriifung | 42,5N-sd N-NA
Mikroluftporen-
gehalt (A,,)) % =18 3,08 3,16
Abstandsfaktor
(L mm = 0,20 0,12 0,12

Laut ,Merkblatt fiir LP-Beton” sind die Anforderungen im Rahmen
der Erstpriifung erfiillt.

Um ein Fehlverhalten beim Mischvorgang zu vermeiden, wurde die
Entwicklung des Luftporengehaltes bei Erhohung der Mischzeit
iberpriift.

Erkennbar ist der iiberproportional ansteigende LP-Gehalt ab einer
bestimmten Zugabemenge des LP-Bildners in Abhdngigkeit der
Mischzeit.

Entwicklung des Luftporengehaltes
bei Erhhung der Mischzeit

40,0
o\f’ 35,0 0,25 % LP S-A
=) 0,35 % LP S-A
Z 3000 5o ipsa
e 25,0
% 20,0
215,0
10,0
£ 50 —
= I *
S 1,0 mi 3,0 mi 8,0 mi -
,U min ,U min Aua$mmn o 15’0 - |

Mischzeit in Minuten

2.3.8 Schwindmessungen am Unterbeton (GK 22 mm)
und Oberbeton (GK 8 mm)

Die Schwindmessungen bestdtigen die Theorie, dass hiittensandhal-
tige Zemente ein geringeres Schwindverhalten als CEM I-Zemente
aufweisen.

Das starke Schwinden des Unterbetons mit CEM I hangt vermutlich
mit den unterschiedlichen Schwindrinnen zusammen (fiir 22 mm
GK 100 mm breite Rinne und fiir 8mmGK 50mm breite Schwindrin-
ne). Um eine umfassende Aussage zu treffen, miisste der Versuch
wiederholt werden.

Schwindmessungen am Unterbeton (22 mm GK)
und Waschbeton (8 mm GK) der B6n

52 g& ‘\7\\14x 21 28 35 42

Schwinden in pm/m

Betonalter in Tagen
CEMI42,5N-sd (8 mmGK) CEM III/A 42,5 N-NA (8 mm GK)
—CEM I 42,5 N-sd (22 mm GK) — CEM III/A 42,5 N-NA (22 mm GK)

Fiir die Erstpriifung kann festgestellt werden, dass alle Ergebnisse
im positiven Bereich liegen und in der Praxis bestdtigt werden
mussen.

3. Herstellung der Erprobungsstrecke
mit CEM III/A

Die beiden Richtungsfahrbahnen mit ca. 800 bzw. 1.100 m Lange
wurden an zwei Tagen in Tag- und Nachtschicht betoniert.

Unter- und Oberbeton wurden wie tiblich mit Gleitschalungsfertiger
mit Quer-/Langsgldtter hergestellt. Zeitnah wurde das Kombinati-
onsmittel, bestehend aus Verzogerer und Nachbehandlungsmittel
aufgespriiht. Das Ausbiirsten erfolgte nach einem Zeitraum von 14
bis 18 Stunden mit nachfolgendem Schneiden der Quer- und spéter
der Langsfugen.

Dabei wurde festgestellt, dass der Beginn des Ausbiirstens durch
die geringere Friihfestigkeit des Betons in Verbindung mit den
klimatischen Bedingungen im Herbst deutlich nach hinten ver-
schoben wurde. Die Ausfiihrenden miissen sich bei ungiinstigen
Witterungsbedingungen (geringe Nachttemperaturen) auf einen
groReren zeitlichen Aufwand fiir die Oberflachenstrukturierung
einstellen. Des Weiteren sind beim Befahren der Oberfldche
frithzeitige Lenkbewegungen, die zum Ausbrechen der Splittkdr-
ner fiihren kdnnen, zu vermeiden. Felder, die durch Nacharbeit
etwas mehr Mortel an der Oberfliche aufweisen, zeigten nach
dem Ausbiirsten eine unterschiedliche Struktur. Diese Tatsa-
che ist auch bei Betonen mit CEM I-Zementen anzutreffen.
Im ersten Bauabschnitt fiihrte das friihzeitige Schneiden der Fugen
zum teilweisen Ausplatzen der Fugenrdnder, was jedoch nach Her-
stellen der Fugenfase kaum noch sichtbar war.

Im weiteren Verlauf konnte durch spéteres Schneiden ein gutes
Fugenbild erzielt werden. Der optische Gesamteindruck der Be-
tonoberfliche kann als gut bezeichnet werden.
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4. Ergebnisse der Baustellenpriifungen
am Frisch- und Festbeton mit
CEM III/A 42,5 N-NA

4.1 Temperaturerfassung an verschiedenen Stellen

B6 n Los 13.1 mit CEM III/A 42,5 N-NA
Station 8 + 360 (Platte 0500)
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Der Temperaturverlauf zeigt das moderate Verhalten eines CEM III/A-
Zementes, das besonders im Sommer von Vorteil ist.

