Auf Hochtouren laufen
die Bauarbeiten flr die
Verkehrs- und Yorfeld-
flachen auf dem Air-
busgeldnde in Ham-
burg. Nicht weniger als
300000 m* Beton (Gii-
te C 35/45 XM2, XF4)
werden dort verbaut.
Der Einbau erfolgt auf
gekerbter, zementver-
festigter Tragschicht,
einschichtig, zwei-
lagig. Im Einsatz ist

ein Gleitschalungsfertiger mit ei-
ner Einbaubreite von 12,50 m
zwischen feststehender Scha-
lung. Die Deckenstdrke betragt

GEMHNSCHRFT
VERKEHRSFLACHEN AUS

BETON

.Die Forderung und
Sicherung der Quali-
tat von Verkehrsfla-
chen aus Beton sind
unsere gemeinsamen
Ziele. Um diese zu er-
reichen, betreiben
wir eine intensive Be-
ratung unserer Auf-
traggeber und eine
gezielte Schulung un-
serer Mitglieder.”

Dipl.-Ing. Hans J6rg Bermel und
Dr.-Ing. Alf Vollpracht haben
sich in den wohl verdienten Ru-
hestand verabschiedet und den
Staffelstab weiter gegeben. Ge-
schaftsfiihrende Vorstandsmit-
glieder sind seit Januar 2005
Dipl.-Ing. Klaus B6hme und Dr.-
Ing. Helmut Eifert. Die Giitege-
meinschaft hat ihren Sitz im
Verein Deutscher Zementwerke,
40476 Diisseldorf, Tannenstr. 2.

40 cm. Das Glatten der Oberfld-
che erfolgt maschinell mit an-
schlieBender Strukturierung der
Oberflache rpittels Stahlbesen-

Klaus Bohme

studierte an der TH Karlsruhe
(Lehrstuhl fiir Strassen- und Ver-
kehrswesen) mit dem Abschluss
als Dipl.-Bauingenieur. Er be-
gann seine berufliche Laufbahn
1976 bei F. Kirchhoff als Baulei-
ter. Es folgten leitende Posi-
tionen in verschiedenen Berei-
chen, u.a. als Leiter der Abtei-
lung Beton.

Heute ist Klaus Bohme Leiter der
Abteilung Qualitdtsmanage-
ment und Akquisition. Darliber
hinaus engagiert er sich u.a. in
der Forschungsgesellschaft Kom-
mission KB3 (Qualitdtssiche-
rung), und dem Arbeitsausschuss
AA 8.1 Technische Vertragsbe-
dingungen Betonstrassen.

strich quer zur Einbaurichtung,
das Aufsprithen des Nachbe-
handlungsmittels von der nach-
laufenden Arbeitsbiihne.
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Helmut Eifert

absolvierte sein Studium an der
Hochschule fiir Architektur und
Bauwesen in Weimar mit dem
Abschluss als Diplomingenieur
fiir Baustoff-Verfahrenstechnik.
Es folgte 1971 die Promotion
zum Thema der ,Chemischen
Verfestigung von Gldsern” an der
selben Hochschule, Yon 1971 bis
1978 war Helmut Eifert in der
Forschung tdtig und wechselte
1978 in die Baubrache Thiirin-
gens Uber. Bis 1990 leitete er
eine Betonfertigteilproduktion
und war mit dem Aufbau eines
komplexen Baustoffpriiflabors in
Suhl befasst. 1991 wechselte er
in die Zementindustrie und iiber-
nahm dort die Leitung der Bau-
beratung Leipzig. Sein Spe-
zialgebiet der Betonstrassenbau.

Qualitat

Wohl und Wehe einer
Philosophie

Mit der Einfilhrung von Qualitats-
managementsystemen werden
haufig ldstige Formalitdten ver-
bunden, die die tagliche Arbeit er-
schweren. Das kann genauso we-
nig Ziel sein, wie der Begriff Qua-
litat ausschlieRlich auf die tech-
nische Verbesserung eines Pro-
duktes hindeutet. Vielmehr be-
zwecken die Elemente der Reihe
DIN EN ISO 9000 ff eine gezielte
Steuerung des Herstellungsvor-
ganges. Eine solche Steuerung
muss den gesamten Prozess von
der Priifung der angelieferten
Baustoffe Uber die Qualitdtssi-
cherung wahrend des Einbaus bis
zur Kontrolle der Eigenschaften an
der fertigen Fahrbahn erfassen.

Ein entscheidender Faktor bei der
Umsetzung der im industriellen
Produktionsbereich entstandenen
Normen ist die technische Ausflih-
rung einer solchen Eigeniiberwa-
chung. Wenn Messungen im Sin-
ne einer Qualitdtssicherung er-
folgreich, also steuernd einge-
setzt werden sollen, so miissen sie
vor der Fertigstellung einer Fahr-
bahnflache aus Beton, diese ist
stets ein Unikat, erfolgen und eine
Aussage liber Eigenschaften lie-
fern, die sich unter Umstdnden
erst nach einer Zeit von z.B. 28
Tagen einstellen werden. Auch fir
Oberfldcheneigenschaften ist dies
eine Herausforderung.

Auf eine Steuerung von Produkt-
eigenschaften kann nicht grund-
satzlich verzichtet werden. Zum
Beispiel genligt eine besonders
griffige Fahrbahn nicht unbedingt
den Anforderungen des Larmschut-
zes und umgekehrt. In der Beriick-
sichtigung aller Belange und dem
Abwdgen der unterschiedlichen,
konkurrierenden Anforderungen
liegt die Aufgabe des Qualitatsma-
nagements. Dass sich damit Kos-
ten einsparen und Geld verdienen
lasst, steht auBer Zweifel, bleibt
zu wiinschen, dass sich damit eher
eine Chance als eine Last verbin-
den wird.

Prof. Dr.-Ing. Dr.h.c. Ratf Roos
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Beispiele fiir Investitionen in die Zukunft

Ein verkehrssicherer Fahrbahnbelag
soll einerseits als in die Landschaft
eingepasster Transportweg flir Men-
schen und Giiter dienen, anderer-
seits als reiner Zweckbelag zur Auf-
nahme hoher Belastungen infolge
von Verkehrseinfliissen eingesetzt
werden. Fiir den Menschen ist der
Fahrkomfort, so wie er ihn als Au-
tofahrer empfindet, das entschei-
dende Kriterium. Mit Oberflachen-
texturen, die mit speziellen Bau-
verfahren hergestellt werden,
kommt die Betondecke dem ge-
wiinschten Fahrkomfort bereits sehr
nahe. Auf der griffigen Verkehrs-

Bild unten und rechts:

Container-Bahnhof Kornwestheim. Der Transport
und der Umschlag von Giitern verlangen einen

hochstandfesten Betonbelag.

