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Aktuelles iiber Verkehrsflichen aus Beton

Mehr Sicherheit durch
Betonschutzwande

Zurzeit werden an
zahlreichen Bundes- .-,
fernstraRen, aber
auch im Zuge von
Ortsumgehungen,
Betonschutzwinde
vor allem im Bereich
der Mittelstreifen er-
richtet.

Solche Riickhaltesys-
teme, die sowohl vor
Ort gegossen oder als
Betonfertigteil montiert werden,
verhindern zuverldssig, dass au-
Ber Kontrolle geratene Fahrzeu-
ge von der Fahrbahn abkommen.
Sie schiitzen somit Menschenle-
ben und wertvolle Frachten.
Auch optisch passen solche Si-
cherheitseinrichtungen, wie das
Foto eines Autobahnabschnitts
im GrofRraum Koln zeigt,
gut in die Landschaft.

Dipl.-Ing. Ulrich Sasse
und Dipl.-Ing. Heike
Jung, Initiative Beton-
schutzwand, berichteten
auf dem Westdeutschen
Verkehrsforum in Diis-
seldorf tiber neue Er-
kenntnisse bei Planung,
Ausfithrung und Eigen-
schaften von Schutz-
wanden an Strallen. Sie

Riickhaltesysteme an StralBen
miissen nach der Europdischen
Norm EN 1317 mit realen Fahr-
zeugen von autorisierten und
unabhangigen Priifinstituten ge-
priift werden.

verwiesen darauf, dass nach
neueren Untersuchungen solche
Einrichtungen nicht nur heuti-
gen Sicherheitsanspriichen ge-
recht werden, sondern auch ge-
geniiber vergleichbaren Syste-
men aus anderen Materialien ko-
stengiinstiger sind. Rechne man
den volkswirtschaftlichen Scha-

den noch hinzu, der
durch Staus entsteht, die
eigentlich hétten ver-
mieden werden konnen,
seien Schutzwénde aus
Beton in jedem Fall eine
gute Wahl.

Nach Norm
gepriift

Riickhaltesysteme an StralRen
miissen nach der Europdischen
Norm EN 1317 mit realen Fahr-
zeugen von autorisierten und
unabhangigen Priifinstituten ge-
prift werden. Die Autoren be-
handelten aktuelle Erkenntnis-
se {iber Aufhaltestufen, Wir-
kungsbereiche und Anprallhef-
tigkeitsstufen ebenso wie die

Planungsgrundsdtze
{ flr passive Schutzein-
richtungen entspre-
chend DIN 1317, RPS,
ZTV-PS und TL BSWF
96. Interessenten er-
halten auf Wunsch
den Gesamtbeitrag als
PPS-Datei auf CD iiber
die Internet-Adres-
sen:

www.tss-koeln.de und
www.reiff-beton.de

Giitegemeinschaft zieht nach Diisseldorf

Die Giitegemeinschaft Verkehrs-
flachen aus Beton e. V. verlegt im
Oktober 2004 ihren Sitz von Kéln-
Marienburg, Pferdmengesstr. 7,
nach Diisseldorf. Unsere neue
Post- und Besucheranschrift lau-
tet dann wie folgt:

Uber den Wechsel in der Geschifts-
filhrung der Giitegemeinschaft
durch altersbedingtes Ausscheiden
der derzeitigen Geschaftsfiihrer
Hans J6rg Bermel und Dr. Alf Voll-
pracht werden wir Sie in unserer
nachsten Ausgabe unterrichten.

Giitegemeinschaft Verkehrsflichen aus Beton e. V.
TannenstralRe 2
40476 Diisseldorf
Telefon: 0211 - 43 69 26 - 0
Fax: 0211 - 43 69 26 - 750

Griffigkeit

ein sensibles Thema

Aus Griinden der Verkehrssicher-
heit sollen StraRen ein méglichst
hohes Griffigkeitsniveau aufwei-
sen. In der ZTV Beton-StB 01 (und
analog in der ZTV Asphalt-StB 01)
wird entgegen friiheren Angaben
neben der allgemeinen Forderung
.Die Oberflache der Decke muss
eine dem Verwendungszweck an-
gemessene Rauheit aufweisen” auf
konkrete Anforderungswerte der
Griffigkeit zum Zeitpunkt der Ab-
nahme und bis zum Ende der Ver-
jahrungsfrist von Mdngelanspri-
chen abgestellt.

Im Regelwerk fiir den StraRenbau
wird dabei von Auftraggeberseite
unterstellt, dass der Unternehmer
,bei ordnungsgemaRer Arbeits-
weise” das auch ohne weiteres
erreicht. Das FGSV-Merkblatt fiir
die Herstetlung von Oberflachen-
texturen auf Fahrbahndecken aus
Beton - MOB gibt hierzu wichtige
einbautechnische und betontech-
nologische Hinweise. Die Vielzahl
der Probleme kann damit aber
nicht geldst werden. Rauheit ist
keine konstante GroRe, diese kann
sich im Laufe der Zeit verkehrs-
und witterungsabhangig verandern.
Ein belastbares Prognoseverfah-
ren zur Herstellung dauerhaft grif-
figer Decken ist nicht existent.
Auch das Messen der Griffigkeits-
werte ist weiterhin mit bestimm-
ten Ungenauigkeiten behaftet, wes-
halb die Messvorschrift TP Griff-
StB (SCRIM) liberarbeitet wird.

Das alles birgt die Gefahr in sich,
dass in dem Bemiihen um gute und
moglichst langlebige Griffigkeit im
StraRendeckenbau unterschiedliche
Bewertungen auftreten und in Aus-
einandersetzungen zwischen den
Vertragspartnern miinden kdnnen.

Dem Verkehrsteilnehmer hilft das
allerdings nicht. Gemeinsames Ziet
aller Beteiligten sollite es daher
sein, Schwachstellen aufzuklaren,
vertdssliche Prognoseverfahren
und geeignete Priifverfahren zu
entwickeln.

Obering. Ulrich Habermann




Qualitatssicherung beim Bau
von Verkehrsflachen aus Beton

“Es gibt kaum etwas auf dieser Welt, das nicht irgendjemand ein wenig schlechter machen und etwas
billiger verkaufen kénnte. Die Menschen, die sich nur am Preis orientieren, werden die gerechte Beute
solcher Machenschaften. Es ist unklug, zu viel zu bezahlen, aber es ist noch schlechter, zu wenig zu
bezahlen. Wenn Sie zu viel bezahlen, verlieren Sie etwas Geld, das ist alles. Wenn Sie dagegen zu
wenig bezahlen, verlieren Sie manchmal alles, da der gekaufte Gegenstand die ihm zugedachte Aufga-

be nicht erfiillen kann.

Das Gesetz der Wirtschaft verbietet es, fiir wenig Geld viel Wert zu erhalten. Nehmen Sie das niedrig-
ste Angebot an, miissen Sie fiir das Risiko, das Sie eingehen, etwas hinzurechnen. Und wenn Sie das
tun, dann haben Sie auch genug Geld, um fiir etwas Besseres zu bezahlen.”

(John Ruskin, englischer Sozialreformer, 1819-1900)

Die Giitegemeinschaft
Verkehrsflachen
aus Beton e. V.

Die Glitegemeinschaft wird getragen
von Bauunternehmen, die Verkehrs-
flichen aus Beton herstellen, und
von Fugenfachfirmen. Sie ist dar-
iiber hinaus fiir fordernde Mitglie-
der offen, die die Forderung und
Sicherung der Qualitdt von Beton-
decken unterstiitzen wollen. Die
Einrichtung der Giitegemeinschaft
stellt aus Sicht der Bauwirtschaft
eine geeignete Malnahme zur Qua-
litdtssicherung von Verkehrsflichen
aus Beton dar.

