GRIFFIG

Aktuelles iiber Verkehrsflachen aus Beton

Weiterer Ausbau der B6n

B6n mitWaschbetonoberflﬁche

Am 06. Dezember 2007 wur-
de ein weiterer Abschnitt der
vierspurig ausgebauten Bé6n
zwischen Quedlingburg und
Hoym in Sachsen-Anhalt mit
einer Ldange von 14 km sowie
ein kleinerer Abschnitt zwi-
schen Aschersleben und Giisten

dem StralRenverkehr iibergeben.
Dabei wurden ca. 14 km in
Betonbauweise mit Waschbe-
tonoberflache durch die EUROVIA
Beton GmbH hergestellt. Die
Qualitatsanforderungen u.a.
an die Rautiefe der Oberfla-
chentextur und die Ebenheit

der gesamten Fahrbahndecke
wurden erfiillt.

Mit der neuen B6n wurde der
Durchgangsverkehr der alten
B6 durch Quedlingburg verlagert
und somit eine Entlastung fiir
die Stadt erzielt.

Betonstralentagung 2007

Die diesjdhrige BetonstraRenta-
gung fand am 27./28. Septem-
berim CongressCenter der Messe
Erfurt statt. Obwohl im Bereich
der Bundesfernstral3en in diesem
Jahr nur wenige Verkehrsflachen
aus Beton gefertigt wurden, war
die Zahl der Teilnehmer am Kon-
gress ungebrochen groR.

Die Tagung gliederte sich the-
matisch in drei Vortragsreihen.
Ein Themenblock der Tagung
waren die Berichte iber Er-
fahrungen, Entwicklungen und
aktuelle Forschungsergebnisse
unter der Moderation von Prof.
Giinther Leykauf. Ein weiterer
Themenblock unter der Leitung
unseres Vorstandsvorsitzenden
Uwe Bielenberg befasste sich
mit der Dimensionierung und
Anwendung von Verkehrsflachen

aus Beton. Der dritte Themen-
block unter der Moderation von
Frau Bdir/in Angelika Gipper
behandelte das Gebiet der neu-
en Technischen Regelwerke.
Unsere Giitegemeinschaft war
hier mit einem Vortrag zur Qua-
litdtssicherung und Priifung im
BetonstralRenbau vertreten.

Der Férderpreis ,Verkehrsbau”,
der fiir herausragende Arbeiten
des Nachwuchses auf dem Gebiet
des BetonstralRenbaus vergeben
wird, wurde Herrn Dipl.-Ing.
Jiirgen Huber verliehen. Herr
Huber hat an der TU Miinchen
das Thema ,Einfluss der Nachbe-
handlung auf die Eigenschaften
von StraRenbeton” bearbeitet.
Wesentlich Erkenntnisse sind in
die kiinftige TL Nachbehandlung
eingearbeitet worden.

Mindestens so anspruchsvoll
wie die Tagung selbst war das
kulturelle Rahmenprogramm
einschliellich des geselligen
Beisammenseins im geschichts-
trachtigen Erfurter Kaisersaal.

Entwicklungen
bei Betondecken-
Bauweisen

Fiir eine sichere und zuverldssige
Abwicklung des Verkehrs ist eine
laufende Ergdnzung des Bestan-
des, eine Anpassung an geanderte
Randbedingungen und die Erhal-
tung der Substanz unserer Ver-
kehrsinfrastruktur unabdingbar.
Die Betonbauweise ist fiir StraRen,
Flachenbefestigungen, Flugplatze
und Schienenwege aufgrund ihrer
hervorragenden lastverteilenden
Wirkung, Widerstandsfahigkeit
gegen oberflachennahe Krafte und
ihrer nachgewiesenen langen Ge-
brauchstauglichkeit bei geringem
Instandhaltungsaufwand hierfiir
hervorragend geeignet.

Voraussetzung fiir Dauerhaftigkeit
ist zundchst eine ausreichende
Dimensionierung. Aufgrund der
Imponderabilien bei den Re-
chenannahmen fiir die gege-
benen Randbedingungen sollte
diese vorwiegend im Rahmen
einer vergleichenden Betrachtung
des Beanspruchungsverhaltens
verschiedener Oberbausysteme
durchgefiihrt werden. Aufbau-
end auf diesen analytischen
Untersuchungen konnen gezielte
Empfehlungen fiir die konstruktive
Durchbildung abgeleitet werden,
wobei unbedingt auch die vorlie-
genden Langzeiterfahrungen mit
verschiedenen Betondeckensys-
temen und Komponentenoptimie-
rungen sowie bautechnische und
technologische Gesichtspunkte
beriicksichtigt werden miissen.

Geringer Instandhaltungsaufwand
bedeutet behinderungsfreies Fah-
ren und damit infolge weniger
Larm- und Abgas-Emissionen auch
eine Konfliktminimierung mit
Dritten. Geringe Instandhaltun-
gskosten sind aber auch die Basis
fiir die Ubernahme des Risikos
beim Bau und dem jahrzehnte-
langem Betrieb von Strecken im
Rahmen von PPP-Projekten durch
einen privaten Investor. Beton
ist von den auch in Zukunft zu
erwartenden Kostensteigerungen
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~Durchgehend bewehrte Betonfahrbahndecke®
in der Erprobung auf der BAB A5 bei Darmstadt

Wahrend in Deutschland die Beton-
fahrbahndecken in Plattenbauweise
ohne Bewehrung und mit einem
Raster aus Fugen stindig weiter-
entwickelt wurden, verfolgte man
in den USA, in Belgien und einigen
anderen europdischen Staaten einen
anderen Ansatz, den der durchgehend
bewehrten Betonfahrbahndecke
(DBBD). Zur Sammlung erster Erfah-
rungen mit dieser Bauweise auf einer
Autobahn in Deutschland wurde 2004
eine Versuchsstrecke auf der BAB A5
bei Darmstadt eingerichtet. Uber die
Erfahrungen bei der Herstellung und
bei der bisher dreijdhrigen Nutzung
wird hier berichtet.

1.
Funktionsweise der durch-
gehend bewehrten Beton-

fahrbahndecke

Beton vollzieht temperatur- und feuchtig-
keitsabhdngige Ldngendnderungen. Daraus
ergeben sich unvermeidliche Risse. In
Deutschland werden diese Risse standar-
disiert durch Querschnittsschwachungen
gesteuert.

Abbildung 1.1: Freies Rissbild

Die Durchgehend bewehrte Betonfahrbahn
hat ein anderes Konstruktionsprinzip. Hier
stellt sich ein freies Risshild ein, welches
nach Herstellung nicht mehr beeinflusst
werden kann. In der Abbildung 1.1 ist dies
skizziert.

Ausldndische Erfahrungen haben gezeigt,
dass Konstruktionen, bei denen sich
Rissabstande in einem Bereich von etwa
0,7 m bis 2,5 m einstellen, ein giinstiges
Tragverhalten ergeben. Weiterhin sollen die
Offnungsweiten der Risse nicht tiber 0,5 mm
liegen, damit kein Wasser oder Salz in die
Konstruktion eindringen kann.

Um dieses angestrebte Verhalten zu errei-
chen, wird eine kontinuierliche Langsbe-
wehrung zur Rissweitenbeschrankung ein-
gesetzt. Dariiber hinaus werden am Anfang
und Ende der Strecke Einspannungen durch
bewehrte Endsporne geschaffen.

Dies sind aber nicht die einzigen Einfliisse
auf das sich einstellende Rissbild. Weiter
sind zu nennen:

die Betondeckendicke

die Betonfestigkeit

der Bewehrungsgrad

die Hohenlagen der Bewehrung

der Durchmesser der Bewehrungsstébe
der Kontakt zur Unterlage und
Einfliisse aus dem Einbau
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durch bewehrte Endsporne

Rissweiten-
beschrankung
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2.
Konzeption der Versuchs-
strecke und Bauausfiihrung

Die Versuchsstrecke wurde in einer Lange
von 1520 m ausgefiihrt und besteht aus
5 Versuchsabschnitten von jeweils etwa
300 m.

