High Speed auf ,Fester

Die Neubaustrecke Kéln-Rhein/Main, das gréRte Einzelprojekt
in der Geschichte der Deutschen Eisenbahnen, wurde im
Dezember 2002 nach nur sechsjdhriger Bauzeit vollendet. Mit
300 km/h rauscht der ICE iiber die rund 180 km lange Trasse
der Hochgeschwindigkeitstrecke, die auch groRe internationale
Bedeutung besitzt: Die Fahrzeit Frankfurt-Amsterdam verkiirzt
sich auf weniger als vier Stunden. Der Reisezeitgewinn gegen-
iiber der Fahrt iber die Rheinstrecke betragt immerhin
75 Minuten.

Das Bahn-Projekt hat gigan- ]
tische Dimensionen: 30 Tunnel
mit 46,7 km Lange, 18 Briicken
(6 km), zwei neue Bahnhofe mit
eigenen Autobahnabfahrten,
und das alles fiir eine Bausumme
von rd. 6 Mrd. €.
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Einbau von Trogbeton
im Tunnel in Gleit-
schalungsbauweise

Die Ingenieure waren nicht nur
in puncto Baustellenlogistik ge-
fordert. Die hohen Geschwindig-
keiten stellten besondere An-
spriiche an die Verkehrssicher-
heit und damit an Baustoffe und
Bauverfahren. So besteht z.B.
erstmalig in Deutschland eine
Neubaustrecke auf einer zusam-
menhdngenden Gleisldnge von rd.
150 km aus einer ,Festen Fahr-
bahn* aus Beton als Oberbau.
Hierfiir wurden ca. 250.000 m?® hy-
draulisch gebundene Tragschicht
(HGT) und 305.000 m® Beton
(185.000 m? Trogheton, 120.000 m?
Fiillbeton) eingebaut.

Leistungen der Giite-
gemeinschaft

An der Herstellung der ,Festen
Fahrbahn” waren die Mitglieds-
firmen der Giitegemeinschaft
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Weichenverbindung .
Bauart Feste Fahrbahn
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Aktuelles iiber Verkehrsflachen aus :Be..t_;on

Fahrbahn”

mafRgeblich beteiligt. Ihr Bei-
trag lag bei liber 70 % des Stre-
ckenanteils dieser Fahrbahn.

Die Giitegemeinschaft hat somit
einen wesentlichen Beitrag bei
der Erstellung der Neubaustrecke
Kéln-Rhein/Main geleistet. Die
hierbei gewonnenen Erfahrungen
bilden eine ausgezeichnete Grund-
lage fiir den Einsatz dieser Ober-
bauform bei kiinftigen Hochge-
schwindigkeitsprojekten der
Deutschen Bahn AG.

Einbau von Fiillbeton zum Fixieren
der Schwellen in freier Strecke

Im vergangenen Jahr wurden
erstmals in Deutschland zwei
StraRenbaumaRnahmen als Pi-
lotprojekte in der Vertragsform
LFunktionsbauvertrag” vergeben,
eines vom Landesbetrieb Stralken
und Verkehr Rheinland-Pfalz: ,die
Grunderneuerung der Richtungs-
fahrbahn der A 61 Koblenzer
Kreuz bis Anschlussstelle Kruft”,

Die Kosten fiir den Bau und die
bauliche Erhaltung iber einen
Zeitraum von 20 Jahren sowie die
Wahl der Bauweise wurden dem
Wettbewerb unterstellt. Der Auf-
trag wurde auf ein Angebot in
Betonbauweise erteilt.

Was waren die Motive, uns die-
sem Pilotprojekt zu stellen? Wir
konnen Baustellen auf Auto-
bahnen nur dann nachhaltig ver-
ringern, wenn es uns gelingt, die
Qualitat der Bauleistungen zu
verbessern und damit eine lange-
re Schadensfreiheit und Gebrauchs-
dauer zu erzielen. Meines Erach-
tens flihrt die bisherige Aus-
schreibungspraxis, durch immer
ausgefeiltere Vertragsbedingun-
gen Qualitdt erzwingen zu wol-
len, nicht zum gewiinschten Erfolg.

Mit dem Funktionsbauvertrag
wird dem Auftragnehmer der
Anreiz geboten,durch Innovati-
on und bestmdgliche Qualitét die
Erhaltungskosten zu minimieren.
Auf unserer Baustelle war das
Qualitdtsstreben des Auftragneh-
mers deutlich erkennbar.

