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Aktuelles iiber Verkehrsflachen aus Beton

FGSV-BetonstralRentagung 2019

Deutlich {iber 200 Teilneh-
mer fanden sich am 26.
und 27. September 2019 im
Cranach-Saal der Stadthalle
am Schloss von Aschaffen-
burg zur BetonstraRenta-
gung der Forschungsgesell-
schaft fiir StraRen- und
Verkehrswesen (FGSV) ein.

Die GruRreden zur Er6ffnung
hielten Herr Dipl.-Ing. Thomas
Wolf von der STRABAG Grol3pro-
jekte GmbH, Miinchen, seines
Zeichens Leiter der FGSV-Ar-
beitsgruppe ,Betonbauweisen”,
Herr Dr.-Ing. Walter Fleischer
in seiner Funktion als Stell-
vertretender Vorsitzender der
FGSVY, Kdln, und, als Vertreter
der bayerischen StraRenbau-
behdrden, Herr MDirig. Prof.
Dr.-Ing. Wolfgang Wist, Lei-
ter der Abteilung StraRen- und
Briickenbau im Bayerischen

Bild 1: Dr.-Ing. Fleischer bei
der Laudatio

Staatsministerium fiir Wohnen,
Bau und Verkehr in Miinchen.

Zum Auftakt der Veranstal-
tung wurde der Otto-Graf-For-
derpreis 2019 vergeben. Mit
diesem Preis ehrt der Stif-
tungsvorstand Vertreter des
akademischen Nachwuchses,
die sich durch besondere Ar-
beiten auf dem Gebiet des Ver-
kehrswegebaus mit Beton aus-
gezeichnet haben. In diesem
Jahr ging der Preis an Herrn
Dipl.-Ing. Ingmar Borchers,
VDZ Diisseldorf. Die Laudatio
zur Preisiibergabe hielt Herr
Dr.-Ing. Walter Fleischer. Herr
Borchers ist seit 2005 in der
Abteilung Betontechnik in der
heutigen VDZ gGmbH tatig.
Seine betontechnologischen
Themenschwerpunkte liegen
vor allem auf dem Gebiet der
schddigenden Alkali-Kiesel-
sdure-Reaktion (AKR). Durch
seine intensiven Forschungen
und die Mitarbeit in nahezu
allen nationalen Gremien, die
sich mit der Erkennung und
Pravention einer schadigen AKR
befassen, hat Herr Borchers in
hohem MaRe zur Entwicklung
des nationalen Praventions-
konzepts beigetragen. Mit dem
Preis verbunden ist der Auftrag
zu einer Studienreise ins Aus-
land mit Erfahrungsbericht auf
der nachfolgenden FGSV-Beton-
straBentagung.

Der vorige Preistrdager des Ot-
to-Graf-Forderpreises, Herr
Dr.-Ing. Sebastian Kunz, LPI
Ingenieurgesellschaft mbH,
Bochum, berichtete in seinem
Erfahrungsbericht zum Beton-
straRenbau in Indien. Die Be-
sonderheiten und die groRe
Andersartigkeit von Verkehr
und Verkehrswegen auf dem
indischen Subkontingent er-
lduterte Herr Dr. Kunz mit be-
eindruckenden Fakten und Bil-

dern. Es wurde deutlich, dass
auch in Indien der Betonstra-
Renbau viele Fiirsprecher hat,
und dass die Argumente fiir die
Bauweise bei aller Andersartig-
keit der Verhaltnisse zu grolem
Teil die gleichen sind wie in
Deutschland.

Der erste Themenblock ,Die
BetonstraRe - eine Erfolgs-
geschichte” wurde von Herrn
Univ.-Prof. Dr.-Ing. Stephan
Freudenstein, Lehrstuhl und
Priifamt fiir Verkehrswegebau
der Technischen Universitat
Miinchen, moderiert. Herr Dr.
Bertram Kurze er6ffnete ihn mit
einem detaillierten Riickblick
in die Geburtsgeschichte der
Betonautobahnen im letzten
Jahrhundert. AnschlieRend gab
Herr Em. Univ.-Prof. Dr. techn.
Dr.-Ing. E.h. Rupert Springen-
schmid einen Einblick in For-
schung und Entwicklung des
BetonstraBenbaus der letzten
Jahrzehnte. Er stellte eindring-
lich das Potenzial der Bauwei-
se heraus und pladierte dafiir,
das Dauerhaftigkeitspotenzi-
al der Betonbauweise durch
groRziigige Dimensionierungs-
ansdtze zu nutzen und die De-
ckenquerschnitte nicht unno-
tig rechnerisch auszumagern.
In gleicher Weise duRerte sich
Herr Dipl.-Ing. Thomas Wolf in
seinem Vortrag ,Betonstrallen
von heute und morgen - He-
rausforderungen und Losungs-
ansdtze”. Sein Votum war, sich
bei aller laufenden Entwick-
lung stets die besonderen Qua-
litdten der Betonbauweise vor
Augen zu fiihren, diese weiter
zu entwickeln und zu kommuni-
zieren. Daneben gilt es ,neue”
Herausforderungen an die Bau-
weise, wie z.B. die Lirmminde-
rung durch Oberflachentextu-
rierungen, durch gemeinsame

Fortsetzung auf Seite 2

Dipl.-Ing. Martin Peck,
Giitegemeinschaft Verkehrsflachen
aus Beton e.V.

Robustheit vs.
Kommastelle

Bei zuriickliegenden Planun-
gen kommunaler Verkehrs-
flachen, insbesondere Kreis-
verkehrsanlagen, ist mehrfach
aufgefallen, dass die in den
RSt0 12 zu den einzelnen
Oberbauvarianten angege-
benen Betondeckendicken
fiir die Planung offensichtlich
eine Art ,ehernes Gesetz”
darstellen. In gewisser Weise
ist dies auch verstandlich, da
die Planer mit den RStO ein
tibersichtliches und einfach
anzuwendendes Regelwerk zur
Verfiigung haben, mit dem sie
sehr schnell - ohne kompli-
zierte Berechnungsverfahren
anwenden zu missen - eine
auszuschreibende Decken-
dicke ablesen kdnnen.

Die Fugenplanung in einer
Kreisverkehrsanlage aus Beton
ist jedoch - im Gegensatz zu
einer Autobahn - als pla-
nerisches Erstlingswerk kei-
nesfalls trivial. Insbesondere
kann es aufgrund der zum
Teil nicht orthogonalen Plat-
tengeometrien im Einzelfall
schwierig sein, die maxima-
len Fugenabstdnde einzuhal-
ten, zumal diese gegeniiber
den ZTV Beton-StB auf die
20-fache Plattendicke vermin-
dert wurden. Da es bei den
Fugenplanungen oft nur um
wenige Dezimeter geht, liegt
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Fortsetzung von Seite 1: FGSV-BetonstrafSentagung 2019

Bild 2: Dipl.-Ing. Ingmar Borchers und Dr.-Ing. Sebastian Kunz,
Preistrager des Otto-Graf-Preises 2018 und 2019

Forschung konsequent zu erforschen und
in die Praxis zu fiihren.