Bereits 1959 griindeten Baufirmen
zum Zweck der Qualitdtsverbesse-
rung die “Glitegemeinschaft Beton-
straBen Nord”, Sie wurde 1973 auf
die gesamte damalige Bundesrepu-
blik ausgedehnt und erhielt den Na-
men “Giitegemeinschaft Betonstra-
Ben”, SatzungsmaRiger Zweck war
es, “durch einen Zusammenschluss
derjenigen Baufirmen, die fachkun-
dig, leistungsfahig und zuverldssig
BetonstraRen herstellen, die Giite
der Fahrbahnen durch Vertiefung
des Qualitdtsgedankens .... zu ver-
bessern... ” Zwanzig Jahre spiter,

also 1993, verlegte die Giitege-
meinschaft BetonstraRen ihren Sitz
von Hamburg nach Kéln und gab
sich eine neue Satzung. Es bestand
Einigkeit, dass die Anforderungen
an die Mitglieder héher als die des
allgemeinen technischen Regelwer-
ks sein miissten. Als Zweck der Gii-
tegemeinschaft wurde die Forderung
und Sicherung der Qualitdt von Stra-
Ren und sonstigen hochbelasteten
Verkehrsfldchen aus Beton festge-
schrieben. Weil die Mitgliedsfirmen
nicht nur BetonstraRen, sondern
auch andere Verkehrsflachen aus Be-
ton herstellen, wie Flugbetriebs-
und Industrieflichen und die Feste
Fahrbahn im Eisenbahnoberbau,
fihrt die Gilitegemeinschaft seit
2001 den Namen “Glitegemeinschaft
Verkehrsfldchen aus Beton e. V.”,
kurz GVB.

Zur Qualitdtssicherung ergreift die
Glitegemeinschaft aus Sicht ihrer
Mitglieder MaRnahmen wie

die Auswertung und Umsetzung
technologischer Erkenntnisse
aus Wissenschaft und For-
schung sowie der Erfahrungen
aus dem Bau von Verkehrsfla-
chen aus Beton

den Erfahrungsaustausch mit
der Bauverwaltung und der
Forschung sowie der Mitglie-
der untereinander

die Beteiligung an der Erarbei-
tung des Regelwerkes und an
der Weiterentwicklung der Bau-
weise

die Aufstellung von Richtlini-
en Uber technische und perso-
nelle Anforderungen an ordent-
liche Mitglieder

die Kontrolle der Einhaltung der
durch den Verein geforderten
Qualitdtsstandards durch die
Mitglieder.

Zur Qualitdtssicherung ist im Stra-
Benbau das System der Eigeniiber-
wachungs- und Kontrollpriifungen
eingefiihrt. Kontrollpriifungen sind
bekanntlich Priifungen des Auftrag-
gebers, mit denen er feststellt, ob
die Giiteeigenschaften der Baustoffe
und der fertigen Leistung den ver-
traglichen Anforderungen entspre-
chen. Eigeniiberwachungspriifungen
dienen wie auch die Eignungsprii-
fungen (Erstpriifungen) dem Auf-
tragnehmer dazu, die vertraglichen
Anforderungen zu erfiillen. Das




heilt nichts anderes als Qualitat ab-
zuliefern, denn Qualitdt ist nudis
verbis, also mit nackten, diirren
Worten und kurz definiert, nichts
anderes als die Erfiillung der gestell-
ten Anforderungen. Oder anders
ausgedriickt, wenn eine Verkehrsfla-
che aus Beton die in sie gestellten
Erwartungen bzw. die vereinbarten
Leistungen erfiillt, dann ist das
Qualitdt, und nicht mehr und nicht
weniger.

Qualitit

= Erfiillung der gestellten
Anforderungen

= Erfiillung der vereinbarten
Leistungen

Definition der Qualitit

Damit die Qualitét erreicht wird, be-
treibt die Bauindustrie seit eh und
je Qualitdtssicherung. Die Mitglie-
der der Giitegemeinschaft weisen
ein zertifiziertes Qualitdtsmana-
gement-System auf und setzen die-
ses mit Hilfe von Qualitdtsmanage-
ment-Pldnen in ihren Unternehmen
und auf ihren Baustellen um. Ein
Zertifikat nutzt dem Unternehmen
aber nur, wenn Rlickschliisse - er-
innert sei an den Wortlaut der VOB
- Uber Fachkunde, Leistungsfahig-
keit und Zuverldssigkeit mdglich
sind.

Aufgrund der Satzung der Giitege-
meinschaft und interner Richtlini-
en liber technische und personelle
Anforderungen bieten die Mitglie-
der der Giitegemeinschaft mit ihren
Fachkenntnissen, Erfahrungen und
ihrer Ausstattung mit qualifiziertem
Personal und leistungsfahigem, dem
Stand der Technik entsprechendem
Gerat Gewdhr dafiir, qualitdtvolle
und dauerhafte Verkehrsflachen aus
Beton herzustellen. Die bindende
Satzung und die verpflichtenden
Richtlinien stellen wesentliche MaR-

nahmen zur Qualitdtssicherung dar
und lassen Riickschliisse auf Fach-
kunde, Leistungsfahigkeit und Zu-
verldssigkeit der Mitgliedsunter-
nehmen zu.

Zur Information ihrer Mitglieder und
interessierter Fachkreise gibt die
Gitegemeinschaft die Schriftenrei-
he “Griffig” heraus. Die Ausgaben
informieren {iber die Anwendung
von Beton fiir und den Bau von Ver-
kehrsfldachen, iiber spezielle und ak-
tuelle Themen wie die Griffigkeit
von Betonoberfldchen, Erfahrungen
mit Funktionsbauvertrdgen, die Um-
setzung der europdischen Normen
in das nationale Regelwerk fiir den
Betondeckenbau, iiber qualitatssi-
chernde MaRnahmen und die Dau-
erhaftigkeit und Kosten von Beton-
stralRen.

+ Die Giitegemeinschaft
unterstiitzt die Umsetzung
des technischen Regelwerks

Wesentliche Anforderungen an Ver-
kehrsfldchen aus Beton und quali-
tatssichernde MalRnahmen enthalt
das technische Regelwerk. Die Um-
setzung von neuen “Zusdtzlichen
Technischen Vertragsbedingungen
und Richtlinien”, der Allgemeinen
Rundschreiben StralRenbau des
BMVBW und der Rundschreiben der
Bauverwaltungen der Bundeslander
sowoht in die Leistungsbeschrei-
bung als auch in die Bauausfiihrung
ist jedoch, wie die Praxis zeigt, ein
oft schwieriger und langwieriger
Prozess. Hier konnen Vereine wie die
Gilitegemeinschaft Verkehrsflachen
aus Beton beitragen, die Einfiihrung
neuer technischer Regeln in die Pra-
Xis zu unterstiitzen und damit die
Qualitdt zu fordern. An dem Beispiel
der “Griffigkeit” kann dies anschau-
lich erldutert werden.

Mit Einfiihrung der ZTV Beton-StB 01
hat die Griffigkeit auf Fahrbahndek-
ken aus Beton einen besonderen

Stellenwert erhalten. Musste die
Oberfldche der Decke bisher eine
dem Verwendungszweck angemesse-
ne Rauheit aufweisen, sind jetzt
darliber hinaus Grenzwerte fiir die
Feststellung der Griffigkeit einzu-
halten. Trotz aller Fachkunde in den
Unternehmen herrschte Unsicher-
heit, wie eine anforderungsgerechte
Griffigkeit zielsicher erreicht werden
kann und wie und wann im Rahmen
der Eigeniiberwachung die Griffig-
keit festzustellen ist. Die Giitege-
meinschaft hat deshalb eine the-
menbezogene ad-hoc-Projektgruppe
ins Leben gerufen, denn die Bauin-
dustrie will ja die geforderten Grif-
figkeiten bei Abnahme und bis zum
Ende der Verjahrungsfrist und dar-
tiber hinaus dauerhaft erfiillen, also
Qualitdt liefern, wenngleich sie Grif-
figkeit an sich nicht herstellen kann,
sondern nur geeignete Oberfldchen
dafiir.