Auftraggeber und -nehmer soll-
ten die Herausforderung fiir wei-
tere Projekte annehmen. Die Be-
tonbauweise kann dabei ihre oft
diskutierten Vorteile beweisen.

Ltd. BD Hilmar Schmidt
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Funktionsbauvertrage -
Erwartungen der Bauwirtschaft

Das Spektrum der Meinungen reich-
te, wie nicht anders zu erwarten,
von Alternativen bzw. Ergdanzungen
zu den bereits vorhandenen Ver-
tragsmodellen iiber Modifikationen
am neuen Vertragswerk bis zur strik-
ten Ablehnung des Funktionsbau-
vertrages. Der Grund fiir die negati-
ven Betrachtungsweisen war haupt-
sachlich das Risiko, die Kosten fiir
den langen Erhaltungszeitraum ein-
zuschatzen.

Die hekannten und z. Zt. angewen-
deten Vertragsmodelle unterschei-
den sich in erster Linie in den Wer-
tungskriterien sowie den Pflichten
und Aufwendungen fiir die Gewdhr-
leistung.

In der Regel ist der Angebotspreis
das einzige Vergabekriterium. Der
Gewdhrleistungszeitraum betragt
4 - 5 Jahre. Die iiberwiegende An-
zahl der Bauprojekte wird im altbe-
wahrten und tiblichen Einheitspreis-
vertrag abgewickelt.

Nachdem die Funktionsbau-
vertrage vorgestellt wurden,
gab es unter den Baufirmen
und den dazugehérigen Ver-
banden sehr kontroverse Dis-
kussionen iiber Form und
Inhalt, die nach den Submis-
sionen der ersten beiden
Projekte noch zunahmen.

Der Pausthalpreisvertrag stand auch
schon einmal ganz oben auf der
Skala der favorisierten Bauvertrage.
Er ist heute nur noch als Teilpau-
schale in Nebenangeboten, falls ge-
wertet, und in Positionen, falls der
Bauherr nicht so genau weil}, wie
oder was er bauen will, zu finden.

Der Design and Build - Vertrag war
einmal ein erfolgreiches Pilotpro-
jekt. Die Betonung liegt leider auf
einmal.

Vertragsmodelle

Modell Wertungskriterium  Gewahrleistung Laufzeit
Einheitspreisvertrag Angebotspreis 4 - 5 Jahre =
Pauschalpreisvertrag Angebotspreis 4 - 5 Jahre =
Design and Build-Vertrag ~Angebotspreis 4 -5 Jahre =
F-Model| Mauthdhe, = 30 Jahre

Anschubfinanzierung

A-Modell = 30 Jahre

Funktionsbauvertrag Erhaltungskosten

Anschubfinanzierung

- 15, 20, 25, 30 Jahre

Bei den in den letzten Jahren ein-
gefiihrten Modellen gibt es andere
Wertungskriterien und anstelle der
Gewidhrleistung sind Laufzeiten
vereinbart,

Beim F-Modell gelten Mauthohe und /
oder Hohe der Anschubfinanzierung,
beim A-Modell die Anschubfinan-
zierung als Wertungskriterium. Die
Vertragslaufzeiten betragen 30 Jah-
re.

Das Wertungskriterium fiir den Funk-
tionsbauvertrag ist zwar die Summe
des Gesamtangebotes, doch diese
wird hauptsdchlich von den Kosten
der Erhaltung beeinflusst. Die Lauf-
zeit der beiden bisher submittierten
Projekte betrdgt 20 Jahre. In den
folgenden Ausschreibungen wird der
Vertragszeitraum vielleicht auf 15
oder 25 Jahre verdndert werden.

Der Funktionsbauvertrag ist in
drei Teile gegliedert.

TEIL A

Teil A wird wie ein Einheitspreis-
vertrag ausgeschrieben und auch
abgerechnet. Er beinhaltet alle Leis-
tungen, die nicht zum gebundenen
Oberbau gehoren.

TEIL B

Teil B ist ein Pauschalvertrag, in
dem die Referenzbauweise mit An-
gabe von Mengenansdtzen beschrie-
ben ist. Die Mengenansdtze sind fiir
den Bieter jedoch nicht verbindlich.
Dieses bedeutet, dass falsche Anga-




ben des Bauherrn nicht zu einem
gednderten Preis flihren.

TEIL C

Teil C enthalt die Erhaltung tiber den
vorgegebenen Vertragszeitraum.
Procedere, Vorschriften und Richt-
linien hierfiir sind in den ZTV-Funk-
tion beschrieben.