Bild unten rechts:

Fahrstreifen fiir den Schwerlastverkehr miissen
hértesten Belastungen gewachsen sein. Im Ver-
kehrsdreieck Diisseldorf-Kéln-Aachen mit tig-

lichen Spitzenfrequenzen bis 180 000 Fahrzeu-
gen werden diese deshalb in Beton gebaut.

Betonfahrbahndecken bewal-
tigen heute und morgen alle
verkehrstechnischen Anforde-
rungen. In diesem Beitrag sol-
len Verkehrsflichen aus Be-
ton einmal so prasentiert wer-
den, wie sie Ihrem Verwen-
dungszweck am besten ent-
sprechen.

flache fiihlt sich der Benutzer ein-
fach sicher.

Fiir die Aufnahme hoher Verkehrs-
belastungen sind besonders stabi-

le Konstruktionen erforderlich. Mit
zunehmender Globalisierung, die
auch einen verstdrkten Waren-
transport tiber Landergrenzen und
Kontinente hinweg verursacht,
kommt den dauerhaft tragfahigen,
langlebigen Verkehrsflachen aus
Beton immer gréRere Bedeutung zu.
Sie sind diesen Herausforderungen
in hohem MalRRe gewachsen.

Durch die Entwicklung von larm-
armen Oberflachentexturen werden
heute auch die Forderungen des Um-
weltschutzes weitestgehend erfiillt.

Die folgenden Ausfiihrungsheispiele
zeigen die Vielfalt der Einsatzmdg-
lichkeiten fiir Verkehrsfldchen aus
Beton. Sie sprechen fiir sich, ge-
treu unserem Slogan , Investitionen
in die Zukunft”,

s — S

Umschlagbaht
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Erster fertig gestellter Abschnitt der A73 an
der Landesgrenze Thiiringen/Bayern

Bild rechts: Im Juli 2003 ist die erste mit

Funktionsbauvertrag in Betonbauweise _ | A2 R
grundhaft erneuerte Autobahnbetriebs- \ r htendung
strecke auf der A61 zwischen AK Koblent : 3
und AS Kruft, Richtungsfahrbahn Krefeld
fiir den Verkehr freigegeben worden.

Bild unten: Fahrbahndecken
aus Beton sind auch fiir
Ortsumgehungen eine
wirtschaftliche, dauerhafte,
verkehrssichere und gerdusch-
arme Realisierungsvariante.
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BAB A 8 Aichelbergaufstieg bei KirchheimTTeck:
Selbt in hiigeligem Geldnde sind ebene Beton-
fahrbahndecken realisierbar.

Flughafen Leipzig:
Auf einer 3600 m
langen und 60 m
breiten Startbahn
sind erstmalig
interkontinentale
Langstreckenfliige
ohne Nutzlast- und
Reichweiten-
beschrdnkung
maglich.




Auf dem Flughafen Stuttgart
wird die Fracht auf Beton-
flachen umgeschlagen.

-rl.

An der Landesgrenze Sachsen - Sachsen-Anhalt kreuzen sich die BAB A9 §
und die BAB A 14. Dem ausgewiesen hohen Anteil an Schwerverkehr
wurde durch den Ausbau in Beton Rechnung getragen.

In kithnem Schwung iiberquert ein
architektonisch und bautechnisch
herausragendes Bauwerk das Tal der
Wilden Gera im Zuge der Thiiringer-
Wald-Autobahn A 71.




Aktuelle MaBnahmen zur Qualitatssicherung
beim Bau von Verkehrsflichen aus Beton

Zunehmender Preis- und Leistungsdruck, fachliche Médngel in der Arbeitsvorbereitung und in der Bauausfiih-
rung, ungiinstige Vorgaben bei der Planung fiir Herstellung (Baufeld, Witterung) und friihzeitige Verkehrsfreiga-
ben stehen oftmals im Widerspruch zu den Qualitdtsanforderungen, die an die Produktion fiir ein langlebiges
Bauwerk gestellt werden. Deshalb ist es um so wichtiger, im Rahmen dieser Randbedingungen die Standards
fiir die Qualitatssicherung einzuhalten — mdglichst auf hohem Niveau.

Ansdtze hierzu finden sich im techni-
schen Regelwerk, aber auch im baube-
gleitenden Schrifttum. Qualitatssiche-
rung ist nicht neu, muss aber offen-
sichtlich immer wieder neu erfunden
werden. Gleichzeitig verdandert sich der
Qualitdtsgedanke innerhalb der Bau-
weisen vom Giitenachweis hin zur Ver-
besserung der Gebrauchseigenschaften
(griffig, larmarm).

Eine gezielte Strategie zur Fehlerver-
meidung ist der groRte Beitrag zur Kos-
tenminderung bei der Herstellung und
der Unterhaltung des Bauwerkes.

Eine Qualitétssicherung ist dann effek-
tiver, wenn sie alle Phasen von der Pla-
nung iber die Ausflihrung bis zur Un-
terhaltung und letztlich der Entsorgung
umfasst.

| Ansatz zur Qualititssicherung

Wollte man alle Aspekte der Quali-
tatssicherung beriicksichtigen, wiirde
dies zu einem mehrtdgigen Seminar
fiihren. Als Ansatz zur Qualitdtssiche-
rung wird deshalb der Leitfaden der Gii-
tegemeinschaft gewdhlt, nicht zuletzt
deshalb, weil er sich besonders an die
Praktiker, die Bauausflihrenden wendet.
Da einer Bauausfiihrung immer ei-
ne Planung vorausgeht, ist es fiir die
Planer wichtig zu wissen, welche Krite-
rien bei der Ausfiihrung hinsichtlich
Qualitt zu erfiillen sind.

Der Leitfaden der Giitegemeinschaft fiir
die Herstellung von Verkehrsflichen aus
Beton ist in zwei Teile gegliedert:

Leitfaden zur Qualititssicherung
bei der Bauausfiihrung

Leitfaden zur Qualititssicherung
bei der Bau- und Arbeitsvorberei-
tung

Beide Teile beriicksichtigen, soweit er-
forderlich, das aktuelle Regelwerk (Z1v
Beton-StB 01). GroReren Anteil haben
jedoch die Anleitungen, die sich in der

Praxis dauerhaft bewihrt haben. Zahl-
reiche Arbeitsblatter erleichtern die
praktische Handhabung.

