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Aktuelles iiber Verkehrsflachen aus Beton

Internationaler Erfahrungsaustausch iiber Betonstral3en
Deutsche Standards auf hohem Niveau

Alle vier Jahre treffen sich
Fachleute aus dem Bereich
der Betonbauweise zum
internationalen Erfahrungs-
austausch. Das 11. Interna-
tionale BetonstraRensym-
posium fand vom 13. bis
15. Oktober 2010 in Sevilla,
Spanien statt. Die Giitege-
meinschaft Verkehrsflachen
aus Beton e.V. war vertre-
ten durch ihren Geschafts-
fiihrer Klaus Bohme. In vier
Themenblocken stellten
die Referenten ihre Er-
fahrungen und Ergebnisse
ihrer Arbeiten den ca. 500
Teilnehmern vor.

Behandelt wurden die Bereiche:

Pavement design-planning
evaluation

Sustainable construction
Techniques for good mainte-
nance, repair & rehabilitation

Alternative & spezial applica-
tions

sowie ein zusdtzliches Thema
iiber ,Treatment and recycling
of materials for transport in-
frastructures” Deutsche Beitrage
befassten sich mit der Okobilanz
Betonbauweise ( C. Milachowski,
TU Miinchen), Entwicklung neuer
Fugenmaterialien (T. Alte-Tei-
geler), Wirkmechanismus und
Aktivierungspotential von Luft-
porenbildnern (Dr. E. Eickschen,
VDZ), Durchgehend bewehrte
Betondecken und als weiterer
Vortrag Einsatz von Geotex-
tilien unter Betondecken (S.
Holler, BAST), Whitetopping
mit ultradiinnen Betonbeldgen
(M. Schmidt, Kassel) und noch
einmal zum Thema Whitetop-
ping als ErhaltungsmalRnahme
(S. Riffel, HeidelbergCement).
Vier ,Technical visits” gaben
den Teilnehmern Gelegenheit,

Eindriicke von Baustellen in
Spanien zu sammeln.

Abgerundet wurde die Veranstal-
tung durch ,Social programms®,
die Maglichkeiten boten, auch
personliche Kontakte innerhalb
der Fachwelt neu zu finden oder
zu vertiefen.

Als Gesamteindruck bleibt fest-
zuhalten, dass die deutschen
Standards im internationalen
Vergleich sehr hoch sind und
mitunter Vorbildcharakter ha-
ben. Gleichwohl waren deutsche
Institutionen, die BASt aus-
genommen, in internationalen
Gremien wenig vertreten.

Historisches Umfeld zum BetonstraBensymposium: die Kathe-

drale von Sevilla

Strallen- und Verkehrskongress 2010
mit hoher Beteiligung

Vom 15. bis 17. September 2010
fand der Strallen- und Verkehrs-
kongress in Mannheim statt.
Insgesamt hatten sich rund
1000 Fachleute angemeldet.

TraditionsgemdR wurden am
ersten Tag die Ehrungen (Liihr-
Nadel, Otto-Graf-Preis und die
Ehrennadeln der FGSV) vorge-
nommen. Zur Eréffnung stand

das Thema ,Nutzerfinanzierung”
auf dem Programm. Zwei Leit-
vortragen von Vertretern der
Pro- und Kontraseite folgte
eine Podiumsdiskussion mit
Fachleuten des StraRen- und
Verkehrswesens.

In den Vortragsreihen wurden
die Themen der Nachhaltigkeit
im Straenbau (u. a. Lirmmin-
derung) sowie der Zukunft des
StraRenbaus behandelt und die
Vor- und Nachteile von PPP-
Projekten diskutiert.

Reger Betrieb herrschte auf
dem Informationsstand der
BetonMarketing Deutschland

Rund 1000 StrafRen- und Ver-
kehrsfachleute tagten im Kon-
gresszentrum Rosengarten in
Mannheim

Im Rahmen der Kongressver-
anstaltung fand eine Fachaus-
stellung mit {iber 100 Ausstel-
lern statt. Die BetonMarketing
Deutschland war mit einem
groRBen, stark frequentierten
Stand vertreten, wo sich auch
die Giitegemeinschaft Verkehrs-
flachen aus Beton e.V. entspre-
chend prasentierte.
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Einfluss der Nachbehandlung auf den Frost-Tausalz-
Widerstand von Waschbetonfahrbahndecken