Die Projektgruppe hat in relativ kur-
zer Zeit “Empfehlungen zur Erzie-
lung einer anforderungsgerechten
Griffigkeit auf Betondecken” erar-
beitet und in dem Infoblatt “Grif-
fig” der Gltegemeinschaft, Ausga-
be 1/2002 bekannt gemacht. Mit
diesen Empfehlungen will die Gii-
tegemeinschaft ihren Mitgliedsfir-
men, aber auch Auftraggebern und
ausschreibenden Ingenieurbiiros
Hilfen an die Hand geben, wie die
anforderungsgerechte Griffigkeit zu-
verldssig zu erreichen ist. Die Emp-
fehlungen duRern sich iiber die Be-
tonausgangsstoffe und deren Ein-
fliisse auf die Griffigkeit. Sie geben
Hinweise zur Betonzusammenset-
zung und gehen, gestiitzt auf das
“Merkblatt fiir die Herstellung von
Oberfldchentexturen auf Fahrbahn-
decken aus Beton (M 0B)” (FGSV 829),
auf die verschiedenen Maglichkei-
ten der Oberflachenstrukturierung
ein. Die Empfehlungen weisen aus-
driicklich darauf hin, dass eine sorg-
faltige Nachbehandlung fiir die Dau-
erhaftigkeit der Oberflacheneigen-
schaften mitentscheidend ist.
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Fiir die Feststellung der Griffigkeit
im Rahmen der Eigeniiberwachung
hat die Projektgruppe empfohlen,
die Betonzusammensetzung und
den Betoneinbau zu dokumentieren.
AuRerdem sollten zur Erfahrungs-
sammlung Messungen mit der kom-
binierten Messmethode SRT-Pendel/
Ausflussmessung moglichst frithzei-
tig vorgenommen werden. Die Mes-
sergebnisse diirfen nach Auffassung
der Giitegemeinschaft aber nur in-
formativen Charakter und keine Ver-
tragsrelevanz haben.

Das BMVBW hat die Empfehtungen
mit Rundschreiben “Griffigkeit von
Fahrbahndecken aus Beton - Eigen-
iberwachung” vom 12. Mai 2003
verbreitet und auf deren Grundlage
die Regelungen der ZTV Beton-StB 01
zur Eigeniiberwachung prazisiert.
Das Rundschreiben ist ein gutes Bei-
spiel fiir eine gemeinsame qualitdts-
sichernde MalRnahme der Bauverwal-
tung und der Giitegemeinschaft.

Als weitere MalRnahme zur Erfiillung
der geforderten Griffigkeit hat die
Glitegemeinschaft gemeinsam mit
den Verbanden der Bauindustrie, des
Baugewerbes, der Transportbetonin-
dustrie und der Baustoffindustrien
eine sogenannte Verbdndeverein-
barung erarbeitet, und zwar in en-
ger Anlehnung an die bereits vom
Bundeskartellamt genehmigten “Zu-
satzlichen Vertraghedingungen fiir
die Gewdhrleistung der Griffigkeit
auf Asphaltdeckschichten”. Die zu-
sdtzlichen Vertragsbedingungen
fiir Betondecken beziehen die Be-
teiligten in die Verjahrungsfrist fir
Méngelanspriiche ein.

Leitfiden der
Giitegemeinschaft zur
Qualitatssicherung bei der
Herstellung von
Verkehrsflichen aus Beton

2003 legte die Giitegemeinschaft
Verkehrsflichen aus Beton einen
neuen “Leitfaden zur Qualititssiche-

rung bei der Bauausfiihrung von
Verkehrsflachen aus Beton” vor. Die
Mitglieder der Giitegemeinschaft ha-
ben sich verpflichtet, diesen Leit-
faden in ihre Qualitdtssicherungs-
systeme einzubauen. Der Leitfaden
soll dazu beitragen, auf der Baustel-
le die Qualitdt der herzustellenden
Verkehrsflache aus Beton zu sichern,
dass heildt, die gestellten Anforde-
rungen und vereinbarten Leistungen
termingerecht zu erfiillen. Er be-
ginnt mit der Bauvorbereitung auf
der Baustelle, gibt Hinweise fiir die
Baufeldpriifung und behandelt in

Dieser Leitfaden wird durch einen
weiteren “Leitfaden zur Qualitatssi-
cherung bei der Bau- und Arbeits-
vorbereitung fiir die Herstellung von
Verkehrsflachen aus Beton”, Ausga-
be 2004 erganzt. Er steht jedoch nur
den Mitgliedsunternehmen der Gii-
tegemeinschaft zur Verfiigung und
behandelt Mallnahmen, die nach der
Auftragserteilung ergriffen werden
miissen, damit die Herstellung qua-
litativer Verkehrsflachen aus Beton
sichergestellt wird. Angesprochen
werden die Vertragspriifung hin-
sichtlich der konstruktiven Bauwei-

Betondeckenbau mit qualifiziertem
Personal und leistungsfahigem Gerdt

einer Art von Checklisten und Ar-
beitsbldttern die Herstellung, den
Transport und den Einbau des Be-
tons, die Strukturierung und Nach-
behandlung der Betonoberflache,
Fugenarbeiten und Priifungen am
Frisch- und Festbeton, die Feststel-
lung der Griffigkeit im Rahmen der
Eigeniiberwachung sowie die Doku-
mentation der Arbeiten. Die Giite-
gemeinschaft stellt damit Arbeits-
hilfen zur Erfiillung der Qualitat be-
reit, aber nicht nur flir den Auftrag-
nehmer, sondern auch fiir die Bau-
aufsicht des Auftraggebers. Der Leit-
faden steht allen Interessenten ko-
stenlos zur Verfiigung.

se, der Einbauart, der Anforderun-
gen, der Besonderheiten der Ausfiih-
rung sowie der Ausfiihrungs- und
Verkehrsfiihrungsplane, die Ermitt-
lung von Baustellenkenndaten und
der Massen, die Vorbereitung der
Baumalnahme wie Bauzeitenplan,
Personal- und Gerdtebedarf, Vertra-
ge mit Lieferanten und Nachunter-
nehmen und die Veranlassung der
Betoneignungspriifung. Eine ab-
schlieBende Checkliste betrifft die
Einrichtung und den Aufbau der Be-
tonmischanlage.




Baustellenmischanlage

Qualitatssichernde
MaRnahmen bei Planung und
Ausschreibung aus Sicht der

Giitegemeinschaft

Planung und Ausschreibung sind Sa-
chen der Auftraggeber. In diesen
Phasen muss bereits der Qualitdts-
gedanke herrschen. Die Giitege-
meinschaft hat dazu einige Empfeh-
lungen und Bitten an die Auftrag-
geber gerichtet, damit ihre Mitglie-
der Qualitat herstellen kdnnen.

Der Auftraggeber sollte die Méglich-
keit nutzen, innerhalb von Betonlo-
sen Betondecken auf kurzen Briik-
ken anzuwenden, das heil3t auf
Briicken mit einer Lange von bis zu
15 m und bei Briicken ohne Uber-
gangskonstruktionen. Damit kdnnen
Ubergangsbereiche aus Asphalt zwi-
schen der Betondecke und der Briik-
ke sowie der Asphaltbelag auf der
Briicke selbst entfallen. Die durch-
gehende Betondecke ist weniger
aufwendig herzustellen, und die
haufig auftretenden Unebenheiten
an den Ubergéngen treten nicht auf,
ebenso wenig wie die Spurrinnen im
Briickenbelag. Durchgehende Be-
tondecken miissen bereits in die
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Planung und Bemessung der kurzen
Briicken einbezogen werden. Dies
macht eine Zusammenarbeit der
Briicken- und Deckenbauer bereits
in der Planungsphase erforderlich.