Leitfaden der
Giitegemeinschaft

Teil 2: Qualitatssicherung
bei der Bau- und
Arbeitsvorbereitung

In chronologischer Abfolge muss man
den Teil 2: Leitfaden zur Qualitats-
sicherung bei der Bau- und Arbeitsvor-
bereitung zuerst betrachten. Bekannt-
lich [duft in der Phase der Arbeitsvorbe-
reitung die gesamte BaumalRnahme ein-
mal planmaRig ,auf dem Papier” ab.
Hier finden die wichtigen Uberpriifun-
gen hinsichtlich wirtschaftlicher, tech-
nischer Machbarkeit statt. Wesentlich
ist dabei die Vertragspriifung, die Er-
mittlung der Baustellenkenndaten, die
Mengen- und Massenermittlung mit
Arbeitskalkulation, die eigentliche Bau-
vorbereitung mit Bauzeitenplan, Si-
cherstellung von Personal und Gerét,
der Logistik, der Materialversorgung,
des Transportraumes. SchlieRlich ist die
Baustelleneinrichtung entsprechend
den Erfordernissen zu planen ein-
schlieBlich der Baustelleneinrichtung
fiir die Mischanlage. Fiir die Abhand-
lung all dieser Fragen eignen sich er-
fahrungsgemaR Checklisten, welche
auffiihren, wer, wann, was macht.

Im Zuge der Vertragspriifung verschafft
man sich Kenntnis tiber den Inhalt des
Bauvertrages. Von Interesse ist die aus-
geschriebene Bauweise (Aufbau nach
RSt0, freie Bemessung (funktional)
oder Spezialaufbauten fiir Sonderfla-
chen wie Flugpldtze, Containerstellfl3-
chen. Fiir funktionale Ausschreibungen
gibt es ein zugelassenes Bemessungs-
verfahren fiir Betondecken, das bei der
Angebotswertung beriicksichtigt wer-
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den darf. Es ist als gleichwertig mit dem
empirischen Verfahren nach RSt0 an-
zusehen.

Je nach Ausfiihrung als Neubau, Mo-
dernisierung, Fahrbahndeckenerneue-
rung oder Hocheinbau ergibt sich Kli-
rungsbedarf hinsichtlich Art der Unter-
lage (HGT, Schotter-, Asphalttrag-
schicht) mit oder ohne Vliesstoff und
eventueller Ausgleichsschichten und
deren seitlichen Uberstanden zur darii-
ber liegenden Betondecke (Fahrspur fiir
Einbaugerdt).

Bei kurzen Briickenbauwerken ist zu
priifen, ob die Betondecke dariiber hin-
weg gebaut werden kann oder ob End-
felder zu betonieren sind. Hinweise zur
Ausfiihrung der Endfelder enthdlt die
ZTV Beton.

Die Frage der Oberflachenstrukturierung
ist mit dem Bauherrn zu vereinbaren.
Die Anforderungen an die Betondecke
hinsichtlich Griffigkeit und Larm miis-
sen festgelegt sein. Hier ist es sinnvoll,
dass der Bauherr Prioritdten setzt, da
beide Eigenschaften gleichzeitig wegen
der unterschiedlichen Anforderung an
die Textur nicht gleichwertig zu reali-
sieren sind. Bei den zur Zeit iblichen
Strukturierungen mit Jutetuch oder
Kunstrasen lassen sich die vorgegebe-
nen Werte zur Griffigkeit am Ende der
Gewdhrleistungszeit nur bei bester Aus-
filhrung erreichen. AulRerdem sind die
momentanen Methoden der Griffigkeits-
messung mit dem SCRIM-Gerdt derzeit
nur bedingt reproduzierbar. Hier wird
noch intensiv Forschungsarbeit geleistet.

Hinsichtlich Larmminderung bieten sich
offenporige Beldge an. Waschbe-
tonoberfldchen liegen in der Bundes-
republik noch in der Erprobung. Da
Larmminderung durch StraRenverkehr
ein europaweites Ziel ist (siehe auch
Forschungsvorhaben ,Leiser Verkehr”
der Bundesanstalt fiir StraRenwesen
BAST) wird die Zukunft im Betonde-
ckenbau bei solchen waschbetonghn-




lichen Strukturierungen liegen. Opti-
mierungen hinsichtlich Kornabstufung
und ~form sowie der Auswaschtiefe an
der Oberfldche miissen noch vorgenom-
men werden bzw. befinden sich derzeit
in der Erprobung.

Im Zuge der Vertragspriifung sind die
Einbauart (einlagig, einschichtig -
zweilagig, zweischichtig) und beson-
dere Anforderungen an die Frischbeton-
zusammensetzung zu bestimmen. Die
Anforderungen ergeben sich aus dem
Regelwerk (ZTV Beton) bzw. miissen
vereinbart werden. Hier miissen Ze-
mentart, Zementmenge sowie die An-
forderungen an das Gestein usw. fest-
gelegt werden.

Bei den Besonderheiten der Ausfiihrung
ist zu ermitteln, ob in mehreren Ab-
schnitten (Verkehrsphasen) betoniert
werden muss, ob streifenweiser Einbau
vorgesehen ist und sonstige Einschran-
kungen durch Verkehrsfithrung oder
Bauwerke gegeben sind. Aus Griinden
der Qualitdt sind mdoglichst lange
gleichmdRige Betonierabschnitte anzu-
streben. Diese lassen sich oft durch Op-
timieren der Verkehrsphasen bzw. An-
legen von Provisorien erreichen. Insge-
samt ist der Verkehrsfilhrung auch im
Hinblick auf Abbindezeiten besondere
Aufmerksamkeit zu schenken. Friihzei-
tige Verkehrsfreigaben sollten weitge-
hend vermieden werden.

Anhand der komplett vorliegenden Aus-
filhrungsplane ist zu priifen, ob die not-
wendigen Entwdsserungseinrichtungen
vorgesehen sind.

Als Ergebnis der Vertragspriifung soll
die Gewissheit stehen, dass die vertrag-
lichen Vorgaben des Bauherrn den tech-
nischen Regeln entsprechen und kei-
ne Bedenken gegen die Art der Aus-
fiihrung angemeldet werden miissen.

