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gute Griffigkeit. In zahlreichen europdischen Landern - hier z.B. beim Bau der E4 in Schweden - wird
diese Bauweise bereits mit Erfolg angewandt. Foto: Otto Alte-Teigeler GmbH

Taq| Geschaftsfithrung

Norbert Ehrlich

absolvierte sein

Studium an der

Hochschule fir

Bauwesen in

Leipzig mit dem

Abschluss als Di-
plomingenieur.

Es folgte 1983 die Promotion
zum Thema "Betonbau bei der
Rekonstruktion in der chemi-
schen Industrie” an der selben
Hochschule. Von 1980 bis 1991
war Norbert Ehrlich in der Wei-
terbildung vorwiegend im Be-
tonbau tdtig. Yon 1991 bis
2006 war er bei der Fa. Schwenk
Zement KG als Anwendungs-
techniker und ab 1996 als Lei-
ter der Anwendungstechnik ta-
tig. Sein Spezialgebiet war u.a.
der Beton-StralRenbau. Seit Sep-
tember 2006 ist er als wissen-
schaftlicher Mitarbeiter im For-
schungsinstitut der Zement-
industrie, Diisseldorf beschéf-
tigt. Neben Spezialaufgaben ist
er fiir die Gitegemeinschaft
Verkehrsflachen aus Beton zu-
standig.

Dr.-Ing. Helmut Eifert wird sich
Ende Januar 2007 in den wohl
verdienten Ruhestand verab-
schieden und den Staffelstab
weiter geben. Geschiftsfiihren-
des Vorstandsmitglied ist seit
November 2006 Dr.-Ing. Norbert
Ehrlich.
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Hohe Prasenz von
Betondecken in Belgien

10. Internationales
BetonstraRen - Symposium

Vom 18. bis 22. September 2006 fand in Briissel das 10 Internationale
BetonstraRen - Symposium statt. Es wurde von iiber 500 Teilnehmern

aus 40 Liandern besucht.

Die Veranstaltung wurde in en-
ger Zusammenarbeit von CEM-
BUREAU und dem WeltstraBen-
verband (AIPCR/PIARC) vorbe-
reitet und durchgefiihrt. Die
Kernveranstaltung beinhaltete
eine hochwertige zweitdgige
wissenschaftliche Tagung, die
durch ein Poster-Programm und
mehreren Dokumentationen er-
ganzt wurde. Zudem waren sie-
ben verschiedene technische
Besichtigungen von Baustellen
und Verkehrsflachen aus Beton
inbegriffen.

Fiir Belgien war dieses Symposi-
um eine wichtige Station bei
der Entwicklung der Betonstra-
Beninfrastruktur. Der weltweite
Erfahrungsaustausch hat in ganz
Belgien zu einer bedeutenden
Prasenz von Betondecken ge-

fiihrt. Wie in anderen eu-
ropdischen Landern und den USA
wird Beton hauptsdchlich auf
hochbelasteten Fernstralen ver-
wendet. Jedoch sind inzwischen
auch Provinz- und Stadtstralien,
ldndliche Wege, Flughéfen,
Industrieflachen sowie 6ffentli-
che Anlagen und Ver-
kehrsinfrastrukturen in Beton
ausgefithrt worden.

Das Symposium stellte eine
wichtige Plattform fiir Wissen-
schaft und Technologie und
gleichzeitig ein Kontaktforum
zwischen den verschiedenen
Menschen, Einwohnern, Kultu-
ren und Religionen dar. Die Teil-
nehmer konnten zudem die Qua-
litdt des Lebens, die Kultur und
das architektonische Erbe Briis-
sels und Belgiens erleben.

KOMMENTAR

Waschbetonoberflichen
im BetonstraRenbau

Nach mehreren Probestrecken
in den letzten Jahren gibt es
seit 2006 fiir die Herstellung
von Betonfahrbahnen eine
neue Standardbauweise. Die
bisherige Standardbauweise
mit Oberfldchenstrukturierung
durch Abziehen mit einem Ju-
tetuch oder Kunstrasen wur-
de mit Rundschreiben ARS 14/
2006 durch die Herstellung
von Waschbetonoberflachen
ersetzt. Hierbei wird die Ze-
mentmartelschicht nach Auf-
bringen eines Kontaktverzo-
gerers an der Oberfliche mit
Blirsten entfernt und das
Korngeriist des Betons freige-
legt.

Die Waschbetonoberflache
zeichnet sich durch eine bes-
sere Griffigkeit bei gleicher
Einstufung bei Larmmessun-
gen beziiglich der D, Werte
aus.

In Deutschland gibt es bisher
nur wenige Strecken, die in
Waschbetonbauweise herge-
stellt wurden. Im Ausland
wird diese Bauweise seit tiber
25 Jahren angewendet. Die-
se Erfahrungen sind jedoch
nicht ohne Weiteres auf Deut-
schland (ibertragbar.

In Deutschland werden ande-
re Anforderungen an die
Oberflache, insbesondere
Griffigkeit und Reifen-Fahr-
bahn-Gerdusche und an den

Fortsetzung auf Seite 11
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E 4 - GroRte Betondeckenbaustelle in Schweden

zwei ausgefiihrt. Um diese Aufgaben zur Gesamtes Betonvolumen 84.000 m?
Vorstellung des Projekts Fertigstellung der Autobahn zu bewaltigen,
wurden weniger Arbeiter und Maschinen Geschwindigkeit ca. 1.500 m/Tag
» . bendtigt. Diese Arbeiten dauerten von
Die Herstellung des Abschnitts der Auto- Ende Juli bis Mitte Oktober 2006. 34 Briickenbauwerke

bahn E 4 in Beton ist das grofite bisher in
dieser Bauweise durchgefiihrte Projekt in
Schweden. Trotz starken Wettbewerbs un- Fakten iiber das PI‘OjEkt Ein Mix aus

ter den europdischen Bauunternehmen Wissenschaft und Handwerk
wurde EURO VIA Beton GmbH der Auftrag-
nehmer von VP-Vdg, einer Arbeitsgemein-
schaft von Veidekke und Vagverket Produk-