Unabhangig vom Briickenbelag soll-
te bei der Planung und Ausschrei-
bung die zeitliche Abhdngigkeit von
Briicken- und Deckenbau beachtet
werden. Es ist fiir den Bauablauf des
Deckenbaues giinstig, wenn der
Gleitschalungsfertiger die Briicken-
bauwerke iiberfahren kann und nicht
iiber Umfahrungen umgesetzt wer-
den muss. Dies senkt zudem die
Baukosten.

Einen ganz wesentlichen Einfluss
auf die Deckenqualitat hat die Jah-
reszeit, in der der Beton eingebaut
werden muss. Bereits bei der Ter-
minplanung sollte der Ausschreiben-
de daher vermeiden, dass die Be-
tondecke in ungiinstiger Jahres-
zeit hergestellt werden muss, je
nach Klimaregion etwa von Novem-
ber bis Februar/Marz. Wenn Uber-
haupt, ist die geforderte Qualitat in
dieser Jahreszeit nur mit groRem
technischen Aufwand und zusatzli-
chen Kosten erreichbar, Die Stra-
Renbauverwaltung sollte sich nicht
unter Druck setzen oder setzen las-
sen, dass noch im Dezember Beton
eingebaut wird und noch vor Weih-
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nachten die Decke fiir den Verkehr
freigegeben werden muss. Negative
Beispiele dafiir sind bekannt. Muss
bei hochsommerlichen Temperatu-
ren betoniert werden, miissen Auf-
tragnehmer und Auftraggeber die
Forderungen der ZTV Beton-5tB 01
beachten, zum Beispiel die Verwen-
dung eines Nachbehandlungsmittels
mit erhohtem Hellbezugswert
(WeiRwert) und die zusatzliche
Nassnachbehandlung. AuRerdem
empfiehlt der oben vorgestellte
Leitfaden zur Qualitdtssicherung
aufgrund von Forschungsergebnis-
sen eine Betoneinbauzeit von ca.
16.00 Uhr bis ca. 2.00 Uhr des
Nachts.

Die Bauwirtschaft erwartet quali-
tatvolle Ausschreibungen, die der
Bauwerksqualitat niitzen. Sie soll-
ten sich konsequent auf das giilti-
ge Regelwerk abstiitzen nicht auf
veraltete Vorschriften. Von ver-
scharften Forderungen sollte abge-
sehen werden. Dazu zwei Beispiele:
Mehrfach wurde richtigerweise ent-
sprechend den RStO 01 ein Vliesstoff
zwischen Betondecke und hydrau-
lisch gebundener Tragschicht aus-
geschrieben und gleichzeitig das
Kerben der HGT gemadR ZTV T, je-
doch noch gemal Ausgabe 1995 ge-
fordert. Das Kerben ist bei dieser
Bauweise aber nicht regelkonform.
Die RStO 01 weisen ausdriicklich
darauf hin, dass auf Malinahmen zur
gezielten Rissbildung gemals ZTV T-
StB nur dann zu achten ist, wenn
unter der Betondecke kein Vliesstoff
angeordnet wird. Oder: In einer Aus-
schreibung wurde fiir die gesamte
Betondeckendicke Edelsplitt mit ei-
nem PSV-Wert > 53 gefordert. Dies
verteuert nur die Bauweise unnotig
und wirkt sich nicht positiv auf die
Deckenqualitdt aus. Die ZTV Beton-
StB 01 fordern bei der in der Regel
zweischichtigen Herstellung der
Decke nur fiir den Oberbeton Edel-
splitt und fiir den Edelsplitt fiir Dek-
ken der Bauklasse SV einen PSV-Wert
> 50, nicht = 53.
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In der Ausschreibung sollte auch der
gewiinschte Reinigungsgrad fiir die
Beseitigung des Schneidsschlammes
beim Herstellen der Fugenkerben
angegeben werden, so lang die ZTV
Beton dies nicht regeln. Nur dann
ist das Fugenschneiden wirklich kal-
kulierbar, und nur damit kann die
geforderte Qualitat erfiillt werden.

Wiinschenswert ist es auch, dass der
Zeitraum zwischen Auftragsertei-
lung und Baubeginn mindestens 3
bis 4 Wochen betragt. In dieser Zeit
kann der Auftragnehmer vorberei-
tende Arbeiten vornehmen, die fiir
die Qualitdt der Betondecke forder-
lich sind.

Fiir die Herstellung von Verkehrs-
flachen aus Beton ist es unabding-
bar, dass beim Auftragnehmer er-
fahrene Fachleute und technisch
einwandfreies Gerdt vorhanden sind.
Die Ausfiihrung einer qualitativ
hochwertigen Leistung setzt aber
auch auf Auftraggeberseite und sei-
nen Beauftragten einschlidgige Er-
fahrungen voraus im Sinne einer
konstruktiven und vertrauensvollen
Zusammenarbeit, die auch ad-hoc-
Entscheidungen vor Ort ermdglicht.
Denn nur gemeinsam kann Qualitét
erreicht werden. Ein im Beton-
deckenbau unerfahrenes Ingenieur-
biiro mit der Bauaufsicht zu beauf-
tragen, nur weil es das niedrigste
Angebot abgegeben hat, ist fiir die
Qualitat nicht férderlich.

Auftraggeber und auch Unterneh-
men miissen erkennen, dass es fiir
die Herstellung und Instandsetzung
von Betondecken mit der geforder-
ten Qualitdt nicht geniigt, einen
Auftrag an den Billigstbietenden zu
vergeben bzw. einen Auftrag anzu-
nehmen, wenn in dem Unternehmen
nicht die erforderliche Erfahrung
und auch nicht die notwendige be-
tontechnologische Kenntnis vorhan-
den sind oder gar ein Gleitscha-
lungsfertiger fiir den Auftrag erst
gekauft oder angemietet werden
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muss. Hier kdnnte insbesondere fiir
groRere Baulose die Praqualifika-
tion von Bewerbern eine wichtige
MalRnahme zur Qualitétssicherung
sein,

In unseren europaischen Nachbar-
landern werden Praqualifikations-
verfahren seit Jahren in unter-
schiedlicher Form angewendet. Als
Schliisselkompetenzen gelten hier
fiir eine Prdqualifikation die tech-
nische Kompetenz, die kaufmanni-
sche Bonitdt und die rechtliche Zu-
verldssigkeit. Auch auf das Vorhan-
densein von Referenzobjekten soll-
te hierbei nicht verzichtet werden.
Diese Nachweise zur Eignung der Be-
werber oder Bieter sind in der Ver-
gabe- und Vertragsordnung 2002,
VOB Teil A alle enthalten. Mit Blick
auf die Qualitat sollten Bauverwal-
tung und Bauwirtschaft gemeinsam
iiber die Anwendung der Praqualifi-
kation duch in Deutschland ver-
starkt nachdenken, nicht zuletzt
auch deshalb, dass aus dem derzei-
tigen Preiskampf zukiinftig ein fai-
rer Qualitatswettbewerb wird.

Fazit

In dem Prolog zu diesem Beitrag
wird deutlich, dass Qualitdt ihren
Preis hat. Die Bauwirtschaft braucht
angemessene Preise, damit sie die
Qualitdtsanforderungen sicher erfiil-
len kann. Die Bauwirtschaft macht
zwar die Preise, aber der Markt und
die derzeitige Vergabepraxis beein-
flussen das Preisniveau in hohem
Malle.

Der Bundesrechnungshof ist bei
Einzelfallpriifungen zu dem Ergeb-
nis gekommen, “dass zum Teil der
Zuschlag auf unterlegene Bieter die
wirtschaftlichere Alternative und
damit richtige Entscheidung gewe-
sen ware”, In seinem vor einem Jahr
verdffentlichten Gutachten nennt
der Bundesrechnungshof als Griin-
de u.a. beauftragte Spekulationsan-
gebote, die oft zu erheblichen Fol-
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gekosten fiihrten und das zundchst
billigste Angebot unmaRig verteu-
erten (vergleiche wiederum den Pro-
log zu diesem Beitrag).