~ Baustellenkenndaten |

Die Baustellenkenndaten haben mehr
statistischen Charakter und sind daher
nicht so qualitdtsrelevant. Hier wer-
den Ldnge und Breite der Einbaustrecke
erfasst, die Betondicken, die Platten-
abmessungen und Fugenfiillstoffe. Sie
sind wichtig fiir die spatere Tages-
planung.

d Massenermittiung |
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Auch die Mengen- und Massenermitt-
lung ist erst in zweiter Linie qualitéts-
relevant, jedoch Voraussetzung fiir den

spateren Materialabruf bei der Ausfiih-
rung und die Abrechnung. Der Ver-
brauch je laufenden Meter ist ein wich-
tiges Kontrollinstrument fiir den Ein-
baumeister.

In dieser Phase werden grundsétzlich
die Randbedingungen flir den spite-
ren Betoneinbau auf der Baustelle fest-
gelegt bzw. mit der Baustelle verein-
bart. Insbesondere sind dies die Fest-
legung der Betonierabschnitte und -
termine in Abstimmung mit vorlaufen-
den und nachlaufenden Arbeiten und
eventueller vertraglicher Zwischenter-
mine, Festlegen von Sperrzeiten fiir das
Befahren der neuen Decke und gege-
benenfalls SchutzmalRnahmen, Festle-
gen der Fahrwege fiir Materialtransporte
(Lichtraumprofil, Lastbeschrankung)
sowohl im Baustellenbereich als auch
im offentlichen Bereich in Abhéngig-
keit von der Betonierrichtung. Fugen-
pléne sind zu Uberpriifen und, soweit
noch nicht erstellt, zu fertigen. Dabei
sollte darauf geachtet werden, dass die
Plattenabmessungen moglichst quadra-
tisch sind und keine spitzwinkligen
Ecken enthalten. Die Lage der Fugen
ist auf die spdtere Markierung abzu-
stimmen.

Die Art der Betonnachbehandlung und
der Schutz der neuen Betondecke vor
Einfliissen aus Verkehrslasten und Wit-
terung sind vorab festzulegen.

Fiir das Personal miissen ausreichend
Unterkiinfte und soziale Einrichtungen
geplant werden. Wichtig ist hier, auch
an die Versorgung mit Lebensmitteln
zu denken entsprechend den Bediirf-

nissen der Mitarbeiter. Die Betonier-
zeiten betragen hdufig zehn Stunden
und mehr am Tag.

Die Verfiigharkeit der Einbaugerdte mit
allem notwendigen Zubehdr muss fiir die
Herstellperiode sichergestellt werden.

Die Transportkapazitat zwischen Misch-
anlage und Einbaustelle ist zu ermit-
teln und friihzeitig zu bestellen. Auch
sollte man darauf achten, dass nur ge-
eignete Fahrzeuge (Stahlpritschen, Ab-
deckplanen, beweglicher Unter-
fahrschutz) zum Einsatz bestellt wer-
den.

Wird der Frischbeton auf einer Baustel-
lenanlage gemischt und der alte Beton in
einer Aufbereitungsanlage zur Gesteins-
kérnung veredelt, sind hierfiir eigene Ar-
beitsvorbereitungen zu betreiben.

Um die Anforderungen an den Baustoff
und die fertige Leistung {iberpriifen zu
konnen, muss vorab eine Betoneig-
nungspriifung samt Mischanweisungen
erstellt werden. Bei grolen BaumaR-
nahmen empfiehlt sich die Vorhaltung
eines bhaustelleneigenen Labors. In die-
ser Phase ist es ratsam, Priifstellenpléne
fiir die spatere Eigeniliberwachung und
nach Abstimmung mit dem Bauherrn fiir
die Kontrollpriifungen aufzustellen.

&%3’irifzs'tLgv51g : —'J

Mischanlage

Von entscheidender Bedeutung fiir die
Qualitétssicherung einer Betondecke
ist die einwandfreie Funktion der
Mischanlage. Deshalb werden hier noch
Hinweise fiir die Baustelleneinrich-
tung einer Mischanlage gegeben.

Auswahl des Standortes
Flichenbedarf bei Autobahnlosen mind.
3000 m?

Mdglichst nahe am Einbauort

Auf gute Anbindung ans offentliche
Verkehrsnetz achten

Auf vorhandene Ver- und Entsorgungs-
einrichtungen achten

Einrichtungsgrundsitze
Erforderliche Genehmigungen einholen

Geldnde eben gestalten und ausrei-
chend entwéssern

Flache ausreichend befestigen (mit
Gefalle)

Zuleitungen so verlegen, dass Beschadigun-
gen auch aus Frost vermieden werden
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Getrennte Lagerung der Gesteinskor-
nungen sicherstellen

Méglichst getrennte Fahrwege fir Zu-
tieferung der Stoffe und Betontransport
ausweisen

Entsorgungsmoglichkeiten fiir Rest-
beton schaffen

Mischanlagenaufbau
Friihzeitige Herstellung der Fundamen-
te nach Aufstellplan

Organisation von Transporten und de-
ren Genehmigung

Bestellung der Krdne zum Entladen und
Aufstellen der Anlage

Gegebenenfalls Hohenbeschrankungen
(Flughafen) beachten

Funktionspriifung (incl. Funkkontakt zur
Baustelle) und Probemischungen durch-

fihren

Qualitatssicherung bei

der Bauausfiihrung

Die Bauausfiihrung ist die Umsetzung
der in der Phase der Arbeitsvorberei-
tung erstellten Vorgaben und Planun-
gen. Dennoch beginnt auch hier die
Qualititssicherung zeitlich weit vor dem
eigentlichen Betonierbeginn.

Fin Einfiihrungsgesprach sollte zum
Standard bei der Bauausfiihrung z&h-
len. Hier werden die Bauleitung, Ver-
messung, Baustoffprifung, Misch-
meister, Einbaumeister, Maschinisten
und Fugenschneider mit der BaumaR-
nahme vertraut gemacht und in ihre
jeweiligen Aufgaben eingewiesen.
Sinnvollerweise sollte (ber das Ein-
fithrungsgesprich ein Protokoll gefiihrt
und an die Teilnehmer verteilt werden.

A T

Uberpriifung der Unterlage
Die Unterlage, also die zu tiberbauen-
de Schicht ist auf profilgerechte Lage,
Ebenflachigkeit, Tragfahigkeit (auf
Bankette achten!) und Sauberkeit zu
tiberpriifen. Diese Uberpriifungen miis-
sen so rechtzeitig vor Betonierbeginn
durchgefiihrt werden, dass noch Nach-
besserungen méglich sind. Die Anfor-
derungen hierzu einschlieBlich der zu-
gelassenen Toleranzen sind in den
ZTV’en enthalten.