Den zweiten Teil des ersten Veranstal-
tungstages moderierte Herr RDir. Dr.-Ing.
Marko Wieland von der Bundesanstalt fiir
StraRenwesen (BASt), Bergisch Gladbach.
Im ersten Vortrag gaben er und Frau M.Sc.
Barbara Jungen von der BASt einen Ein-
blick in den Erkenntnisstand zum Textur-
grinding. Danach berichtete Herr Dr.-Ing.
Igor Ruttmar, TPA Sp. z.0.0., Pruszkéw/Po-
len, zu den Ergebnissen einer Teststrecke
an der Al in Polen mit einer durchgehend
bewehrten Betonfahrbahn mit Glasfaser-
bewehrung. Im dritten Vortrag schlief3-
lich erlduterten die Herren Dr.-Ing. Frank
Weise und M.Sc. Matthias Fladt das Po-
tenzial von Innenhydrophobierungen bei
der Vermeidung einer schadigenden AKR in
Betonfahrbahndecken. Zum Abschluss des
ersten Vortragstags stellten Herr Dipl.-Ing.
Michael Kispert von der BTE Stelcon GmbH,
Germersheim, und Frau Dipl.-Ing. Tanja
Tschernack von der Villaret Ingenieurge-
sellschaft mbH, Hoppegarten, die Moglich-
keiten der schnellen Instandsetzung von
Verkehrsflachen durch innovative Beton-
fertigteilldsungen vor.

Der zweite Tagungstag begann mit dem
Themenblock ,Regelwerke in der Anwen-
dung”, moderiert von Dipl.-Ing. Martin
Langer von der STRABAG GroRprojekte
GmbH in Miinchen. Zundchst berichtete
Herr Dipl.-Ing. Tim Alte-Teigeler von der
Otto Alte-Teigeler GmbH, Oberpframmern,
iber Praxiserfahrungen bei der Anwen-
dung der ZTV BEB-StB 15. AnschlieRend
gab Herr Dipl.-Ing. Martin Peck vom In-
formationsZentrum Beton, Ostfildern, ein
Resiimee iiber die zuriickliegenden fiinf
Jahre der Anwendung des M VaB, Teil 1.
Unter dem Titel ,,Die TP B-StB - Alter Wein
in neuen Schlduchen?” gab Dipl.-Ing. Ste-
fan Pichottka von der ABE Baupriif- und
Beratungsgesellschaft mbH, Stahnsdorf,
eine Einschdtzung zum derzeitigen Stand
der Erarbeitung und zu inhaltlichen Neu-

erungen in den TP B-StB. Zum Abschluss
des ersten Themenblocks widmete sich
Herr Univ.-Prof. Dr.-Ing. Stephan Freu-
denstein vom Lehrstuhl und Priifamt fiir
Verkehrswegebau der Technischen Uni-
versitdat Miinchen dem Thema Anpassung
von Arbeitsraum und Fugenanordnung in
der Betonbauweise an die Forderungen
der ASR A5.2 und skizzierte mogliche Lo-
sungen.

Den letzten Themenblock ,Datenerfassung
und -analyse als Grundlage fiir die rechne-
rische Dimensionierung” moderierte Herr
Dipl.-Ing. Dipl.-Wirt.-Ing. Tobias Riedl,
DEGES Deutsche Einheit FernstraRenpla-
nungs- und -bau GmbH, Berlin. Im ersten
Vortrag berichteten Frau Dipl.-Ing. Ale-
xandra Spilker, BASt, Bergisch-Gladbach,

Bild 3: Die Teilnehmer der FSGV-BetonstraRentagung 2019

und Herr Dipl.-Ing. Ludwig Stelzner, Bun-
desanstalt fiir Materialforschung und -prii-
fung, Berlin, liber Untersuchungen zur
Analyse der thermischen Dehnung von
Fahrbahndeckenbetonen aus dem BAB-
Netz. Die Verfahren und Rechenmodelle
zur Bestimmung streckenspezifischer Ver-
kehrslastdaten auf allen Netzebenen wur-
den durch Herrn Dipl.-Ing. Karl Villaret,
Villaret Ingenieurgesellschaft mbH, NL
Moosburg an der Isar, vorgestellt.

Das Schlusswort hatte der Leiter der FGSV-Ar-
beitsgruppe , Betonbauweisen®, Herr Dipl.-
Ing. Thomas Wolf. Er resiimierte eine zwei-
tdgige Veranstaltung mit an Inhalten rei-
chen Vortrdgen und intensiven Gesprachen
und schloss mit der Einladung zur ndchs-
ten BetonstraRentagung 2021 in Bochum.

Lehrgange fiir den B-StB Schein 2020

Praxisnah.
Kompetent.
Zielsicher.

P g
Ausbildung
zum Fachmann/zur Fachfrau
fiir den Betonstrallenbau

»B-StB Schein“
2020

Trigerverbiinde

GUTERYZ, -8
1\@ Beton

Die Lehrgange fiir den Erwerb des B-StB Scheins
finden 2020 wieder an drei Standorten statt:

Bau Bildung Sachsen, UAZ Dresden
17.02.2020 bis 28.02.2020

Infos unter: www.betonzentrum-dresden.de
Tel. (0351) 20272-0, Fax: (0351) 20272-25
Bauakademie Nord, ABZ Mellendorf
02.03.2020 bis 13.03.2020

Infos unter: www.bauakademie-nord.de
Tel. (05130) 9773-11, Fax: (05130) 9773-41
Bayerische BauAkademie, Feuchtwangen
16.03.2020 bis 27.03.2020

Infos unter: www.baybauakad.de
Tel. (09852) 9002-0, Fax: (09852) 9002-907
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Fertigteillosungen
fir innerstadtische Verkehrsflachen

Tanja Tschernack, Hoppegarten

Die Verfiigbarkeit von Verkehrsflachen gewinnt zunehmend an Bedeutung. Sowohl
tiberregionale Verkehrsverbindungen als auch StadtstraRen erfahren ein stetig zuneh-
mendes Verkehrsaufkommen. Eine erfolgreiche Wirtschaft bené&tigt eine leistungsfahige,
dauerhafte und verfiigbare StralReninfrastruktur. Entscheidend sind dabei unter anderem
die Lebenszykluskosten, die sich innerhalb der Nutzungsdauer einer Verkehrsflache
akkumulieren. Beeintrachtigungen aufgrund von Baustellen sollten deshalb auf ein
Minimum reduziert werden, um den Verkehrstrdger Stral3e als Grundlage einer funk-
tionierenden Wirtschaft zu starken. Systeme, mit denen Verkehrsflachen qualitativ
hochwertig und dauerhaft in kiirzester Bauzeit hergestellt werden kdnnen, sind daher
erstrebenswert. Ziel ist es, langlebige und bestdndige Konstruktionen energie- und
ressourceneffizient herzustellen und somit eine nachhaltige Mobilitét zu unterstiitzen.

1 Einleitung

StralRenbefestigungen sind sowohl ver-
kehrsbedingten als auch klimatischen du-
Reren Einwirkungen ausgesetzt. Da diese
beiden GroRen in der letzten Zeit zuneh-
mend Verdanderungen unterliegen, kann bei
einer Dauerhaftigkeitsprognose der Stra-
Renbefestigungen nur bedingt auf Erfah-
rungswerte aus der Vergangenheit zuriick-
gegriffen werden.

Fiir die Verfiigbarkeit der StraRen werden
Ertiichtigungssysteme benétigt, die nach
kurzer Sperrzeit wieder nutzbar sein miis-
sen. Prioritdt sollte dabei die Dauerhaftig-
keit der durchgefiihrten Erhaltungsmal3-
nahme haben, so dass mdglichst groRe
Zeitrdume zwischen den ErhaltungsmaR-
nahmen erreicht werden kdnnen.