Gesamte Projektdauer 2002-2007

Deutschland hat sich seit langer Zeit ein
Gesamte StrafRenldnge 78 km von Upp- e i

tion. grolRes Ansehen fiir seine Autobahnen und
sala mach Mehedsay seine Fahigkeit, diese Technologie immer
) . e . weiter zu verbessern, erworben. EUROVIA
s Arbe1.ten e SEll (IERyecics Asphalt 56 km Beton ist stolz auf einen ausfiihrlichen und
raum abschlieBen zu kdonnen, wurde das N .
Projekt | < ph tertellt. Wihrend 3 b : «m (beide Rich harten Priifungsprozess, der nicht nur deut-
roje 1.n zwel .asen uﬂ erteilt. Wanren . Beton agwe1se 22 km (beide Richtun- sche Standards erfiillt, sondern diese auch
Phase eins arbeiteten insgesamt 90 Ar- gen, Breite 9 m) - - o )

L, . . Ubersteigt, um spezifischen projektbezo-
beitskrdfte rund um die Uhr in Tag- und !
Nachtschicht. Es hat 1 t sieben W Zweilagige B b o Unterb genen Anforderungen unseres schwedi-
sc §ct1c . Es Aab1r.1tsgesimts;e en dg— | Zweilagige bet(t)Jn auweise, Unterbeton (. Auftraggebers nachzukommen. Qua-
chen intensiver Arbeit gekostet, um die 150 mm, Oberbeton 50 mm litatskontrollen beinhalten fortwahrende
Hauptstrecke zu betonieren. Die Briicken- Entnah hied Prob d s
iiberquerungen sowie die Beschleunigungs- Gesamte Betonfliche 410.000 m? it i g
e . : ’ chern dadurch ein anspruchvolles Produkt.
und Verzdgerungsspuren wurden in Phase davon acht B+V-Spuren mit 14.000m?

Die Mobile Mischanlage

N

Die Anlage mit zwei Doppelwellenmischern
wurde nahe der Baustelle aufgebaut. Diese
Betonmischanlage besteht aus mehreren
Containerelementen. Die maximale Misch-
leistung betrdgt 250 m* Beton pro Stunde.
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Die Fertigung

Der Unterbetonfertiger des SP 1500 verteilt die 150 mm Unter- Der Oberbetonfertiger des SP 1500 fertigt die 50 mm Oberbe-
beton und verdichtet ihn mit seinen Riittelflaschen. Die maxi- ton und glattet die Oberfliche. Das GroRtkorn im Oberton ist
male GroRe des Splitts im Unterbeton betrdgt hierbei 32 mm. 16mm.

Ein Verzogerer wird unmittelbar danach auf die Betondecke Diese Plastikfolie schiitzt den Beton sowohl vor dem Wetter
aufgespriiht, um die Aushartung der Oberfliche zu verhindern. als auch davor auszutrocknen

Schneiden der Fugen fiir eine kontrollierte RiRbildung und als Gesamtansicht der Betonfertigung
Vorbereitung der Fugenherstellung

GRIFFIG 2/2006
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Uber die Betonage der Briicken

Zehn Briicken waren lang genug, dass die Betondecke
mit dem SP 1500 gefertigt werden konnte. Fiir die
anderen Briicken wurde ein Walzenfertiger mit fest-
stehender Schalung verwendet.

Uber die Betonage der Beschleunigungs-
und Verzogerungsspuren

Die acht B + V-Spuren sind unterschiedlich in Linge und Breite.
Um die Konstruktion zu optimieren, wurde ein kleinerer und
flexiblerer Fertiger, der SP 500, zum Einsatz gebracht. Diese
Technik erfordert, dass die Dilbel und Anker vor dem eigentli-
chen Betoneinbau fixiert sein miissen. Fiir die Betonage einer
B + V-Spur wird ca. ein Arbeitstag bendtigt. Die Entscheidung,
Beton anstelle von Asphalt fiir diese 8 Rampen zu verwenden,
wurde wegen des erwarteten Schwerverkehrs an diesen Ein-
und Ausfahrten getroffen.

Herstellung von Waschbetonoberflachen im Betondeckenbau

von Ralf Alte-Teigeler, Bietigheim

Waschbeton

Allgemeine Beschreibung

Die Anforderungen an Verkehrsfldchen sind
in den letzten Jahrzehnten stetig gestie-
gen. Der Grund hierflir liegt im Anstieg
der Verkehrsbelastung sowie in der ge-
naueren Betrachtung der Themen Umwelt-
schutz und Verkehrssicherheit. Unter die-
sen Aspekten spielen heutzutage die Punk-
te Larmschutz und Griffigkeit eine sehr gro-
Re Rolle. Waschbetonoberflachen weisen
unter beiden Gesichtspunkten positive Ei-
genschaften auf. Sie sind leise und bieten
eine dauerhaft gute Griffigkeit. Bei Wasch-
beton handelt es sich um Beton, bei dem
der Oberflichenmortel entfernt wird und
somit das Korngeriist des Betons zum Vor-
schein kommt,

In Deutschland sind die Erfahrungen bei
dieser Bauweise bisher auf vereinzelte Ver-
suchsstrecken begrenzt gewesen. Im Aus-
land, wie beispielsweise in Belgien, Frank-
reich, Osterreich und Schweden, wird sie
jedoch schon seit Jahrzehnten mit positi-
ven Ergebnissen angewandt.

Durch die ,Allgemeine Rundschreiben Stra-
Renbau” (ARS) vom Bundesministerium fiir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung... Nr.
5/2006 vom 17.02.2006 und Nr. 14/2006
vom 16.05.2006 lost die Waschbetonober-
flache die bisherige Standardbauweise, die
Langstexturierung mit Jutetuch, ab.