Dipl.-Ing. Jens Skarabis, Prof. Dr.-Ing. Christoph Gehlen, Centrum Baustoffe und Materialpriifung (cbm) der TU Miinchen

Einleitung

Beim Bau von Betonfahrbahndecken wird in
Deutschland seit einigen Jahren bevorzugt
Waschbeton als Oberbeton eingesetzt. Zur
Sicherstellung einer hohen Dauerhaftigkeit
gegeniiber den Einwirkungen aus Verkehr
und Umwelt ist die Nachbehandlung der
Betonfahrbahndecken von besonderer
Bedeutung. Bei Waschbetonfahrbahn-
decken werden im Hinblick auf den Ver-
dunstungsschutz des jungen Betons zwei
Nachbehandlungsgange unterschieden. Die
erste Nachbehandlung erfolgt im Anschluss
an den Betoneinbau, indem auf die Ober-
flache in der Regel ein Kombinationsmittel,
das aus einem Verzdgerer und einer
Nachbehandlungskomponente besteht,
aufgespriiht wird. Je nach Witterung und
Betonrezeptur wird der Oberflaichenmértel
nach 8 bis 24 Stunden ausgebiirstet und auf
diese Weise das Grobkorngeriist freigelegt.
Nach dem Ausbiirsten erfolgt die zweite
Nachbehandlung, indem beispielsweise ein
Nachbehandlungsmittel auf die Oberfliche
gespritht wird. Am cbm der TU Miinchen
wurde in einem Forschungsvorhaben unter
anderem der Frage nachgegangen, welchen
Einfluss beide Nachbehandlungen auf den
Frost-Tausalz-Widerstand von Waschbeton-
fahrbahndecken haben [1].

Tabelle 1: Betonrezeptur

Beton

Fiir die Untersuchungen wurde eine praxis-
tibliche Waschbetonrezeptur mit Ausfall-
kérnung verwendet (siehe Tabelle 1). Als
Zemente wurden ein CEM I 42,5 N und ein
CEM III/A 42,5 N eingesetzt.

Der Wasserzementwert betrug 0,4. Den
Betonen wurde ein Luftporenbildner
zugegeben, um einen Frischbetonluftpo-
rengehalt von 6,5 Vol.-% zu erzielen. Des
Weiteren wurde ein FlieBmittel eingesetzt,
um die gewiinschten Verarbeitbarkeits-
eigenschaften zu erreichen. Fiir die Unter-
suchungen wurden Waschbetonplatten mit
LxBxH =300 mm x 300 mm x 50 mm
gemdl TP Beton-StB 10 [2] hergestellt. Der
Beton wurde nach 16 Stunden (CEM I) bzw.
10 Stunden (CEM III) mit einer Drahtbiirste
ausgebiirstet. Der Ausbiirstzeitpunkt wurde
so gewahlt, dass die Texturtiefe zwischen
0,6 und 1,1 mm lag.

Nachbehandlung

Zur Untersuchung des Einflusses der ersten
Nachbehandlung wurden je Zementart drei
Waschbetonplatten hergestellt und wie folgt
nachbehandelt:

Ausgangsstoff Anteil [kg/m3]
Zement (CEM I bzw. CEM III/A) 430
Wasser 172
. 0/2 (quarzitischer Sand) 494
k
Gesteinskbrnung 5/8 (Granit Edelsplitt) 1143

Tabelle 2: NachbehandlungsmalRnahmen zur Untersuchung des Einflusses der ersten

(nach dem Einbau erfolgenden) Nachbehandlung

Erste Nachbehandlung
(nach Betoneinbau)

Zweite Nachbehandlung
(nach Ausbiirsten)

20°C/65 % r.F.

Verzogerer aufsprithen und Lagerung bei

20°C/85 % r.F. (nur bei CEM-III-Beton)

Verzogerer aufsprithen und Lagerung bei

Nachbehandlungsmittel aufspriihen

und Lagerung bei 20°C/65 % r.F.

Verzdgerer aufspriihen, Abdecken mit Glasplatte

und Lagerung bei 20°C/65 % r.F.