Bei einer Fertigteilproduktion kdnnen
hohe Betonqualitdten erreicht werden.
Bauzeiten in situ und damit Verkehrs-
behinderungen werden gegeniiber mono-
lithisch hergestellten Betonbefestigungen
drastisch reduziert.

Ziel ist es, die Betonfertigteilbauweise
fiir StraRenbefestigungen zur Erh6hung
der Dauerhaftigkeit der Befestigungen,
Reduzierung der Bauzeiten in situ, Ver-
besserung der Wirtschaftlichkeit und Res-
sourcenschonung zu optimieren.

Innerhalb mehrerer Forschungsvorhaben
wurden Fertigteilsysteme entwickelt,
die eine schnelle Instandsetzung bzw.
Herstellung hochbelasteter Verkehrsfla-
chen ermdglichen. Im Projekt ,Hybrides
Ertiichtigungssystem fiir die StraRBener-
haltung unter Einsatz neuartiger Werk-
stoffe-HESTER”, das mit Mitteln des

Bundesministeriums fiir Bildung und For-
schung gefordert wurde, wurde von den
Verbundpartnern ein Oberbau-/Sanie-
rungssystem mit Fertigteilen erarbeitet,
das in der Lage ist, die genannten Anfor-
derungen optimal zu erfiillen. Im Ergeb-
nis dieses Forschungsvorhabens wurden
bereits mehrere Bushaltestellenbereiche
mit Fertigteilen hergestellt.

2 Forschungsprojekt
~HESTER”

Das Forschungsvorhaben ,HESTER*, das als
Verbundvorhaben von den Partnern Bun-
desanstalt fiir StraRenwesen (BASt), Otto
Alte-Teigeler GmbH (OAT), Heinz Schnor-
pfeil Bau GmbH, BTE Stelcon GmbH, Tech-
nische Universitdt Dresden (TUD) sowie der
Villaret Ingenieurgesellschaft als Verbund-

koordinator durchgefiihrt wurde, erzielte
malgebende Ergebnisse in der Fertigteil-
technologie.

Neben theoretischen Untersuchungen und
FEM-Berechnungen wurden im Forschungs-
vorhaben verschiedene Materialuntersu-
chungen durchgefiihrt. Auf der Grundlage
erster Tastversuche konnten zunéchst drei
verschiedene Betongrundrezepturen defi-
niert und jeweils fiir den Einsatz mit Glas-
und Kunststofffasern modifiziert werden.
Aus den insgesamt neun Betonrezepturen
wurden Probekdrper hergestellt, anhand
derer die Spaltzug- und Druckfestigkeiten
sowie die Nacherhdrtung ermittelt werden
konnten. Basierend auf diesen Ergebnis-
sen sowie weiterfiihrenden Betrachtungen
(Ermittlung von Ermiidungsfunktionen)
wurde eine Betonzusammensetzung ent-
wickelt, die fiir die im Projekt herzustel-
lenden Platten Verwendung finden sollte.
Im Rahmen des Projektes wurden Fertig-
teilplatten fiir LaborgroRversuche, fiir
einen GroRversuch auf einem Versuchs-
geldande und schlieBlich fiir zwei Demons-
tratoren hergestellt, eingebaut und mess-
technisch iiberwacht.

2.1 GroRversuch Priifhalle

Parallel zu den Betonversuchen erfolgten
Untersuchungen inshesondere im Hinblick
auf die Fertigteilkopplung sowie auf die
hohen- und lagegerechte Ausrichtung der
Fertigteilplatten.

Bild 1: FEM-Volumenmodelle fiir die Konstruktionsvarianten Nut-Nut (links) und

Nut-Feder (rechts)
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Aussparung

Duibel-Diibelkammer

Versuch 4 Versuch 8

Schiebediibel +
Aussparung

Dubel-Dibelkammer

Bild 2: Getestete Kopplungssysteme

Fiir die Fertigteilkopplung erarbeiteten
die Verbundpartner verschiedene Syste-
me. Um die jeweilige Anwendbarkeit zu
priifen, wurden in einem Versuch im La-
bor der TU Dresden in zwei Durchgdngen
jeweils zwei Fertigteilplatten (je Platten-
paar waren vier Kopplungssysteme madg-
lich) eingebaut und mit einer zyklischen
Dauerbelastung mit 1 Mio. Lastwechsel
und 80 kN belastet.

Jeweils vor und nach der Belastung so-
wie nach dem Durchtrennen im Bereich
der Kopplung wurde eine statische Rampe
bis 80 kN aufgebracht. Uber zuvor an den
Fertigteilen angebrachte Dehnmessstrei-
fen und induktive Wegaufnehmer konnten
dabei Dehnungen und Verschiebungen ge-
messen werden. Mit diesem Vorgehen war
es moglich, insgesamt acht Kopplungs-
systeme zu testen. Im Ergebnis konnte
festgestellt werden, dass sich alle unter-
suchten Varianten gleichermalien eignen,
eine Vorzugsvariante daher anhand wei-
terer Randbedingungen (z.B. Einbautech-
nologie) zu definieren ist.

Im Versuchsstand mit den Abmessungen
von 2,50 m x 5,00 m wurden unbewehr-
te Fertigteilplatten auf einer lagenweise
eingebrachten und verdichteten Schotter-
tragschicht aufgelegt und mit Silikatharz
unterpresst.

Ziel war die Evaluierung der (dauerhaften)
Querkraftiibertragung unterschiedlicher
Systeme zur Plattenkopplung. Durch eine
gezielte Belastung des Fugenbereichs
zweier verbundener Platten und die mess-
technische Erfassung der Verformungen
und Dehnungen konnten Aussagen iiber
die Effektivitdt der jeweiligen Querkraft-
tibertragung getroffen werden.

Die wirksame Querkraftiibertragung eines
Plattenkopplungssystems wird durch die

getestetes
Kopplungssystem

Schottertragschicht

weitere zu testende Kopplungssysteme
(durch Drehen der Platten)

Bild 3: Prinzipieller Versuchsaufbau im Versuchsstand der TU Dresden

Belastung des Randbereichs einer der
beiden verbundenen FT-Platten und die
messtechnische Erfassung der Dehnungen
und Vertikalverschiebungen beider Plat-
ten (z.B. tiber Induktive Wegaufnehmer
(IWA) auf der Plattenoberseite) evalu-
iert. Je gleichférmiger demnach die Ver-
formungen der Platten, desto wirksamer
sollte die Querkraftiibertragung sein
(Wirksamkeitsindex). Das Aufbringen der
Belastung erfolgt {iber einen kreisrunden
Laststempel mit & = 30 cm, welcher mit-
tig in einem Abstand von 25 cm (gemes-
sen von Kreismittelpunkt) zur Fuge posi-
tioniert wird.

2.2 Hohenjustierung

In zuvor durchgefiihrten Projekten er-
folgte die Ausrichtung der Platten stets
durch Traversen, die auf die angrenzende
Fahrbahnkonstruktion aufgelegt wurden.
Im Zuge des Forschungsvorhabens wurde
daher von dem Verbundpartner STELCON
das Hohenjustiersystem ,HESTER-Kombi”

Bild 4: Versuchsstand mit Fertigteilplatte
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in unterschiedlichen Auspragungen erar-
beitet, das es erméglicht, die Platten un-
abhédngig von der Bestandsfahrbahn aus-
zurichten. Zudem dienen die Elemente
gleichermalRen dem Transport der Fertig-
teile zur Baustelle und je nach Typ auch
zum Einbringen des Unterfiillmaterials.
Ein wichtiger Aspekt ist die Mdglichkeit,
die Punkte, auf denen die Platte durch das
Hohenjustiersystem wédhrend des Einbaus
aufliegt, wieder entlasten zu kénnen. Da-
durch soll eine vollflachige Auflagerung
auf der Unterlage gewdhrleistet und so-
mit die Dauerhaftigkeit erhht werden.
Dies ist bei allen erarbeiteten Varianten
moglich und wurde in der Praxis bereits
mehrfach erprobt.