Uberpriifung der Leiteinrichtung
(Drahtleitlinie)

Visuelle Kontrolle nach Hohe und seit-
lichem Abstand zum Betonrand durch-
fiihren und gegebenenfalls manuell
nachjustieren.

Visuelle Kontrolle der Héhenlage in Be-
zug auf Briickenanschliisse und sonsti-
ger fester Einbauten(z.B. Schlitzrin-
nen).

Markierung der vorhandenen Kerben fiir die
spateren Betonierfugen sicherstellen.

Uberpriifung des Betonierraumes auf
Hindernisse

Auf mogliche Behinderungen beim Ab-
kippen des Betons unter Briicken achten.

Miissen Rampen zum Uberfahren von
Bauwerken hergestellt werden?

Sind vorhandene Briicken ausreichend
tragfihig und ist eine Befahrung der
Briickenkappen moglich?

Gibt es seitliche Durchfahrtshehinder-
ungen wie Pfeiler, Schutzplanken Wan-
de oder Briickengeldnder?

Sind Entwasserungseinrichtungen ein-
schlieRlich Schachte iiberfahrbar?

Uberpriifung der Transportwege

Die vorgesehenen Transportwege soll-
ten noch einmal auf Befahrbarkeit tber-
priift werden. Notwendige Auffahrts-
rampen bzw. Wendestellen miissen in
sinnvollen Abstanden geschaffen werden
(keine zu langen Riickwartsfahrten).

Herstellen von Endfeldern
Endsporne und Bewehrungen so vor-
bereiten, dass der Gleitschalungsfer-
tiger passieren kann.

Hohenlage der darunter liegenden Trag-
schicht je nach Art des Endfeldes an-
passen.

-
[
Generell miissen die aktuellen Tages-
abschnitte mit der Mischanlage abge-
stimmt sein.

Betenhersteliung undEinbs

Abruf und Verteilung der Diibel und
Anker entlang der Einbaustrecke.

Mischanlage

Sicherstellen, dass giiltige Mischan-
weisung vorliegt und einprogrammiert
wird.

Telefonliste mit Lieferantenverzeich-
nis und Fuhrunternehmen bereitlegen.

Spateste Bestellzeiten mit Lieferanten
definieren.

Sichtkontrolle der Gesteinskdrnungen
auf Sauberkeit durchfiihren.

Kontrolle und Entgegennahme der Lie-
ferscheine bei der Anlieferung sicher-
stellen.

Mischzeiten festlegen (nicht unter 45 sec.).

Verbrauchskontrolle fiir Gesteinskor-
nungen und Bindemittel periodisch
durchfiihren.

Frischbetonuntersuchung (Kornvertei-
lung, Konsistenz) vor erster Betonaus-
lieferung durchflihren.

Betontransport

Abstimmung der Transportkapazitét fiir
Ober- und Unterbeton (ausreichende
LKW-Kapazitit vorhalten und Umlauf-
zeiten beachten).

Arbeitszeiten (hier Lenkzeiten) der
LKW-Fahrer beriicksichtigen.

Deutliche Markierung der LKW fiir Ober-
beton und Unterbeton.

Routen- und Baustelleneinweisung der
Fahrer, besonders fiir Riickwartsfahrten
und Anfahrten an den Fertiger.

Liste der Transportfahrzeuge (KFZ-
Kennzeichen oder dhnliches) an Ein-
baumeister und Mischmeister aushandigen.

Nur Transportfahrzeuge mit sauberen
Stahtmulden (keine Aluminiummulden)
einsetzen.

Abdeckplanen fiir den Bedarfsfall mit-
fiihren.

Betoneinbau

Einjustieren des Gleitschalungsferti-
gers auf die Solleinbauhdhe. Dabei
VorhaltemaB beriicksichtigen. Uberprii-
fen der Nivellierautomatik.

Einhalten der Temperaturgrenzwerte fiir
Betonierarbeiten nach ZTV Beton. Ge-
gebenenfalls sind je nach Witterung
besondere Malnahmen zu treffen.

Auf gleichmaRigem Arbeitsfortschritt
des Einbaugerdtes achten bei Einhal-
tung der Sollgeschwindigkeit. Still-
stinde sind mdglichst zu vermeiden.

Die stindige Kontrolle der Gleichmd-
Rigkeit der Konsistenz ist unerldsslich
fiir den Einbauvorgang.

Stindige Kontrolle des Leitdrahtes
nach Richtung und Hohe.




Fortlaufende Kontrolle der fertigen
Oberfliche auf Deckenschluss, Eben-
heit, Textur.

Strukturierung der

Betonoberfliche

Derzeit gibt es gangige Verfahren mit
Jutetuch oder Kunstrasen langs nach-
gezogen, Besenstrich langs oder quer
gezogen. Es sind auch Kombinationen
méglich. Ein weiters Verfahren besteht
darin, den Oberflichenmdortel nach der
Herstellung wieder zu entfernen. Da-
mit entsteht eine sogenannte Wasch-
betonoberfléche. Diese Verfahren eig-
nen sich nur bei der Herstellung der
frischen Betondecke. Fiir bereits erhér-
tete Betonoberflichen gibt es Struktu-
rierungsmoglichkeiten nach den ZTV
BEB-StB 02 wie Frdsen, Schleifen oder
Beschichten der Oberfliche. In allen
Fallen muss eine angemessene Rauheit
erzielt werden.

Nachbehandlung

Letzter Arbeitsgang, aber fiir die Lang-
lebigkeit einer Betondecke mit ent-
scheidender Faktor ist die Nachbehand-
lung und der Schutz der frisch herge-
stellten Betondecke. Ublich ist die An-
wendung von fliissigen Nachbehand-
lungsmitteln (Wachs/Wasser-Gemi-
sche), die gleichmaRig aufzuspriihen
sind. Ideal ist die Nassnachbehandlung
mit Wasser, die entsprechend Witterung
und Abbindeverlauf dosiert auf die
Oberflache aufgetragen wird. Entschei-
dend dabei ist, dass der frische Beton
filr die Dauer von durchschnittlich drei
Tagen stdndig feucht gehalten wird.
Begonnen wird mit der Nachbehandlung
spatestens nach Erreichen des ,matt-
feuchten” Zustandes der Oberflache.