20°C/65 % r.F. (nicht bei CEM-III-Beton)

Kombinationsmittel aufspriihen und Lagerung bei

Auf die erste Platte wurde nur ein Verzogerer
(100 g/m?) aufgetragen. Dies simulierte
einen nicht nachbehandelten Beton. Auf
die zweite Platte wurde ebenfalls lediglich
der Verzogerer aufgetragen. Im Gegensatz
zur ersten Platte wurde die Probekdr-
perschalung mit einer Glasplatte abgedeckt,
was einer konservierenden Nachbehandlung
durch Abdecken mit Folie in der Praxis ent-
spricht. Die dritte Platte wurde praxisiiblich
nachbehandelt, indem ein Kombinations-
mittel (250 g/m?2) aufgetragen wurde.
AnschlieRend lagerten alle Probekorper
bei 20°C/65 % r.F. Beim CEM-III-Beton
war die Ausbiirsttiefe bei Verwendung des
Kombinationsmittels verglichen mit der
Ausbiirsttiefe bei Verwendung des reinen
Verzidgerers wesentlich geringer. Daher
wurde beim CEM-III-Beton auf die Verwen-
dung des Kombinationsmittels verzichtet
und stattdessen ebenfalls der Verzdgerer
aufgetragen und der Beton bei 20°C/85 % r.
F. gelagert, um eine Wasserverdunstung
aus der Betonoberfliche einzustellen, die
zwischen der eines nicht nachbehandelten
und der eines mit Glasplatte konservierend
nachbehandelten Betons lag.

Nach dem Ausbiirsten erfolgte die zweite
Nachbehandlung durch Auftragen von
200 g/m2 Nachbehandlungsmittel (NBM)
identisch fiir alle Betonprobekdrper.
AnschlieRend lagerten die Probekdrper
weiter bei 20°C/65 % r.F. Tabelle 2 fasst
die Nachbehandlungsvarianten zur Unter-
suchung des Einflusses der ersten Nachbe-
handlung zusammen.

Zur Untersuchung des Einflusses der zweiten
Nachbehandlung wurden ebenfalls je Ze-
mentart drei Waschbetonplatten hergestellt,
beim CEM-I-Beton ein Kombinationsmittel
bzw. beim CEM-III-Beton ein Verzdgerer
aufgetragen und die Probekdrper bis zum
Ausbiirsten bei 20°C/65 % r.F. (CEM I) bzw.
bei 20°C/85 % r.F. (CEM III/A) gelagert.
Nach dem Ausbiirsten wurden die Probekar-
per wie folgt nachbehandelt: Als Referenz
diente ein Beton ohne zweite Nachbehand-
lung. Als konservierende Nachbehandlung
wurde die Waschbetonoberflache fiir sieben
Tage mit einem feuchten Jutetuch abge-
deckt. Die praxisiibliche Nachbehandlung
bestand darin, ein Nachbehandlungsmittel
(200 g/m?) aufzutragen. Die Betone la-
gerten anschlieRend bei 20°C/65 % r.F.
Tabelle 3 fasst die drei Nachbehandlungs-
varianten zusammen.



Untersuchungen

Wahrend der Lagerung der Probekorper
wurde deren Wasserverdunstung iber
Wagung ermittelt. Im Alter von sieben
Tagen wurden aus den Platten je drei Pro-
bekdrper mit den Abmessungen L x B x H =
150 mm x 150 mm x 50 mm herausgesagt.
Der Frost-Tausalz-Widerstand wurde in
Anlehnung an das CDF-Verfahren an den
Waschbetonoberflichen untersucht. Dazu
wurden die Probekdrper zundchst mit einer
aluminiumkaschierten Butylkautschukfolie
ummantelt. Im Alter von 28 Tagen (CEM I)
bzw. 56 Tagen (CEM III) wurden die Pro-
bekdrper zum kapillaren Saugen fiir sieben
Tage in eine 3 %ige Natriumchloridlosung
gestellt. AnschlieBend wurden sie mit
56 (CEM I) bzw. 28 (CEM III) Frost-Tau-
Wechseln beansprucht. Dabei entspricht
ein Frost-Tau-Wechsel einer Abkiihlung des
Betons von +20°C auf -20°C und einer
anschlieBenden Erwdarmung auf +20°C. Die
Dauer eines Frost-Tau-Wechsels betrdgt 12
Stunden. Wahrend der Frostbeanspruchung
befand sich die Priifflache der Probekorper
ebenfalls in 3 %iger Natriumchloridlgsung.
In festgelegten Abstdanden wurde die Abwit-
terung der Betone bestimmt. Derzeit wird
davon ausgegangen, dass 28 Frost-Tau-
Wechsel in der Praxis einem Zeitraum von
mindestens 50 Jahren entsprechen [3].