Der Grund dafiir ist die l&rmtechnische
Gleichwertigkeit der Bauweisen bei Vortei-
len in der Griffigkeit der Waschbetonbau-
weise. Der Korrekturwert beider Bauwei-
sen betrdgt D, = -2 dB(A). Dies bedeu-
tet, dass der mittlere PKW-Vorbeifahrtpegel
bei Larmmessungen bei beiden Bauwei-
sen um 2 dB (A) geringer ist, als der Pe-
gel bei der Referenzbauweise, ,nichtge-
riffelter Gussasphalt”.

Bei Betrachtung der Dauerhaftigkeit der
Griffigkeit stellt sich der Waschbeton als
glinstigere Bauweise heraus. Bei einer
Texturierung mit Jutetuch wird anfangs ei-
ne gute Griffigkeit erreicht. Die Textu-
rierung, die in den Oberfldichenmaortel ge-
pragt ist, wird im Laufe der Zeit abgefah-
ren. Dadurch sinkt die Griffigkeit. Bei
Waschbeton wird der Oberflachenmértel
entfernt und das Korngeriist sofort beim
Neubau freigelegt. Dieses ist fiir die Larm-
entwicklung und die Griffigkeit verantwort-
lich. Somit wird direkt nach Fertigstellung
der Verkehrsfldche der endgiiltige Zustand
der Oberfléche mit lang anhaltend hohen
Griffigkeitswerten und leisen Reifen-Fahr-
bahngerduschen hergestellt.

Da das freigelegte Korngeriist von Beginn
der Liegedauer der Betondecke an fiir die
Griffigkeit sorgt, werden an den Oberbeton
und speziell an die Mineralstoffe erhdhte
Anforderungen gestellt. In Deutschland wird
eine Oberbetonschicht mit einer Dicke von
mindestens 4 cm gefordert. Die groben
Gesteinskdrnungen mit einem GroRtkorn
von maximal 8 mm diirfen wegen des Ein-
flusses auf die Griffigkeit der Oberfliche
ausschlieBlich aus gebrochenem Material
bestehen und miissen eine Polierresistenz
von mindestens PSV,, aufweisen. Des Wei-
teren wird ein Zementgehalt von mindes-
tens 420 kg/m? gefordert. Im Ausland wer-
den teilweise andere Anforderungen an den
Oberbeton gestellt.

Das ARS Nr. 14/2006 fordert eine Oberfla-
che mit gleichméaRiger Verteilung der Ge-
steinskdrnung, um die gewiinschten Eigen-
schaften der Fahrbahnoberflache zu errei-
chen. Dies verdeutlicht die hohen Qualitats-
anforderungen, welche auch an die Herstel-
lung der Betondecke gestellt werden. Fiir
die Herstellung einer qualitativ hochwerti-
gen Waschbetonoberflache ist es von gro-
Rer Bedeutung, dass der Beton mit gleich
bleibender Konsistenz kontinuierlich einge-
baut wird. Die Oberflache ist direkt abhén-

gig von der Packungsdichte und der Quali-
tdt des Betons.

Um die Anforderungen an Larmminderung
und Griffigkeit zu gewdhrleisten, soll die
fertige Betonoberfliche nach M OB eine
mittlere Auswaschtiefe von ca. 0,8 mm
aufweisen. Dies wird beispielsweise {iber
die Sandfleckmethode iiberpriift.

Durch die Waschbetontechnik kdnnen fol-
gende Fahrbahneigenschaften erreicht
werden:

Griffig und Wasser abfiihrend
Vibrationsarm
Gerduscharm

Langlebig

Herstellung der
Waschbetonoberfliche

Bei der Herstellung der Betonfahrbahn wird
direkt hinter dem Fertiger auf den verdich-
teten und gegldtteten Beton ein Verzdge-
rer aufgebracht, der das Ausharten des
Zementmortels an der Oberflache iber ei-
nen bestimmten Zeitraum verhindert. Nach-
dem der Beton ausreichend erhdrtet ist,
wird der durch den Verzigerer weich gehal-
tene Oberflaichenmértel mit Kehrmaschi-

Abkehren des Oberflichenmdrtels
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nen entfernt. Das grobe Korngeriist wird
freigelegt und beeinflusst die Oberflédchen-
eigenschaften der Verkehrsflache. Um die
in Deutschland gewiinschte mittlere Aus-
waschtiefe von ca. 0,8 mm zu erreichen,
ist es wichtig, den richtigen Zeitpunkt fiir
das Kehren zu treffen. Im Anschluss an
das Auswaschen wird ein herkémmliches
Nachbehandlungsmittel auf die Betonober-
fldche aufgespriiht.

Es gibt zwei Methoden zur Herstellung von
Waschbetonoberflachen:

1. Waschbetontechnik
mit Folie

Die Verbindung von organischem Verzégerer
und der Nachbehandlung des Betons durch
eine Polydthylenfolie bildet das Grundkon-
zept dieser Technik zur Herstellung von
Waschbetonoberflichen. Die Betondecke
wird unmittelbar nach dem Aufbringen des
Verzigerers mit einer PE-Folie abgedeckt.

Durch den Einsatz der Folie werden auch
bei hohen Umgebungstemperaturen maxi-
male Verzdgerungszeiten erreicht. Dadurch
wird es ermdglicht, die Fugen vor dem Aus-
biirsten zu schneiden. Eine Schadigung der
Fahrbahn durch zu friihes Belasten und die
Gefahr wilder Risse werden dadurch ausge-
schlossen.

Sobald der Beton ausreichend erhdrtet und
befahrbar ist, wird die Folie entfernt, der
Oberflachenmortel gleichmaRig abgebiirs-
tet und das Splittkorngeriist freigelegt.

Vorteile dieser Wasch-
betontechnik mit Folie

Der Einsatz von Folie gewahrleistet den
Betoneinbau auch bei feuchter Witte-
rung. Dadurch werden Ausfallzeiten
vermieden.