Unter der Durchgehend bewehrten Betonde-
cke wurde in den Abschnitten 1 und 2 eine
Asphalttragschicht (ATS) ausgefiihrt. Im
Abschnitt 2 wurde zusétzlich ein Vliesstoff
auf der ATS verlegt.

In den Abschnitten 3 und 4 kam eine Hy-
draulisch gebundene Tragschicht (HGT) zur
Ausfiihrung. Im Abschnitt 3 wurde wieder
ein Vliesstoff verlegt und im Abschnitt
4 wurde im Verbund gebaut. Im letzten
Abschnitt erfolgte die Ausfiihrung einer
Verfestigung mit einem Vliesstoff dariiber.
ATS und HGT wurden in einer Dicke von 15
cm ausgefiihrt und die Verfestigung in einer
Dicke von 25 cm.

Unter den Abschnitten 1 bis 4 wurde zu-
satzlich eine Bodenverfestigung von 15
cm angeordnet.

Die Versuchstrecke wurde auf dem ersten
und zweiten Fahrstreifen plus Standstreifen
ausgefiihrt. Der 3. und 4. Fahrstreifen wur-
den in den 90er Jahren in Plattenbauweise
hergestellt und blieben erhalten. In der
Langsfuge zwischen dem Bestand und der
Versuchsstrecke waren besondere MalRnah-
men erforderlich.

Das Konzept fiir die Versuchsstrecke sah
eine 24 cm dicke Betondecke der Festig-
keitsklasse C 30/37 vor. Bei einer Halfte
der Strecke wurde der Oberflichenmortel mit
einem Kunstrasenldngsstrich strukturiert.
Bei der zweiten Halfte wurde eine Wasch-
betonstruktur hergestellt.

Als Querbewehrung waren geriffelte Stab-
stahle, Durchmesser 16 mm, im Abstand
von 60 cm und in einer Hohe von 11 cm
vorgesehen.

Die Verlegung erfolgte im Winkel von 60°
zur Fahrbahnachse.



Folgende Anforderungswerte an die Langs-
bewehrung wurden festgelegt:

[ Bewehrungsstdbe Durchmesser 20 mm
I im Abstand von 17,5 cm verlegt

I Hohe der Bewehrung 12 cm

M Uberlappungen als 50 % - StoRe

Fiir die Langs- und Querbewehrung wurde
Baustahl BSt 500 S verwendet.

Die Abbildung 2.4 zeigt die Herstellung
der Endsporne, links die vorgefertigte
Bewehrung fiir einen Endsporn und rechts
der Aushub.

3.
Ergebnisse der
Versuchsstrecke

Die Versuchsstrecke wurde von der BASt be-
treut. Dabei waren umfangreiche Messungen
und Untersuchungen durchzufiihren. Die
wichtigsten Ergebnisse werden im folgenden
dargestellt und erldutert.

Mittels Nivellement bestimmte man die
Schichtdicken der Betondecke. In jedem
Querprofil wurden 4 Punkte aufgenommen.
Der Abstand der Querprofile betrug 20 m.
In der Abbildung 3.1 sind die Mittelwerte
fiir die 5 Versuchsabschnitte als Saulendi-
agramm dargestellt.

In den ersten beiden Abschnitten, hier be-
findet sich die ATS mit und ohne Vliesstoff,
fallt die Dicke der Betondecke mit etwa 27
cm im Mittel 1 cm dicker aus als in den
Abschnitten 3-5, welche auf einer HGT bzw.
einer Verfestigung liegt. Hier betrdgt die
mittlere Dicke etwa 26 cm.

Die Standardabweichungen, hier in dunkel-
blau dargestellt, sind in allen Abschnitten
etwa gleich groB.

Angestrebt war eine Betondeckendicke
von 24 cm. Diese Solldicke wurde im Mittel
um 2-3 cm Uberschritten. Fiir den Fall der
Durchgehend bewehrten Betondecke ergibt
sich daraus, dass die Bewehrung im Verhalt-
nis zum Betonquerschnitt nicht mehr mittig

Abbildung 2.3: Vorgefertigte Langs- und Querbewehrung

Abbildung 2.1: Langsschnitt der Versuchsstrecke
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Abbildung 2.2: Querschnitt der Versuchsstrecke
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liegt, sondern tiefer und der angestrebte
Bewehrungsgrad nicht erreicht wird.

Seit Fertigstellung der Betondecke Anfang
Oktober 2004 bis zum Oktober 2006 fanden
insgesamt 8 manuelle Rissaufnahmen statt.
In der Abbildung 3.2 sind die Rissaufnah-
men durch rote Quadrate gekennzeichnet.
Auf der Ordinate ist die Anzahl der Risse
aufgetragen. Nach einer Nutzungsdauer von
etwa 2 Jahren haben sich ca. 1000 Risse
gebildet. Dies entspricht bei einer Gesamt-
ldnge von etwa 1500 m einem mittleren
Rissabstand von 1,50 m.

Weiterhin sind die Umgebungstemperaturen
der ersten 2 Jahre in braun dargestellt. Wird
die Entstehung der Risse iiber den gesamten
Zeitraum betrachtet, so ist zu erkennen,
dass innerhalb

des ersten halben Jahres, mit der Frost-
periode, die Rissentstehung sehr schnell
vorangeschritten ist, d. h.: innerhalb
eines kurzen Zeitraumes sind bereits sehr
viele Risse entstanden. Bis zum Marz 2005
verlauft die Kurve sehr steil. AnschliefRend
flacht sie ab. Es ist davon auszugehen,
dass die Rissentwicklung noch nicht abge-
schlossen ist.

Abbildung 2.4: Endsporn, Bewehrungskorb und Aushub
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Zwischen den einzelnen Versuchsab-
schnitten gibt es Unterschiede bei den
Rissabstanden. Um diese zu zeigen, wurde
folgende Klassifizierung vorgenommen.

Rissabstdande < 0,3 m:

Dies sind die kritischen Rissabstdnde,
da hier die Gefahr von Ausbriichen
besteht. Daher sind diese auch in rot
dargestellt.

Rissabstdnde = 0,3 m und < 0,7 m:
Hier besteht keine direkte Gefahr von
Ausbriichen, allerdings konnte sich eine
Gefahr ergeben, falls hier eine weitere
Teilung durch einen hinzukommenden
Riss stattfindet. Des weiteren sind die
Abstdnde kleiner als der angestrebte
Rissabstand. Diese Klasse ist in gelb
dargestellt.

- Die dritte Klasse ist in hellblau darge-
stellt. Diese Klasse zahlt zu den von uns
angestrebten Rissabstdanden. Diese sind
=0,7mund<1,4m.

- Die vierte Klasse, die in mittelblau dar-
gestellt ist, umfasst alle Rissabstdnde =
1,4 m und < 2,5 m. Diese Klasse zdhlt
ebenfalls noch zu den angestrebten
Rissabstanden.

- In dunkelblau dargestellt sind die Riss-
abstdnde = 2,50 m. Diese sind weniger
kritisch, allerdings groRer als der an-
gestrebte Rissabstand.

In der Abbildung 3.3 sind die Ergebnisse
der Rissabstandsklassifizierung von drei
Abschnitten dargestellt, links der Abschnitt
mit ATS, in der Mitte mit HGT und rechts
mit HGT und Vliesstoff. Abgebildet sind

Abbildung 3.1: Schichtdicken der Betondecke aus Nivellement
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Abbildung 3.2: Anzahl der Risse in den ersten 2 Jahren und Umgebungstemperatur
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die Ergebnisse nach 1 Monat, nach 1 Jahr
und nach 2 Jahren. Bei dem Abschnitt mit
HGT, in der Mitte dargestellt, sind nach dem
Einbau nur einige wenige Risse mit sehr
grofRen Abstédnden vorhanden.