Ergebnisse

Die Untersuchung zur Wasserverdunstung an
der Oberflache der Betone wahrend der Lage-
rung zeigten unabhangig von der Zementart
erwartungsgemaR, dass bei geringerer Nach-
behandlungsgiite die Verdunstung hoher
ist. Die bis zum Ausbiirsten verdunstende
Wassermenge ist dabei deutlich gréRer als
die Wassermenge, die im gleichen Zeitraum
nach dem Ausbiirsten verdunstet. Dies ist
damit begriindet, dass der Beton nach der
Herstellung noch als Suspension vorliegt, so
dass die Wasserverdunstung vergleichbar zu
der einer freien Wasseroberflache erfolgen
kann [4]. Mit zunehmendem Alter verdichtet
sich das Betongefiige und Wasser aus dem
Betoninneren wird nur langsam an die
Oberflache nachtransportiert.

Ein Unterschied zwischen CEM-I- und
CEM-III-Betonen im Hinblick auf die ver-
dunstenden Wassermengen wurde nicht
beobachtet.

Zum Einfluss der ersten Nachbehandlung
auf den Frost-Tausalz-Widerstand stellt
Bild 1 den Verlauf der Abwitterungen der
untersuchten Betone dar.

Sowohl fiir die CEM-I- als auch fiir die
CEM-III-Betone ist kein Einfluss der ersten

Tabelle 3: NachbehandlungsmaRnahmen zur Untersuchung des Einflusses der zweiten
(nach dem Ausbiirsten erfolgenden) Nachbehandlung

Erste Nachbehandlung
(nach Betoneinbau)

Zweite Nachbehandlung
(nach Ausbiirsten)

bzw.

Kombinationsmittel aufspriihen und
Lagerung bei 20°C/65 % r.F. (CEM I)

Verzogerer aufspriihen und Lagerung
bei 20°C/85 % r.F. (CEM III/A)

Lagerung bei 20°C/65 % r.F.

Abdecken mit feuchtem Jutetuch und Lagerung
bei 20°C/65 % r.F.

Nachbehandlungsmittel aufspriihen und Lagerung
bei 20°C/65 % r.F.
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Bild 1: Einfluss der ersten Nachbehandlung: Abwitterung der untersuchten Betone

Nachbehandlung auf die Abwitterung fest-
stellbar. Nach 28 Frost-Tau-Wechseln liegen
die Abwitterungen der CEM-I-Betone im
Mittel bei rd. 240 g/mz2. Die Abwitterungen
der CEM-III-Betone sind mit im Mittel rd.

490 g/m2 anndhernd doppelt so hoch. Dass
fiir die hier untersuchten Nachbehandlungs-
varianten kein Einfluss der ersten Nachbe-
handlung auf den Frost-Tausalz-Widerstand
festgestellt wurde, ist zunachst darauf
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Bild 3: Einfluss der zweiten Nachbehandlung: Abwitterung der untersuchten Betone

zuriickzufiihren, dass bei Waschbeton ein
Teil des von der Austrocknung betroffenen
Oberflachenmortels ausgebiirstet wird und
dieser somit die Dauerhaftigkeit des Betons
nicht negativ beeinflusst. Zusatzlich dient
der auszubiirstende Oberflichenmdortel als
Verdunstungsschutz fiir den tiefer liegenden
Beton. Bild 2 verdeutlicht diesen Zusam-
menhang.

Vor dem Ausbiirsten ist an der Betonober-
flache der Unterschied der Wassergehalte
(A, oben) bei unterschiedlichen Nach-
behandlungsgiiten gréRer als unterhalb
des auszubiirstenden Oberflichenmortels
(A, unten). Da die Dauerhaftigkeitseigen-
schaften unterhalb dieses auszubiirstenden
Randbereichs bestimmt werden, sind folg-
lich die zu erwartenden Auswirkungen der
Austrocknung bei Waschbetonoberflachen
geringer als beispielsweise bei StraRenbe-
ton mit Jutetuchtextur.