QUALITY

Tue Race Fox Quaniry Has No Fixisn Lixg,

- Bild 5: Qualitatsbestrebungen :

“The race for quality has no finish
line” [Bild 5] will sagen, dass das
Rennen nach Qualitdt kein Ende
nimmt und immer weiter geht, denn
die Entwicklung geht weiter, und je-
de Baustelle wirft neue Fragen auf
und erfordert Handlungen, die ge-
forderte Qualitdt zu erfiillen. Die
Bauwirtschaft beteiligt sich daher
an dem Rennen. Die Giitegemein-
schaft Verkehrsflachen aus Beton
und ihre Mitglieder wollen nicht nur
im Prolog des Rennens Sieger sein,
sondern auch bei den folgenden
Etappen immer vorausfahren und
das Trikot des Spitzenreiters tragen
- der Qualitat zuliebe.

Dr.-Ing. Alf Vollpracht, Kéln




StraRengriffigkeit -
eine verdnderliche. E1gens_chaft

beiwert (Seitenkraftbeiwert pscm) z_

indirekten Beschreibung der Griﬁ'lgk‘e‘t
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Fiir den Verkehrsteilnehmer ist
die Griffigkeit eine maRRgebliche
Eigenschaft der Fahrbahnober-
flache. Wahrend die Herstellung
griffiger Deckschichten von Stra-
Ren qualitdtsorientierten Stra-
Renbauunternehmen heute keine
Probleme bereitet, ist die Dauer-
haftigkeit der Griffigkeit nur be-
dingt zu beeinflussen.

Die Autoren stellen im Folgenden
komplexe Betrachtungen rund um
das Thema Griffigkeit an, die dar-
auf abzielen, Schwachstellen zu
erkennen und Antworten sowie
Losungen fiir noch offene Fragen
zu finden.

Vorbemerkungen

In dem Bestreben, dem StralRennut-
zer eine ausreichende Griffigkeit bei
Nadsse im StralRennetz bereitzustel-
len, wurden Anfang 2001 fiir den
Bauvertrag konkrete Grenzwerte fiir
die Griffigkeit! in das Regelwerk fiir
den Stralkenbau die ZTV Asphalt -
StB 01 [1] und ZTV Beton - StB 01 [2]
aufgenommen.

Die intensive Beobachtung von
Nassunfallen in den 90iger Jahren
zeigte, dass die nur fiir Deck-

1 Anforderungen an den Kraftschlussbeiwert
(Seitenkraftbeiwert pi. ) zur indirekten Be-
schreibung der Griffigkeit

2 Sideway-force Coefficient Routine
Investigation Machine - SCRIM

schichten bis dahin sehr allgemein
geltenden Anforderungen, wonach
»die Oberflache ... eine dem Verwen-
dungszweck angemessene Rauheit
aufweisen” [2] und [17] muss, zu
ungenau waren. Die Rauheit bzw.
Textur wird als ,,... die geometrische
Gestalt der Fahrbahnoberfldche im
Wellenbereich von wenigen Mikro-
metern bis einigen Dezimetern”
tefiniert [4]. Die Griffigkeit bei
Ndsse wird dagegen als ,,... die Wir-
kung der Textur und der stofflichen
Beschaffenheit der Fahrbahn-
oberflache auf den Kraftschluss zwi-
schen Fahrzeugrei-fen und Fahrbahn

." [4] beschrieben. Das bedeutet,
dass die urspriingliche Anforderung
einer ,angemessenen Rauheit” im
Rahmen des Bauvertrages nur einen
Teil der komplexeren Eigenschaft
Griffigkeit abdeckte. Es bedeutet
aber auch, dass nun im Rahmen der
Bauvertrad-ge diese komplexe Eigen-
schaft Griffigkeit explizit gemessen
werden muss. Dabei ist jedoch die
Frage zu beantworten, ob nicht
durch andere fixe, tempordre oder
zufallige Einfliisse das Messergebnis
verfalscht wird.

Seit Jahren wird das SCRIM? - Ver-
fahren erfolgreich im Rahmen der
Zustandserfassung und -Bewertung
(ZEB) im Bestandsnetz zum Auffin-
den von Schwachstellen der Griffig-
keit auch in Verbindung mit der Aus-
wertung von Nassunfdllen einge-
setzt. Dabei konnten Griffigkeits-
unterschiede innerhalb eines Mess-
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abschnittes bei weitgehend glei-
chen Priifbedingungen gut abgebil-
det werden. Die Erfassung und Wie-
dergabe des tatsachlich vorhande-
nen Griffigkeitsniveaus war und ist
dazu nicht mit hochster Prazision
erforderlich, da sich durch ZEB -
Messungen keine vertragsrecht-
lichen Konsequenzen ergeben. Dies
hat sich mit der Anwendung des
Messverfahrens SCRIM auf Bau-
vertrage grundsatzlich gewandelt.

Die SCRIM misst die komplexe und
temporare Eigenschaft ,Seitenkraft-
beiwert” und schlieRt von dieser auf
die Griffigkeit, d.h. auf die Wirkung
der Textur und der stofflichen Be-
schaffenheit der Fahrbahnoberfla-
che als eine der EinflussgréRen.
Voraussetzung fiir eine gute Korrela-
tion ist das weitgehende Konstant-
halten aller Gibrigen Einflussgrof3en.

Fortlaufende Anderungen
seit Einfithrung von
Grenzwerten

Die mit der Einflihrung der konkre-
ten Anforderungen fiir den Seiten-
kraftbeiwert verbundenen Zwange
fiihrten insbesondere zwischen den
Vertragspartnern jeweils aus deren
Blickwinkel zu einer intensiven
fachlichen Auseinandersetzung hin-
sichtlich technischer sowie bauver-
trags- bzw. verkehrsrechtlicher Kon-
sequenzen.




Diese Aktivitaten sind durch eine
Reihe von Untersuchungen und For-
schungen, aber auch durch eine per-
manente Anderung des Vorschriften-
werkes und damit Verunsicherung
aller Beteiligten gekennzeichnet.

In technischer Hinsicht wurden die
ZTV Asphalt und ZTV Beton inzwi-
schen durch Allgemeine Rundschrei-
ben StraBenbau (ARS) des Bundes-
ministeriums fiir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen (BMVBW) mehrmalig
durch Festlegungen zu Eigeniiber-
wachungspriifungen in den ARS 15/
01 [6] und 02/02 [7], sowie durch
Herabsetzung der Grenzwerte W,
fiir die Messgeschwindigkeiten 60
km/h und 40 km/h im ARS 24/03
[8] verdndert.

Bei den ZTV Beton - StB 01 gab es
ebenfalls Anderungen zu Festlegun-
gen der Eigeniiberwachungspriifun-
gen nach dem ARS 16/01 [9] und
zu den Grenzwerten p ... fir die
Messgeschwindigkeiten 40 km/h
und 60 km/h nach dem ARS 24/03 [8].

Die Zustandswerte nach dem Merk-
blatt zur Bewertung der StralRengrif-
figkeit bei Nasse, M BGriff [4] wur-
den ebenfalls fiir 40 und 60 km/h
gedndert (siehe auch Bild 1).

Die in den ZTV BEA - StB 98, Ausga-
be 1998 sehr hohen Anforderungen
der Grenzwerte p . fiir Diinne
Schichten im Kalteinbau wurden mit
der Fassung 2003 (ZTV BEA - StB
98/03 [3]) aufgehoben. Es gelten
nunmehr die Anforderungen der ZTV
Asphalt - StB 01. Fiir die Grenzwer-
te im Rahmen der ZTV BEB - StB 02
[5] gelten die Anforderungen nach
ZTV Beton - StB 01 in vollem Umfang.