Durch die Einstellung der organischen
Verzigerer kann eine exakte Anpas-
sung an bestehende Witterungseinfliis-
se erreicht werden.

Mit Folie abgedeckter Beton

Waschbetonoberfliche

Der Zeitpunkt des Abbiirstens der
Oberflache kann so gewdhlt werden,
dass die Oberflachenbehandlung nach
dem Kerben der Fugen erfolgen kann.
Somit wird das Risiko von Schdden
durch ein zu spétes Schneiden der Fu-
gen bzw. durch ein zu friihes Belasten
der Betondecke minimiert.

2. Waschbetontechnik
ohne Folie

Auf den verdichteten und geglédtteten Be-
ton wird eine Kombination von anorgani-
schem Verzdgerer mit Verdunstungsschutz
oder ein Verzdgerer und zusdtzlich ein Nach-
behandlungsmittel aufgebracht. Der Ober-
flachenmirtel wird abgebiirstet, sobald der
Beton ausreichend erhértet ist. Der Biirst-
zeitpunkt liegt in der Regel vor dem Zeit-
punkt zur Herstellung des Kerbschnittes.

01/06/2006

Vorteile dieser Wasch-
betontechnik ohne Folie

geringerer Arbeits- und Personalauf-
wand

geringerer Entsorgungsaufwand, da-
durch geringere Kosten

Ausriistung
Arbeitsbiihne zum Aufspriithen des Ver-
zogerers bzw. des Nachbehandlungs-

mittels und Auflegen der Folie

Leistungsstarke Kehrmaschinen mit
Niederdruckbereifung

Ersatzteile und -maschinen

Aufsprithen des Verzégerers

GRIFFIG2/2006
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Arbeitsbiihne - Spriihvorrichtung

Qualitdtssicherung
durch Fachunternehmen

Da der Fahrbahnoberfliache eine hohe Be-
deutung zukommt, sollten diese Leistun-
gen nur durch speziell geschulte Fachunter-
nehmen mit entsprechend ausgebildeten
Kolonnen ausgefiihrt werden.

Diverse Situationen miissen durch Fach-
unternehmen abgedeckt werden.

In Abhangigkeit von Temperatur, Feuchtig-
keit, Wind, Betonzusammensetzung und
Verzdgerer ist fiir das Abbiirsten der rich-
tige Zeitpunkt zu finden. Eine kontinuierli-
che Eigeniiberwachung muss gewahrleis-
tet sein.

Auf wechselnde Wettersituationen, Maschi-
nenstérungen oder andere kurzfristig auf-
tretende Probleme muss schnell reagiert
werden. Hierfiir sind eine ausreichende An-
zahl von qualifizierten Mitarbeitern wéh-
rend der Einbauzeit vor Ort nétig.

Da sich der Zeitpunkt des Frischbeton-
schneidens mit der Ausflihrungszeit des
Abbiirstens der Oberflache iberlagert, ist
gine Koordination zwischen der Schneid-
und Waschbetonkolonne zwingend erforder-
lich. Um Schaden an der Betondecke zu
vermeiden, ist es vorteilhaft, wenn das
Herstellen der Scheinfugen vor Ausfiihrung
der Waschbetonarbeiten durchgefiihrt wird.
Eine gute Zusammenarbeit zwischen den
Ausfiihrenden der Waschbetonarbeiten und
dem Fugenfachunternehmen ist zwingend

Arbeitsbilhne - Vorrichtung zum Folie
auslegen

notwendig. Ist diese nicht gegeben, be-
steht durch Koordinationsprobleme die Ge-
fahr der Rissbildung oder einer nicht fach-
gerechten Herstellung der Waschbeton-
oberflache.

Die Auswaschtiefe wird regelméRige mit
Hilfe der Sandfleckmethode iiberpriift.
Hierdurch kann man schnell auf eventuel-
le Abweichungen von der Vorgabe reagie-
ren und gegebenenfalls den Auswaschzeit-
punkt verschieben.

Fiir die Planung zukiinftiger Baustellen und
den Einsatz der unterschiedlichen Anwen-
dungsmdglichkeiten stehen wir Thnen mit
beiden Bauweisen fiir weitere niitzliche und
technische Informationen sowie einer wirt-
schaftlichen Arbeitsausfiihrung gern zur
Verfiigung.

Die fertige Autobahn

- o
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Akustischessllangzeitverhaltenivon Waschbetonoberflachen

von DI Manfred Haider, arsenal research, Wien und DI Dr. Johannies Steigenberger, Forschungsinstitut der VOZ, Wien

Um die Anforderungen an Lirmminderung und Griffigkeit zu erfiillen. muss bei der Anwendung von Beton
die glatte Oberflache aufgeraut werden. In einem Forschungsauftrag wurde das Langzeitverhalten dieser
larmarmen Betonoberflichen untersucht.

Einleitung

Fahrbahnoberflichen werden aus den Ma-
terialien Beton oder Asphalt hergestellt.
Bei der Anwendung von Beton ist es not-
wendig, die sehr glatte Oberflache durch
geeignete Oberflachenbehandlungen aufzu-
rauen, um den Anforderungen an die Grif-
figkeit zu genligen. Damit eine Léngs- oder
Querrillenstruktur entsteht, wendet man
traditionellerweise Verfahren wie Besen-
strich oder Jutetuch an. Anfang der 90er
Jahre wurde in Osterreich eine neuartige
Technologie fiir die Ausbildung der Oberfla-
chenstruktur entwickelt: die larmarme,
feinkornige Waschbetonoberflache. Dabei
werden durch Entfernen einer diinnen Ze-
mentschicht die Kornspitzen freigelegt.
Dieser Oberbeton wird mit 8 mm Grésstkorn
und einem hohen Anteil von polier- und
verschleissfestem Splitt 4/8 hergestellt.