Als Pilotprojekte wurden die Bau-
malnahmen

BAB A 61 AK Koblenz - AS Kruft
km 213,5 bis 223,5
Fahrtrichtung Krefeld

BAB A 81 AS Oberndorf — AS
Rottweil

km 657 + 350 bis 667 + 350
Fahrtrichtung Singen

ausgewahlt.

Beide Projekte sind in den geometri-
schen Abmessungen gleich. Die Aus-
bauldange erstreckt sich bei den v.
g. MalRnahmen jeweils iber 10 km
und die Fahrbahnbreiten betragen
11,50 m. Die Bauzeiten unterschei-
den sich um 1,5 Monate.

Malgeblich fiir die Wahl der Bau-
weisen sind die nachfolgenden Da-
ten:

Die Verkehrsfiihrung wahrend der
Bauphase ist auf der A61 im 4:0-
System und auf der A 81 im 3:1-
System ausgeschrieben worden.

Die Differenz im DTV bewegt sich
auf beiden Autobahnen innerhalb
eines 15 % Bereichs. Die absolute
Zahl des Schwerlastverkehrs ist
jedoch auf der A 61 doppelt so hoch
wie auf der A 81.

Hieraus resultiert eine deutlich un-
terschiedliche Anzahl der dqui-
valenten 10-t-Achsiibergdnge, die,
vom Auftraggeber {iber die Laufzeit
hochgerechnet, als Belastungs-
kriterium in den Vertrag eingefiihrt

Funktionsbauvertrag

TEIL A

Baustelleneinrichtung

Verkehrssicherung

Erdarbeiten

Entwasserungsarbeiten

Frostschutzschichten

Bauwerkssanierung

Markierungsarbeiten

Gebundener Oberbau

TEIL B

Funktionserhaltung des Oberbaues

TEIL C

ist. Wird die vorgegebene Belas-
tungszahl vor Ende des Vertragszeit-
raumes erreicht, bedeutet dies ein
vorzeitiges Ende des Vertrages. Hier-
bei werden die fiir Teil C noch nicht
ausgezahlten Betrdge in Hohe der
urspriinglichen Angebotssumme so-
fort fillig.

Die Vertragsstrafen zu Teil C sind in
beiden Objekten gleich und bezie-
hen sich auf die Angebotssumme
des Teiles C. Sie greifen bei Nicht-
einhaltung der Inspektionstermine
sowie bei nicht fristgerecht durch-
gefithrten Sanierungsarbeiten.

Fiir die Dauer der Sanierungsarbei-
ten, die unter Verkehrsheschran-

Projektparameter

Bauldnge

FB-Breite

Bauzeit A + B

dguivalente 10-t-Achsiibergdnge
Vertragsstrafen fiir A + B

DTV

DTV-SV

Verkehrsfilhrung

Vertragsstrafen fiir C

Nutzungsausfallkosten

kungen stattfinden, miissen an den
Auftraggeber Nutzungsausfallkos-
ten entrichtet werden.

Die auf der A61 geforderten
15.000,- EUR/D bedeuten, bezogen
auf den DTV-SV, Kosten fiir einen
Zeitverlust von ca. 2 min. pro LKW.
Dieses zeigt, dass die Ausfallkosten
sehr moderat angesetzt wurden.

Es bleibt festzustellen, dass die
Projektparameter Verkehrssiche-
rung, Nutzungsausfallkosten und
Verkehrsbelastung maRgeblich liber
die Wahl des Oberbaues entscheiden.

Die Referenzbauweisen entsprechen
grundsatzlich den Regelbauweisen

BAB A 61 BAB A81
10 km 10 km

11,50 m 11,50 m

5,5 Mo 4 Mo
77.000.000 42.000.000
5.000 €/D 1.800 €/D
53.000 45.000

12.500 (24 %) 6.300 (14 %)

4:0 2y dl
0,2 % von C 0,2 % von C
15.000 €/D 1.800 €/D




Oberbau
BAB A61

Referenz- Ist-
Bauweise Bauweise

I : 5 o Gesphat 0711

8,5 cm A-Binder 0/165

18 cm A-Tragschicht
(50/32

| 15 cm Verfestigung
| in Zement

Frostschutzschicht

der RSt0. Man hat sich hier fiir Fahr-
bahnen mit Asphaltdecken aus Ta-
fel 1 entschieden.

Fiir die A 61 wurde Tafel 1, Bau-
klasse SV, Zeile 2.2 und fiir die A
81, Tafel 1, Bauklasse SV, Zeile 1,
gewahlt.