2.3 GroRversuch auf dem duraBASt-
Geldnde

Auf den theoretischen Untersuchungen
und den Versuchen im Labor basierend er-
folgte im Juli 2017 schlieRlich ein GroR-
versuch auf dem duraBASt-Geldnde, dem

Bild: TU Dresden

Foto: TU Dresden



Bild 5: Verlegung eines Fertigteils mit
Nut-Feder-System

Demonstrations-, Untersuchungs- und Re-
ferenzareal der BASt.

Der AuBenversuch bot die Mdglichkeit,
die Fertigteile realitdtsnah einzubauen
und die Platten einer realen Witterungs-
belastung zu unterziehen. Ebenso kon-
nen Verkehrsbelastungen zeitraffend mit
dem BASt-eigenen Mobile Load Simulator
(MLS30) erfolgen.

Untersucht wurde unter anderem die Pra-
xistauglichkeit von verschiedenen neuen
Kopplungssystemen, das neu entwickelte
Hohenjustiersystem ,,HESTER-Kombi”, das
die Funktionen Transport, Hohenjustierung
und Verpresskanal vereint, sowie die Verle-
gung auf unterschiedlichen Tragschichten.

Die Fertigteilplatten wurden auf einer FLa-
che mit einer Lange von ca. 20 m und einer
Breite von 3,90 m verlegt. Dabei war es un-
ter anderem auch méglich, neben den ein-
zelnen verschiedenen Kopplungssystemen

_ L p T e
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erstmalig auch das neu entwickelte Hhen-
justiersystem ,HESTER-Kombi” zu testen.

Im Versuch wurden acht Fertigteilplatten
mit den Abmessungen von 2,47 mx 3,90 m
x 0,24 m je Fertigteil und einem Gewicht
von 5,8 t je Fertigteil eingebaut. Fiir den
Einbau und das Unterfiillen der Fertigteile
waren zundchst zwei Tage veranschlagt.
Das Einheben und Ausrichten der Fertig-
teile erfolgte innerhalb weniger Stunden,
so dass die restlichen Arbeiten bereits am
ersten Tag abgeschlossen werden konnten.

Der Praxisversuch bestdtigte, dass sich
die Fertigteile ohne gréRere Probleme ein-
setzen lieRen und die Verlegearbeiten be-
reits nach kurzer Zeit abgeschlossen wer-
den konnten. Insgesamt hat sich gezeigt,
dass nahezu alle Kopplungsvarianten auf
der Baustelle praktikabel sind.

AuRerdem wurde deutlich, dass die Ho-
henjustierung der Platten mit dem System

Bild 7: Fertigteil am Schacht und Nut-Nut-Konstruktion

Bild 6: Fertigteil mit eingesetzten Diibeln (Diibel-Diibelkammer-System)

+HESTER-Kombi” gut funktioniert und fiir
weitere Anwendungen zur Verfiigung steht.

2.4 Fertigteile in
Busverkehrsflachen

Mit den Erfahrungen aus den Laborver-
suchen und dem GroRversuch auf dem
duraBASt-Gelande sollte ein Demonstra-
tor in situ unter realen Bedingungen er-
stellt werden. Mit der Unterstiitzung des
Berliner StralRen- und Griinflichenamtes
Marzahn-Hellersdorf konnte mit einer in-
nerstadtischen Bushaltestelle eine dafiir
geeignete Fliche gefunden werden. Der
Fahrbahnbereich der Haltestelle, eine &l-
tere, ca. 30 m lange und 3,0 m breite Be-
tondecke, wies bereits vermehrt Risse
auf, so dass eine zeitnahe Sanierung er-
forderlich war.

Aufgrund der Lage der Fertigteile am Bord
sowie fehlender angrenzender Befesti-
gungen kam zur Ausrichtung der Fertigteile
das Héhenjustiersystem ,HESTER-Kombi*,
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Bild 9: Verlegung mit Hilfe von Stahlseilen und Schwerlastankern und mittels Hoch-
leistungsgurtbandern

das bereits bei den Fertigteilen auf dem
duraBASt-Gelande getestet wurde, zum
Einsatz.

Als Kopplungssystem wurde eine Nut-
Nut-Konstruktion gewahlt, da diese sich im
Hinblick auf den Einbau als vorteilhaft he-
rausgestellt hatte, sowie einfache Einbau-
korrekturen, eine spatere Wiederaufnahme
und Wiederverwendung der Platten ermdg-
lichte. Der zwischen zwei Fertigteilen ge-
bildete Hohlraum wurde im Zuge der Ar-
beiten mit dem aufsteigenden Silikatharz
verfiillt und gewadhrleistete im Folgenden
die Querkraftiibertragung.

Eine Besonderheit war zudem ein in der
Flache liegender Schacht, der bei der Pla-
nung der Fertigteile beriicksichtigt wer-
den musste. Die Nebenanlagen wurden
bereits vor dem Einbau der Fertigteile er-
neuert. So wurde durch den Einbau eines
Kasseler Bordes fortan das barrierefreie
Ein- und Aussteigen an dieser Haltestel-
le ermdglicht.

Der Einbau der Fertigteile des Demons-
trators erfolgte im August 2017. Inner-
halb eines Tages wurden insgesamt 13
Fertigteile mit den Abmessungen von
2,40 m x 3,00 m x 0,24 m eingebaut, lage-
und hohenmaRig ausgerichtet, mit Silikat-
harz unterfiillt und der Fugenverschluss
hergestellt.

Hinsichtlich der Verlegetechnik wurde ne-
ben dem klassischen System mit Stahlsei-
len und Schwerlastankern bei zwei Fer-
tigteilen auch ein alternatives System
mit Hochleistungsgurtbdndern getestet.
Hierzu wurde im Vorfeld werksseitig eine
entsprechende Aussparung an der Unter-
seite der Fertigteilelemente angeordet.

Es zeigte sich, dass auch unter realen Be-
dingungen der Einbau der Fertigteile in-
nerhalb eines Tages erfolgen kann. Eine
Befahrung der Fliche wédre bereits kurze
Zeit spater moglich gewesen. Notwendige
Anpassungsarbeiten im angrenzenden
Asphaltbereich wurden in den darauffol-
genden Tagen durchgefiihrt.

Bei dem im Zuge des Verbundforschungs-
vorhabens ,HESTER” hergestellten, zwei-
ten Demonstrator wurden Fertigteile mit
einer entgegen den herkdmmlichen Platten
gednderten Geometrie eingebaut. Hierbei
weisen die Fugen eine gekriimmte Form
auf, die die Gerduschentwicklung bei der
Uberfahrt reduziert. Zudem erhielten alle
Fertigteile eine Waschbetonoberflache.

Der Einbau der Fertigteile erfolgte wie-
derum in einem Bushaltestellenbereich
in Berlin Marzahn und wurde durch das
Berliner StraBen- und Griinflachenamt
Marzahn-Hellersdorf unterstiitzt. Die Ar-
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beiten in den Nebenanlagen wurden vor
dem Fertigteileinbau fertiggestellt, die
Arbeiten in den angrenzenden Asphalt-
flachen danach.