Im Laufe der Nutzungsdauer von 2 Jahren
stellt sich ein Maximum im Bereich der
Rissklasse von 1,4 m bis 2,50 m (die mit-
telblaue Séule) ein.

Im Vergleich dazu wurde bei der ATS, hier
auf der linken Seite, bereits einen Monat
nach dem Einbau eine groRe Anzahl von
Rissen mit unterschiedlichen Rissabstédnden
festgestellt. Insbesondere 2 bzw. 3 der
Rissabstdnde befinden sich in den Klassen
< 0,7 m (Die gelbe und die rote Saule).
Diese Tendenz setzt sich weiter fort. Nach
2 Jahren ist die grofRte Anzahl der Risse
im Bereich von 0,3 m bis < 0,7 m (hier die
gelbe Sdule) zu verzeichnen.

Vergleicht man die Ergebnisse der Ab-
schnitte mit HGT mit und ohne Vliesstoff,
diese sind in der Abbildung 3.3 in der Mitte
und rechts dargestellt, sieht man eine sehr
dhnliche Verteilung der Rissabstdnde.

Beide Abschnitte zeigen nach 1 Monat na-
hezu keine Risse im kritischen und mittleren
Bereich. Es gibt nur wenige grofRe Rissab-
stande. Nach zwei Jahren stellen sich bei
beiden Rissabstdnde ein, die liberwiegend
im Bereich von 1,4 m bis 2,5 m liegen. Im
kritischen Bereich bis 0,7 m gibt es nur
wenige Rissabstdnde.

In der Abbildung 3.4 sind nochmals die Er-
gebnisse der Rissabstdande nach zwei Jahren
Nutzungsdauer fiir alle 5 Versuchsabschnitte
zusammengestellt; diesmal als Kreisdia-
gramm mit prozentualer Verteilung.

Links sind die Ergebnisse der Abschnitte
mit ATS, rechts die mit HGT bzw. mit Ver-
festigung zu sehen.

Mit dieser Darstellung wird sehr gut deut-
lich, dass die Rissabstédnde < 1,4 m (rote
und gelbe Bereiche) fiir die Bauweise auf
ATS dominieren, wéhrend bei der Beton-
decke auf HGT die Rissabstdnde > 0,7 m
(blaue Bereiche) einen deutlich gréfieren
Anteil annehmen.

Vergleicht man die Ergebnisse der HGT und
Verfestigung, so fallt auf, dass bei der Ver-
festigung (rechts unten) viele Rissabstande
im kritischen Bereich liegen. Mdglicherwei-
se liegt dies an einer geringeren Ebenheit,
die bei der Herstellung der Verfestigung im
Baumischverfahren erreicht wird.



Abbildung 3.3: Klassifizierung der Rissabstdnde in den ersten zwei Jahren
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Versuchsabschnitt 3:
Betondecke auf HGT mit Vliestoffzwischenschicht
(Rissaufnahme vom 02.11.2004)
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Abbildung 3.4: Rissabstinde nach 2 Jahren

auf ATS auf HGT

auf ATS mit auf HGT mit
Vliesstoff Vliesstoff

auf Verfestigung mit
Vliesstoff

Rissabstand < 0,3 m
0,3 m =< Rissabstand < 0,7 m
0,7 m =< Rissabstand < 1,4 m
1,4 m =< Rissabstand < 2,5 m
Rissabstand = 2,5 m

Abbildung 3.5: Arten von Rissen
giinstig weniger giinstig kritisch

Reine Querrisse Verzweigte Risse Netzrisse
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Abbildung 4.1: Zusammenfassung der Messergebnisse

Bewehrte kleine optimale Zeitliche Tragfahigkeit
Betondecke Rissabsténde Rissabstdnde Entwicklung FWD
auf (kritisch) (angestrebt) der Risse

in [%] in [%]
ATS 16 38 schnell ++
ATS mit Vliesstoff 11 49 schnell ++
HGT mit Vliesstoff 7 71 langsam ++
HGT 3 75 langsam ++
Verfestigung
mit Vliesstoff 12 58 langsam ++

Bei allen bisherigen Betrachtungen wurden
die aufgenommen Risse als idealisierte
Querrisse gesehen. In der Abbildung 3.5
sind einige reale Risse der Versuchsstrecke
dargestellt:

Links im Bild ist ein reiner Querriss zu seh-
en. Diese Art von Riss ist besonders giinstig,
da die Gefahr von Betonausbriichen gering
ist. Der {iberwiegende Teil der Risse auf der
Versuchsstrecke hat diesen Verlauf.

In der Mitte wird ein Querriss mit Veraste-
lung gezeigt. Dieser ist als weniger giinstig
zu beurteilen, da der Verdstelungsbereich
eine Schwachstelle ist und die Mdglichkeit
von Betonausbriichen besteht. Auf der Ver-
suchsstrecke gibt es einige dieser Risse. Die
Ursachen fiir diese Art von Rissen konnte
bisher nicht abschlieRend geklart werden.
Auffallig ist jedoch, dass der abzweigende
Teil des Risses im gleichen Winkel wie die
Querbewehrung und die BewehrungsstoRe
verlduft. Hier sind noch weiterfiihrende
Untersuchungen erforderlich.

Das rechte Bild zeigt Netzrisse. Diese sind
als kritisch anzusehen, da die Gefahr von
Ausbriichen sehr hoch ist. Auf der Versuchs-
strecke gibt es einen Bereich mit diesem

Rissbild. Hier ist die Ursache eindeutig, eine
Unterbrechung in der Betonanlieferung.

Einen Monat nach Einrichtung der Versuchs-
strecke wurden Tragfdhigkeitsmessungen
mit dem Falling - Weight - Deflectometer
(FWD) durchgefiihrt. Alle Deflexionen sind
gering und stehen damit fiir gute Tragfa-
higkeit.

4.
Zusammenfassung

Als besonders giinstig haben sich 2 Trag-
schichtvarianten herausgestellt:

- die HGT im Verbund und
- die HGT mit Vliesstoff

Auf beiden Tragschichten hat sich ein
glinstiges Rissbild eingestellt. Auf beiden
sind mit 71 % und 75 % die meisten Rissab-
stdnde im optimalen Bereich. Weiterhin sind
mit 3 bzw. 7 % die wenigsten Rissabstande
im kritischen Bereich. Im Vergleich dazu
sind bei der Verfestigung mit 12 % schon
mehr Rissabstdande im kritischen Bereich
und mit 58 % entsprechend weniger im

optimalen Bereich. Die beiden Abschnitte
mit ATS zeigen ein wesentlich ungiinstigeres
Risshild. Hier sind viele Rissabstdnde im
kritischen Bereich und verhaltnismaRig
wenige im optimalen Bereich. Es zeigt sich
weiterhin, dass im Bereich der ATS der Un-
terschied mit und ohne Vliesstoff erkennbar
ist. Mit Vliesstoff gibt es etwa 11 % mehr
Rissabstdande im optimalen Bereich. Bei den
Abschnitten mit HGT wird der Unterschied
zwischen Verbundbauweise und mit Vlies-
stoffzwischenschicht nicht deutlich. Bei
den Abschnitten mit ATS entstanden sehr
schnell Risse in kritischen Abstdnden. Bei
den Abschnitten mit HGT bzw. Verfestigung
traten die ersten Risse in kleinen Abstdnden
spater auf.

Die festgestellten Tragfdahigkeiten sind
in allen Versuchsabschnitten als gut zu
bewerten.