Ausgefiihrt wird auf der A 81 die
Referenzbauweise und auf der A 61
eine Betondecke nach Tafel 2,
Bauklasse SV, Zeile 1.2.

Die Zahlungsmodalititen stellen
sich wie folgt dar:

in Teil A erfolgen die Zahlungen
gemal VOB,

in Teil B werden 90 % nach Fer-
tigstellung und 10 % nach Aus-
wertung der Ubergabeinspektion
geleistet.

in Teil C wird Summe der jeweils
aufgelaufenen Annuititen nach
9,12, 15, 18 und 20 Jahren un-
verzinst bezahlt.

Die Zahlungen erfolgen unabhingig

von durchgefiihrten Erhaltungsar-
beiten.

BAB A81
Referenz-Bauweise

[st-Bauweise
4 ¢m SMA PmB4s

8 cm A-Binder 0/16
PmB4s

27 cm Betondecke
22 cm A-Tragschicht
£5.0/32

Geotextil

20 om Verfestigung
mit Zement .
Frostschutzschicht

Nach Fertigstellung der Bauarbeiten
findet eine Ubergabeinspektion
statt. Im Folgenden werden alle
3 Jahre Funktionsinspektionen
durchgefiithrt und am Ende der
Laufzeit eine Abnahmeinspektion.
Diese Abnahmeinspektion erfasst
nur die Oberflicheneigenschaften
und 6st keine Gewahrleistung aus.
Die Methoden und Anforderungen
hierfiir sind in den ZTV-Funktion
geregelt.

Im vertraglichen Bereich gibt es
etliche Punkte, die einer Korrektur
bediirfen bzw. neu diskutiert werden
miissen. Hierzu hat bereits ein
Termin zwischen dem BMVBW und
den Verbdnden stattgefunden. Es
wurden stets offen und zum Teil
einvernehmlich diverse Themen
diskutiert.

So soll der Zeitraum zwischen Auf-
tragserteilung und Baubeginn min-
destens 4 Wochen betragen. Die
Bauzeit muss so gestaltet sein, dass
witterungsempfindliche Arbeiten
nicht in der kalten Jahreszeit statt-
finden. Das bedeutet, dass z. B. die
Deckenarbeiten bis Ende September
ausgefiihrt sind.
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Die Leistungen, die speziell im Teil
B gefordert werden, miissen vom
Auftragnehmer selbst ausgefiihrt
und diirfen nicht an Nachunterneh-
mer vergeben werden. Dies ist
deutlich in den Ausschreibungs-
unterlagen festzulegen.

Des Weiteren sind Regelungen fiir
Eingriffe im StralRenkdrper und Bau-
werke wahrend der Vertragslaufzeit
zu treffen. Wird zwischenzeitlich z.
B. ein sechsstreifiger Ausbau durch-
gefiihrt, bedingt dieses eine Auf-
hebung des Funktionsbauvertrages.
Die Vergiitung bis zu diesem Zeit-
punkt ist nicht geklart.

Um einen alternativen Oberbau auf
Gleichwertigkeit zur Referenzbau-
weise zu priifen, muss eine stan-
dardisierte Berechnungsmethode
vorgegeben werden. Der Bieter, der
Geld und ,Know-how” in die Ent-
wicklung eines neuen Decken-
aufbaues steckt, soll auch sicher
sein, dass sein Vorschlag als gleich-
wertige Bauweise gewertet wird.

Diskutiert wurde auch das Thema
~Bewertung des Substanzwertes”. Es
ist sicherlich richtig, dass nach Ab-
lauf der Vertragsfrist verschiedene
Bauweisen und unterschiedliche
Bausanierungsintervalle nach 20
Jahren nicht den gleichen Substanz-
wert fiir das Projekt ergeben. Jedoch
gibt es viele Parameter, die die Be-
wertung beeinflussen, so dass noch
keine Losung gefunden wurde.

Der Zahlungsmodus fiir den Teil B
soll gedndert werden. Hier kann
man, wie bei Pauschalvertragen
tiblich, einen Zahlungsplan verein-
baren, der wahlweise das Sicher-
heitsbediirfnis des Auftraggebers
beinhaltet oder iiber eine Biirg-
schaft abgesichert wird.

Die Annuitaten im Teil C werden
tiber einen Kostenindex der Infla-
tionsrate angepasst. Da der Auftrag-




nehmer, bedingt durch den Zah-
lungsmodus, in Vorleistung geht, ist
es erforderlich, die Annuitdt durch
den Auftraggeber zu verzinsen.