Die Betonflache war 30 m lang, 3 m breit
und wurde durch insgesamt 14 Fertigteile
erneuert. Innerhalb eines Tages wurden
die Fertigteile eingesetzt, hohe- und
lagemaRig ausgerichtet, mit Silikatharz
unterfiillt und die Fugen mit Kaltverguss
verschlossen.

Verbaut wurde auRerdem eine kleinere,
weiterentwickelte Variante des Transport-
anker-/Hohenjustiersystems ,HESTER-
Kombi”. Die neue Variante kommt mit
deutlich kleineren Gewindedurchmessern
aus und fiihrt somit nur zu kleinen, kaum
auffallenden Offnungen an der Oberfliche,
die mit Edelstahlschrauben verschlossen
werden. Insgesamt konnten bei diesem De-
monstrator die aktuellsten Entwicklungen
getestet werden.

3 Exkursion zum
Internationalen
BetonstraRensymposium
2018 in Berlin

Im Rahmen des Internationalen Betonstra-
Rensymposiums, das 2018 in Berlin statt-
fand, konnte am Exkursionstag eine Fer-
tigteilbaustelle besichtigt werden.

Diese befand sich im Berliner Stadtteil
Charlottenburg-Wilmersdorf im Zustéan-
digkeitshereich der Senatsverwaltung fiir
Umwelt, Verkehr und Klimaschutz, die sich
auch hinsichtlich Vorbereitung und Aus-
fiihrung der MaRnahme eingebracht hatte.

Bild 11: Fertiggestellter erster Demonstrator

Bild 12: Einbringen des Silikatharzes nach dem Verlegen und Ausrichten der Fertigteile  Bild 13: Fertigteile mit gekriimmten
Querfugen
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Bild 16: Fertiggestellte Bushaltestelle mit Fertigteilen

Finanziert wurden diese und weitere zwei
Bushaltestellen im Berliner Stadtgebiet
vom Bundesministerium fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur.

Im Rahmen der BaumafRnahme wurden,
wie bereits bei vorangegangenen MalRnah-
men, die gesamten Nebenanlagen sowie
die Tragschicht erneuert.

Der zu ersetzende Betonbereich war rund
50 m lang, 3 m breit und begann an einem
Ende im Kurvenbereich des Bordes, was
durch eine entsprechende Fertigteilgeo-
metrie beriicksichtigt werden musste.
Aufgrund der Lange der Haltestelle (Dop-
pelhaltestelle) wurden zwei Tage fiir den
Fertigteileinbau vorgesehen, wobei die
Besucher am zweiten Tag erwartet wurden.

Von der Anlieferung der Fertigteile {iber
das Einbringen des Silikatharzes bis hin
zu den anschlielfenden FWD-Messungen
konnten die Besucher alle Stationen des
Fertigteileinbaus begleiten. Zudem wurden
an einem ausgestellten Musterfertigteil
die verschiedenen Einzelheiten erldutert.

4 Resiimee

Die Ergebnisse der durchgefiihrten For-
schungsprojekte und Erprobungen zei-
gen, dass die Fertigteiltechnologie mit
aktuellem Stand fiir den Bau kommunaler
Flachen bestens geeignet ist und dazu
beitrdgt, Betonflachen ziigig und dauer-
haft herzustellen, eine schnelle Verkehrs-
freigabe zu erreichen und somit die Ver-
fligbarkeit der Verkehrsflache zu erhghen.
Bislang konnte das Potenzial der Bauzeit-
verkiirzung aufgrund der herzustellenden
Nebenanlagen noch nicht hinreichend aus-
geschopft werden.

Neben dem Einsatz in Busverkehrsflachen
ergeben sich fiir die Fertigteilbauweise
innerorts weitere Einsatzméglichkeiten
auch bei der Sanierung geschadigter Be-
tonfahrbahnen, die hohen Belastungen
ausgesetzt sind und bei denen langere Ver-
kehrssperrungen zu massiven Stérungen
im Verkehrsfluss fiihren wiirden. Nach
den entsprechenden Vorbereitungen kdn-
nen begrenzte Bereiche innerhalb kurzer
Sperrzeiten (z.B. in verkehrsarmen Zeiten)
dauerhaft ersetzt werden, so dass der Ver-
kehr die entsprechenden Bereiche bereits
nach wenigen Stunden wieder ungehindert
passieren kann.

GRIFFIG 1/2020
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Planung und Ausschreibung von
Fahrzeug-Riickhaltesystemen (FRS)

Ingo Stoffels, Neumarkt

.Jede Baustelle ist ein Abenteuer”. Diese Aussage trifft insbesondere auf die Situation
im Tief- und StraRenbau zu. Schon durch die ,naturgegebenen” Herausforderungen
kommt es haufig zu Anderungen wihrend der Ausfiihrung. Einen groRen Einfluss hat
auch die starke Abhédngigkeit der verschiedenen Schnittstellen voneinander. Aus diesem
Grund ist eine detaillierte Planung und Ausschreibung von Fahrzeug-Riickhaltesystemen
(FRS) ganz entscheidend. Die EinflussgroRe der Fahrzeug-Riickhaltesysteme auf die
Gestaltung von Mittelstreifen und Seitenraumen wird jedoch vielfach unterschatzt und
erst in einer spaten Phase beriicksichtigt. Dies hat oft weitreichende Folgen auf die
Ausfiihrung, welche dann beispielsweise zu Behinderungen und zusatzlichen Kosten
des Projekts fiihren. Die landldufige Meinung, mit den Leistungsklassen (Aufhaltestufe,
Wirkungsbereich und Anprallheftigkeit) sei ein FRS ausreichend beschrieben, fiihrt
haufig zu gravierenden Fehlern bei Ausschreibungen.

Wo gibt es Forderungen
zur Ausfiihrung von FRS und
wer ist verantwortlich?

Eine Vielzahl von Richtlinien und Regelwer-
ken geben Hinweise zum Einsatz von Schutz-
einrichtungen, ihre Ausfiihrung und die da-
mit einhergehenden Verantwortlichkeiten.

Die Verkehrssicherheit spielt in diesen
Richtlinien eine wichtige Rolle. So heil3t
es in den ,Richtlinien fiir die Anlage von
Autobahnen” (RAA 08): , Autobahnen ha-
ben ein hohes Verkehrsaufkommen zu be-
waltigen und ermdglichen hohe Geschwin-
digkeiten. Sie miissen daher besonders
verkehrssicher sein.” [1] Weiter heit es
dann, dass Autobahnen so gestaltet und
ausgestattet werden sollen, dass ,Insas-
sen abkommender Fahrzeuge und schiit-
zenswerte Nutzungen sowie Lebensrdume
neben der StraRe vor schweren Unfallfol-
gen bewahrt werden.” [1]

RPS 1989
Ergdnzungen 1996
TL BSWF 1996
ZTV PS 1998

In den ,Richtlinien fiir passiven Schutz
an StraBen durch Fahrzeug-Riickhalte-
systeme” (RPS) [2] findet sich zum Inhalt
und Zweck der Konstruktionen die Forde-
rung, die Folgen von Unfdllen so gering
wie moglich zu halten. In diesen Richt-
linien gab es mit der Neufassung 2009 eine
grundlegende Anderung. Statt der Vorgabe
standardisierter Systeme (Zeichnungen)
und deren Einbau in den Regelsituationen,
wird rein funktional mit Aufhaltestufe,
Wirkungsbereichsklasse und Anprallhef-
tigkeitssstufe gearbeitet. Zudem fordert
die RPS 2009 gepriifte Ubergangskonstruk-
tionen zur Verbindung unterschiedlicher
Schutzeinrichtungen als weitere Ande-
rung bzw. Ersatz zu den Ergdnzungen der
urspriinglichen RPS 89 von 1996.