4.2 Verarbeitbarkeit und W/Z-Wert

Oberbeton Unterbeton
Verdichtungs- W/Z-Wert Verdichtungs- W/Z-Wert
mal} mal
Mittelwert 1,36 0,44 1,41 0,44
Stand.-abw. 0,05 0,03 0,05 0,02
Min.-Wert 1,24 0,37 1,32 0,41
Max.-Wert 1,44 0,49 1,50 0,47

4.3 Luftporengehalt und Textur

CEM III/A 42,5 N-NA
LP-Unterbeton| LP-Oberbeton Textur *)
[Vol. -%] [Vol. -%] [mm]
Mittelwert 4,7 5,8 0,83 - 1,10
Stand.-abw. 0,4 0,5 =
Min-Wert 3,8 4,3 0,71-0, 86
Max-Wert 5,2 6,4 0,96 - 1,30
Anzahl 10 24 27

Werte aller Beteiligter (KP-Priifungen [9], BASt [3], FIB Weimar [3], LBB LSA Labor [12]

Grenzwerte:
LP-Unterbeton MW >5,0 % (mit BV) >4,0 % ohne BV
EW > 4,5 % (mit BV) >3,5 % ohne BV
LP-Oberbeton MW >5,5%
EW >5,0%
Textur 0,6 -1,1 mm

4.4 Frischbeton-Luftporengehalt (AVA-Messung)

Fiir die Messung des Luftporengehaltes im Frischbeton ist der Luft-
porengehalt maRgebend. Mit dem AVA-Gerat kann man die Verteilung
der Mikroluftporen, die fiir den Frost-Tausalz-Widerstand maf3gebend
sind, sofort erkennen.

4.4.1 CEMI 42,5 N-sd

. nach nach
Dim. Grenzwert 10 min 90 min
Abstandsfaktor (L) mm < 0,24 0,090 0,131
Mikroluftporengehalt o
(Amo) D < 0,30 mm lo =15 4,6 3,3
Gesamtluftgehalt % - 6,0 5,4

nach 10 min

Air void content in cement paste: 19,2 %

—_
O PPN WA UTOY 00 WO
I I I

0 50 75
1.9 1.9 3.7 3.1

100 125 150 200 300 500 1000 2000 Hm
20 1.0 1.0 05 15 25 %
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nach 90 min 3. Betonagetag

Air void content in cement paste: 15,7 %
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4.4.2 CEMIII/A 42,5 N-NA

(Baustelle, Betonalter 75 Minuten) 4.5 Festbetonpriifungen (Wiirfel und Balken)
Dim. Grenzwert 1.Tag 2. Tag 3. Tag DTUCkfeStingit B6 n LOS 13.1
(Baustelle) .
mit CEM III/A 42,5 N-NA
70
LP-Topf % =5,0 6,1 5,4 5,3 62 59 63 62
56
60 55
?SSta"deaktm mm | =024 | 0165 | 0158 | 0,128 E 5
: = 41 40
Mikroluftporenge- £ 401
halt (A,,,) <0,30 | % =15 3,4 2,8 3,0 b
mm i‘g’ 307
Gesamtluftporen- o ) ]
gehalt Yo 5,6 4,0 4,5 % 20-
=
o
1. Betonagetag 107
0,
5 ] 0 7 28 58 91
Tage
4 [ Unterbeton [ Oberbeton
3 4
2 4
41 Biegezugfestigkeit B6 n Los 13.1
mit CEM III/A 42,5 N-NA
0 4
0 50 75 100 125 150 200 300 500 1000 2000 Mm 95
0.0 0.0 1.9 15 24 29 22 25 25 1.6 % ! 88
T 8,5
2. Betonagetag E
= 71,59
8 o=
71 L 65
4=
] g
5 = 5,51
N
4 (2]
: | g 4,5
21 3,5
41 Priifwert 56 Tage
0
0 50 75 100 125 150 200 300 500 1000 2000 Wm " Unterbeton [ Oberbeton

0.0 04 1.2 25 15 21 1.1 0.7 17 1.6 %
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4.6 Frost-Tausalz-Widerstand - an Waschbeton - Bohrkernen

CDF-Priifung (Waschbeton)

1800
Grenzwert < 1500 g/cm?
= 1500
)
= 1200 1008
£ 900
£ o0
2 00— 2P
0
CDF Mittelwert
CEM I 42,5 N-sd 1 CEM III/A 42,5 N-NA
CDF-Priifung (Waschbeton)
2 e Grenzwert = 75 %
=110 108
= 101
_ZEI:’ 100 ——+——
"; 90—
= 80 —
- —
o
60
CDF-Endwert
CEM T 42,5 N-sd s CEM III/A 42,5 N-NA
Priifung nach Verfiigung V2-95
(Waschbeton)
. 0,160
£
= 0,140 Grenzwert < 150 cm?/cm?
E 0,120
‘S 0,100
=1
% 0,080
>
E 0,040
= 0,020 0,014
=
0,000

V2-95 Volumenverlust

CEM I 42,5 N-sd 7 CEM III/A 42,5 N-NA

4.7 Griffigkeits- und Lirmmessungen

Die hergestellte Betonfahrbahndecke kommt voraussichtlich erst
2010 unter Verkehr. Griffigkeits- und Larmessungen werden erst
nach Verkehrsfreigabe durchgefiihrt.