Auch die Kosten einer moglichen
Uberzahlungsbiirgschaft, die fiir die
geleisteten Annuitdten gestellt wer-
den muss, sollen vom Auftraggeber
vergiitet werden. Die Biirgschaft
wird fallig, wenn beim Nachweis der
Funktionsanforderung mindestens
ein Zustandswert groRer als 2,5 ist.
Der Warnwert liegt allerdings bei 3,5
und der Schwellenwert bei 4,5, so
dass fiir den Auftraggeber bei dem
vorgeschriebenen Grenzwert noch
kein Sicherheitsbediirfnis besteht.

Eine Moglichkeit wére die Biirg-
schaft bei Erreichen des Warnwertes
zu fordern, da hier mittelfristig
Sanierungsarbeiten anstehen.

Die Vertragslaufzeit endet friihes-
tens nach Erreichen der schon er-
wahnten Anzahl der Achsiibergange.
Zeitlich begrenzt endet sie im Falle
der zwei Pilotprojekte spatestens
nach 20 Jahren. Es wére sicherlich
einfacher und unstrittiger die zeit-
liche Begrenzung schon in den Aus-
schreibungsunterlagen durch einen
Datumstermin zu fixieren.

Als Risiko muss die steuerliche
Behandlung dieser Projekte ge-
sehen werden. Es gibt bis zum
heutigen Zeitpunkt keine ver-
bindliche Aussagen oder Hin-
weise der zustdandigen Behdrden
zu diesem Thema.

Oberstes Ziel, und das in erster Linie
fiir den Auftraggeber, sind Kosten-
ersparnisse im Erhaltungsbereich. Er
erwartet eine hohe Qualitdt und
somit eine geringe Reparaturan-
falligkeit.

Da die Kosten fiir die Erhaltung tiber
den vom Auftraggeber vorgege-
benen Zeitraum die entscheidenden
KenngroRen fiir die Funktionsbau-
vertrags-Projekte sind, lohnt es
sich, fiir die Auftragnehmer tiber neu
dimensionierte Deckenbauweisen
und alternative Baustoffe nachzu-
denken.

Bei den beiden bisher submittierten
Projekten gab es nur einen Vor-
schlag, der sich aufderhalb der RStO-
Bauweisen befand.

Griinde hierfiir sind sicherlich neben
der schon erwdhnten fehlenden ver-
gleichbaren Rechenmethode auch
Kosten und Zeit, die ben&tigt wer-
den, um Materialpriifungen, Unter-
suchungen, Berechnungen und Er-
probungen durchzufiihren,

Ehe man jedoch investiert, zumal
tn der gegenwdrtigen schlechten
Wirtschaftslage, muss fiir diese Art
der Bauvertrage eine Nachhaltigkeit
gegeben sein, die im Moment nicht
erkennbar ist.

Wenn man jedoch den Anbietern ein
klar definiertes Bauvolumen in ei-
nem ebenso klar definierten Zeit-
raum zur Verfligung stellt und den
Baufirmen eine gewisse Planungs-
sicherheit gibt, werden Investi-
tionen stattfinden.

Wichtig fiir die Bauwirtschaft ist die
Chance, neue Geschéaftsfelder zu
erschlieRen. Die Erhaltung von
StraRen kann nur ein erster Schritt
sein. Der nachste Schritt wird die
Unterhaltung von StralRen sowie die
Beteiligung an Betreibermodellen
sein.

Der Funktionsbauvertrag wird der
Weg zum A-Modell sein und von
diesem abgeldst werden. Es erdffnet
den Baufirmen eine vielféltige Pa-
lette von neuen Aktivitaten.

Aber auch hier miissen endlich
verbindliche Zahlen fiir verbindliche
Zeitraume genannt werden. Es mils-
sen auch die Leistungen, die der
Privatwirtschaft libertragen werden
sollen, in der Sache und zeitlich
prazisiert werden. Denn innovativ
ist nur derjenige, der eine Chance
sieht, seine Ideen zu verwirklichen.