Die Fahrbahndecke aus Waschbeton zahlt
mit ihren Eigenschaften Larmminderung
und Griffigkeit seit Jahren zum Stand der
Technik. Stand zu Beginn der Larmschutz
im Vordergrund, so wird die Waschbeton-
bauweise nun verstdrkt auch aus Griinden
der Griffigkeit eingesetzt.

Nach und nach hat diese Technologie die
konventionellen - und meist weniger lang-
zeithestdndigen - Oberflachenstrukturen
wie Besenstrich und Jutetuch verdringt.
Nicht zuletzt aufgrund des hervorragen-
den Entwasserungsverhaltens und der gu-
ten Griffigkeit bei Ndsse wurde 2001 das
GroRtkorn 11 mm in das bestehende Regel-
werk [2] eingefiihrt.

Von 1990 bis 1992 wurden auf (sterreichs
Autobahnen bereits 90 km Richtungsfahr-
bahn mit dieser Waschbetonoberfliche aus-
gefithrt. In der Zwischenzeit gibt es in Os-
terreich einige 100 km Waschbetonstrecken
und auch im stadtischen Bereich, z.B. bei
Bushaltespuren, Kreuzungen, etc. findet
diese Bauweise immer stérkere Anwendung.

Von besonderem Interesse ist das Langzeit-
verhalten dieser l[drmarmen Betonoberfla-
chen. In einem Forschungsauftrag fiir das
Bundesministerium fiir Verkehr, Innovati-
on und Technologie (BMVIT, StraBenfor-
schungsvorhaben 3.307) werden verschiede-
ne Abschnitte in ganz Osterreich untersucht.

Abbildung 1: Herstellung von Wasch-
beton (schematisch)

Tabelle 1: Anforderungen Waschbetonoberfliche GK 8 mm - GK 11 mm [1]

Herstellung der
Waschbetonstruktur

Die Oberfldache einer Betondecke kann nach
der ,Richtlinien und Vorschriften fiir den
Straenbau”, RVS 8.17.02 [1,2] konventio-
nell mit Besenstrich oder Jutetuch bzw.
mit einer larmmindernden Waschbetonober-
fldche (siehe Abbildung 1 und Tabelle 1)
ausgefiihrt werden.

'ERVE K N

d4p4 0 0

Konventionelle Betondecke

GK 8 mm

Waschbeton

GK 11 mm

Rauhtiefe RVS 15.364" | = 0,4 mm

0,8 bis 1,0 mm

1,0 bis 1,3 mm

Profilspitzenanzahl -

Richtwert 60/25 cm?

Richtwert 45/25 cm?

Rollgerdusch in dB (A) | -

< 101 bei einer Fahrgeschwin-

bei 50 km/h

digkeit von 100 km/h bzw. < 90

< 102 bei einer Fahrgeschwin-
digkeit von 100 km/h

*) fiir die Eignungs- und Kontrollpriifungen s. Punkt 8.3.7. und 8.4.2.6.
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Zur Herstellung der Betonoberfliche mit
Waschbetonstruktur sind auf dem fertig ein-
gebauten, verdichteten und geglitteten
Oberbeton ein Kontaktverzégerer und ein
geeigneter erster Verdunstungsschutz
gleichmdssig aufzuspriihen. Nach etwa 8 bis
24 Stunden (je nach Witterung) wird der
Feinmértel weggebiirstet, sodass eine

tur und dem Reifenprofil. Einerseits wird
der Reifen zu Schwingungen angeregt und
strahlt einen Teil der Schwingungsenergie
als Schall ab, andererseits kommt es in der
Reifenaufstandsflache zu Kompressions- und
Dekompressionseffekten, die ebenfalls
Schall erzeugen. Die Textur und auch das
elastische Verhalten der obersten Schicht

Ausbiirstzeitpunkt

Profilspitzen: 49/25 cm?
Rauhtiefe: 1,2 mm

Profilspitzen: 41/25 cm?
Rauhtiefe: 1,0 mm

Profilspitzen: 38/25 cm?
Rauhtiefe; 0,8 mm

Abbildung 2: Wahl des richtigen Ausbiirstzeitpunktes

Rautiefe von beispielsweise etwa 1,0 mm
bei GroRtkorn 11 mm entsteht (siehe Ab-
bildung 1 und Abbildung 2).

Die Waschbetonbauweise mit Grésstkorn
8 mm zdhlt seit Jahren zum Stand der Te-
chnik. Bei der Einfiihrung dieser Technik
stand der Larmschutz im Vordergrund. Aus
Griinden der Griffigkeit findet die Wasch-
betonbauweise heute auch in ldrmunsen-
sibleren Bereichen Anwendung. Mit der Ein-
fiihrung des Grisstkorns 11 mm soll ein
besonders hohes Griffigkeitsniveau erreicht
werden. Ein geringfiigig hoherer Rollge-
rduschpegel wird zufolge grésserer Rautie-
fe und damit hdherer Griffigkeit bei Nasse
akzeptiert.

Liarmemissionen von
Fahrbahnoberflichen

Die Ldrmentwicklung von Kraftfahrzeugen
im Geschwindigkeitsbereich tber 50 km/h
wird heute fast ausschliesslich vom Reifen-
fahrbahngerdusch, auch Rollgerdusch ge-
nannt, dominiert. Dieses entsteht in der
Wechselwirkung zwischen der Fahrbahntex-

der Fahrbahnoberfliche beeinflusst in ho-
hem Masse die Stdrke der entstehenden
Reifenfahrbahngerdusche (siehe Abbil-
dung 4).

Abbildung 3: Griffigkeit von Waschbeton-

oberflachen nach 5 bzw. 7 Jahren unter Ver-
kehr

Unter den gangigen Arten der Oberflachen-
behandlungen von Beton hat sich seit lén-
gerem der Waschbeton als ldrmarme Vari-
ante herausgestellt. Langs- oder gar quer-
texturierte Fahrbahndecken erzeugen we-
sentlich héhere Schalldruckpegel. In Oster-
reich werden Waschbetone mit GroRtkorn
8 und 11 mm eingebaut. Fiir beide existie-
ren Grenzwerte beziiglich der erlaubten ma-
ximalen Larmemission im eingebauten Zu-
stand. Diese Grenzwerte sind in der RVS
8.17.02 [1,2] festgelegt und betragen 101
beziehungsweise 102 dB. Gemessen wird
dieser LMA-Wert bei einer Fahrgeschwin-
digkeit von 100 km/h nach dem Verfahren
der RVS 11.066 Teil IV [3]. Dieses Mess-
verfahren soll im Folgenden kurz darge-
stellt werden.