Sowohl in den RAA 08 als auch in den
»Richtlinien fiir die Anlage von Landstra-
Ren” (RAL) [3] gibt das Kapitel 3 wei-
tere Hinweise zur Planung. Bei der RAAO8
wird bei dem Thema der Fahrzeug-Riick-
haltesysteme darauf hingewiesen, dass

TL SP 1999
ESAS 2002
RAA 2008
RPS 2009
MAZS 2009

die planerischen Randbedingungen die
Wahl des Systems beeinflussen. Die wei-
teren Ausfiihrungen betreffen eher wirt-
schaftliche Abwagungen, wie z.B. Repa-
raturkosten, Unterhaltungskosten oder
Reparaturanfalligkeit. Allerdings werden
die Vorteile bei Fahrzeug-Riickhaltesyste-
men aus Beton beziiglich dieser Faktoren
in der gdngigen Ausschreibungspraxis
nicht immer ausreichend beriicksichtigt.
Dariiber hinaus finden mehrfach die
~Empfehlungen fiir das Sicherheitsau-
dit fiir StraBen” (ESAS) Erwdhnung, die
seit 2019 durch die ,Richtlinien fiir das
Sicherheitsaudit von StraRen” (RSAS)
[4] ersetzt wurden.

Die RSAS behandeln die Prozesse und Ver-
fahren zur Durchfiihrung der Sicherheits-
audits. In der Einfiihrung heiBt es: ,Die
Belange der Verkehrssicherheit bei Pla-
nung, Bau und Betrieb von StraRen sind
im technischen Regelwerk beriicksichtigt.
Dennoch konnen [...] Defizite auftreten
[...]. Mit dem Sicherheitsaudit werden
systematisch und unabhdngig Planungen
[...] Uberpriift und Sicherheitsdefizite
identifiziert.”

Bei der Planung des Neu-, Um- und Aus-
baus von StraRen ist demnach immer eine
Beurteilung der Verkehrssicherheit vor-
zunehmen. Dies gilt auch fiir Erhaltungs-
maRnahmen. Im Rahmen dieser Beurtei-
lung sind bereits die Anforderungen an
notwendige Ausstattungsmerkmale, wie
die Schutzeinrichtungen, zu definieren.
Mit diesem Verfahren ist fiir Qualitdt und
Ausfiihrung der Ausstattung eindeutig der
Baulasttrager verantwortlich.

RAL 2012
ZTV FRS 2013
TLP UK 2017
RSAS 2019
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Bild 1: Chronologie der Richtlinien und Regelwerke mit Relevanz fiir Fahrzeug-Riickhaltesysteme



nach BVWP (Art. 3)

nach HVS (Art. 3)

Planung und Bau Betrieb
Netzplanung Entwurf VE (Bestand)

VP EP AP NF
Sicherheits- Sicherheits- Ortliche Unfalluntersuchung
abschéatzung abschéatzung VwV-StVO zu § 44 und M Uko (Artikel 5)

Sicherheitsabschatzung
nach RWS (Artikel 3)

Sicherheitsanalyse von StraBennetzen
nach ESN (Artikel 5)

nach RSAS (Artikel 4)

Phase Phase Phase

1(VP) 2(EP) 3(AP)

Sicherheitsaudit in der Planung

Phase

4 (vF)

Anlassbezogenes Sicherheitsaudit im
Bestand nach RSAS (Artikel 5)

Streckenkontrolle (Artikel 6)
im Rahmen der Verkehrssicherungspflicht

Bezug zur Richtlinie 2008/96/EG

Verkehrsschau (Artikel 6)
VWV-StVO zu § 45 und M DV

VP = Vorplanung, EP = Entwurfsplanung, AP = Ausfiihrungsplanung, VF = Vor Verkehrsfreigabe, NF = Nach Verkehrsfreigabe

Bild 2: Das Sicherheitsaudit im Kontext der Verfahren des Sicherheitsmanagements fiir die StraBenverkehrsinfrastruktur

(aus RSAS, Ausgabe 2019)

Grundsatze fiir die Planung
von Projekten mit Fahrzeug-
Riickhaltesystemen

In den betreffenden Regelwerken gibt es
keinen Hinweis auf notwendige Planungen
von Fahrzeug-Riickhaltesystemen in Form
einer Fachplanung oder dazu erforderliche
Qualifikationen. Das zeigt, dass bei der
Erstellung der aktuellen Richtlinien und
Regelwerke die Erfordernis fiir eine regel-
gerechte Planung von FRS nicht erkannt
wurde. In den Planungsphasen muss den
Schutzeinrichtungen mehr Gewicht zu-
kommen, um Konflikte mit dem Umfeld zu
identifizieren und durch gezielte MaRnah-
men zu verhindern. Dazu sind qualifizierte
Experten notwendig. Fiir die Ausfiihrung
werden Fachkrdfte und entsprechende
Schulungen bereits seit Jahren explizit
gefordert (Zusatzliche Technische Ver-
tragsbedingungen und Richtlinien fiir
Fahrzeug-Riickhaltesysteme - ZTV-FRS).
Das Gleiche muss auch auf der Planungs-
seite gelten.

Neben dem vertieften Wissen der Richtli-
nien und Regelwerke wird eine moglichst
umfassende Marktkenntnis der verfiig-
baren Fahrzeugriickhalte-Systeme bend-
tigt. Nur so kann eine unabhangige Aus-
wahl, passend zur jeweiligen Situation,
getroffen werden.

10

Weiterhin ist es unumgénglich, iiber ein
genaues Bild von der Ortlichkeit zu verfii-
gen. Dazu gehdrt neben den Detailplanen
des betroffenen Umfelds (z.B. Entwdsse-
rung, Medien, Héhen- und Neigungsver-
ldufe, Hindernisse, Bauwerkspfeiler) auch
eine Ausfiihrungsplanung mit genauer Ver-
malung. Fiir die Integration der Schutz-
einrichtung ist dann ein detailliertes Stre-
ckenband zu erstellen.

Fahrzeug-Riickhaltesysteme sollten grund-
sdtzlich in Fachlosen geplant und ausge-
schrieben werden! Dadurch werden die
negativen Effekte im Zusammenspiel mit
anderen Gewerken besser vermieden. Die
Vermengung ist kontraproduktiv, denn da-
bei werden die Systeme zur reinen StralRen-
ausstattung. Die Bedeutung ,Schutz fiir
Leib und Leben” geht auf diese Weise ver-
loren, die FRS und ihre Notwendigkeiten
werden so hdufig als ldstig und behindernd
empfunden.

Fazit

Die Planung und Ausschreibung, aber
auch die Ausfiihrung von Fahrzeug-Riick-
haltesystemen ist in den letzten Jahren
deutlich komplexer geworden. Das liegt
neben den Anderungen in den Regelwer-
ken auch an der gewachsenen Zahl von
Fahrzeugriickhalte-Systemen. Das wird

vielfach kritisiert, jedoch gelingt es erst
mit diesen neuen, innovativen Produkten,
Situationen abzusichern, die in der Ver-
gangenheit immer wieder zu Unféllen mit
schwerwiegenden Folgen gefiihrt haben.
Wie in vielen Bereichen der modernen
Wirtschaft, miissen die Beteiligten auch
bei der Ausstattung der StraRen mit neu-
en Rahmenbedingungen zurechtkommen.
Vor allem fiir sicherheitsrelevante Syste-
me bedeutet dies, dass klare Prozesse not-
wendig sind, die die geeigneten Produkte
richtig und bestimmungsgemald einsetzen.