5.
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Objektbeschreibung Tunnel
Berghofen in Dortmund

Im Zuge der BundesstraRe B236n wurde
ein ca. 1.310 m langer StraRentunnel in
Dortmund errichtet. Die Kosten fiir die
neue vierspurige B236 belaufen sich auf
ca. 80 Millionen Euro, einen wesentlichen
Teil der Baukosten (ca. 43 Millionen Euro)
nimmt der Bau des Tunnels Berghofen ein.
Nach Fertigstellung dieser BaumalRnahme
ist die B236 fiir ein Verkehrsvolumen von
ca. 40.000 Fahrzeugen tdglich ausgelegt.
Der Tunnel Berghofen wurde hinsichtlich
der Sicherheit nach dem neusten Stand
der Technik gebaut und stellt zukiinftig
somit eine leistungsfahige Verbindung
zwischen der A1, B1 und A2 dar. Auf Grund
der geologischen Gegebenheiten wurde
der Tunnel sowohl in offener als auch in
geschlossener Bauweise erstellt. Wahrend
der ca. 405 m lange nordliche und ca. 256
m lange siidliche Teil in bergmdnnischer,
also geschlossener Bauweise errichtet
wurden, ist der mittlere Teil des Tunnels
in offener Bauweise erstellt worden. Die
Fahrbahndecke wurde in einer Dicke von
28 cm ausgefiihrt (Unterbeton 22,5 cm /
Oberbeton 5,5 cm).

Allgemeine Regelungen fiir
den Bau von Fahrbahndecken
aus Beton

Mit der Verdffentlichung der vom Bundes-
ministerium fiir Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen herausgegeben Allgemeinen
Rundschreiben StraRenbau ARS 5/2006
und ARS 14/2006 wurden hinsichtlich
Larmreduzierung und Griffigkeit der Fahr-
bahnoberfldche wesentliche Neuregelungen
fiir Fahrbahndeckenbetone festgeschrieben.
Da neben der Dauerhaftigkeit einer StraRe
insbesondere die Oberflicheneigenschaften
- wie Griffigkeit, Ebenheit und Gerdusch-
entwicklung - von wesentlicher Bedeutung
fiir die Nutzer und Anwohner sind, wird
kiinftig an Stelle der Betonbauweise mit Ju-
tetuch-Ldngstexturierung die larmtechnisch
gleichwertige, in der Dauerhaftigkeit der
Griffigkeit aber giinstigere Betonbauweise
mit Waschbetontextur treten. Bei Bau-
maRnahmen mit Larmschutzanforderungen
diirfen nur Betonfahrbahnen mit Waschbe-
tontextur ausgefiihrt werden, da diese iiber
den nachgewiesenen Larmminderungsfaktor
von -2,0 dB (A) verfiigen.

Tab. 1: Kennwerte des Fahrbahndeckenzements CEM II/A-S 42,5 N (st)

Zementeigenschaften Eigen.ﬁberwachung
Mittelwerte

Wasseranspruch M.-% 29,3
Erstarrungsbeginn min 206
Spezifische Oberflache (Blaine) cm?/g 3.296
Na,0-Aquivalent M.-% 0,79
Hiittensandgehalt M.-% 19
Druckfestigkeit nach

1 Tag N/mm? 13

2 Tagen N/mm? 25

7 Tagen N/mm? 41

28 Tagen N/mm? 60

Die wesentlichen Merkmale der Fahrbahn-
decke mit Waschbetontextur sind:

Zement nach ZTV Beton-StB und Allge-
meinem Rundschreiben StraBenbau ARS
12/2006 (zukiinftig nach TL Beton-StB 07)

2-schichtiger Einbau

- Unterbeton aus feinen und groben Ge-
steinskdrnungen mit GroRtkorn 22 mm
oder 32 mm

- Oberbeton (mind. 4 cm dick) aus feinen
und groben Gesteinskdrnungen (mdglichst
Ausfallkdrnung) mit GroRtkorn 8 mm,
Anforderungen gemald TL Gestein-StB 04
(Polierwiderstand PSV53, Bruchfldchig-
keit C100/0, Kornform SI15 oder FI15)
Mindestzementgehalt 420 kg/m3

Herstellung der Waschbetontextur

- Methode A: Applizieren eines Oberfla-
chenverzégerers und Nachbehandlungs-
mittels, alternativ zum Nachbehand-
lungsmittel kann auch eine PE-Folie bis
zum Entfernen des Oberflachenmértels
aufgelegt werden.

- Methode B: Aufspriihen eines Kombi-
nationsmittels bestehend aus Oberfla-
chenverzogerer und Nachbehandlungs-
mittel.

Ausbiirsten des Oberflachenmaortels nach
etwa 6 - 24 Stunden

Mittlere Texturtiefe 0,6 mm bis 1,1 mm

Nochmalige Nachbehandlung der Be-
tonoberfliche

Ausgangsstoffe,
Betonzusammensetzung

Fiir die Ausgangsstoffe sind folgende Punkte
hervorzuheben:

Als Zement wurde ein Fahrbahnde-
ckenzement CEM II/A-S 42,5 N (st)
aus dem Werk Mersmann (Beckum,
CEMEX) verwendet, sein Alkaligehalt
entspricht den Anforderungen des All-
gemeinen Rundschreibens StraRenbau
ARS Nr.12/2006.



mittlerer Bereich: offene Bauweise (ca. 645 m

nordlicher und s tdlicher Teil:
geschlossene Bauweise (ca. 665 m)

Tab. 2: Zusammensetzung des Unter- und Oberbetons

Unterbeton Unterbeton
C30/37 XF4 XFA2 C30/37 XF4 XFA2
XD3 XS3 XM2 C1 22 M XD3 XS3 XM2 C1 8 M
CEM II/A-S 42,5 N (st) kg/m? 350 420
Natursand kg/m?3 500 582
Splitt 2/8 kg/m? 368 -
Splitt 5/8 kg/m? = 1166
Splitt 8/16 kg/m? 478 -
Splitt 16/22 kg/m?3 478 -
Wasser kg/m? 155 168
w/z-Wert 0,44 0,40
LP LP + BV
Abb. 1: Luftporenkennwerte des Oberbetons bei der Erstpriifung und Giitepriifung
Anforderungen Mikroluftporengehalt Abstandsfaktor
A300 L
Wirksamkeitspriifung bei
Verwendung von LP und FM = 1,5 Vol.-% 0,20 mm
oder BV (Hersteller-Nachweis)
Eignungs-/Erstpriifung = 1,8 Vol.-% < 0,20 mm
Bauwerkspriifung > 1,6 Vol.-% < 0,24 mm
Ermittelte Priifwerte
Erstpriifung 2,8 Vol.-% 0,13 mm
Giitepriifung 2,4 vol.-% 0,14 mm
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Um einen optimalen Oberflachenschluss
des Oberbetons zu erlangen sollte die
feine Gesteinskornung (Natursand 0/2
mm) einen Massedurchgang bei 0,25 mm
von mindestens 10 M.-% verzeichnen.

Die Anforderungen an die Kornform (SI15
oder FI15) des fiir den Oberbeton ver-
wendeten Diabas-Splitts 5/8 mm konn-
ten bei diesem Bauvorhaben mittels der
Plattigkeitskennzahl FI15 nachgewiesen
werden.

Herstellen der Betondecke

Der Auftrag zur Herstellung und Lieferung
der Fahrbahndeckenbetone wurde den
Transportbetonwerken Liinen (Oberbeton)
und Dortmund-Schiiren (Unterbeton) der
CEMEX Deutschland AG erteilt.

Der Fahrbahndeckenbeton wurde in den
beiden Transportbetonwerken gemischt
und in Muldenfahrzeugen auf die Baustelle
transportiert. Der Einbau erfolgte mit

Abb. 2: Frischbetonkennwerte des Oberbetons im TB-Werk und auf der Baustelle

g 7,2
55 5,5
6 -
4 1,29 1,39 1,37
. Yy | ——— -2 —
ar 1,22 1,24 1,22
o L A A8 = y 4
WPK TB Werk EU-Baustelle erw. EU Baustelle

D Verdichtungsmal

|| Frischbeton-Rohdichte (kg/dm?)

|| Luftgehalt (Vol.-%)

Abb. 3: 28d-Druckfestigkeit in der Erstpriifung sowie den Giitepriifungen im TB-Werk

und auf der Baustelle
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einem Gleitschalungsfertiger, wobei der
Unter- und Oberbeton (Waschbeton) frisch
in frisch eingebaut wurden. Nach erfolgtem
Einbau wurde ein Oberflichenverzdgerer als
Kombinationsmittel (einschlieRlich Nachbe-
handlung) aufgebracht. Nach ausreichender
Erhdrtung erfolgte die Herstellung der
Waschbetonoberfldche durch Ausbiirsten
des oberflichennahen Mortels. Unmittelbar
danach wurde eine weitere Nachbehandlung
aufgebracht und spater die Quer- und Langs-
fugen hergestellt.