Das Messverfahren
nach RVS 11.066 IV

Das Messverfahren nach RVS 11.066 1V [3],
kurz RVS-Verfahren genannt, wird ange-
wendet fiir

Abnahmepriifungen hinsichtlich des
Rollgerdusches

Vergleichende Beurteilung von
Fahrbahndecken hinsichtlich des Roll-
gerdusches

Zur Beurteilung der zu erwartenden Larm-
immissionen beim Anrainer ist es nicht
ohne weiteres geeignet.

Bei RVS-Verfahren wird auf der zu untersu-
chenden Oberfléche der im Nahfeld erzeug-
te Schalldruck mittels eines abrollenden
Reifens mit 2 Mikrophonen erfasst und be-
wertet. Das Messfahrzeug ist ein genorm-
ter Einradanhdnger mit einer Abdeckhaube,
die dussere Schallquellen abschirmt und

SRM - Streckentibersicht A23 Kurierhaus
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Abbildung 4: Zusammenhang zwischen Roll-
gerdusch und Fahrbahnoberfliche

innen durch eine Schall absorbierende Aus-
kleidung Reflexionen verhindert.

Der Schall wird durch 2 Mikrophone, wovon
eines hinter und eines seitlich dem Messrad
angebracht ist, erfasst. Als Mess-reifen
kommt ein bis auf 4 Langsrillen villig glat-
ter PIARC-Reifen zur Anwendung. Dieser
Reifentyp wird auch fiir Griffigkeits-
messungen verwendet. Die Messgeschwin-
digkeit betrdgt Ublicherweise 100 km/h.
Zudem werden die Fahrbahntemperatur
und Messgeschwindigkeit aufgezeichnet und
fiir Korrekturen herangezogen. Die Auswer-
tung ergibt einen LMA-Wert in dB fiir alle
500 m.

In Europa ist das Verfahren nach ISQ/CD
11819-2 (Close-Proximity-Verfahren, CPX)

Roligerausch

il

mit einem dhnlichen Messanhdnger aber
mehreren Messreifen weit verbreitet. Bis-
herige Erfahrungen zeigen eine relativ gute
Ubereinstimmung zwischen dem RVS- und
CPX-Verfahren fiir typische PKW-Reifen.

Geschichte und
zukiinftige Entwicklung

Das Messverfahren nach RVS 11.066 IV
wurde von arsenal research, Osterreichi-
sches Forschungs- und Priifzentrum, mass-
geblich mitentwickelt. Seit etwa 10 Jah-
ren wird es erfolgreich fiir Abnahmepriifun-
gen an Waschbetonoberflichen angewen-
det. Wahrend zu Beginn der Messungen
ofters Grenzwertiiberschreitungen festge-
stellt wurden, konnten in jiingerer Vergan-
genheit praktisch alle getesteten Waschbe-
tonbeldge zum Abnahmezeitpunkt die
Grenzwerte unterschreiten. Eine Auswahl
von Ergebnissen ist in Abbildung 5 darge-

Abbildung 5: Beispiel fiir Abnahmemessungen verschiedener Baulose nach RVS 11.066 im

Laufe der Jahre

Messungen nach RVS 11.066 IV

an Beton- und Waschbetonstrecken in Osterreich

104 ===

(v =100 km/h)

stellt. Da in vielen Féllen zwar Abnahmen
durchgefiihrt wurden, aber eine wieder-
holte Untersuchung derselben Oberfliche
nicht vorgeschrieben war, existieren derzeit
nur wenige Daten, die die zeitliche Ent-
wicklung der Fahrbahndecken an bestimm-
ten Einbauorten beschreiben. Abbildung 6
gibt daher den generellen Trend bei Neu-
einbauten wieder. Um eine grdssere An-
zahl von Zeitreihen zu erhalten, kann ein
fiir die Larmemission von Waschbeton typi-
sches Langzeitverhalten nur durch eine Un-
tersuchung an bereits gemessenen Fahr-
bahndecken ermittelt werden. Aussderdem
ist natlrlich der Zusammenhang der aktu-
ellen Ldrmemissionen und ihrer zeitlichen
Verdnderung mit den mechanischen Eigen-
schaften und den angewendeten Verfah-
ren zum Herstellungszeitpunkt interessant.
Diesbeziiglich wurde 2006 ein Forschungs-
projekt im Auftrag des Osterreichischen
Bundesministeriums fiir Verkehr, Innovati-
on und Technologie gestartet, welches von
arsenal research in Kooperation mit dem
Forschungsinstitut der dsterreichischen Ze-
mentindustrie durchgefiihrt wird.

Literatur

[1] RVS 8.17.02, Ausgabe Oktober 1998:
Betondecken, Deckenherstellung. Oster-
reichische Forschungsgesellschaft Stra-
Re-Schiene-Verkehr, Wien.

[2

—

RVS 8.17.02, Ausgabe Juli 2001: Be-
tondecken, Deckenherstellung, Abdnde-
rungen und Ergdnzungen. Osterreichi-
sche Forschungsgesellschaft Stralte-
Schiene-Verkehr, Wien.