Dipl.-Ing. Friedhelm Kappel
Walter Bau AG, vereinigt mit Dywidag
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2. StraRen-Tiefbau-Tage

12./13. Februar 2003 in Essen
Auskuft: Messe Essen GmbH
Postfach 10 01 65 - 45001 Essen
Sekretariat Claudia Briigger

Tel.: 0201/72 44-244 - Fax: -249
E-Mail: presse@messe-essen.de

Symposium Verkehrsengpass Ost

27. Februar 2003 in Dresden
Auskunft: InformationsZentrum Beton
Pferdmengesstr. 7 - 50968 Koln

Tel.: 0221/3 76 56-44 - Fax: -49
E-Mail: IZB@BDZement.de

9. Internationales BetonstraBen-
Symposium

27. - 30. April 2003 in Istanbul
Auskunft: CEMBUREAU - The European
Cement Association

55, Rue d’Arlon - B-1040 Bruxelles
Tel.: 0032/2/234 10 11

Fax: 0032/2/230 47 20

E-Mail: secretariat@cembureau.be

BetonstraRentagung 2003

25./26. September 2003 in Stuttgart
Auskunft: Forschungsgesellschaft fiir
StralRen- und Verkehrswesen
Konrad-Adenauer-Str. 13 - 50996 Kdln
Tel.: 0221/9 35 83-0 - Fax: -73
E-Mail: koeln@fgsv.de

2" European Pavement and Asset
Management Conference

22. - 24. Mdrz 2004 in Berlin
Auskunft: Forschungsgesellschaft flir
StraRen- und Verkehrswesen
Konrad-Adenauer-Str. 13 - 50996 Kdln
Tel.: 0221/9 35 83-0 - Fax: -73
E-Mail: koeln@fgsv.de



Neue Wege auf dem Lande
Beton bietet die Alternative

Spurwege aus Beton haben vie-
le Vorteile: Sie konnen kosten-
giinstig hergestellt werden, sind
dauerhaft und widerstands-
fihig gegen schidigende Um-
welteinfliisse. Auch wird damit
einer okologisch sinnvollen Ent-
siegelung Rechnung getragen.
Weitere Pluspunkte sind die
hohe Verformungsstabilitdt der
Fahrspuren (keine Spurrinnen-
bildung), ihre Kantenstabilitdt,
die Griffigkeit sowie die wirt-
schaftlichen Fertigungstech-
niken. Durch den Einsatz von
Gleitschalungsfertigern wer-
den Fertigungsleistungen még-
lich von rd. 700 m/Tag erbracht.

Fiir Kommunen und Lénder auch im
landlichen Bereich gilt ein leis-
tungsfahiges, dkonomisch sinn-
volles und unter Beachtung okolo-
gischer Erfordernisse gestaltetes
Wegenetz zu schaffen und die Infra-
struktur im groRflachigen land-
lichen Raum durch den Bau dauer-
hafter Wegebefestigungen zu ver-
bessern.
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Die Herstellung von Betonspurwe-
gen, also die Fertigung zweier ne-
beneinander liegender Fahrspuren
aus Beton stellt in zunehmenden
MalRe neben den herkémmlichen
Befestigungen iiber die gesamte
Breite oder einer Bauweise mit
ungebundenen Deckschichten, eine
besonders dkologisch vertragliche
und zugleich okonomische Losung
dar.

Regelwerk Basis fiir
Qualitat

Alle Anforderungen beziiglich der
Bauweisen, Baustoffeigenschaften,
Ausflihrungsbedingungen oder auch
der Abrechnung fiir den Landlichen
Wegebau werden in den ZTV-LW 99/
01 (1) eingehend beschrieben. Die-
ses Regelwerk bildet neben allge-
meinen planerischen Regelwerken,
wie den RLW 99 (2), eine detail-
lierte Basis fiir die Bauausfiihrung
der landlichen Wege.

Hohe Flexibilitat durch
Gleitschalungsbauweise

Betonspurwege werden standard-
gemald in Gleitschalungsbauweise
mit handelsiiblichen oder speziell
auf die einzelnen Bauvarianten
abgestimmten und eigens variabel
konstruierten Fertiger hergestellt

Am héufigsten sind Fahrspurbreiten
von 0,80 bis 1,00 m Breite mit einer
Deckendicke von 14 - 16 cm. Der
nachtraglich zu verfiillende Zwi-
schenraum variiert zwischen 0,8 m
1,00 m Breite. Beziiglich der Breiten
und Stdrken sind heute fast alle
Varianten realisierbar.

Sobald der Beton der frisch herge-
stellten Spuren in ausreichendem
Malde erhdrtet ist, werden Schein-
fugen in einem Abstand von 2,5 m
und mit einer Tiefe von ca. 4 cm in
die einzelnen Spuren geschnitten.
Diese Fugen werden nicht vergos-
sen, da dies im landwirtschaftlichen
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Wegebau nicht erforderlich ist. Laut
den Zusatzlichen Technischen Ver-
tragshedingungen (1) wird fiir die
Spuren mindestens ein Beton nach
DIN 1045 der Fertigkeitsklasse B25
mit erhdhtem Frost- und Tausalzwi-
derstand (Zugabe von Luftporen-
bildnern) der Betongruppe B1 vor-
geschrieben.