5. Ausgewdhlte Ergebnisse aus
Kontrollpriifungen:

5.1 Schichtdicken

B6 n, 13.1 Schichtdicken OB

gg - [2 Y Ausschreibung = 70 mm CEM III
260 Mittelwert = 69 mm
§50 48
.2 40
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= 30
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[T} (Y3} o =} o =} ~ ~ ~ ~ [oe] 0o (o] 0
Bk 1 bis 30 (Station km 5 + 600 bis 8 + 800)

Die mittleren Schichtdicken des Oberbetons liegen auf der
B6n im BA 13.1 (2,8 km) mit 69 mm im Bereich der ausge-
schriebenen Schichtdicke von 70 mm. Der Mindestwert der
ZTV Beton-StB 01 von 40 mm wurde nicht unterschritten.
Unterschiede in den Schichtdicken in Abhdngigkeit der Zementart
zwischen (CEM I / CEM III/A) waren erwartungsgemaR nicht fest-
stellbar.

B6 n, BA 13.1 Gesamtdicke Betondecke

— CEMT CEM III 312
310 303 - —
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5290 B = —
5280 ————- —
p= 267 270
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Bk 1 bis 30 (Station km 5 + 600 bis 8 + 800)

Die Gesamtschichtdicke des Fahrbahnbetons betrdgt im Mittel
286 mm (Soll: 270 mm). Der Mindestwert wurde im Rahmen der
zuldssigen Toleranzen generell eingehalten.

5.2 Betondruckfestigkeit

B6 n, BA 13.1, RF Nord -
Betondruckfestigkeiten aus KP (60 - 62 Tage)

= CEMT=483+31n/mm*  CEMIII= 46,0 + 2,2 n/mm’
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Die an den Bohrkernen im Rahmen der Kontrollpriifungen ermittelten
Betondruckfestigkeiten lagen bei einem Priifalter von 60 bis 62
Tagen in der gleichen GréRenordnung (CEM I: 48,3 + 3,1 N/mmz;
CEM III/A: 46,0 + 2,2 N/mm2).

6. Zusammenfassung (Kernaussagen)

Fiir den Bau von Betonfahrbahndecken unter Verwendung mit CEM
II/A,B-S Zementen bzw. CEM III/A Zementen sollten folgende
Grundsatze bei der Bauausfiihrung beachtet werden bzw. kiinftig
erprobt werden:

Oberflachentexturierung mit Waschbetonbauweise gemaR ZTV
Beton - StB 07

Die Eigenschaften der Zemente sind den Anforderungen des
BetonstraRenbaus anzupassen, insbesondere die Feinheit
(Verhinderung des Blutens), die Friihfestigkeit (ausschlieRlich
Festigkeitsklasse 42,5 N oder R), der Wasseranspruch (nicht
zu hoch, sonst viel FM erforderlich) und der Hiittensandgehalt
(zwischen 36 und 50% fiir CEM III/A) sind zu optimieren.

Bei einem ordnungsgemdfRen, sofortigen Aufbringen des
Oberflachenverzégerers nach dem Glatten und einer weiteren
Nachbehandlung mit einem fliissigen Nachbehandlungsmittels
unmittelbar nach dem Ausbiirsten ist davon auszugehen, dass
der kritische Zeitpunkt fiir das Austrocknen der Randzone des
Betons zwischen 10 und 48 Stunden abgedeckt wird und somit
das Austrocknen der Randzone des Betons verhindert.

Erste Ergebnisse haben gezeigt, dass Waschbetone mit CEM II-
und CEM III/A-Zement etwas hohere Abwitterungen entstehen
lassen. Sie weisen jedoch in Laborergebnissen einen ausrei-
chenden Frost-Tausalz-Widerstand auf. Fiir die Zukunft gilt es,
durch weitere Praxisbeispiele diesen Sachverhalt zu untermau-
ern.

Bei Einsatz von CEM II- und CEM III/A-Zementen ist ein erhdhter
LP-Bildner-Bedarf zu verzeichnen. Um erhdhte Luftporengehalte
zu verhindern sollte im Rahmen der Erstpriifung die Abhangigkeit
zwischen Mischdauer und Dosiermenge ermittelt werden.

Beton mit CEM II- und insbesondere mit CEM III/A-Zement anstatt
von CEM I-Zement weist eine geringere Schwindneigung und eine
geringere Hydratationswarmeentwicklung auf. Hierdurch wird die
Gefahr einer ,wilden” Rissbildung verringert. Dieser Vorteil wird
sich besonders beim Betonieren bei hohen Temperaturen zeigen.
Das sollte an weiteren Objekten nachgewiesen werden.