Richtlinien und Regelwerke

[1] Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und
Verkehrswesen e.V. (FGSV) (Hrsg.), Richtlinien
fiir die Anlage von Autobahnen (RAA) - FGSV
202, FGSV-Verlag, Koln 2008

[2] Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und
Verkehrswesen e.V. (FGSV) (Hrsg.), Richtlinien
fiir passiven Schutz an Strallen durch
Fahrzeug-Riickhaltesysteme (RPS) - FGSV
343, FGSV-Verlag, Koln 2009

[3] Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und
Verkehrswesen e.V. (FGSV) (Hrsg.), Richtlinien
fiir die Anlage von LandstraBen (RAL) - FGSV
201, FGSV-Verlag, Koln 2012

[4] Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und
Verkehrswesen e.V. (FGSV) (Hrsg.), Richtlinien
fiir das Sicherheitsaudit von StraBen (RSAS)
- FGSV 298, FGSV-Verlag, Koln 2019



Fortsetzung von Seite 1

die Losung eigentlich immer auf
der Hand: Man macht die Fahr-
bahnplatte 2 cm dicker und hat
40 cm Fugenabstand gewonnen.
Durch eine Erhdhung der Plat-
tendicke um wenige Zentimeter
kann zudem - je nach GroRe des
Kreisverkehrs - ggf. auf eine
zusatzliche Mittellangsfuge
verzichtet werden, was sich
wiederum positiv auf den Un-
terhalt (Fugenpflege) auswirkt.

Leider hat sich diese Offen-
sichtlichkeit den Planenden na-
hezu nie von allein aufgedrangt
- ganz im Gegenteil bedurfte
es stets einiger technischer
Argumentation, Planer und
Auftraggeber vom Nutzen einer
Erh6hung der Plattendicke zu
tiberzeugen. Und dieser Nut-
zen liegt ja nicht allein darin,
dass sich die Fugenplanung
vereinfacht: eine Erhohung der
Plattendicke bedeutet bei der
Betonbauweise eine zusatzliche
Tragfahigkeitsreserve und da-
mit verbunden eine deutliche
Verlangerung der Lebensdau-
erprognose. Untersuchungen
im Rahmen von OPP-Projekten
auf Autobahnen haben gezeigt,
dass sich beispielsweise durch
eine Mehrdicke von nur 1,5 cm
die rechnerische Anzahl ge-
schadigter Platten nach 30 Jah-
ren Nutzung auf 1 km Lange im
Hauptfahrstreifen von 15 Plat-
ten auf 3 Platten (d. h. um ca.
80 %) reduzieren ldsst. Und
diese Tragfahigkeitsreserve hat
noch einen weiteren Vorteil:
sollten sich die Oberfldachenei-
genschaften der Betondecke
wdhrend der Nutzungsdauer
einmal verschlechtern, so kon-
nen diese bedenkenlos durch
abtragende Verfahren (z.B.
Grinding) wiederhergestellt
werden, ohne dass die Lebens-
dauer der Betondecke dadurch
nennenswert beeinflusst wird.

Dariiber hinaus musste bei den
Diskussionen zur Plattendicke
meist auch die Befiirchtung be-
deutender Mehrkosten zerstreut
werden. Da sich, abgesehen
von etwas mehr Beton, alle
anderen vertraglichen Leistun-
gen durch eine Erhdhung der
Plattendicke nicht verteuern,

kann man die Mehrkosten fiir
eine 2 cm grofRere Deckendicke
im Kopf ausrechnen: bei einem
angenommenen Mittelpreis fiir
einen StraBendeckenbeton von
100 €/m3, bezogen von einem
Transportbetonwerk, verteuert
sich der Betonverbrauch fiir
1 m2 Betondecke um genau
zwei Euro. Wiirde man beriick-
sichtigen, dass die Dicke des
frostsicheren Gesamtaufbaus
gleichbleibt und damit einher-
gehend die Tragschicht dafiir um
2 cm reduziert wird, fallen die
Mehrkosten noch geringer aus.
Eine mittelgrol3e, vierarmige
Kreisverkehrsanlage hat inklusi-
ve der Einfahrdste ca. 2.000 m2
Fahrbahnfldche. Die Gesamt-
kosten fiir eine Ausfiihrung
in Betonbauweise bewegen
sich inklusive Nebenarbeiten
meist zwischen 500.000 € und
700.000 €. Sie wiirde sich mit
einer Erhohung der Plattendicke
um 2 cm um genau 4.000 €
verteuern, also um 0,6 % bis
0,8 % der Gesamtkosten.

Noch einmal zusammenge-
fasst: Wir sprechen von einer
deutlichen Verlangerung der
rechnerischen Lebensdauer fiir
weniger als 1 % Mehrkosten —
wobei die Einsparungen fiir die
Volkwirtschaft aufgrund der
Vermeidung von Baustellen und
Staus noch nicht beriicksichtigt
wurden.

Mit der wachsenden Anwendung
der Betonbauweise wird in der
technischen Kommunikation
etwas deutlicher, warum es
fiir Planer und Auftraggeber
so ungewohnt ist, sich von
den Deckendicken der RStO 12
zu losen. Den Kolleginnen
und Kollegen des kommunalen
StraBenbaus war es, und ist es
iberwiegend bis heute, nicht
geldufig, derartige Flachen
in Beton zu bauen. Bei der
Asphaltbauweise verhdlt es
sich in Bezug auf die Dicke des
Deckenpakets aufgrund des vol-
lig anderen Materialverhaltens
aber sehr anders als bei der
Betonbauweise.

Die Lebensdauer einer As-
phaltflache l3sst sich nicht
direkt durch eine Erhohung der
Schichtdicken beeinflussen. In
der Deck- und Binderschicht
kann diese Erhdhung sogar

kontraproduktiv sein. Es macht
also schlichtweg keinen Sinn,
einer hohen oder gar wachsen-
den Beanspruchung der Flachen
durch ein dickeres Asphaltpaket
zu begegnen.

Wie aber sieht die Sache beim
Autobahnbau aus? Hier haben
die Grundsatze der RStO 12
quasi klassischen Charakter.
Die maximalen Fugenabstdnde
konnen mit der 25-fachen
Plattendicke deutlich hoher
angesetzt werden, als an den
Betonverkehrsflaichen aulRer-
halb von Autobahnen, und
es gibt im Zuge der Planung
auf den ersten Blick keinerlei
Veranlassung, iiber Mehrdicken
der Betondeckschicht nachzu-
denken.

Beim ndheren Hinsehen fallt
jedoch auf, dass die im voran-
gegangenen Abschnitt be-
schriebene Lebensdauererho-
hung durch Mehreinbaudicke
in gewissem Mal3e schon in den
ZTV Beton-StB gewiinscht und
im Abschnitt Aufmalie und Ab-
rechnung auch beriicksichtigt
wurde. Und zwar erhdlt der
Auftragnehmer eine Vergiitung,
wenn er die Betondecke von
vornherein mit einem groReren
VorhaltemaR fiir die Einbau-
dicke herstellt, um damit Une-
benheiten aus der Tragschicht
auszugleichen und Minder-
dicken in der Betondecke zu
vermeiden. Diese Vergiitung ist
jedoch bislang auf Mehrdicken
bis max. 1,5 cm beschrankt.