Gegeniiberstellung der Priifdaten
aus der Erstpriifung, der WPK
im Transportbetonwerk und der
Eigeniiberwachung auf der Baustelle

Im Rahmen der Erstpriifung wurden um-
fangreiche Laboruntersuchungen im Be-
tontechnikum der CEMEX HiittenZement
GmbH in Dortmund durchgefiihrt. Neben
den {iblichen Untersuchungen hatte der
Auftraggeber zusédtzlich den Nachweis
ausreichender Luftporenkennwerte am
Festbeton gefordert. Die Priifung des
Frost-Tausalz-Widerstands im CDF-Test,
sowie im Rahmen der Eigeniiberwachung
vergleichsweise auch im SLAB-Test, erfolgte
im Interesse des Auftragnehmers. Intensive
QualitatssicherungsmalRnahmen in den TB-
Werken und auf der Baustelle begleiteten
die Bauausfiihrung.

Die hierdurch gewonnenen Qualitdtsdaten
sind in den nebenstehenden Abbildungen
dargestellt.

Fazit

Der Fahrbahndeckenzement CEMII/A-S42,5N
(st) hat sich in seiner Erstanwendung beim
Herstellen einer Waschbetonoberflache
erfolgreich bewahrt. Gleichzeitig konnte
der Nachweis erbracht werden, dass sich
die Herstellung von Betonfahrbahndecken
mit Waschbetontextur nicht nur auf Bundes-
autobahnen zu beschranken hat und dem
Leistungsprofil der regionalen Transportbe-
tonindustrie entsprechen kann.



Abb. 4: Entwicklung der Biegezugfestigkeit in der Erstpriifung und des Baustellen-
betons im Rahmen der werkseigenen Produktionskontrolle im TB-Werk

Biegezugfestigkeit des Oberbetons
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etonstraiientaguing
A Wi n W‘i en

Am 21. November 2007 fand in
Wien die Osterreichische Betonstra-
Rentagung 2007 mit knapp 300
7 Tage 28 Tage 56 Tage Teilnehmern statt. Auf der Tagung
Prifalter in Tagen wurden einerseits die technischen
Entwicklungen im BetonstralRenbau
. Erstpriifung D WPK TB-Werk dargestellt und andererseits ein
Ausblick auf den Beton als Zukunfts-

faktor gegeben.
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Abb. 5: Frost-Tausalz-Widerstand des Oberbetons der Erstpriifung und des Baustel- Schwerpunktmal3ig wurden die Ent-
lenbetons im Rahmen der erweiterten Eigeniiberwachung (CDF-Test) wicklungen im innerstddtischen Be-
tonstralRenbau, wie White Topping,
Abwitterungsverlauf im CDF-Test Kreisverkehre, Betondecken im stid-
Schalflache (Teflon) tischen StraRennetz, Bushaltestellen
— 2000 etc. vorgestellt. Vortragende waren
E Orientierungswert 1500 g dabei auch die Auftraggeber (z.B.
= 1500 der Magistrat der Stadt Wien), die
§_’ 1000 tiberzeugend die Vorteile der Beton-
5 bauweise darboten.
£ 500 . . .
= ‘___M In einem weiteren Vortrag wurde die
=2 0 ) \ \ \ \ ! neue BetonstraRen-RVS 08.17.02
0 4 10 14 18 24 28 erldutert sowie Ideen fiir ein neues
Anzahl Frost-Tau-Wechsel QS-Konzept angedacht.
—=— FErstpriifung —¢— erw. EU Tunnel West erw. EU Tunnel Ost Der Vortragsblock Beton als Zu-
kunftsfaktor befasste sich mit der
Ldrmemission von Fahrbahnde-
cken aus Waschbeton. Dabei wurde
Abb. 6: Frost-Tausalz-Widerstand des Baustellenbetons (Oberbeton) im Rahmen der festgestellt, dass die Waschbeton-
erweiterten Eigeniiberwachung (SLAB-Test) oberflichen zu den akustisch eher
langzeitstabilen Fahrbahndecken
Abwitterungsverlauf im SLAB-Test gehoren, wobei zwischen GréStkorn
.o 8 und 11 mm Unterschiede zugunsten
Schnittflache von 11 mm aufgezeigt wurden, die
_ L. aber durch Langzeituntersuchungen
E Orientierungswert 1000 g weiter untersetzt werden missen.
= 1000
S 800 Das Zukunftsthema der Schadstoff-
= 600 reduktion (NO -Emission) durch
5 400 Betonflachen wurde theoretisch
-'g 200 abgehandelt und méglich Reduk-
= 0+ - . N N tionspotentiale fiir die Stadt Wien
0 7 13 20 27 M 48 56 errechnet. Ein praktisches Beispiel

soll 2008 realisiert werden.

Anzahl Frost-Tau-Wechsel
. . AbschlieRend wurden die Vorteile
—o— erw. EU Tunnel West erw. EU Tunnel Ost von hellen Betonflichen als Schutz

gegen stddtisches Aufheizen gegenii-
ber dunklen Flachen vorgestellt.
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Rolf Werner, Ing. HTL/STV, BEVBE, Beratung und Expertisen fiir Verkehrsflichen in Beton, Bonstetten (CH)

Zunehmend setzt sich in der Schweiz die Erkenntnis durch, dass Betonfahrbahnen in Kreiseln eine zweckmassige und
kostengiinstige aber vor allem eine dauerhafte Losung darstellen.

Kreisel Ostring Regensdorf ZH

Allgemeines

Verkehrsknoten mit Rundverkehr werden
nicht wie in Deutschland ,Kreisverkehr”,
sondern ,Kreisel” genannt. Seit Ende des
letzten Jahrhunderts werden solche in der
Schweiz gebaut. Sie sind sehr beliebt und
erfiillen auch die an sie gestellten Anfor-
derungen: Die Verbesserung der Verkehrs-
zirkulation im Knoten.

Oft miissen Kreisel wegen Platzknappheit
mit relativ kleinen Innenradien gebaut wer-
den. Diese vergleichsweise kleinen Kreisel
sind besonders anfillig fiir Belagsverfor-
mungen, da hier die Schubbeanspruchung
besonders hoch ist.

Gebaute Betonkreisel in Bezug zu ihrem
Durchmesser

Kreisel-@ (m) | <24| >24<30 | >30<34 | >34

Anzahl (%)

15 ‘ 35 ‘ 28 ‘ 22

Des weiteren heben sich Kreiselfahrbahnen
mit Betondecken in vorteilhaft heller Weise
von den Uibrigen Strasseneinrichtungen ab
und signalisieren dem Strassenbeniitzer den
Kreiselbereich friihzeitig.

Entwicklung

In der Schweiz wurde erstmals im Jahre
2003 ein Kreisel mit einer Betonfahrbahn
versehen. Es war ein nur wenige Jahre
alter ,Asphaltkreisel”, der saniert werden

musste. Innerhalb dreier Tage - Freitag bis
Sonntag - wurde dies unter Ausschliessung
des Verkehrs realisiert.

Die bisher erstellten Betonkreisel sind meist
einspurig, drei sind zweispurig und zwei
sind exzentrisch mit variabler Ringfahr-
bahnbreite von ein- auf zweispurig.