Der Zeitpunkt des Ausbiirstens und des Schneidens hat sich
zeitlich nach hinten verschoben, wobei die Kombination Ober-
flachenverzégerer und Zement weiter optimiert werden sollte.
Um den etwas ,weicheren Waschbeton” mit einem hohen Anteil
an gebochener Gesteinskornung (Splitt 2/8 mm) scharfkantig
schneiden zu konnen, sind Versuche mit anders geharteten
Schneidmaterialien durchzufiihren oder der optimale Zeitpunkt
infolge veranderter Hydratationswarmeentwicklung und Schwind-
neigung genauer zu bestimmen.
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Die Herstellung der Fahrbahndecke mit Waschbetonoberflache unter
Verwendung eines CEM ITI/A 42,5N-NA hat gezeigt, dass alle beton-
technologischen Kennwerte entsprechend ZTV Beton StB 01 (LP- Ge-
halt, Schichtdicke, Druckfestigkeit, Rautiefe) eingehalten wurden.
Die Anforderungen an die Dauerbestédndigkeit (z.B. Frost-Tausalz-
Widerstand) wurde in Laborversuchen erfolgreich nachgewiesen.
Langzeiterfahrungen unter Betriebsbedingungen liegen noch
nicht vor. Hierzu wird die Erprobungsstrecke weiterhin beob-
achtet.

Da gegenwartig hinsichtlich Texturtiefenmessung zu wenig Werte
aus der Erprobungsstrecke vorliegen, kénnen zur Zeit noch keine
fundierten Aussagen getroffen werden. Das betrifft ebenso die
Griffigkeits- und Larmmessungen.

Zusammenfassend kann aus den ermittelten Ergebnissen festgestellt
werden, dass fiir die Herstellung von Fahrbahndecken aus Beton
neben den bisher verwendeten CEM I - Zementen auch hiittens-
andhaltige CEM II- und CEM III/A-Zemente insbesondere fiir die
Waschbetonbauweise geeignet sind.

Unabhdngig von der verwendeten Zementart zeigte sich, dass
die Herstellung des Waschbetons gegeniiber den anderen Ober-
flaichentexturierungen arbeitsaufwendiger ist und sensibler auf
Abweichungen vom Betonagekonzept reagiert. Bereits kleinste
Verdnderungen in den Ausgangsstoffen, den Herstellungsbedin-
gungen sowie den Witterungseinfliissen konnen sich negativ auf
das Endprodukt auswirken. Auf diese erhdhten Qualitdtsanfor-
derungen miissen sich alle am Bau Beteiligten einstellen. Nur
durch ein auf einander gut eingespieltes Team von Mischanlage,
Fertiger (guter Deckenschluss, gleichmaRiges Aufbringen des
Kombimittels, geringe Standzeiten), Oberflachentexturierung
(Ausbiirsten) und Fugenschneiden kann eine qualitativ hochwertige
und dauerbestdndige Waschbetonoberfliche hergestellt werden.

Um Erfahrungen in der Waschbetonbauweise auszubauen, sollten
weitere Objekte mit hiittensandhaltigen Zementen realisiert werden.
Dabei muss eine intensive Beratung, Betreuung und messtechnische
Begleitung erfolgen.

Mortelwalze im Gleitschalungsfertiger



Die Logistik einer grof3en

Betondeckenbaustelle

Franz Lecker, Alpine Bau GmbH, Techn. Geschéftsfiihrer der Osterreichischen Betondecken-ARGE, Graz

Am 20. November wurde die A6
feierlich dem Verkehr freigege-
ben. Die rund 22 km lange A6 Nord-
ost Autobahn verbindet kiinftig die
A4 Ostautobahn mit dem Grenziiber-
gang Kittsee. Der Anschluss an die A4
erfolgt beim Knoten Bruck - Neudorf.
Die gesamte Nordost Autobahn wird
im Vollausbau errichtet, d.h. mit
jeweils zwei Richtungsfahrbahnen
mit einer baulichen Mitteltren-
nung und einen Abstellstreifen. Die
Trasse liegt zu 28% im Bundesland
Niederdsterreich und zu 72% in
Burgenland. Damit wird die Liicke
im hochrangigen StraRennetz in den
Osten geschlossen. Die Stidte Wien
und Bratislava werden somit inner-
halb von 30 Minuten mit dem Auto
erreichbar sein.

Zuriick zum Start

Am 22.8.2005 hat die Arbeitsgemeinschaft
A6 Baulos 02 ,, Alpine Bau - Strabag - Habau”
den Auftrag fiir die Errichtung der A6 Nord-
ost Autobahn erhalten. In nur 27 Monaten
wurde aus einer griinen Wiese die A6 Nord-
ost Autobahn. Die Projektsdaten kdnnen
sich sehen lassen:

Lange: 21,8 km

Abtrag wegschaffen  ca. 2.450.0000 m3
Dammkérper schiitten ca. 1.830.000 m3
Obere Tragschicht ca. 480.000 m3

Geotextilien ca. 200.000 m2
Schlitzwédnde ca. 11.000 m?
Asphalt ca. 160.000 t
Wildschutzzaun ca. 43.000 m
Betondecke 480.000 m?
Ortbetonleitwédnde 22.500 m

26 Absetz- bzw. Verdunstungsbecken

3 Anschlussstellen

1 Autobahnknoten (Anbindung A49)

3 Briickenobjekte insgesamt 37 Briicken
davon die Leitha Querung mit 410 m

Das Auftragsvolumen der ARGE A6 betrdgt
ca. 45 Mio. €, die Gesamtkosten ca. 154
Mio. €.