Hinzu kommt, dass Beton in jungem Alter
noch kein dichtes Gefiige entwickelt hat
und das verdunstende Wasser aus tieferen
Schichten nachtransportiert werden kann.
Die Hydratation im oberflaichennahen Be-
reich wird folglich kaum gestort. Dies wurde
auch von Huber [5] beobachtet, bei dessen
Untersuchungen bis zum Alter von 18 Stun-
den bei freier Verdunstung an der Oberflache
des Betons der Gehalt des chemisch gebun-
denen Wassers konstant blieb.

Die erste Nachbehandlung ist dennoch fiir
die Dauerhaftigkeit des Waschbetons von
Bedeutung, da die Praxis zeigt, dass eine
geringe Giite der ersten Nachbehandlung zu
einer Rissbildung infolge Frithschwindens
inshesondere im stédrker austrocknenden
Randbereich fiihren kann.

Zum Einfluss der zweiten Nachbehandlung
auf den Frost-Tausalz-Widerstand stellt
Bild 3 den Verlauf der Abwitterungen der
untersuchten Betone dar.

Beim CEM-I- und beim CEM-III-Beton ist
ein deutlicher Einfluss der zweiten Nachbe-
handlung auf den Frost-Tausalz-Widerstand
feststellbar. Mit abnehmender Giite der
Nachbehandlung sind die Abwitterungen
hoher. Beim CEM-I-Beton betragen nach
28 Frost-Tau-Wechseln die Abwitterungen
des nicht nachbehandelten Betons mit
357 g/m2 das 2-fache der Abwitterung des
Betons, der mit einem feuchten Jutetuch
abgedeckt war. Nach 56 Frost-Tau-Wech-
seln nimmt dieser Unterschied noch zu,
so dass die Abwitterungen des nicht nach-
behandelten Betons mit 1040 g/m2 das
2,6-fache der Abwitterung des Betons, der
mit einem feuchten Jutetuch abgedeckt
war, betragen. Erwartungsgemal verlaufen
die Abwitterungen des Betons, auf den
ein Nachbehandlungsmittel aufgetragen



wurde, zwischen denen der beiden anderen
Betone. Wesentlich starker beeinflusst die
zweite Nachbehandlung den Frost-Tau-
salz-Widerstand des CEM-III-Betons. Hier
betragen nach 28 Frost-Tau-Wechseln die
Abwitterungen des nicht nachbehandelten
Betons mit 1000 g/m2 das 4,6-fache von
denen des Betons, der mit einem feuchten
Jutetuch abgedeckt war.

In Bild 4 sind die Abwitterungen des
CEM-I-Betons und des CEM-III-Beton nach
28 Frost-Tau-Wechseln in Abhangigkeit
der zweiten Nachbehandlung gegeniiber-
gestellt.

Der Vergleich der Abwitterungen zeigt, dass
bei geringer Nachbehandlungsgiite die Ab-
witterungen des CEM-III-Betons wesentlich
héher als die des CEM-I-Betons sind, was
mit der héheren Nachbehandlungsempfind-
lichkeit des CEM-III-Betons begriindet ist.
Bei Abdeckung mit einem feuchten Jutetuch
sind die Abwitterungen beider Betone ver-
gleichbar niedrig.

Trotz der im Vergleich zur ersten Nachbe-
handlung niedrigeren Wasserverdunstung
an der Betonoberfldche ist der Einfluss der
zweiten Nachbehandlung auf den Frost-Tau-
salz-Widerstand wesentlich gréRer. Das Be-
tongefiige ist infolge der fortgeschrittenen
Hydratation zunehmend verdichtet, so
dass die Wasserverdunstung nur begrenzt
durch eine Nachlieferung aus dem Inneren
ausgeglichen werden kann. Dies stort die
Hydratation an der Oberflache und fiihrt zu
einem geringeren Frost-Tausalz-Widerstand.
Stérker als beim CEM-I-Beton wirkt sich die
Austrocknung auf den CEM-III-Beton aus.

Zusammenfassung

Aus den durchgefiihrten Untersuchungen
lasst sich fiir die Praxis ableiten, dass die
Nachbehandlung nach dem Ausbiirsten den
Frost-Tausalz-Widerstand des Waschbetons
starker beeinflusst als die Nachbehandlung
nach dem Betoneinbau.