Wie die nachfolgende Tabelle zeigt, sind
die Vorteile der Betonbauweise erkannt.
Zunehmend werden nicht nur Asphaltkreisel
mit Beton saniert, sondern neue direkt in
Beton gebaut.

Ubersicht realisierte bzw. geplante Anzahl Betonkreisel (Stand Ende 2007)

Jahr 2003 2004 2005 2006 2007 2008 Total
Sanierung* 1 2 1 2 15 2 23
Neubau 1 4 15 4 30 54
Total 1 3 5 17 19 32 77
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Belagswahl

Unabhdngig von der vorhandenen Verkehrs-
belastung wurden die Kreisfahrbahnen zu
Beginn ausschliesslich in Asphalt gebaut.
Die hier auftretenden enorm hohen Schub-
belastungen - verursacht durch den
Schwerverkehr zusammen mit immer &fter
auftretenden Hitzetagen - bringen die
Asphaltbauweise aber an ihre Grenzen. Die
vergangenen Jahre haben gezeigt, dass
viele Asphaltfahrbahnen bereits nach weni-
gen Jahren Schubverformungen aufweisen,
die eine Belagssanierung nétig machen.

Die Ausfiihrung dieser Verkehrsfléchen in Be-
ton ist letztendlich die einzig zweckmassige
Losung. Wie auch die bereits lange Erfahrung
beim Betrieb von Pldtzen und Bushaltestel-
len zeigt, gewdhrleisten Betonfahrbahnen
eine drei bis vier Mal hohere Nutzungs-
dauer als bei der Ausfiihrung in Asphalt.

Oft wird die Belagswahl bestimmt durch die
mdgliche Verkehrsfiihrung wahrend der Bau-
arbeiten. Wenn der Verkehr nicht umgeleitet
werden kann und der Kreisel daher in zwei
oder mehr Etappen realisiert werden muss,
ist es aus Platzgriinden zum Teil unmdglich,
einen Asphaltbelag maschinell einzubauen.
Dies ware aber aus Qualitdtsgriinden not-
wendig. Hier hat der Beton seine Vorteile,
weil er ohne Qualitdtseinbusse auch von
Hand eingebaut werden kann.

Von den Verantwortlichen wird eine Nut-
zungsdauer der in Beton ausgefiihrten
Kreiselfahrbahnen von mindestens 40 in der
Regel aber von 50 Jahren vorgegeben.

Konzeption und
Konstruktion der
Betonfahrbahnen

Betonfahrbahnen werden in der Schweiz
als so genannte Plattenbeldge ausgefiihrt.
Diese Bauweise wird auch beim Kreiselbau
angewendet. Die Platten werden unterein-
ander verdiibelt und die Querfugen radial
angeordnet. Dies gewdhrt eine optimale
Last- bzw. Schubkraftiibertragung.

Die Belagsdicke variiert zwischen 25 und 26
cm, je nach Fahrbahnbreite bzw. dadurch
sich ergebende Plattengrdssen. Da die
Platten im Kreiselbereich - je nach Fahr-
bahnbreite - mit 7-8 Meter im Verhaltnis
zur Plattendicke recht gross werden kdnnen,
ist oft eine Bewehrung notwendig. Als Be-
wehrung kommen Matten, mehrheitlich aber
Stahlfasern zur Anwendung. Fiir die Wahl der
Stahlfasern spielt zusdtzlich der Zeitfaktor
(das Verlegen der Bewehrungsmatten erfor-
dert einen Arbeitsgang mehr!) aber auch der
Arbeitsaufwand eine erhebliche Rolle.

Kreisel Ostring Regensdorf ZH,
Handeinbau

Um die oft auftretenden Schubverformungen
auch im Ein- und Ausfahrtsbereich des
Kreisels auszuschliessen, ist es empfeh-
lenswert, dort ebenfalls Beton statt Asphalt
zu wahlen.

Die bis dato realisierten Betonkreisel sind
beziiglich Belagswahl bei den Ein- und
Ausfahrtsbereichen nicht einheitlich. Bei
den meisten Kreiseln wurden sowohl Ein-
wie Ausfahrtsstreifen auf rund 10-15 Meter
Lénge betoniert (einer sogar auf 50 Meter
Lénge), ein Kreisel hat nur die Einfahrt-
streifen in Beton und bei einigen wenigen
besteht nur die Ringfahrbahn in Beton.

Konstruktiv sind die Betondecken von Krei-
selfahrbahn und Ein-/ Ausfahrtshereichen
mit Dilatationsfugen (Raumfugen) von

Kreisel Kreuzstrafe Biilach ZH,
maschineller Einbau

einander getrennt, weil sie unterschiedliche
Bewegungsverhalten aufweisen. Da sie auf
keinen Fall verankert werden diirfen, sind
hier - um Vertikalversatze zu vermeiden
- Betonschwellen (Betonauflager) ange-
ordnet.

Bei Kreiseln, die mehrheitlich von Kiestrans-
portfahrzeugen befahren werden, ist es
zweckmdssig, das Quergefdlle im Ring auf
2,5 bis 3 % zu reduzieren, um die Gefahr
des ungewollten Verlierens von Transportgut
etwas einzuschranken.

Um das gefiirchtete spatere Pumpen zu ver-
meiden, werden die Betondecken grundsatz-
lich auf eine gebundene (bitumenhaltige)
Unterlage aufgelegt. Bevorzugt wird eine
8 cm dicke Asphaltschicht (ACT oder ACF 22).
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Um die Griffigkeit der Fahrbahn nachhaltig
sicher zu stellen, wird in die noch frische
Betonoberfldche noch vor dem Besenstrich
ein Hartstoff (Korund 1-3 mm) eingear-
beitet.

Auf der relativ hellen Betondecke sind
in den Einfahrtsbereichen die (weissen)
Strassenmarkierungen nicht immer deutlich
zu erkennen. Zur optischen Verbesserung
werden die so genannten Haifischzdhne
darum oft schwarz unterlegt oder der Beton
der Ein- und Ausfahrtsbhereiche schwarz
eingefarbt.

Innenring

Nicht unterschatzt werden darf die kons-
truktive Ausbildung des Innenrings. Dieser
von der eigentlichen Kreiselfahrbahn meist
hdhenmdssig einige Zentimeter abgesetzte
Teil ist ganz besonders den enormen Belas-
tungen von Schub und Druck ausgesetzt.

Die Erfahrungen zeigen, dass Pfldsterungen
den hohen Belastungen nicht standhalten

konnen. Es empfiehlt sich daher, diesen Be-
reich ebenfalls in Beton (z. B. Betonband)
auszufiihren.

Sind als Fahrbahnabschluss zum Innenring
Granitsteine vorgesehen, miissen diese
auf eine vibrierte Betonplatte versetzt
bzw. geklebt werden. Auf herkommliche
Art versetzte Randsteine werden nach
wenigen Uberfahrten schwerer Fahrzeuge
eingedriickt und zerstort.

Auch bei in Asphalt verbleibenden Kreiseln
wird zunehmend der Innenring in Beton
ausgefiihrt.

Ausfiihrung

Ideal ist, wenn die Bauarbeiten unter Aus-
schluss des Verkehrs abgewickelt werden
konnen. Die gesamte Kreiselfahrbahn kann
dann in einer Etappe betoniert werden.
Dies ist aber nur ganz selten mdglich und
so ist der Einsatz eines Gleitschalungsfer-
tigers kaum realistisch. Bis Mitte letzten
Jahres wurden alle Betonfldchen von Hand
eingebaut. Seit Sommer 2006 baut eine
Strassenbaufirma die Betondecke mit einem
Fertiger ein und ab Herbst 2007 setzt auch
eine zweite Baufirma einen speziell fiir den
Kreiselbau konzipierten Gleitschalungsfer-
tiger ein. Damit wird die Betonqualitdt
nochmals gesteigert und insbesondere die
Fahrbahnebenheit markant verbessert.