Entwdsserung
beriicksichtigt

Der Fertiger nimmt iiber eine auto-
matische Steuerung die Fahrtrich-
tung sowie das anzustrebende
Hohenniveau iiber mehrere Taster
ab, die an einem zuvor gespanntem
Referenzdraht anliegen. Alternativ
ist eine Ubernahme der Héhen di-
rekt von der Unterlage mdoglich.
Zusdtzlich kann {iber einen Quer-
neigungsgeber die Lage des gesam-
ten Fertigers entsprechen den Erfor-
dernissen stufenlos angepasst wer-
den. Somit wird bei den unter-

schiedlichen Planungsvarianten der
Entwadsserung eines Betonspurwe-
ges Rechnung getragen.

Wichtig ist auch, dass fiir die je-
weilige Umsetzung des Fertigers

keine besonderen Transportgeneh-
migungen eingeholt werden miis-
sen, da ein Auf- bzw. Abriisten des
Fertigers auf genehmigungsfreie
TransportmaRe in kiirzester Zeit ge-
schehen kann.

(1) Zusétzliche Technische Ver-
tragsbedingungen und Richt-
linien fiir die Befestigung
landlicher Wege (ZTV LW 99/
01), Ausgabe 1999/Fassung
2001

(2) Richtlinien fiir den ldndlichen
Wegebau (RLW), Ausgabe
1999

Autoren: Dipl.-Ing. Bernd Diening, Eurovia Beton
und Dipl.-Ing. Jiirgen Schabow, becker bau

7 A



NEUES AUS TECHNIK
& TECHNOLOGIE

Das Bundesministerium fiir Ver-
kehr, Bau- und Wohnungswe-
sen (BMVBW) hat nachfolgen-
de Technische Regeln fiir die
Betonbauweise mit Allgemei-
nen Rundschreiben StralRenbau
(ARS) eingefiihrt:
ARS Nr. 6/ 2002 vom 16.
Juni 2002: Bauweise Beton-
decken der Bauklassen SV
und I bis IIT auf Schotter-
tragschichten; zusétzliche
Anforderungen

ARS Nr. 16/ 2001 vom 19.
Mdrz 2001: Zusatzliche
Technische Vertragsbedin-
gungen und Richtlinien fir
den Bau von Fahrbahnde-
cken aus Beton, ZTV Beton-
StB 01, Ausgabe 2001

ARS Nr. 28/ 2001 vom 20.
Juli 2001: Technische Lie-
ferbedingungen fiir Fugen-
flillstoffe in Verkehrsfla-
chen, TL Fug-StB 01, Ausga-
be 2001 und Technische Priif-
vorschriften fiir Fugenfiill-
stoffe in Verkehrsflachen,

TP Fug-StB 01, Ausgabe
2001 (im November 2002
versandt)

ARS Nr. 29/ 2001 vom 31.
Juli 2001: Zusdtzliche Tech-
nische Vertragsbedingun-
gen und Richtlinien fiir Fu-
gen in Verkehrsfldchen, ZTV
Fug-StB 01, Ausgabe 2001
(im November 2002 ver-
sandt)

ARS Nr. 13/ 2002 vom 16.
Juli 2002: Zusétzliche Tech-
nische Vertragsbedingun-
gen und Richtlinien fiir die
bauliche Erhaltung von
Verkehrsfldchen - Beton-
bauweisen, ZTV BEB-StB
02, Ausgabe 2002 (im
November 2002 versandt)

ARS Nr. 31/ 2002 vom 9.
Dezember 2002: Zusatz-
liche Technische Vertrags-
bedingungen und Richtli-
nien fiir Tragschichten im
StraBenbau, Ausgabe 1995/
Fassung 2002, ZTV T-StB
95, Fassung 2002

LESER FRAGEN - WIR ANTWORTEN

Frage: In der Erstausgabe Ihrer Zeitschrift

?