Bei hoher Nachbehandlungsgiite kdnnen
mit CEM-III-Betonen im Vergleich zu CEM-
I-Betonen Fahrbahndecken gleicher Dauer-
haftigkeit hergestellt werden. (Bild 5)
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Hauptstadt-Flughafen Berlin-Brandenburg-International

Ein Airport der Superlative . uwus mumeme
auch fur den Betonbau

Die baustofflichen Dimensionen fiir dieses
Projekt sind gewaltig, der Bedarf an dem
Hauptbaustoff Beton ist enorm:

ca. 2,2 Mio. m3) hergestellt. Fiir die
qualitdtsgerechte und mengenmaRig
termingerechte Bereitstellung der

Gegenwadrtig laufen die BaumaRnahmen
fiir den Ausbau des Flughafens Berlin-

Schonefeld zum Hauptstadt Flughafen
Berlin-Brandenburg-International. Die
groRte Flughafen-Baustelle Europas
beeindruckt mit gigantischen Dimensi-
onen. Insgesamt wird der Flughafen eine
Flache von 1.470 ha einnehmen, das
entspricht etwa 2.000 FuRballfeldern.
Das Terminalgebdude des BBI befindet
sich zwischen den beiden Start- und
Landebahnen. Der Flughafen ist in
der Startphase auf ca. 27 Millionen
Passagiere pro Jahr ausgelegt und wird
Deutschlands drittgroBter sein.

Bis zu 10.000 m3 Beton tdglich bzw.
900 m3 Beton in der Stunde produziert
Europas modernstes Betonwerk fiir den
neuen Flughafen, den Berlin-Branden-
burg-International, kurz BBI in Berlin.

Insgesamt wird fiir Start- und Lande-
bahnen, Rollfelder, Terminal, unter-
irdischer ICE-Bahnhof. Bahntunnel,
Verwaltungs- und Nebengebdude, Au-
tobahnzubringer sowie StraRenanbin-
dung rund 5,5 Mio. t Beton (entspricht
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erforderlichen Betonmengen ist der
Betreiber des Betonwerkes, becker bau
GmbH & Co. KG aus Bornhdved, verant-
wortlich.

Hochleistungs-Betonzentralen
in Baustellenndhe

Um die Baustelle auf kiirzestem Weg mit fri-
schem Beton versorgen zu kdnnen, verfiigt
der Airport iiber ein eigenes Betonwerk, das
in unmittelbarer Reichweite zur Baustelle




Mischanlagenbatterie mit einem davor loschenden Zementzug (1200 t). Loschleistung der Umschlagsanlage max. 150 t/h

auf einer Fliche von rund 70.000 m2 mit
direktem Gleisanschluss errichtet wurde.
Denn die knapp 5 Mio. t Gesteinskdrnungen
und die 600.000 t Zement, mit denen der
GroRflughafen betoniert wird, kommen per
Bahn in einem zeitlichen Abstand von zwei
bis vier Stunden. Gesteinskdrnungen werden
durch die DB Schenker Rail angeliefert. Sie
stammen aus Sandgruben und Steinbrii-
chen, die sich im Umland befinden. Die
Giiterziige bringen gerundetes Korn (Kies
und Sand) aus Miihlberg an der Elbe. Die
gebrochene Gesteinskdrnung (Splitt) wird
aus Schwarzkollm in der Oberlausitz sowie
aus Donstedt nordlich von Magdeburg
angeliefert. Den Zement transportiert die

[

Eisenbahngesellschaft Potsdam aus dem
Dyckerhoff-Werk in Deuna heran.

Auf drei Linien fahren Giiterziige nach
Griinau und dann iiber das Gleis zur Beton-
mischanlage. Téglich treffen innerhalb von
24 Stunden bis zu acht Ziige ein. Ein Zug
fasst voll geladen rund 1.800 t Material, was
in etwa 65 LKW-Ladungen entspricht. Diese
miissen innerhalb von 20 Minuten entladen
werden, denn das Gleis muss schnell wieder
freigemacht werden. Auf dem Schienenweg
wird auch Kerosin fiir den bestehenden Flug-
hafen angeliefert, das Vorrang hat. Gleiches
gilt auch flir den Zement, der tdglich in
zwei Zligen a 1.200 t angeliefert wird. Das

Ankunft eines Gesteinskdrnungszuges (1800 t) und anschlieBender Umschlag
aus den Kippkanten auf die Vorratshalden
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Bindemittel wird aus den Waggons direkt
in die jeweiligen Arbeitssilos bzw., wenn
diese gefiillt sind, in 2 x 600 t Puffersilos
geblasen. Dies geschieht durch eine hoch-
moderne Zementumschlagsanlage, die aus
vielen speziellen Komponenten (z. B. Trock-
nungsaggregat, Hochdruckkompressoren,
Streumodule) besteht und ein Investitions-
volumen von mehr als 3,0 Mio. € hatte. Aus
den Puffersilos konnen dann mittels eigener
Sendeanlage alle Arbeitssilos nachgefiillt
werden. Dadurch, dass alle Mischanlagen
datentechnisch miteinander vernetzt sind,
ist dies auf Knopfdruck mdglich.