V.0.n.U.:
Kreisel Tossalmend, Neftenbach ZH, Innen-
und AuBenrand

A 53 Kreisel Anschluss Uster Nord

A 13 Kreisel Anschluss Au

Kreisel Hartplatz Riiti ZH,
Anschliisse schwarz eingefarbt

Ablauf der Bauarbeiten

Nach den {blichen Vorbereitungsarbeiten
wird zuerst die als Betonfahrbahnunterlage
geforderte neue Asphaltschicht eingebaut.
Anschliessend werden die Betonschwellen
(Betonauflager) im Ubergang Kreisel - Ein-
/ Ausfahrten erstellt und die notwendigen
Abschalungen vorbereitet.

In der Regel wird zuerst die Kreiselfahrbahn
betoniert und an den Folgetagen die Ein-
und Ausfahrtsbereiche.

Als Beton kommt ein C 30/37 [1] zur An-
wendung. Mit den Expositionsklassen XC4,
XD3 und XF4 sind Zementgehalt, Wasser-
zementwert und Frosttausalzbestandigkeit
definiert. Um die geforderte Ebenheit
gemdss Normen zu erreichen, ist die Kon-
sistenz des angelieferten Betons von grosser
Bedeutung. Es ist eine Konsistenz von 1,15
bis 1,25 (Verdichtungsmass nach Walz) beim
Handeinbau und von 1,25 bis 1,35 beim
maschinellen Einbau anzustreben.

Die Betonoberfldche erhdlt eine eher kraf-
tige Besenstrichstruktur. Unmittelbar nach
dem Einbau beginnt die Nachbehandlung
des Betons durch Aufspriihen eines Verduns-
tungsschutzes. Sobald die Oberflachenstruk-
tur nicht mehr zerstort werden kann, bringt
das Abdecken der Flache mit Thermomatten
einen zusdtzlichen Schutz. Diese Matten
bleiben bis zur Verkehrsfreigabe liegen.
Diese kann erfolgen, wenn 70 % der gefor-
derten Endfestigkeit erreicht sind.

Im Ubrigen gilt fiir die Betonierarbeiten die
Betonbelagsnorm [2].

GRIFFIG 2/2007
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A 8 Kreisel Anschluss Spiez

Sind beziiglich Verkehrsfreigabe kurze
Zeitlimiten gegeben, werden - wie im
Bushaltestellenbau - friihfeste Betone
verwendet, die z. B. spdtestens nach 24
oder 30 Stunden befahrbar sind.

Fugen

Um den Bewegungen im Beton infolge Tem-
peraturschwankungen Rechnung zu tragen,
werden je nach Jahreszeit der Bauarbeiten
zwei bis vier Dilatationsfugen (Raumfugen)
im Kreiselbereich angeordnet. Alle Fugen
werden nach der Fugennorm [3] ausge-
bildet und mit einer Heissvergussmasse
abgedichtet. Als Versuch wurden in einigen
Kreiseln die Kontraktionsfugen mit Dich-
tungsprofilen versehen. Grund dazu waren
Fugenschdden an Radialfugen, verursacht
durch kleine, von Kieslastern verlorene
Steine, die in die Fugenmasse eingedriickt
worden waren. Eine Aussage, ob sich Profile
auch in Kreiselfldichen bewéhren, kann aber
noch nicht gemacht werden.

Zusammenfassung

Kreiselfahrbahnen sowie zugehorige Ein-
und Ausfahrtsbereiche sind enormen
Schubkraften unterworfen. Kreiselflichen
in Asphalt kdnnen diesen extremen Bean-
spruchungen - besonders wenn sie noch
starker Sonneneinstrahlung ausgesetzt sind
- kaum Stand halten. Bereits wenige Jahre
unter Verkehr weisen sie Verformungen, Ver-
werfungen auf. Betondecken sind dagegen
absolut verformungsfest und garantieren
eine Nutzungsdauer von 40-50 Jahre mit
nur geringem Instandsetzungsbedarf (Er-
neuerung Fugendichtung). Damit stellen
sie - auch wenn sie in der Investition
etwas teurer sind als Asphaltbeldge - die
wirtschaftlichste Losung dar.

Indem die Betondecke auf eine Asphalt-
schicht eingebaut wird, kann auch nach
langer Nutzungsdauer eine gute Befahrbar-
keit garantiert werden.

Durch seine Helligkeit leistet ein Betonbe-
lag zudem einen bemerkenswerten Beitrag
an die Verkehrssicherheit.

Schrifttum:

[1] SN EN 206-1:2000 Beton Teil 1: Festlegung,
Eigenschaften, Herstellung und Konformitat

[2] SN 640 461a Betonbeldge, 1994

[3] SN 640 462 Betondecken - Fugeneinlagen
und Fugenmassen (2006)

(Abbildungen: R. Werner, BEVBE. Ausnahme:
Bilder der zwei Kreisel A8, Anschluss Spiez, diese
stammen vom Tiefbauamt Kanton Bern)
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Fortsetzung von Seite 1

nicht so stark betroffen wie das
vom Erdolpreis direkt abhangige
Bitumen.

Die Entwicklung der verschie-
denen Beton-Bauweisen erfolgt
im Vergleich zu dem rasanten
technischen Fortschritt in anderen
Ingenieurdisziplinen, beispielswei-
se in der Informatik oder im Ma-
schinenbau wesentlich langsamer,
zuriickzufiihren auf die Beriicksich-
tigung der Langzeiterfahrungen.

Die Bauweise mit Geotextil wurde
erstmals 1981 zur flachenhaften
Entwdsserung unter Betonde-
cken angewandt. Bis heute sind
zahlreiche Versuchsstrecken und
insbesondere in den neuen Bundes-
landern groRe Deckenlose in dieser
Bauweise ausgefiithrt worden.
Untersuchungen an bis zu 20 Jahre
alten Versuchsstrecken zeigen,
dass bei einem Flachengewicht
von ca. 500 g/m2, entsprechend
einer mittleren Dicke von ca. 5
mm, sowie Anforderungen an das
alkalibestandige Geotextil (kein
Polyester), wie sie im Technischen
Regelwerk festgelegt sind, ein
gutes Langzeitverhalten erreicht
wird. Wegen der Verbundunter-
brechung ist kein Kerben der HGT
oder Verfestigung zur Vermeidung
von Reflexionsrissen notwendig,
bei Zutritt von Oberflaichenwasser
durch die Fugen werden Pumper-
scheinungen infolge einer Redu-
zierung der Fliessgeschwindigkeit
beim Auspressen des Wassers unter
Verkehrsbelastung minimiert und
damit die Erosionsgefahr der Trag-
schicht herabgesetzt. Allerdings er-
fordert der raue Baustellenbetrieb
eine sorgfaltige Befestigung des
Geotextils auf der Unterlage und
Einschrankungen beim Befahren.

Widerstandsfahiger gegen Baustel-
lenbetrieb ist dagegen die Bau-
weise mit Schottertragschicht, fiir
die ebenfalls bereits Erfahrungen
seit Uber 20 Jahren vorliegen.
Aus Sicherheitsgriinden wurde die
Betondecke bereits damals mit
30 cm iiberdimensioniert, was fiir
die heutigen Verkehrsbelastungen
in der Bauklasse SV nach wie vor
ausreichend ist. Diese groRe Decken-
dicke erlaubt eine Modifizierung der
Plattenabmessungen: infolge der re-
duzierten Wolbspannungen konnen
bei quadratischen Plattenformen
und einer optimierten Abstimmung
auf die Fahrbahnmarkierungen
groRere Fugenabstdnde auch in
Langsrichtung angestrebt werden.
Aufbauend auf den Erfahrungen an
Versuchsstrecken werden besondere
Anforderungen beziiglich der Korn-
groRenverteilung der Schottertrag-
schicht im Technischen Regelwerk
ZTV/TL SoB-StB 04 gestellt, wobei
besondere Bedeutung einer guten
Wasserdurchldssigkeit zukommt.
Neuere Forschungsarbeiten zeigen,
dass anstelle der ausschlieRlich
gebrochenen Gesteinskdrnung 0/32
mm durchaus auch modifizierte Kie-
stragschichten mit Zugabe von ge-
brochener Gesteinskdrnung < 8 mm
(Korngruppe 0/2 mm gewaschen)
und einer gewissen Erweiterung des
Sieblinienbereichs bei 2 mm gleiches
Standfestigkeits- und Verformungs-
verhalten erwarten lassen.