3

—_

RVS 11.06.64 (RVS 11.066 1V), Ausga-
be April 1997: Baudurchfiihrung, Grund-
lagen, Priifverfahren, Feldpriifungen,
Rollgerduschmessungen. Osterreichi-
sche Forschungsgesellschaft StraRe-
Schiene-Verkehr, Wien.
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Lehrfilm BetonstraRenbau

Die Betonmarketing Stid hat zusammen mit
der Gitegemeinschaft einen Lehrfilm tber
die Herstellung von Betonstraken mit Gleit-
schalungsfertiger herstellen lassen. Die-
ser wurde auf dem deutschen StraRen- und
Verkehrskongress 2006 in Karlsruhe urauf-
gefiihrt. Der Film hat eine Ldnge von et-
was (iber 8 Minuten und spricht besonders
diejenigen an, die bisher noch wenig Ge-

N Literatur aktuell

B FGSV-Tagungsband
~BetonstralRen”

Der Tagungsband zur BetonstralRentagung,
die am 22. und 23. September in Essen
stattfand, ist erschienen. Themen dieser
Zusammenstellung sind u.a. Erfahrungen
aus dem Ausland sowie die Umsetzung eu-
ropdischer Normen und die Anforderungen,
die sich daraus fiir die nationalen Regelwer-
ke ergeben. Neben dem neuen Regelwerk
.Gesteinskdrnungen” werden die notwendi-
gen Anpassungen an die Technischen Ver-
tragshedingungen im Bereich Beton (ZTV/
TL/TP Beton) vorgestellt. Ein weiterer
Schwerpunkt liegt auf der Bemessung, Er-
probung und Anwendung von Betonbauwei-
sen. Im Hinblick auf die wirtschaftlichen
und okologischen Herausforderungen an
den StraRenbau werden in einigen Beitra-
gen die Vorteile der Betonbauweise beziig-
lich der Lebensdauer von Fahrbahndecken

legenheit hatten, auf der Baustelle direkt
den Einbau zu erleben.

Der Film kann ab Anfang Dezember zum
Preis von 10.- Euro bestellt werden bei:

Betonmarketing Stid GmbH
Gerhard-Koch-Str. 2+4
D-73760 Ostfildern

unter starker Verkehrsbelastung herausge-
stellt, z.B. die Bauweise mit durchgehen-
der Bewehrung, die Dauerhaftigkeit soge-
nannter Schwarz-WeiRR-Bauweisen am Bei-
spiel des hoch belasteten Kélner Autobahn-
rings und die Anwendung der Betonbau-
weise bei Kreisverkehrsanlagen in Oster-
reich. Im abschtieRenden Themenblock
~Gebrauchseigenschaften und Priifungen”
stehen die Fragen der Qualitdtssicherung,
Eignungspriifung zur Erzielung dauerhaf-
ter Oberfldcheneigenschaften sowie der Ein-
satz von Nachbehandlungsmitteln fiir Be-
ton im Mittelpunkt. Die Vorteile der Be-
tonbauweise Waschbeton gegeniiber her-
kémmlichen Bauweisen hinsichtlich Griffig-
keit und Gerduschentwicklung werden he-
rausgearbeitet.

Der Tagungsband ist fiir 23 € erhiltlich
beim FGSV-Verlag unter Tel.: 0221/93583-0
oder im Internet unter www.fgsv-verlag.de

Fortsetzung von Seite 1

Oberbeton gestellt als im Ausland. Bei-
spielsweise sei hier erwdhnt, dass aus
diesen Griinden in Deutschland die mitt-
lere Auswaschtiefe ca. 0,8 mm betra-
gen soll und als GroRtkorn ein Durch-
messer von maximal 8 mm erlaubt ist.
Der Oberbeton muss einen Zementge-
halt von mindestens 420 kg/m?* haben.
In Schweden betrdgt zum Beispiel die
geforderte Auswaschtiefe hingegen 1,5
mm, das GroRtkorn darf einen Durch-
messer von 16 mm haben und der Ze-
mentgehalt des Oberbetons muss bei
mindestens 350 kg/m? liegen. Auch in
Osterreich und Belgien gelten andere
Anforderungen. Diese Unterschiede in
den verschiedenen Landem wirken sich
auch auf die Herstellungsverfahren und
Betonrezeptur aus.

Die Erfahrungen aus dem Ausland konn-
ten in Deutschland zwar als Grundlage
dienen, wie verschiedene Projekte die-
ses Jahr jedoch gezeigt haben, war es
allerdings erforderlich, die Herstellung
von Waschbetonoberflichen an die
deutschen Anforderungen anzupassen
und weiterzuentwickeln.

Letzte Bauvorhaben im Herbst 2006
beispielsweise auf der A 5 zwischen
Karlsruhe und Bruchsal und auf der A 7
bei Ulm haben gezeigt, dass durch ers-
te Anpassungen gute Ergebnisse er-
zielt wurden. Dennoch wird die Herstel-
lung stetig weiterentwickelt und da-
mit das Endergebnis verbessert. Hierfiir
ist eine enge Zusammenarbeit und Ab-
stimmung zwischen dem Betonbauer
und dem Hersteller der Waschbeton-
oberflache notwendig.

Innovations-
offensive
Strallenbau

Das Bundesministerium fiir Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung sowie die
Verbdnde der Bauwirtschaft haben ge-
meinsam eine Innovationsoffensive
StralRenbau beschlossen. Die Erkldrung
ist beim BMVBS im Internet abrufbar
(http./www.bmvbs.de/artikel-
302.972715/lnnovationsoffensive-
Strassenb.htm).
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AnlaRlich des Deutschen Stra-
Ben- und Verkehrskongresses
vom 27. bis 29. September 2006
wurde Dipl.-Ing. Uwe Bielen-
berg als 14. Preistrdger mit
dem Otto-Graf-Preis geehrt.