Grundsatzliches zur Logistik

Die wichtigsten Arbeitsvorgdange sind das
Herstellen, Mischen, Transportieren, Ver-
teilen und Verdichten des Frischbetons,
der Einbau von Diibeln und Ankern, das
Glatten und Strukturieren der Oberfliche
und das Schneiden und vergieRen der
Fugen sowie die Nachbehandlung. Fiir all
diese Arbeiten steht nur eine begrenzte
Zeitspanne zur Verfiigung. Nur das reibungs-
lose Zusammenspiel einer sachkundigen und
eingeiibten Mannschaft an einem technisch
hochwertigen Gerdt mit kompetentem
Fiihrungspersonal sichert eine hochwertige
Fahrbahndecke.

Bezugnehmend auf die Logistik des Be-
tondeckeneinbaues gliedern wir diesen in
drei Teilbereiche die jeweils ihre eigenen
logistischen Anforderungen haben:

Produktion des Betons

Einbau der Betondecke und vor-
bereitende MaRnahmen
Nachbehandlung

Produktion des Betons

Grundsatzlich ist als MaRgebender Leis-
tungsfaktor fiir die Geschwindigkeit des
Einbaues die Mischanlage zu sehen, da die
Betondeckenfertiger beim Einbau unter

o
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Verwendung des neuesten Standes der
Technik leicht mit jeder Produktionstatig-
keit der Mischanlagen mithalten konnen.
Die gelieferte Kubatur (Anzahl der Misch-
anlagen) stehen einzig unter dem Gesichts-
punkt der Wirtschaftlichkeit.

Als Aufgabenstellung fiir die von uns ge-
suchten Mischanlagen waren 115.000 m3
Beton die innerhalb von 56 Arbeitstagen
einzubauen waren.

Wahl der Mischanlage

Fiir die Wahl der Mischanlagen ist das Ein-
bauverfahren und die notwendige zu produ-
zierende Mindestmenge von entscheidender
Bedeutung. Auf der Autobahn A6 wurde
als Bauverfahren der Betondeckeneinbau
als zweischichtige Betondecke mit einer
Stundenleistung fiir den Unterbeton mit
tiber 240 m3/h und fiir den Oberbeton mit
60m3/h gewahlt. In diesem Fall wurden
in Kooperation mit der Fa. Schwarzl drei
Mischanlagen aufgestellt.

Wahl der Gesteinskdrnungen

Eine zweischichtige Betondecke bedeutet,
dass der Beton aus zwei Schichten unter-
schiedlicher Rezeptur besteht. Die obere
Schicht wird als Oberbeton (5 cm), die unter
Schicht als Unterbeton (20 cm) bezeichnet.
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Frodukblion des Batorns:
Aufgabesnstellung: 118000 m* Beton in 56 Arbeitstagen
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Wahl des Mischanlagenplatzes in Bausitelbar
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Systemskizze der Mischanlagen und der Materialboxen mit den einzelen Fraktionen
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Bei der zweischichtigen Bauweise werden
fiir den Oberbeton Hartsplitte verwendet,
welche einen hohen Polierwiderstand
aufweisen. Der Unterbeton kann mit her-
kommlichen Gesteinskérnungen hergestellt
werden.

Bei einer tdglichen Mindestmenge von 2500
m3 an Beton wurden Gesteinskornungslie-
feranten gesucht, die den tdglichen Bedarf
von 5.000 t an Gesteinskdrnungsmaterial
decken kdnnen. Die entsprechende Qualitat
nach RVS 8S. 06.32 und Quantitat des Vor-
ratslager sowie natiirlich auch der Preis wa-
ren ausschlaggebend fiir die Wahl. Wahrend
der Produktion wurde dann im Schnitt alle
5 Minuten Material geliefert (zwischen 160
- 180 LKW/Tag). Getreu nach dem Motto
was an Beton raus geht muR auch wieder
an Material vorgelagert werden.

Lage und Gestaltung des
Mischanlagenplatzes

Die Mischanlagen sollten in unmittelbarer
Umgebung der Baustelle sein. Die Lage
in der Mitte der Baustelle garantiert die
kiirzesten Wege fiir den Betontransport.
Weiter mul} jedoch auch auf eine gute An-
bindung an das &ffentliche Verkehrsnetz fiir
die Anlieferungsmoglichkeiten der Gesteins-
kornungen und Bindemittel gedacht werden.
Als Lagerflache wurden ca. 20.000 m? fiir die
Gesteinskdrnungen bereitgestellt.