Die Bauweise mit durchgehender
Bewehrung, die insbesondere in den
USA und in einigen europdischen
Nachbarstaaten weit verbreitet ist,
hat sich bei uns im StraBenbau trotz
einer kiirzlichen Anwendung auf
einer der am stadrksten belasteten
Autobahnen (BAB A5 bei Darmstadt
auf 1,5 km Lange) bisher nicht
durchgesetzt. Der Verzicht auf Fugen
und die etwas reduzierte Deckendi-
cke kann offensichtlich die erhdhten
Investitionskosten infolge der mit-

tigen Stahlbewehrung von ca. 0,8 %,
bezogen auf den Deckenquerschnitt,
nicht ausgleichen. Allerdings ermog-
licht diese Bauweise infolge der fei-
nen Querrisshildung mit Rissbreiten
=< 0,5 mm eine spatere Uberbauung
mit einem diinnen (larmmindernden
und griffigen) Asphaltbelag ohne die
Gefahr der Ausbildung von Reflexi-
onsrissen. In sehr groBem Umfang
kommt diese Bauweise allerdings bei
den Hochgeschwindigkeitsstrecken
der DB AG, der ,Festen Fahrbahn”
zum Einsatz. Auch die FF-Bauweise
unter Verwendung von vorgefertig-
ten Fertigteilplatten, die an den
Fugen durchgehend gekoppelt sind,
beruht auf dem gleichen Prinzip ei-
ner durchgehenden Bewehrung, die
ausreichende Querkraftiibertragung
und eine Rissbreitenbegrenzung
gewahrleistet. Insgesamt wurden in
Deutschland mit verschiedenen FF-
Systemen bis heute ca. 850 Gleis-km
ausgefiihrt.

Die Erfahrungen in unseren Nachbar-
landern zeigen, dass die Betonbau-
weise durchaus auch bei Stadt- und
WohnstraRen auf groRRe Akzeptanz
stoRt. Grundsatzlich gilt fiir alle
StraRenoberflachen in sensiblen
Bereichen, dass sie mit einer larm-
mindernden Texturierung hergestellt
werden, wobei sich die Betondecke
mit Waschbetonoberflache als opti-
male Losung herauskristallisiert hat.
Dem Aufwand bei Aufgrabungen im
kommunalen StraBenbau kdonnte
durch die kleinen Plattenabmes-
sungen das ,Ultra-Thin Whitetop-
ping” begegnet werden. In dieser
UTW-Bauweise stecken viele Krea-
tivpotenziale, die in Deutschland
bisher noch nicht eingesetzt wurden.
Forciert wird neuerdings allerdings
die Anwendung der Betonbauweise
bei Kreisverkehren, wofiir sie infolge
der groRen Widerstandsfahigkeit
gegen Schubkrafte bei Kurvenfahrt
besonders geeignet ist. Damit
stellt sich auch bei der Sanierung

bestehender Verkehrsknoten eine
wirtschaftliche Losung dar. Die
Fugenteilung erfordert im Hinblick
auf mogliche Plattenverschie-
bungen bei Temperaturanderungen
eine sorgfaltige Planung.

Briickentragwerke werden in
Deutschland grundsatzlich mit
einer Abdichtung hergestellt.
Ein dauerhafter Briickenbelag ist
eine unabdingbare Voraussetzung
fiir ein gutes Langzeitverhalten
des Briickentragwerks selbst. Bei
Uberbauten ohne Ubergangs-
konstruktion (UKO) sollte die
Betondecke in gleicher Dicke
wie in der angrenzenden Strecke
und einem Geotextil auf der Ab-
dichtung durchgezogen werden,
womit aufwandige konstruktive
MalRnahmen zur Vermeidung eines
Langsdruckstaus am Ende der un-
terbrochenen Betonplattenkette
vermieden werden. Fiir lange
Briicken mit UKO sollten Ansatze
fiir innovative diinne Beldge
auf der Abdichtung konsequent
weiterentwickelt werden oder
- wie in Nachbarldandern bereits
praktiziert - Briickentragwerke
aus Hochleistungsheton erstellt
werden, was ein direktes Befahren
ermdglicht.

Wahrend sich fiir Flugbetriebsfla-
chen die klassische Bauweise mit
dicken Betonplatten direkt auf
HGT bewahrt hat, zeigt die Analyse
des Beanspruchungsverhaltens
von Betondecken bei Verkehrslast-
und Temperatureinwirkung anhand
der Theorie sowie die konsequente
Ubertragung des vorliegenden
praktischen Erfahrungsschatzes
Entwicklungspotenziale fiir eine
stetige Optimierung der Beton-
bauweise bei den verschiedensten
Verkehrsflachen auf.

Prof. Dr.-Ing. Giinther Leykauf

Riickblick auf den 23. WeltstraRenkongress in Paris

Der Welt-StraRenverband AIPCR/
PIARC (Association mondiale de
la Route/World Road Association)
stellt mit seiner Griindung im Jahr
1909 in Paris die alteste internati-
onale Vereinigung auf dem Gebiet
des StraRen- und Verkehrswesens
dar. Derzeit weist die Organisation
tiber 2000 Mitglieder (Staaten, Ins-
titutionen, Firmen, Personen) in 124
Landern der Erde auf. Die zentrale
Aufgabe des Verbandes liegt im in-

ternationalen Erfahrungsaustausch.
Dazu sind 18 internationale Tech-
nische Komitees fiir alle Sparten des
StraRen- und Verkehrswesens einge-
richtet. Fast ein Jahrhundert nach
dem ersten WeltstraRenkongress in
Paris wurde vom 17. bis 21. Septem-
ber 2007 der alle vier Jahre stattfin-
dende Kongress im Palais de Congr s
in Paris abgehalten. Die deutsche
Bauindustrie prasentierte sich auf
einem Gemeinschaftsstand unter

Aufgaben der Giitegemeinschaft

Dazu werden

und umgesetzt,

ST CUVUVMm>X TV -

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

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

- die Einhaltung der durch die Giitegemeinschaft von ihren Mitgliedern

geforderten Qualitdtsstandards kontrolliert.
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dem Motto: ,Leistungsfahigkeit
- Zuverldssigkeit - Qualitdt - Inno-
vation” mit Informationen, Vor-
tragsreihen und multimedialen
Prasentationen {iber innovative
Bauverfahren und herausragen-
de Projekte. Der auf gemein-
same Initiative des Bundesmi-
nisteriums fiir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung, der Bun-
desanstalt fiir StraRenwesen, dem
Hauptverband der Deutschen Bau-

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 inshesondere die An-
forderungen der Belastbarkeit, der Wirtschaftlichkeit, der ﬁkologie und
der Sicherheit an derartige Verkehrsflichen maRgebend. Gleichzeitig hat
die Giltegemeinschaft die Aufgabe, diese Qualitatsmerkmale gegeniiber
Dritten, insbesondere den zustdndigen Behdrden zu vermitteln.
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des Herausgebers gestattet.

industrie und der Forschungsgesell-
schaft fiir StraRen- und Verkehrswe-
sen entwickelte Gemeinschaftsstand
wurde von den zahlreichen Kongress-
teilnehmern sehr stark besucht,
besonders aber zu den zahlreichen
Fachvortrdgen. In den vielen Ein-
zelgesprachen wurde immer wieder
die gelungene Teamarbeit, die
Gestaltung und die hervorragenden
Prasentationen auf dem deutschen

Stand gelobt.
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