Fugenschneidarbeiten

Kerbschnitte sind so friih wie mdglich
(ca. sechs Stunden nach Fertigung)
herzustellen. Dabei werden zuerst die

Querscheinfugen, anschlieRend alle
Langsfugen gleichzeitig geschnitten.
Der Schneidschlamm ist dabei mit auf-
zunehmen und ordnungsgemiR zu ent-
sorgen. Die Schneidarbeiten sollten
durch den Bauleiter regelmdRig kon-
trolliert werden, selbst wenn diese
Nachunternehmerleistungen sind.

Baustelienlabor

Das Baustellenlabor ist durch fachkun-
diges Personal zu betreiben. Es stellt
die Ausfilhrung der vertraglich verein-
barten Eigeniiberwachung sicher und
passt auf Anforderung die Mischan-
weisungen an die Einbaubedingungen
an (Konsistenzliberpriifung, w/z-Wert).
Das Labor fiihrt die Frischbetonunter-
suchungen durch, iberpriift regelmi-
Rig die Luftporengehalte, Frischbeton-
temperaturen und stellt Riickstellpro-
ben von Bindemittel , Gesteinskdrnun-
gen und sonstigen Zusatzmitteln si-
cher. Weiterhin werden auf der Baustel-
le durch das Labor die erforderlichen
Priifkdrper hergestellt und ordnungsge-
mal gelagert. Die Ergebnisse der Eigen-
iiberwachung werden dokumentiert und
stellen somit einen wichtigen Bestand-
teil der Qualitatssicherung dar.

Wird eine Verkehrsfreigabe friihzeitig
angestrebt, sind auf alle Félle Erhar-
tungspriifungen durchzufiihren. Diese
stellen sicher, dass der neue Beton die
erforderliche Druckfestigkeit fiir die Be-
anspruchung aus dem Verkehr bereits
erreicht hat.

Die hier dokumentierten Merkmale zur
Qualitatssicherung bei der Herstellung
von Verkehrsfldchen aus Beton mdgen
zundchst wegen der Fiille verwirren. Fiir
den geiibten und erfahrenen Bauleiter/
Einbaumeister sind die Abldufe jedoch
Routine. Checklisten helfen als Gedan-
kenstiitze. Fiir den jungen Bauleiter
sind die erfahrenen Bauleiter aufgefor-
dert, ihr Wissen un-
eigenniitzig weiter zu
geben. Dies ge-
schieht natiirlich am
besten in der prakti-
schen Anwendung
durch eine Vielzahl
von Verkehrsflachen
aus Beton.

Aktuelle

Regelungen

im

B Anpassung nationaler Rege-
lungen nach Einflihrung der
europaischen Normen.

Voraussichtlich Anfang 2006 er-
scheint die neue ZTV Beton - StB.
Sie enthalt die Regelungen fir alle
hydraulisch gebundenen Trag ~ und
Deckschichten zusammen in einem
Vertragswerk. Damit verbunden ist
die Einfilhrung einer neuen TL Be-
ton - StB ( Technische Lieferbedin-
gungen fiir Baustoffe und Baustoff-
gemische fiir hydraulisch gebunde-
ne Tragschichten und Fahrbahnde-
cken aus Beton) und einer neuen TP
Beton - StB (Technische Priifvor-
schriften fiir hydraulisch gebunde-
ne Tragschichten und Fahrbahnde-
cken aus Beton).

M Die Verbande-Empfehlung fiir
die Durchfiihrung der Uberwa-
chung und Zertifizierung von
Gesteinskdrnungen nach dem
europdischen Konformitéats-
nachweisverfahren.

Das Verfahren stellt ein anderes
System der werkseigenen Pro-
duktionskontrolle und Fremdiiber-
wachung mit freiwilliger zusatzlicher
Gliteliberwachung der Gesteins-
kornungen durch den Fremdiiber-
wacher dar.

B Das Allgemeine Rundschreiben
StraBenbau

Nr. 15/2005 des BMVBW beziiglich
Vermeidung von Schaden aus Alkali
- Kieselsaure - Reaktion.

Dieses Rundschreiben beinhaltet
MaRnahmen zur Vermeidung von
Schaden an Betonfahrbahndecken
aufgrund der Verwendung von alka-
lireaktiven Gesteinskdrnungen und
Zementen mit hohen Alkaligehalten.
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Leitfaden fur das

Qualitaitsmanagement
Fachaudit Strallenbau

Von Dipl.-Ing. Klaus Bohme, Leinfelden-Echterdingen

Zertifizierungssysteme wie auch das
Qualititsmanagementsystem nach
DIN EN ISO 9001 sind auf Grund ih-
rer normativen Ausprdgung wenig
aussagekriftig hinsichtlich der vom
Kunden (hier: Auftraggeber) ge-
wiinschten Nachweise {iber die Eig-
nung von Auftragnehmern bei ei-
nem Qualifikationsnachweis.

Mit dem Leitfaden Fachaudit Stra-
Renbau soll hier eine Erhohung der
Aussagekraft und der Glaubwiirdig-
keit des Zertifikates und somit auch
eine bessere Akzeptanz in den Er-
wartungen der Kunden gefdrdert
werden,

Der im Leitfaden als Anlage enthal-
tene Fragenkatalog soll bei der Vor-
bereitung und Durchfiihrung von
Audits unterstiitzend Verwendung
finden. Keinesfalls ersetzt er die
Forderungen der Norm. Selbstver-
standlich kann der Fragenkatalog
sinngemal auch als eigensténdige
Grundlage fiir die Selbstbewertung
eines Unternehmens herangezogen
werden, wenn kein zertifiziertes
QM-System verwirklicht ist oder wer-
den soll. Besonders hilfreich ist der
Leitfaden im Hinblick auf mdgli-
che Pra-Qualifikationsverfahren im
Vergabewesen, wie sie derzeit in der
Bundesrepublik diskutiert werden.

Aussagekraft und Glaubwiirdigkeit
eines Zertifikates hdangen nicht nur
vom Inhalt ab. Beide sind in ho-
hem MaRe abhéngig von der fach-
lichen Qualifikation des Auditors.
Deshalb sind in einem eigenen Ka-
pitel des Leitfadens die fachlichen
Anforderungen an den Auditor de-
finiert.