Bei den immer hadufiger auftre-
tenden Belastungen oberhalb
der Belastungsklasse Bk100
(dimensionierungsrelevante
Beanspruchung groRer 100 Mio.
aquivalente 10-t-Achsiibergan-
ge) sollte die Deckenkonstruk-
tion mit den Rechenansdtzen
der RDO Beton dimensioniert
werden. Eingangskennwerte
sind u.a. die prognostizierte
Belastung, die beabsichtigte
Nutzungsdauer und die charak-
teristische Spaltzugfestigkeit
(5%-Quantil) - und heraus
kommt die Solldicke der Be-
tondecke (10%-Quantil). Das
System flieRt nicht iber vor
Reserven, es funktioniert aber
gut, solange alle Eingangs-
parameter so eintreffen, wie sie
angenommen wurden.

Bei genauerer Betrachtung
der Parameter Spaltzugfestig-
keit und Solldicke fallt dem
Betrachter sofort etwas ins
Auge. Bei beiden Werten han-
delt es sich um Kennwerte,
die zukiinftig wahrscheinlich
statistisch nachzuweisen sind.
Damit verdndern sich die Rand-
bedingungen der Herstellung
einer Betonfahrbahnkonstruk-
tion und auch die vertraglichen
Spielregeln fiir die ausfiihren-
den Unternehmen erheblich:

Statt eines Mindestfestig-
keitsniveaus {iber Mindest-
und Mittelwert, wie bisher
beim Nachweis der durch
TL/ ZTV Beton-StB gefor-
derten Druckfestigkeit mit
zwei Vorkommastellen, ist
zukiinftig die Spaltzugfes-
tigkeit nachzuweisen. Zug-
festigkeitswerte haben nur
eine Vorkommastelle, womit
sich bereits die iibliche Priif-
streuung erheblich grober
prozentualisiert, als bei der
Druckfestigkeit.

Der Nachweis der Spalt-
zugfestigkeit und der Soll-
dicke iiber Quantil-Werte
im statistischen Auswerte-
verfahren fiihrt dazu, dass
nicht nur schlechte Werte,
sondern auch {iberdurch-
schnittlich gute Werte letzt-
lich zu einem niedrigeren
Quantil-Wert fiihren kdnnen.
Die Baufirma wiirde dann
auch fiir besonders gute
Werte innerhalb einer sta-
tistischen Grundgesamtheit
.bestraft”. Dies widerspricht
dem Grundsatz, welchen wir
bisher im BetonstraRenbau
vertreten.

Hiermit verscharfen sich nicht
nur die Bauregeln, und damit
die vertraglichen und wirt-
schaftlichen Risiken fiir die
ausfiihrenden Unternehmen;
es geht auch ein wenig der
Grundsatz verloren, dass wir
einen Massenbaustoff wie Be-
ton in groRen Mengen und iiber
ldngere Zeit nicht toleranzfrei
produzieren kdnnen - eine
Erkenntnis, die ihren Ursprung
nicht im BetonstraRenbau, son-
dern im allgemeinen Betonbau
der letzten 70 Jahre hat.

Bereits die Ausgangsstoffe
bringen Qualitdtsschwankun-
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gen in das Gesamtsystem
Beton, die Herstellung und
Verarbeitung unter unter-
schiedlichsten Temperatur-
und Witterungsbedingungen
und weitere Varianten aus der
Maschinentechnik des Einbaus
bewirken Tages-, Wochen- und
Monatsschwankungen in den
Eigenschaften der fertigen
Leistung, die sich letztlich
in den Festbetonkennwerten
niederschlagen. Damit wird
deutlich, dass es fiir die Bau-
ausfithrung nur in den bisher
bekannten Grenzen méglich
ist, alle EinflussgroRen auf die
Qualitdtsbildung zu kontrol-
lieren. Die europdischen und
die nationalen Regelwerke des
Bauens mit Beton (und mit
anderen Massenbaustoffen)
tragen diesen unvermeidlichen
Unscharfen in Produktion und
Verarbeitung durch entspre-
chende VorhaltemaRe in den
Planungs- und Ausfiihrungsvor-
gaben Rechnung. Wir miissen
uns die Frage stellen, ob die
im StraBenbau angedachten
Grenzwertdnderungen diesem
Prinzip noch entsprechen,
oder ob der derzeit diskutier-
te Anforderungsrahmen eine
Kontrollvorstellung formu-
liert, der die Betonbauweise

im Grundsatz vielleicht nicht
hinreichend entsprechen kann.

Und nicht vergessen: Die Regel,
dass ein geringer Zuschlag
an Deckendicke ein enormes
Plus an Dauerhaftigkeit und
Leistungsfahigkeit bringt, gilt
natiirlich auch in der Auto-
bahn; und die Mehrkosten fiir
z.B. 2 cm mehr Deckendicke
sind aufgrund der Tatsache,
dass die Betonherstellung und
der Betoneinbau hier i.d.R. in
einer Hand liegen, eher bei
1,50 €/m2 anzusetzen.

Diese geringen Mehrkosten
motivieren aus meiner Sicht
zu einer generellen Zulage zur
Deckendicke und damit zu einer
sicheren Investition in eine
Tragfahigkeitsreserve fiir die
Zukunft. Dies kann in Bezug auf
den immer weiter zunehmenden
Schwerverkehr und die stei-
genden Erwartungen des Ver-
kehrsteilnehmers an eine hohe
Verfiigbarkeit der Verkehrswege
nur von Vorteil sein.

Eine solche Zulage zur dimen-
sionierten Deckendicke wiirde
auch das derzeitige Ringen
um die zuvor beschriebenen
Quantil-Risiken ohne hinrei-
chende Erfahrungssicherheit
auf der einen wie auf der an-
deren Vertragsseite erheblich
entspannen. Auftraggeber und

Aufgaben der Giitegemeinschaft

Dazu werden

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

- die Einhaltung der durch die Giitegemeinschaft von ihren Mitgliedern
geforderten Qualitdtsstandards kontrolliert.

Auftragnehmer erhielten beide
mehr Sicherheit fiir ihre jewei-
ligen Belange.

Die Deckendicke und die Be-
tonfestigkeit sind die Grund-
parameter, aus denen sich die
Lebensdauerprognose einer
Verkehrsfldche aus Beton er-
gibt. Die Steuerung iiber die
Deckendicke ist einfach, sicher
und risikofrei. Die Steuerung
liber die Festigkeit birgt hin-
gegen Risiken und ist zudem
an baustoffliche Grenzen ge-
bunden. Bei der Spaltzugfestig-
keit kommt noch hinzu, dass
eben noch keine ausreichenden
Erfahrungen zur Verfahrens-
sicherheit in der zielsicheren
Herstellung dieses Parameters
tiber alle deutschlandweit mog-
lichen Gesteinskornungen und
potenziellen Betonzusammen-
setzungen vorliegen.

Es gilt also Losungen zu finden,
damit der Weg zu neuen Pla-
nungs- und Abnahmeparame-
tern kein Abenteuer fiir einen
oder fiir beide Vertragspartner
wird. Wenn die Absicherung
eines neuen Dimensionierungs-,
Abnahme- und Managementsys-
tems Ulber eine einfache und
relativ geringe Erhdhung der
Deckendicke auf wirtschaftlich
giinstige Weise moglich ist,
gibt es aus meiner Sicht keinen
Grund zu weiterem Zdgern.

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

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

Gesamtproduktion
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