Er hat sich liber viele Jahre in
hervorragender Weise um den
Verkehrswegebau mit Beton
verdient gemacht und ist dem
Stahlbeton- und dem Betonstra-
Renbau seit mehr als 45 Jah-
ren verbunden. Sein beruflicher
Werdegang begann 1958 mit ei-
ner Lehre als Stahlbauschlosser.
Nach erfolgreicher Gesellenprii-
fung und einer ersten Anstel-
lung im Betonbau folgte ein 4-
jahriges Studium an der Staats-
bauschule Liibeck. Seit 1965
konnte er sich zundchst als Bau-
leiter der Firma beckerbau un-
mittelbar dem Strafsenbau wid-
men. Uber die folgerichtigen
Stufen Abteilungsleiter, techni-
scher Leiter wurden er 1987 Ge-
schaftsfiihrer bei beckerbau. In
diesen Zeit konnte er zahlrei-
che Baustellen, insbesondere
Autobahnbaustellen, militari-

Betonbefestigungen
fiir Busverkehrsflichen

Besonderen Einfluss auf die Be-
lastung des Fahrbahnbelags von
Busverkehrsflachen und in Kreu-
zungsbereichen haben Anfahr-,
Brems- und Lenkvorgdnge. Be-
ton ist stabil gegen diese Belas-
tungen und nimmt diese Schub-
krifte ohne jede Verformung
der Fahrbahnoberfléche auf -
auch bei extremen Temperaturen.
Die Nutzungsdauer einer Beton-
decke betragt 30 Jahre und mehr.

Qi Graf -Prais

Ubergabe der Urkunde durch
den Priasidenten der FGSV,
Dr.-Ing. Jorg Sparmann

sche Flugpldtze und Kasernen-
anlagen in guter Qualitat ab-
schlieRen.

Riickblickend auf seine langjéh-
rige Berufstatigkeit hat er ein
umfangreiches Wissen zum Woh-
le des Betonfldchenbayes ange-
sammelt. Gleichzeitig war und
ist Uwe Bielenberg stets ein her-

2000

vorragender Vermittler zwischen
Forschung/Wissenschaft, Wunsch
und Erwartungshaltung der Auf-
traggeber sowie den erforderli-
chen Belangen der StraRenbau-
unternehmen.

Die Anerkennung und die Akzep-
tanz, die er sowohl bei den Auf-
traggebern als auch in den Un-
ternehmen des BetonstraBen-
baus geniel3t, wurde 2001 durch
die Wahl zum Vorstandsvorsit-

= re

zenden der Giitegemeinschaft
Rechnung getragen. Unter sei-
nem Vorsitz hat sich die techni-
sche Zusammenarbeit der Mit-
glieder der Giitegemeinschaft
deutlich verbessert und schldgt
sich in der guten Qualitdt unse-
rer Betonfahrbahnen nieder.

Gleichzeitig ist er in verschie-
denen Verbanden und vor allem
in der Forschungsgesellschaft
fiir Straflen- und Verkehrswe-
sen tdtig. Hier bringt er z. B.
in der Arbeitsgruppe ,Beton-
stralen” stdndig seine Kennt-
nisse und Erfahrung zum Wohl
des BetonstraRenbaus ein.

Uwe Bielenberg hat sich iiber
die dienstlichen Pflichten weit
hinaus fiir eine sichere und
moderne Betonbauweise im
StraRenbau engagiert und sich
auch um das Regelwerk, die
Forschung und die Anwendung
der Betonbauweise in hervorra-
gender Weise verdient gemacht.
Er hat die Entwicklung und Si-
cherung dauerhafter Bauweisen
malgeblich mithestimmt.

Weiterbildungsveranstaltung

2007 der Giitegemeinschaft

Nach der erfolgreichen Veran-
staltung in 2006, stehen jetzt
die Termine fiir das Jahr 2007
fest:

Mi./Do., dem 7./8. Februar 2007.
Bei groRer Teilnehmerzahl fin-

det ein weiterer Termin am Mitt-
woch, dem 28. Februar und Don-

nerstag, dem 1. Marz 2007
statt.

Tagungsort ist wieder Diissel-
dorf, Tannenstr. 2 im Haus der
Zementindustrie.

Themeninhalte sind u.a. die
neuen Regelungen der ZTV Be-
ton 06, Ausschreibungshinweise

fiir Verkehrsflichen aus Beton,
Waschbetonbauweise und gene-
relle bauvertragliche Regelun-
gen zur Betonbauweise.

Interessierte Teilnehmer/-innen
aus den Mitgliedsbetrieben und
den Bauverwaltungen sollten
sich bald bei der Giitegemein-
schaft anmelden.

Herausgeber
Giitegemeinschaft Verkehrs-
flachen aus Beton e.V.
Tannenstrasse 2

Aufgaben der Giitegemeinschaft

Die Giitegemeinschaft Verkehrsflichen aus Beton e.V. hat die Aufgabe,
die Qualitdt von StraRen und sonstigen hochbelasteten Verkehrsfldchen
aus Beton zu fordern und zu sichern. Dabei sind insbesondere die Anfor-

GUTE

derungen der Belastbarkeit, der Wirtschaftlichkeit, der Okologie und der GEMEINSCHAFT 40476 Diisseldorf
Sicherheit an derartige Verkehrsflichen maRgebend. Gleichzeitig hat die m%mﬂlﬁﬂm Telefon: 0211/436926-0

Giitegemeinschaft die Aufgabe, diese Qualitdtsmerkmale gegeniiber Drit-

ten, insbesondere den zustdndigen Behdrden zu vermitteln. Fax: 021 18509205700

e-mail: ehr@vdz-online.de
klaus.boehme@f-kirchhoff.de

Herstellung
Werbedruck GmbH
Horst Schreckhase
Dérnbach 22

34286 Spangenberg

BETON

Konzept/Realisation
diba komm e.K.,
Diisseldorf

Dazu werden

- alle technologischen Erkenntnisse aus Wissenschaft und Forschung
sowie die Erfahrungen aus dem Verkehrswegebau mit Beton ausgewer-
tet und umgesetzt,

- der Erfahrungsaustausch zwischen den fiir den Verkehrswegebau zu-
standigen Behdrden und Ministerien, den bauausfithrenden Unterneh-
men und der Forschung geftrdert und

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

Gestaltung/Layout
B. Birnbaum, Diisseldorf

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