1. Aufgabe und Ziel
des Leitfadens

Als Nachweis der Eignung werden
gemal VOB/A, § 8 Nr. 3 Angaben
iiber die Fachkunde, Leistungsfahig-
keit und Zuverldssigkeit eines Un-
ternehmens verlangt. Bei Be-
schrankter Ausschreibung und Frei-
handiger Vergabe muss der Bewer-
ber dariiber hinaus nachweisen,
dass er iiber ausreichende techni-
sche und wirtschaftliche Mittel ver-
fiigt, um seine vertraglichen Ver-
pflichtungen zu erfiillen.

Genau hier liegt die Intension der
Kommission KB 3, mit dem Leitfa-
den Fachaudit StraBenbau bran-
chenspezifische Anforderungen an
die Zertifizierung und Uberwachung
zu beschreiben, um die Substanz
und nicht die Formalitdt des QM-
Systems zu fordern. Damit erhoffen
wir uns eine Erhéhung der Aussage-
kraft und Glaubwiirdigkeit des Zer-
tifikates und somit auch eine bes-
sere Akzeptanz in den Erwartungen
der Kunden.

Im Hinblick auf mogliche Pra-Qua-
lifikationsverfahren im Vergabewe-
sen, wie sie derzeit in der Bundes-
republik diskutiert werden, dient der
Leitfaden als Grundlage fiir eine
unternehmerische Selbstbewertung.

2. Auditierung/Qualifizierung
von StraRenbauunternehmen

Der Leitfaden erhélt als Anlage ei-
nen strallenbauspezifischen Fragen-
katalog, der bei der Vorbereitung

Leitfaden
fir das

ment im Strafenbay
Teil: Fachaudit Strafenbay

Qualitétsmanage,

Leitfaden Fachaudit StraRenbau

und Durchfithrung von Audits un-
terstiitzend Verwendung finden soll.
Insbesondere bildet er auch die
Grundlage fiir die Berichterstellung.
Der Katalog ersetzt an keiner Stelle
Forderungen aus der Norm DIN EN
IS0 9001. Wo straRenbauspezifische
Rahmenbedingungen dies rechtfer-
tigen ergdnzt der Katalog die For-
derungen der Norm in Teilbereichen
und unterstiitzt sie fiir die straRen-
bauspezifische Anwendung.

Der Fragenkatalog eignet sich nicht
als Checkliste. Die Fragen ergeben
viel mehr ein Gesamtbild, so dass
das Ergebnis der Beurteilung anhand
des vorliegenden Fragenkataloges
eine zusammenfassende Bewertung
im Auditbericht sein sollte.

Der Fragenkatalog beinhaltet vier
Bereiche zur Unternehmensdarstel-
lung.

Der Bereich Unternehmensprofil
enthilt u.a. Fragen zu den Unter-
nehmenszielen, der Unternehmens-
struktur, zur Mitarbeiter- und Kun-
denorientierung, zu Referenzen so-
wie zu den Belangen des Umwelt-
schutzes und der Arbeitssicherheit.
Der Bereich Personal beinhaltet Fra-
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Bewertung
Unternehmens- Personal Technische Prozesse
profil Ausstattung
Unternehmen

Bild 2: Aufbau und Struktur des Leitfadens Fachaudit StraRenbau

gen zur Personalausstattung, zur
Qualifikation des Personals und zu
deren Sicherstellung beispielsweise
durch Schulungen.

Im Bereich Technische Ausstattung
sind Fragen enthalten zur Gerdte-
ausstattung, zu Kapazitaten und ge-
werkespezifischer Ausriistung, zur
Pflege und Wartung und auch zur
Gerdtedisposition. Ebenso sind hier
Fragen enthalten zu Kommunikati-
ons- und Priifmitteln.

Der Bereich projektbezogene und
unterstiitzende Prozesse enthalt
Fragen zur Angebotsbearbeitung
und Vertragspriifung, zu Sondervor-
schldgen und Nebenangeboten, zur
Arbeitsvorbereitung, der eigentli-
chen Bauausfiihrung und erforder-
licher Priifungen sowie zur Beschaf-
fung, Abrechnung und Fehlermana-
gement. Insgesamt ist in diesem
Bereich der gesamte Bauprozess ab-
gebildet von der Angebotsauswahl
bis zur Ubergabe an den Bauherrn.

Selbstverstandlich kann der Fragen-
katalog sinngemal? auch als eigen-
standige Grundlage fiir die Selbstbe-
wertung eines Unternehmens her-
angezogen werden, wenn kein zer-
tifiziertes QM-System verwirklicht
ist oder verwirklicht werden soll.

3. Fachliche Anforderungen
an den Auditor

Aussagekraft und Glaubwiirdigkeit
eines Zertifikates hdngen nicht nur
vom Inhalt ab. Beide sind in ho-

hem Mafe abhdngig von der fach-
lichen Qualifikation des Auditors.

Deshalb haben wir in einem eige-
nen Kapitel die fachlichen Anforde-
rungen an den Auditor definiert.
Konkret sind dies Kenntnisse:

der gesetzlichen und bau-ver-
traglichen Rahmenbedingungen im
StralRenbau, des Inhalts und der
Zielsetzung einschldgiger techni-
scher Regelwerke sowie des Sicher-
tieits-, Gesundheits- und Umwelt-
schutzes

iber baubetriebswirtschaftliche
Zusammenhéange

der gangigen Bauablaufe und
Bauverfahren, insbesondere im Erd-
bau und in der Herstellung des Ober-
baus, Herstellung von Ingenieur-

DIN EN ISO spezifisches
9001 (Firmen) Audit

.

Audit-
vorbereitung

”_T_-‘, — —

Audit

y f

DIN EN ISO 9001

l

Beurteilung

Zertifikat

= Auditor [

. Unternehmen “«

= Bericht ==

bauwerken sowie im Projektmana-
gement komplexer Bauabldufe ein-
schlieBlich der in den einschldgi-
gen technischen Vorschriften gefor-
derten Verfahren zur Giitesicherung

in der Herstellung und Verarbei-
tung von Baustoffen und Baustoff-
gemischen sowie im zugehdrigen
Priifwesen

in der technischen Ausstattung
von Strallenbauunternehmen

Die Zertifizierungsgesellschaften
sollten diese Anforderungen an ihre
Auditoren sicherstellen. Ebenso soll-
te das zertifizierungswillige Un-
ternehmen sich auch die fachliche
Qualifikation des Auditors durch die
gewahlte Zertifizierungsgesellschaft
bestdtigen lassen.