»Griffig” haben Sie dargelegt, was die Giite-
gemeinschaft tut, um ihrem Namen gerecht

@ zu werden, Was hat die Giitegemeinschaft in
der Zwischenzeit in dieser Angelegenheit un-

ternommen?
Antwort:

Um die Qualitdt von Beton-
decken weiterhin auf hohem
Standard zu halten, fiihrt die
Giitegemeinschaft regelma-
Rig mit Vertretern von Bau-
herrschaft und Forschung aus-
fiihrliche Fachgesprache hin-
sichtlich der Qualitdt von Ver-
kehrsflachen aus Beton. Als
Konsequenz aus diesen Ge-
sprachen hat die Giitegemein-
schaft eine ad-hoc-Gruppe
,Gltesicherung beim Bau von
Betonfahrbahndecken” gebil-
det. Ziel der Arbeit dieser Pro-
jektgruppe ist die vollstdn-
dige Uberarbeitung der Arbeits-
mittel der Giitegemeinschaft
wie

e Richtlinien iber technische
und personelle Anforderun-

gen an die ordentlichen Mit-
glieder der Gemeinschaft,

o Zusdtzliche Regelungen und
Erkldrungen der Mitglieder der
Glitegemeinschaft flir den
Bau von Fahrbahndecken aus
Beton,

o Check-Listen und Formblatter
zur Steuerung der Arbeitsab-
ldufe beim Bau von Beton-
fahrbahndecken.

Am Abschluss der Arbeiten des
ad-hoc-Ausschusses soll eine
Verpflichtungserklarung der
Mitglieder der Giitegemein-
schaft stehen, in der diese sich
auf die Einhaltung der erar-
beiteten Giiterichtlinien ver-
bindlich verpflichten. Diese Ver-
pflichtungserkldrung wird allen
Bauherren zugdnglich gemacht.

DIALOG MIT DEM KUNDEN

Die ersten Monate eines jeden
Jahres werden hdufig fiir Fort-
bildungen und Schulungen ge-
nutzt. Dazu zdhlen firmeninter-
ne Schulungen und Fortbildun-
gen durch etliche Institutio-
nen. Fiir die StralRenbauer sind
zum Beispiel die Seminare der
VSVI in den Bundeslédndern
wertvolle Weiterbildungsveran-
staltungen. Die Giitegemein-
schaft Verkehrsflachen aus Be-
ton beteiligt sich an diesen Se-
minaren mit Referaten und auch
deren Leitung. Sie informiert die
Teilnehmer aus StraRenverwal-
tung, Ingenieurbiiros und For-
schungseinrichtungen iber
neue technische Regelwerke
und Praxiserfahrungen, iiber
neuere Forschungsergebnisse

und ausgefiihrte Baulose, kurz
iiber Konstruktion und Bau mo-
derner Betondecken sowie liber
Mafinahmen zur Qualitatssiche-
rung. Als Beispiele werden hier
die VSVI-Seminare in Niirnberg,
Garbsen bei Hannover und in
Kéln genannt, die im Januar
und Mdrz 2003 stattfinden.

Aber auch im vergangenen Jahr
haben Mitglieder der Giitege-
meinschaft in Veranstaltungen
den Dialog mit dem Kunden ge-
fithrt wie mit Vortrdgen und Dis-
kussionen beim Deutschen Stra-
Ren- und Verkehrskongress in
Miinchen, in VSVI-Seminaren
und Beton-Seminaren spezial der
Bauberatung Zement sowie in
Gremien der FGSV.

IM FOKUS DER PRESSE
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Auf dem Deutschen StralRen-
und Verkehrskongress in Miin-
chen vermittelte Dipl.-Ing. Hans
Jorg Bermel von der Giitege-
meinschaft Verkehrsflachen aus
Beton neueste Erkenntnisse zum
Thema Recycling von Fahrbah-
nen aus Beton. Sie werden na-
hezu vollstandig aufbereitet und
hochwertig wiederverwendet.
Von den in den Jahren 1997 bis
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2001 angefallenen Altbeton-
mengen aus BetonstralRenauf-
bruch von etwa 1,5 Mio. t wurden
nach Unterlagen der Giitege-
meinschaft rd. 85 % als unge-
bundene bzw. gebundene Trag-
schicht im Betondeckenbau re-
cycelt. 15 % wurden im Unter-
bau neuer Betondecken wieder
verwendet. Die dkologischen
Vorteile wieder verwendeter al-
ter Betonfahrbahndecken sind
im Wesentlichen:

e Schonung natiirlicher Roh-
stoffe;

e Einsparung von Deponieraum;

o Wegfall aufwendiger MaRinah-
men zur Rekultivierung;

e Verringerung des Transport-
aufkommens durch ortsnahe
Wiederverwendung.
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