Bauvertragsrechtlich wurde mit dem
Rundschreiben vom 02.09.03 durch
das BMVBW [10] klar gestellt, dass
das Unterschreiten von Grenzwer-
ten im Zeitraum bis zum Ablauf der
Verjahrungsfrist fiir die Mangelbe-
seitigung nicht zwangslaufig einen
Mangel darstellt. Die Beweislast lie-
gt damit VOB - konform beim Auf-
traggeber.
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Ausgaba 2003
ARS 2472003 vom 7. Juli 2003
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_(_Stand: Juli 2003)

2) Merkblatt tiir die Bewertung der StraBengriliigkeit bet Nasse [M BGrift].

3) Klammerwerta flir Messgeschwindigkeilen 60 bzw. 40 km/hnach dem

Anforderungen an die Griffigkeit mit dem Messverfahren SCRIM

Zustands-

< riassung Die TP Griff - StB

(SCRIM) [11], nach
| denen im Rahmen
des Bauvertrages
mit dem SCRIM -
Messverfahren zu
priifen ist, wurden
Mt | ebenfalls dreimalig
durch die ARS des
BMVBW Nr. 24/01
Beobachiung [12], 12/02 [13] und
24/03 [8] gedndert.
Deren praktische
Umsetzung und In-
terpretation berei-
Atbestart ten Auftraggebern,
. | Auftragnehmern und
' Gerdtebetreibern
aber nach wie vor
Probleme.

Schwellenwerl

Dariiber hinaus wer-
den Forschungsar-

Bild 1: Grenzwerte psr_nm

beiten zur Prézision
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des Priifverfahrens durchgefiihrt, in
deren Ergebnis sich zunehmend
neue offene Fragestellungen erge-
ben. Es zeigt sich, dass selbst un-
ter den verschdrften Bedingungen
der vorgenannten ARS des BMVBW
allein fiir die Préazision des Priifver-
fahrens mehr als 0,03 p,,-Einhei-
ten bei der Auswertung der Ergeb-
nisse zu beriicksichtigen sind. Wei-
tere Forschungsunter-suchungen,
z.B. zum EinfluR der Messreifen, der
Temperatur oder der Jahreszeit sind
in Arbeit.

Auch die immer wieder genannten
Verfahren fiir die Prognose der Grif-
figkeitsentwicklung sind noch nicht
ausreichend entwickelt bzw. verfiig-
bar und fiihren bisher nicht zu be-
lastbaren Ergebnissen.

Von Seiten der Industrie wurde ein
Katalog flir MaBnahmen zur Planung
und Ausfiihrung fiir Asphaltdeck-
schichten mit anforderungsgerech-
ter Griffigkeit erstellt, der vom
Hauptverband der Deutschen Bauin-
dustrie e. V., dem Deutschen As-
phaltverband e.V. und dem Zentral-
verband des Deutschen Baugewer-
bes e.V., 2001 [14] gemeinsam her-
ausgegeben wurde. Von der Giitege-
meinschaft Verkehrsflachen aus Be-
ton sind in GRIFFIG, Heft 1/2002
Voraussetzungen und Empfehlungen
zur Erzielung einer anforderungsge-
rechten Griffigkeit von Betondecken
veroffentlicht worden [18]. Dariiber
hinaus gibt es vielfdltige Aktivita-
ten der Mineralstoff- und Asphalt-
bzw. Betonhersteller sowie der Bau-
unternehmen zur Optimierung von
Materialeigenschaften und Einbau-
technologien (siehe Bilder 2 bis 4).

Durch die teilweise ibereilte Umset-
zung von Anforderungen an die Grif-
figkeit werden Problemstellungen
beziiglich anderer wichtiger Eigen-
schaften von StraRenoberflachen
(z.B. Helligkeit, Verformungsbestan-
digkeit, Larmemission, Dauerhaftig-
keit ...) leider zunehmend verdrangt.




Fragen und Antworten
zur Griffigkeit

Aus Sicht der Verfasser ist folgende
Frage zu beantworten:

Fiihren die durchgefiihrten Aktivita-
ten zum angestrebten Ziel, dem Ver-
kehrsteilnehmer sicher ein StralRen-
netz zur Verfligung zu stellen, wel-
ches fiir den gesamten Nutzungs-
zeitraum eine fiir die Verkehrssicher-
heit ausreichende Griffigkeit bietet?

Bei der Suche nach einer Antwort
auf diese Frage sind die nachste-
henden Zusammenhange zu beriick-
sichtigen:

Eine sichere Beschreibung von Grif-
figkeitseigenschaften ist erforder-
lich zur:

Beurteilung der Vertragserfiil-
lung im Rahmen des Bauvertrages
zur Abnahme und bis zum Ende der
Verjahrungsfrist fiir Mangelan-
spriiche,

Festlegung von verkehrsor-
ganisatorischen und/oder griffig-
keitsverbessernden MaRnahmen
durch den StraRenbaulasttrager im
StraRenabschnitten mit verminder-
ter Griffigkeit (Schwachstellen
durch ZEB ermittelt) und

Klarung der Schuldfrage von
Nasunfillen beziiglich der Fahr-
bahneigenschaften.

Voraussetzung dafiir ist eine expli-
zite physikalische Beschreibung der
Oberflicheneigenschaft Griffigkeit,
insbesondere der Mikro- und der Ma-
krorauheit durch geeignete Messver-
fahren und darauf abgestimmte
Grenzwerte. Die Makrorauheit ist fir
die fahrgeschwindigkeitsabhangige
Abfiihrung des Wassers auf der Ober-
flache in Verbindung mit dem Rei-
fenprofil verantwortlich. Sofern das
Oberflachenwasser ausreichend ver-

Bild 2: Prazisionswalzenstreuer

dréngt werden kann, ist die Mikro-
rauheit, welche die ,Scharfe” der
Oberflache mit méglichen trockenen
Kontaktflachen zum Reifen defi-
niert, flir die GroRe der libertragba-
ren Reibungskraft malRgebend.

Im Folgenden soll der Seitenkraft-
beiwert beim SCRIM - Messverfahren
naher betrachtet werden. Er berech-
net sich aus dem Quotienten zwi-
schen der Seitenreibungskraft, die
beim schraglaufenden Rad zwischen
Reifen und Fahrbahnoberflache ak-
tiviert wird und der Normalkraft.

Definitionsgemdft wird als Kraft-
schluss [11] die ,Ubertragung von
Kraften in der Reibungsflache durch
Reibung” beschrieben. ,Der Kraft-
schluss resultiert aus der Wechsel-
wirkung zwischen Reifen und Fahr-
bahnoberfliche, beeinflusst von der
Rauheit der Oberflache, den Eigen-
schaften des Reifens, der Anwesen-
heit und Dicke eines Zwischenme-
diums, sowie der Geschwindigkeit.”

Bild 3: Oberflichentextur mit-
tels Jutetuch bei Betondecken

Die Vielzahl der Einfliisse zeigt, dass
die MeRgrole Seitenkraftbeiwert
von einer Reihe von Faktoren ab-
hangt und sich die Oberfldchenei-
genschaften fiir die Griffigkeit mit
ihren vorhersehbaren Anderungen
aus Verkehr und Witterung (kursiv
in der Tabelle dargestellt) nicht ex-
plizit durch das SCRIM - Messver-
fahren darstellen lassen. Es gehen
auBerdem Einfliisse aus nicht vor-
hersehbaren zufallig wirkenden Grif-
figkeitsanderungen aus Witterung,
Verkehr und Umwelt sowie Einfliis-
se aus der Prazision des Priifverfah-
rens in den Messwert [ .., €in.

Hinzu kommt, dass eine prdzise
Voraussage einer ausreichenden
Griffigkeit im Nutzungszeitraum der
StraRe ein geeignetes Prognosever-
fahren erfordert. Dieses muss in der
Lage sein, ausgehend von der Tex-
tur und der stofflichen Beschaffen-
heit der Fahrbahnoberflache, die
vorhersehbaren griffigkeitsrelevan-
ten Verkehrs- und Witterungsbean-
spruchungen hinreichend genau zu
simulieren. Ein solches Prognosever-
fahren existiert bislang nicht.