Transport von der Betondecke
zur Einbaustelle

Der Beton wird von der Mischanlage bis zur
Einbaustelle mit Lastkraftwagen geliefert.
Die Anzahl der Lieferfahrzeuge wird im
Allgemeinen durch folgende Faktoren
bestimmt:

die Einbaugeschwindigkeit,
der Leistung der Mischanlage,
der Geschwindigkeit der Lieferung.

Durch den Transport darf das Betonmischgut
in seiner Qualitdt nicht beeintrachtigt wer-
den. Die Ladefldche der Transportfahrzeuge
muss so beschaffen sein, dass ein Kontakt
des Frischbetons zu Aluminiumflachen
ausgeschlossen ist.

Dabei wurden 15 Sattel-LKW fiir den Unter-
beton und 7 Vier-Achser fiir den Oberbeton
verwendet, die kontinuierlich im Rad zwi-
schen Mischanlage und Betondeckenfertiger
fuhren. Eine Herausforderung ist dabei das



S
FE—_—

%I
[
b “-'-'. -

=
—
(=

ﬂzl.

Balutmg M 10T &

Belueeyg My 11 Tha 20w

i

] Balutmg P 1L 310

Einteilung der Geratekollone fiir den Betondeckeneinbau

tagliche Abbestellen der LKW am Ende vom
Tag um Punktgenau bei einer Tagesfuge
aufzuhdren. Hierbei miissen bereits bis
zu zwei Stunden vorher die Mischanlagen
und der Polier vor Ort sich zusammen ko-
ordinieren.

Einbau der Betondecke und
vorbereitende MaRnahmen

Der Einbau einer Betondecke erfolgt ,JUST
IN TIME”, d. h., dass fiir die Vorbereitungen
und einem Vorlauf in der Regel wenig Zeit
ist. Als Linienbaustellen wird oft noch
am einem Ende die Unterlage asphaltiert,
wahrend am anderen Ende bereits betoniert
wird. Der Einbauzug besteht in der Regel
aus 3 Einheiten, die je nach Baustelle auf
die jeweilige Fahrbahnbreite, in diesem Fall
12,50 m, zusammengebaut werden. Durch
die groRen Breiten, die in einem Zug ein-
gebaut werden, ist es nicht moglich, den
Fertiger variabel auseinander und zusammen
zufahren.

vl

Systemskizze zur Veranschaulichung der Lage des Fiithrungsdrahtes fiir die Beton-
deckenfertiger

GRIFFIG 1/2008
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Vorlauf

Fiir den Vorlauf mull das vorbereitete
Deckenbuch im Abstand von 11 m (2 *
Scheinfugenabstand) auf den Asphalt auf-
projiziert werden, der Leitdraht gespannt
werden und danach ein Schnurprotokoll mit
dem Bauherren angefertigt werden.

Der gesamte Einbauzug wird in seiner Rich-
tung und Hohe elektronisch gesteuert. Dazu
werden zundchst Leitdrdhte mit geringer
Warmedehnung lagerichtig gespannt. Diese
.Referenzlinie” wird von einem auf dem
Fertiger montierten Fiihler abgetastet. Der
Draht muss exakt abgesteckt und die Hohe
und die Richtung des gespannten Drahtes
vor Beginn des Betoniervorgangs iiber-
priift werden. Die Abstiitzung des Drahtes
erfolgt in der Regel alle 5,5 Meter bei der
Querscheinfuge, um ein Durchhangen des
Drahtes zu vermeiden Fiir die Festlegung
der Lage des Leitdrahtes werden zu dieser
Betondeckenstdrke 30 cm addiert und die
Querneigung der Fahrbahn beriicksichtigt.
Der Leitdraht wird in einem Seitenabstand
von 1,00m zur Betondecke gespannt.

Betondeckeneinbauzug
Rot Unterbeton
WeiR Oberbeton

A6 Betondecke -Regelquerschnitte
Querschnitt bei Abbiegespur

Uberholspur 1. Fahrstreifen Abbiegespur
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Spuren-; Fugen-; und Diibelteilungsplan fiir die Herstellung der Betondecke mit der

RQ-Breite 2, Om

Da auf der Briicke keine Pinnen geschlagen
werden kdnnen, weil dabei die Abdichtung
beschadigt wiirde, wird stattdessen auf den
Randbalken ein U-Stahlprofil aufgelegt, das
die Pinnen gerade hilt.

Materialien auf der Baustelle

Diibel 220.000 Stk., Anker 45.000 Stk.,
Schraubanker 5.000 Stk.

Diibel sind zylindrische Stahleinlagen mit
26 mm Durchmesser und 50 cm Lange und
werden in den Querscheinfugen alle 25 cm
verlegt. Der Betonstahl ist in seiner ganzen
Lange mit einer Korrosionsschutzschicht
versehen. Diibel sind in der Mitte der Plat-
tendicke im Langsgefalle einzubauen.

Der Fertiger ist mit einer Konstruktion
fiir das Einriitteln der Quer- und Langs-
fugenstdhle aufgeriistet, und kann daher
die Diibel und Anker in die richtigen Lage
positionieren.