Dipl.-Ing. Klaus BGhme

F. KIRCHHOFF

Stralenbau GmbH & Co. KG
Esslinger Strasse 1

70771 Leinfelden-Echterdingen
Tel.: 0711/619 24-303

Fax: 0711/619 24-390

E-Mail: Klaus.Boehme@f-kirchhoff.de

Leitfaden
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Bild 3: Die Rolle des Leitfadens Fachaudit StraRenbau
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Beton schiitzt Menschenleben

Das Westdeutsche Verkehrsforum am 23.6. in Grevenbroich, an dem auch unsere Giitege-
meinschaft beteiligt war, stand in diesem Jahr unter dem Thema , Verkehrssicherheit®.

Fazit der Fachvortrage: Nicht nur
Verkehrsflachen aus Beton tra-
gen vor allem auf stark belaste-
ten Bundesfernstrassen zur Ver-
kehrssicherheit bei, sondern
auch Betonschutzwéande im Be-
reich der Mittelstreifen. Auf dem

Geldnde des neuen ADAC-Sicher-
heitszentrums hatte eine solche
Wand eine harte Bewdhrungs-
probe zu bestehen - den Auf-
prall eines Pkw bei 80 km/h und
drei verschiedenen Anfahrwin-
keln. Fahrzeug und Beton blie-

ben dabei auller einer Reifen-
panne unversehrt.

Den Tagungsteilnehmern wurde
augenscheinlich demonstriert:
Konstruktionen aus Ortbeton
oder Fertigteilen stellen einen
erheblichen Sicherheitsfaktor
dar. Ihre hohe Steifigkeit bedeu-
tet hohe Durchbruchsicherheit.
Von der Fahrbahn abgekomme-
ne Fahrzeuge werden, wie das
Bild dokumentiert, aufgehalten
und ohne grofRe Schaden wieder
auf die Fahrbahn zuriick gelei-
tet. Auch bzgl. der Herstellungs,
Bau- und Wartungskosten gibt
es bei Autobahnen mit hoher
Verkehrsbelastung, wie Untersu-
chungen der RWTH Aachen er-
kennen lassen, keine Alternati-
ve zur Betonschutzwand.

AKTUELLE TERMINE

BetonstraRentagung 2005 in Essen

Die Forschungsgesellschaft fiir
StraRen- und Verkehrswesen
ladt die Fachwelt zur Betonstra-
Rentagung am 22. September
2005 nach Essen ein. Die Ta-
gung behandelt wieder ein brei-
tes Spektrum aktueller The-
men aus der Praxis und Theo-
rie des BetonstraRenbaus.

Zundchst wird traditionell iiber
Erfahrungen aus dem Ausland
berichtet.

Im ersten Themenblock werden
neue und in Bearbeitung be-
findliche Technische Regelwer-
ke vorgestellt. Die bereits er-
schienenen Technischen Liefer-
bedingungen fiir Gesteinskor-
nungen haben die diesbeziigli-
che europdische Normung um-
gesetzt und beeinflussen maR-
gebend das gesamte bautech-
nische Regelwerk. In einem
weiteren Vortrag wird iiber die
Anwendung von Funktionsbau-
vertrdgen berichtet.

Ein weiterer Themenblock setzt
sich mit der Bemessung, Erpro-
bung und Anwendung von Be-
tonbauweisen auseinander.
Hier sind wir besonders ge-
spannt auf die Anwendung der
Betonbauweise fiir Fahrstreifen

fiir den Schwerverkehr und fiir
Kreisverkehrsplatze.

Der dritte Themenblock be-
schaftigt sich mit Gebrauchsei-
genschaften von Fahrbahnde-
cken aus Beton und mit Priifun-
gen. Dabei stehen die Oberfld-
cheneigenschaften von Beton-
decken im Vordergrund. Hier
erwarten wir interessante Aus-
filhrungen tiber Fahrbahndecken
mit Waschbeton.

In den Fachvortrdgen werden
diese und andere interessante
Themen dargestellt und disku-
tiert.

Internationales
Betonstraflen-
Symposium 2006

Der belgische Zementverband
FEBELCEM, die Europdische Ze-
mentvereinigung CEMBUREAU
und der WeltstraRenverband
AIPCR/PIARC laden zum 10.
Internationalen Betonstralien-
Symposium vom 18. bis 22. Sep-
tember 2006 nach Briissel ein.
Das Symposium steht ganz im
Zeichen des Austausches von
Kenntnissen und Erfahrungen.
Hauptthemen des Symposiums

sind: Betonstraen und nach-
haltige Entwicklung, kommu-
nale Verkehrsfléchen, intelli-
gente Verkehrswege und inno-
vative Bauverfahren. Zwei der
vier Symposiumstage sind fiir
Fachbesichtigungen von Stra-
Renbaustellen und anderen
Ausfiihrungen vorgesehen.
Kurzfassungen fiir Beitrdge
werden in Englisch bis zum 15.
September 2005 an das Sekre-
tariat erbeten.

Adresse: FEBELCEM, Volta-
straat 8, 1050 Brussel, Belgi-
en, e-mail: m.scherps@febel-
cem.be. Weitere Informationen
im Internet unter:

www.concreteroads2006.org.

GUTE

GEMEINSCHAFT

VERKERRSFLACHEN AUS

BETON

Konzept/Realisation
diba komm e.K.,
Diisseldorf

Gestaltung/Layout
Uta Luft, Diisseldorf

Die Griffigkeit
von
Fahrbahndecken
aus Beton

Fir die Sicherheit im StraRen-
verkehr ist die Griffigkeit einer
Fahrbahnoberfldche eine wichti-
ge Eigenschaft. Aus diesem
Grund muss die Oberfldche ei-
ner Betonfahrbahndecke eine
dem Verwendungszweck ange-
messene Rauheit aufweisen. Sie
beeinflusst aber auch die Ldrm-
entwicklung, und zwar haufig
gegenldufig. Eine hohe Rauheit
kann zu einer guten Griffigkeit
fiihren, jedoch gleichzeitig zu
einer hohen Larmentwicklung.
Bei den Forderungen nach einer
mdglichst hohen und dauerhaf-
ten Griffigkeit einer StraRen-
oberfliche miissen folglich auch
larmtechnische Forderungen be-
riicksichtigt werden. Die ver-
schiedenen Moglichkeiten zur
Herstellung der Oberflachen-
textur im frischen und im erhdr-
teten Beton werden von den
Autoren in der Fachzeitschrift
~beton” Heft 11 und 12/2004
dargestellt.

Walter Fleischer und

Thomas Wolf, Miinchen
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