Die Ausfiihrungen zeigen, dass die
neuen Anforderungen fiir den Bau-
vertrag bis heute nicht sicherstel-
len, dass dem Verkehrsteilnehmer im
Nutzungszeitraum eine fiir die Ver-
kehrssicherheit ausreichende Grif-
figkeit sowohl fiir den Neubau und
noch weniger fiir das bestehende
Netz zur Verfiigung gestellt wird.

Weiterfiihrende Aktivitaten

Das SCRIM - Messverfahren hat sich
zur Feststellung von Schwachstel-
len der Griffigkeit im Strallennetz
bewadhrt und wird weiterhin im Rah-
men der ZEB-Messungen eingesetzt.

Zur expliziten Beschreibung der Rau-
heit bzw. der Textur und der stoffli-
chen Beschaffenheit der Fahrbahn-
oberfldche ist jedoch in Anlehnung
auch an internationale Erfahrungen
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die Entwicklung und Anwendung
geeigneter Priifverfahren mit entspre-
chenden Grenzwerten erforderlich.
Zwischenzeitlich muss die Ober-
flacheneigenschaft Griffigkeit indi-
rekt iiber das SCRIM - Messverfahren
beschrieben werden. Bei der Inter-
pretation der Ergebnisse sind dabei
die vorgenannten Einfliisse sowie
Erkenntnisse aus der Forschung (z.B.
Prazision des Priifverfahrens, jahres-
zeitlicher Einfluss der Witterung auf
die Griffigkeit etc) zu beriicksichti-
gen.

Um das o.g. Ziel zur expliziten Be-
schreibung und Vorhersage der Grif-
figkeit selbst zu erreichen, sind fol-
gende Schritte erforderlich:

Festlegung bzw. Entwicklung
von geeigneten Messverfahren zur
Bestimmung der Mikro- und Makro-
textur und der stofflichen Zusam-
mensetzung, welche spater im Rah-
men von Eignungs-, Kontroll- und
Sonderpriifungen eingesetzt wer-
den. Dafiir scheinen aus heutiger
Sicht nur Untersuchungen im Labor
geeignet zu sein, um nicht vorher-
sehbare temporare Einfliisse weit-
gehend eliminieren zu kénnen. Die
Oberflichen der Priifkdrper bzw.
Ausbaustiicke sind nach einem noch
festzulegenden Verfahren fiir die
Priifung vorzubereiten.

Festlegung von Grenzwerten
fiir diese Eigenschaften (Abnahme-,
Gewdhrleistungs- sowie Warn- und
Schwellenwert) auf der Grundlage
dieser Messverfahren. Grundlage da-
fiir kdnnen z.B. die langjshrigen Er-
fahrungen bei der ZEB mit Hilfe von
SCRIM - Messungen und die Auswer-
tungen von Nassunfillen bilden. Da-
zu ist die Griffigkeit an Ausbaustii-
cken im Labor zu bestimmen, die an
StraRenabschnitten mit bekanntem
SCRIM - Niveau entnommen wurden.

Durchfiihrung von Untersu-
chungen zum vorhersehbaren Ein-
fluss von Art ung Menge des Ver-
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kehrs sowie zum jahreszeitlichen
Witterungsverlauf auf die Verdnde-
rung der Griffigkeit.

Entwicklung eines geeigneten
Prognoseverfahrens, welches vorge-
nannte Einflisse aus Verkehr und
Witterung simulieren kann (Beriick-
sichtigung durch ein VorhaltmaR).

Anwendung dieses Prognose-
verfahrens im Rahmen von erwei-
terten Eignungspriifungen fiir Deck-
schichten.

An dieser Stelle muss angemerkt
werden, dass auch andere bekannte
Melimethoden fiir den Kraftschluss
(wie z.B. Grip-Tester oder das SRT-
Pendel) dieses grundsatzliche Pro-
blem nicht l6sen kdnnen, selbst
wenn sie in der Handhabung und
Durchfiihrung von Messungen ein-
facher sein sollten. Die fixen und
tempordken Einfliisse auf die Grif-
figkeit gelten fiir sie gleichermaRen;
damit liegt die gleiche Problematik
wie bei der SCRIM vor.

Asphaltdeckschichten

mit anforderungsgerechter

Griffigkeit

MaBnahmen il

2ur Pianung und Ausfiihrung ||

2 o ¥ [

Bild 4: MaBnahmenkatalog Asphalt mit
Ansicht Messeinrichtung am Messfahrzeug
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Die gewonnenen Messergebnisse der
verschiedenen Griffigkeitsmessver-
fahren widerspiegeln die fiir das je-
weilige Messsystem sehr spezifi-
schen und zum Teil ganz unter-
schiedlichen Bedingungen. Ein Ver-
gleich der Ergebnisse ist daher sehr
problematisch und kann zur Beur-
teilung der Erfiillung von Grenzwer-
ten eines anderen Verfahrens nicht
herangezogen werden.

Weiterhin muss das Ziel verfolgt
werden, beriihrungslose Messverfah-
ren zur Beurteilung des Griffigkeits-
niveaus in situ zu entwickeln. Die-
se sollten baldméglichst die be-
riihrenden Messungen mit den sie
beeinflussenden Faktoren wie z.B.
Klima, Temperatur und Verschmut-
zung ersetzen.

Resiimee

Drei Jahre nach Einfiihrung von An-
forderungen fiir den Seitenkraftbei-
wert [ ... in den ZTV Asphalt - StB
01 und ZTV Beton - StB 01 ist fol-
gendes Reslimee zu ziehen:

Allein durch Einfiihrung der
neuen Anforderungen im Rahmen
des Bauvertrages kann nicht sicher-
gestellt werden, dass dem Verkehrs-
teilnehmer ein StralRennetz zur Ver-
fligung gestellt wird, welches im
Nutzungszeitraum eine fiir die Ver-
kehrssicherheit ausreichende Grif-
figkeit gewahrleistet, da

durch die Vielzahl der Einfliis-
se beim SCRIM - Messverfahren eine
explizite Beschreibung der Griffig-
keitseigenschaften (Textur und stof-
fliche Beschaffenheit) nicht mdg-
lich ist und

Prognoseverfahren im derzei-
tigen Entwicklungsstadium nicht in
der Lage sind, vorhersehbare Grif-
figkeitsanderungen aus Witterung
und Verkehr sicher abzubilden.




Die Griffigkeit ist zwingend
im Komplex mit anderen Oberfld-
cheneigenschaften wie beispielswei-
se Ebenheit in Langs- und Querrich-
tung, Substanz, Gerduschverhalten
und Helligkeit zu betrachten. Da die
Wirkungen der verschiedenen Eigen-
schaften teilweise gegenlaufig sind,
ist auch fiir die Griffigkeit kein ma-
ximal mdgliches, sondern ein beziig-
lich der Verkehrssicherheit ausrei-
chendes Niveau anzustreben.

Maligeblich wird der Kraft-
schluss bei Nasse durch den Stra-
Rennutzer bestimmt. Nach § 3, Ab-
satz 1 der STVO [15] sind die Anfor-
derungen an seine Fahrweise gere-
gelt. Danach hat der Fahrzeugfiihrer
»--- S€INe Geschwindigkeit insbeson-
dere den Stralien-, Verkehrs-, Sicht-
und Wetterverhaltnissen sowie sei-
nen personlichen Fahigkeiten und
den Eigenschaften von Fahrzeug
und Ladung anzupassen ...". Die ak-
tuelle Witterung und Umweltbeein-
flussung kdnnen die Oberflachenei-
genschaften der Deckschicht maR-
geblich verdndern und stellen zufal-
lige EinflussgroRen dar. Zeitweilig
kann deren Einfluss zur Unterschrei-
tung des Mindestniveaus fiir die
Griffigkeit fiihren. Dafiir sind weder
StrafRenbaulasttrager noch Auftrag-
nehmer verantwortlich.