Die Einlage der Diibel erfolgt in jeder Quer-
scheinfuge und variiert je nach Breite und
Abstand bei der Verdiibelung zwischen 20
und 40 Diibeln je Querscheinfuge. Dal3 heif3t
alle 20 - 50 Meter werden Diibelpakete mit
200 - 300 Diibel/Paket fiir den Fertiger
ausgeteilt.

Das gleiche gilt fiir die Anker, die in den
Langsscheinfugen versetzt werden (9 Stk.
alle 5,50 m). Anker sind Stahleinlagen mit
16 mm Durchmesser und einer Lange von 80
cm und werden in der Langsscheinfuge alle
100 cm versetzt. Der Betonstahl ist in der
Mitte auf 20 cm mit einer Korrosionsschutz
versehen. Anker sind im Bereich der Langs-
scheinfugen im unteren Drittelpunkt der
Plattendicke einzubauen, damit sie beim
Schneiden der Fuge nicht erfasst werden.
Sie werden maschinell oder handisch mittels
handischem Riittler eingebracht.

Die Diibel werden von der Fa. Brenzel, dem
europaweitem Marktfiihrer in der Produkti-

GRIFFIG 1/2008

on von Betondeckendiibel und Ankern aus
Deutschland angeliefert. Bei einer tdglichen
Verarbeitung von bis zu 6.000 Diibel/Tag ist
alle 3 Tage eine Lieferung fallig.

Fugendrainage

Die Austrodrain der Fa. Pipelife werden
in allen Querscheinfugen als zusdtzliche
Entwdsserung verwendet. Um einen lage-
richtigen Einbau zu gewdhrleisten werden
die Drainagebédnder alle 50 cm auf den
Ashalt angenagelt (70.000 Nagel). Seitlich
im Bereich des Betondeckenrandes wird
der Asphalt als Schlitz angefrdst um ein
abscheren der Drainage durch den Fertiger
zu verhindern.

Visuelle Nachkontrolle und Verbesserung
des Fithrungsdrahtes nachdem die Hohe
und Lage Vermessen wurde

Auf Randbalken erfolgt die Fiihrung des
Drahtes auf Sonderkonstruktionen zur
Vermeidung von Léchern
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Nachbehandlung

Zur Herstellung der Betonoberfliche mit
Waschbetonstruktur ist auf dem fertig
eingebauten, verdichteten und geglatteten
Oberbeton ein diinner Film eines Nachbe-
handlungsmittels aufzubringen. Dieses ist
eine Kombination aus Kontaktverzdgerer
und eines (ersten) Verdunstungsschutzes.
Zum Einsatz kommt z.B. das Produkt der
Fa. TAL; Produktname: OFK.

Der Kontaktverzdgerer verhindert ein Aus-
hdrten des Zements in den obersten 1 - 2
mm der Betondecke. Nach Erreichen der
ersten Festigkeit der Betondecke wird der
Feinmortel auf der Oberfliche ausgekehrt.
Der genaue Zeitpunkt fiir das Auskehren
der Oberfldche ist durch Versuche vorort
zu bestimmen. Nach dem Biirsten wird ein
zweiter Verdunstungsschutz aufgebracht.

Fiir die Aushildung einer optimalen Wasch-
betonstruktur ist der Oberbeton aus Sand
0/1 und Kdérnungen 4/11 mm herzustellen.
Seine Oberflache ist entsprechend rau
auszubilden. Dabei werden die Spitzen des
Gesteinskdrnungsgeriistes freigelegt, ohne
dass sie dabei abgerundet werden. Eine
Anreicherung von Feinmortel iiber dem
Korngeriist 4/11 mm ist zu vermeiden.

Fiir die erforderliche Verbesserung einzel-
ner Teilbereiche ist es auch zuldssig, die
Waschbetonstruktur ohne Kontaktverzogerer
durch mechanische Bearbeitung herzustel-
len (z.B. durch Kugelstrahlen). Die obigen
Bestimmungen gelten sinngemaR.

Die erzielte Rautiefe liegt bei einer Groft-
kornung von 11 mm bei 1,0 mm bis 1,3 mm.
Fiir die Profilspitzenanzahl gilt als Richtwert
45 Profilspitzen /25 cm2.

Die wesentlichen Vorteile der Waschbe-
tonoberflache liegen in der:

Griffigkeit Uiber Jahrzehnte
Bessere Griffigkeit im Winter
Reduzierung der Schallemissionen
durch langfristig raue Oberfliche

Die Betondecken sind aufgrund Ihrer
Langlebigkeit und guten Eigenschaften aus
dem hochrangigem StraRennetz nicht mehr
wegzudenken.