Nach Ansicht der Verfasser er-
fordert die Sicherstellung einer aus-
reichenden Griffigkeit bei Ndsse eine
interdisziplindre Betrachtungsweise
(z.B. unter Einbeziehung von Er-
kenntnissen des Strallenbaus, des
Fahrzeugbaus, der Reifenherstellung
und der Fahrdynamik) und eine in-
teressensneutrale Bearbeitung
durch die fiir den Bau und Betrieb
von Verkehrsflachen Verantwortli-
chen aus Sicht des StraRennutzers.

Es ist ein ausreichender Erfahrungs-
hintergrund fiir die explizite Be-
schreibung von Griffigkeitseigen-
schaften zu schaffen. Das gegenwar-
tige Vorschriftenwerk ist fiir die Be-

urteilung der Erfiillung des Bauver-
trages beziiglich der Griffigkeit nicht
uneingeschrankt geeignet.

Mit den vorgenannten Aus-
fiilhrungen wird das Ziel verfolgt, die
fiir den StraRennutzer sehr wichti-
ge Eigenschaft Griffigkeit bei N&s-
se zielsicher zu prognostizieren, her-
zustellen und nachzuweisen. Dies
sollte im Interesse aller der an Pla-
nung, Bau und Unterhaltung Betei-
ligten sein.
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Beton im StraRenbau

Unter diesem Titel wurde jetzt
im Rahmen der Schriftenreihe
der Bauberatung Zement erst-
malig ein Argumentationspa-
pier herausgegeben, das iiber-
zeugend dokumentiert: Beton
ist der bewdhrte Baustoff fiir
tiberortliche StraRen. Sie stel-
len in vielen Bereichen einen
Mehrwert dar. Planer und In-
genieure sollten sich mehr denn
je mit dem BetonstraRenbau
befassen und mit ihm vertraut
machen.

Mit den technischen Beratern
der Regionalgesellschaften und
der Zementwerke stehen bun-
desweit sachkundige Fachbera-
ter fiir den Baustoff und mit
den Mitgliedern der Giitege-
meinschaft Verkehrsflachen aus

-~ & TECHNOLOGIE

Beton e.V. hoch qualifizierte
Unternehmen fiir die Ausfiih-
rung zur Verfiigung.

Die wesentlichen Themen der
Broschiire sind:

Entwicklung des Betonstra-
Renbaus auf Autobahnen

Verkehrsflichen aus Beton -
nur eine Alternative oder Mehr-
wert?

Baustoff- und Kostenvergleiche

Einsatzmdglichkeiten bei wei-
teren Verkehrsflachen

Qualitatssicherung

Innovationen der Betonbau-
weise

Entscheidung {iber die Bauwei-
se von Fahrbahndecken auf Bun-
desfernstraRen

Zementpotential und Zement-
verbrauch im StraRenbau

Beton in der Verkehrsinfra-
struktur

LESER FRAGEN - WIR ANTWORTEN

? Was tut die Giitegemeinschaft zur Verbes-
serung und Erhaltung der Struktur hoch
@ belasteter Bundesfernstraen?

Grundlagen zur fachgerechten
Betonherstellung und -verar-
beitung sind das umfassende
Richtlinien- und Merkblattwerk
der FGSV und die allgemeinen
Rundschreiben des BMVBW.
Trotz dieses umfangreichen Re-
gelwerkes treten leider immer
noch Mingel an Betonfahr-
bahndecken auf. Um hier Abhil-
fe zu schaffen, hat die Giitege-
meinschaft Verkehrsflachen aus
Beton e.V., einen Leitfaden zur
Qualitétssicherung bei der Her-
stellung von Verkehrsflachen
aus Beton fiir ihre Mitglieder
und deren Bauherren erarbei-
tet. Darin sind s@mtliche Kri-
terien zur fachgerechten Be-
tondeckenherstellung und zum
Einbau detailliert beschrieben.

Bei konsequenter Anwendung
dieses Leitfadens werden Man-
gel und Fehler beim Bau von
Betonfahrbahnen weitestge-
hend vermieden.

HERSTELLUNG VON
VERKEHRSFLACHEN
Aus BETON

LEITFADEN
ZUR QUALITATSSICHERUNG
BEI DER BAUAUSFUHRUNG

]

DIALOG MIT DEM KUNDEN

Verkehrsdrehscheibe
NRW

Hohe Anforderungen
an Verkehrsbauten

Auf Initiative der Gesellschaft
zur Férderung umweltgerechter
Straken- und Verkehrsplanung
e.V. (GSVY) fand am 30.6. in Diis-
seldorf die Forumsveranstaltung
“Verkehrsdrehscheibe NRW”
statt. Sie hatte in Kreisen der
Verkehrs- und Bauwirtschaft ein
lebhaftes Echo. Rund 200 Teil-
nehmer und damit volles Haus
registrierten die Veranstalter.

Ein breites Themenspektrum war
angesagt und garantiert durch
die aktiv eingebundenen Organi-
sationen, als da waren: der
ADAC, die Giitegemeinschaft Ver-
kehrsflachen aus Beton, die In-
genieurkammer Bau, der Landes-
betrieb StralRenbau, der VSVI
und nicht zuletzt das Verkehrs-
ministerium. Ermdglicht und or-
ganisiert wurde die Veranstal-
tung durch die Betonmarketing
West GmbH, die mit ihrem En-
gagement das Podium fiir die
Diskussion aktueller und akuter
Infrastruktur-Themen in diesem
Lande schuf.

Fazit: NRW verfiigt Uiber eine lei-
stungsfahige Infrastruktur, die
heute jedoch bereits stark bela-
stet, in Ballungsrdumen hoff-

nungslos iiberlastet ist. Um dem
kiinftigen Bedarf vor allem mit
Blick auf die EU-Erweiterung ge-
recht zu werden, gilt es hier, das
StraRennetz kontinuierlich mit
Hochdruck auszubauen.

Beton bietet
viele Mdglichkeiten

Zur Aufnahme der gewaltigen
Verkehrsstrome - vornehmlich
im Berufsverkehr - die noch
massiv durch ausldndischen
Transitverkehr verstarkt werden,
bedarf es technisch und wirt-
schaftlich ausgereifter Bauwei-
sen, wobei sich die Betonbau-
weise in besonderem MalRe fiir
hochstbelastete Strecken bzw.
Fahrbahnteile, wie die Haupt-
fahrspur, empfiehlt.

Die Vielfalt der Einsatzmdglich-
keiten von Beton fiir Verkehrs-
bauten sowie Fortschritte in
Technik und Technologie hehan-
delten Dipl.-Ing. Rolf Kampen
und Dipl.-Ing. Hansjorg Bermel
im fachlichen Teil der Forumsver-
anstaltung. Um den erhéhten
Anforderungen gerecht zu wer-
den, miisse eine Fahrbahn heu-
te vor allem tragféhig, verfor-
mungsstabil, hell, griffig und
ldrmarm sein. Auch der Wirt-
schaftlichkeit durch geringe War-
tungs- und Unterhaltungskosten
komme eine immer gréRere Be-
deutung zu.

REMEINSCHAFT

VERKEHRSFLACHEN/AUS

Konzept/Realisation
diba komm e.K.,
Diisseldorf

Gestaltung/Layout
Uta Luft, Dusseldorf

Nachdruck, auch auszugsweise mit Quellenangabe und Genehmigung
des Herausgebers gestattet.

Herausgeber
Giitegemeinschaft Verkehrs-
flachen aus Beton e.V.
Pferdmengesstr. 7

50968 Kdln-Marienburg
Telefon: 0221/376 56-61
Fax: 0221/37656-86
e-mail: hjbermel@web.de
Vollpracht@BDZement.de

Herstellung

A. Bernecker GmbH & Co.,
Druckerei KG

Unter dem Schonberg 1
34212 Melsungen