L o o ..'F-.i'.' S LT
Aufbringung des Kombinationsmittels OFK Waschbetonstruktur nach dem ersten Aus-
Verdunstungsschutz und Verzdgerer in biirsten. Nach Fertigstellung der Oberfla-
einem Arbeitsgang che folgt der Verdunstungsschutz

Auskehren der verzogerten Betonoberfliche

GRIFFIG 1/2008
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KOMMENTAR

Fortsetzung von Seite 1

rungssysteme und Larmschutz-
einrichtungen sind neben dem
unmittelbaren Bau von StraRBen
weitere Betdtigungsfelder (36
Mrd. Euro).

Bei Vergabe von Investitionen
durch die offentlichen Auftragge-
ber sind neue Lésungsansatze, wie
eine verstdrkte Ausrichtung des
Investitionsmanagements unter
Anwendung des Lebenszyklusan-
satzes und Einsatz kostenminimie-
render Unterhaltungsstrategien,
umzusetzen. Neben der Finanzie-
rung durch Bund und Lander ist
langfristig die Beteiligung privater
Partner im Rahmen von Public-
Private-Partnerships Projekten
(PPP-Projekten) auszubauen.

Unter Betrachtung des Lebens-
zyklus und der minimalen Unter-
haltung stellt die Betonbauweise
fiir den kommunalen StraBenbau
eine interessante Alternative
dar. Betonstrallen zeichnen sich
durch hohe Dauerhaftigkeit, Ver-
formungsstabilitat, Griffigkeit,
Larmminderung und Wirtschaft-
lichkeit aus. Einsatzgebiete im
kommunalen Bereich sind u.a.
Kreisverkehre aus Beton (verglei-
che Griffig 2/2007), Bushalte-
stellen und Busspuren aus Beton,
innerstadtische Kreuzungsbereiche
mit Auswechslung von Asphalt

Kommunale StraBe in Wien mit Waschbeton

durch Beton oder Uberbau mit Beton
(White Topping).

Die umweltrelevanten Forderungen,
wie Larm, Staub etc., werden die
Stadte und Gemeinden kiinftig vor
weitaus hohere Aufgaben stellen.
Dabei bietet die Betonbauweise mit
der Gestaltung der Oberflache aus
Waschbeton, wie das Beispiel der
Stadt Wien zeigt, denkbare Losungs-
ansatze. Wenn man den Oberbeton
zusdtzlich mit photokatalytisch
aktiven Materialien versieht, dann
kann die Stickoxid-Emission (NO, )
erheblich gesenkt werden.

Fiir alle diese Aufgabenfelder miis-
sen kurzfristig Pilotprojekte ge-

funden werden, um Erfahrungen
von Planung bis zur Ausfiihrung
zu sammeln. Diese Objekte sind
zusatzlich langfristig zu beobach-
ten, um deren Instandhaltungs-
aufwand iiber den Lebenszyklus
zu erfassen.

Bei der Herstellung derartiger
Verkehrsflachen aus Beton sind
die Erfahrungen der Mitglieds-
firmen der Giitegemeinschaft zu
nutzen, deren Gerdtetechnik den
kommunalen Bedingungen anzu-
passen und ggf. mit ortliche Be-
tonlieferanten partnerschaftliche
Kooperationen aufzubauen.

Dr.-Ing. Norbert Ehrlich

Kreisverkehr am Stadtrand von Wien

Neuwahlen des Vorstandes der GVB

In der Mitgliederversammlung
vom Februar 2008 standen
satzungsgemdl® Neuwahlen der
ehrenamtlich tdtigen Vorstdn-
de der Giitegemeinschaft an.
Herr Dipl.-Ing. Uwe Bielenberg
wird als Vorstandsvorsitzender
von der Mitgliederversammlung

einstimmig wiedergewahlt. Die
Herren Dipl.-Ing. Bernd Diening
und Dr.-Ing. Walter Fleischer
werden von der Mitgliederver-
sammlung bei 2 Enthaltungen
ohne Gegenstimme als Vorstédnde
wiedergewdhlt. Der wiederge-
wiéhlte Vorstand tritt somit in

der bisherigen Konstellation fiir
die ndchsten beiden Jahre an
und bedankt sich fiir das in ihn
gesetzte Vertrauen. Damit bleibt
die Kontinuitdt einer effektiven
Tatigkeit der Giitegemeinschaft
sicher gestellt.

Aufgaben der Giitegemeinschaft

Die Giitegemeinschaft Verkehrsflichen aus Beton e.V. hat die Aufgabe,
die Qualitdt von StraRen 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 Verkehrsflachen maRgebend. Gleichzeitig hat
die Giitegemeinschaft die Aufgabe, diese Qualitdtsmerkmale gegeniiber

Dritten, insbesondere den zustdndigen Behdrden zu vermitteln.

Dazu werden

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

und umgesetzt,

- der Erfahrungsaustausch zwischen den fiir den Verkehrswegebau zustan-
digen Behdrden 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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Neues Mitglied
der GVB

Seit 01.01.08 ist die Firma
BICKHARDT KIRCHNER
Verkehrswegebau GmbH
mit Sitz in Bad Hersfeld
neues Mitglied der Giite-
gemeinschaft Verkehrsfla-
chen aus Beton e.V..
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