Perfekte Logistik

Die Betonproduktion stellt hohe Anfor-
derungen an die Materiallogistik, die wie
Rader eines Zahnrads ineinander greifen
muss. Vor Beginn der Produktion musste
durch die Firma becker bau GmbH & Co.
KG eine detaillierte Ausfiihrungsplanung
vorlegt und die Anlagenplanung ausarbeitet
werden. SchlieBlich darf weder der Strom
der zu verarbeitenden Rohstoffe ins Stocken
geraten noch die Masse an Beton, der das
Mischwerk verldsst.

Produziert wird Beton der Festigkeitsklasse
C 8/10 bis C 70/85. Insgesamt kdnnen
rund 250 verschiedene Betonrezepturen
hergestellt werden - Computertechnologie
macht es moglich: Erst werden die einzelnen
Rohstoffe gewogen und dann entsprechend
nach der jeweiligen Rezeptur per Mausklick
zusammengemischt. Das Umstellen von
einer Rezeptur auf die nachste erfolgt per



Knopfdruck. Die einzelnen Produktionsauf-
trdge laufen tags zuvor bei der Disposition
fiir das Mischwerk ein, die sie entsprechend
ordnet, Betonierpldne erstellt und dafiir
sorgt, dass die Anlage am darauf folgenden
Tag ausgelastet ist.

Nach 45 Sekunden Mischzeit kann der fertige
Beton per LKW abtransportiert werden. Pro
Schicht sind rund 80 Fahrzeuge im Einsatz.
Pausenlos rollen die Betontransporter der
Spediteure Gellert und Reinert Logistik iiber
eine separate Baustellenzufahrt auf den
schier nicht enden wollenden BaustraRen,
um den Beton piinktlich auszuliefern.

Hohe Anspriiche an Beton
fiir Betriebsflachen

Der Beton wird entweder im Hochbau oder
fiir die Flugbetriebsflichen bzw. Fldachen
der Infrastruktur eingebaut. Eine besondere
Herausforderung war neben der Lieferung der
hydraulisch gebundenen Tragschicht (HGT)
die kontinuierliche und qualitdtsgerechte
Lieferung des Deckenbetons fiir die rund 4 km
lange und 75 m breite Start- und Landebahn.
Diese ist 130 cm hoch und besteht aus ver-
schiedenen Schichten: 40 cm Beton, 25 cm
hydraulische gebundene Tragschicht (HGT),
15 cm Zementverfestigung (Gemisch Zement
- aufgetragener Sand) und 50 cm Zementbe-
festigung (Gemisch Zement - Erde).

Kritisch wird es beispielsweise bei Hitze
oder Frost. Doch auch dafiir gibt es eine
Losung: Im Sommer wird dem Beton zum
Herunterkiihlen Scheibeneis zugefiihrt und
im Winter wird er vorgewdrmt. SchlieRlich
muss selbst im Winter die Betonqualitdt auf
hohem Niveau gehalten werden. Um dies
sicherzustellen, werden von jedem Beton-
einbau Proben genommen und Betonwiirfel
im Labor gepriift. Der Auftraggeber, der
Flughafen BBI, hat dazu auch ein eigenes
Controllingsystem installiert, das die Qua-
litdt iberwacht. Das Thema Alkali-Kiesel-
sdure-Reaktion wurde {iber gutachterliche
Stellungsnahmen abgesichert.

2006 startete am BBI die Betonproduktion.
Erst nahm eine Mischanlage alleine den
Betrieb auf. Von Anfang an war sie schon
so konzipiert worden, dass sie mit fiinf wei-
teren Anlagen aufgestockt werden konnte.
Drei Jahre spdter sind es sechs Anlagen, um
der gewaltigen Produktionsmenge gerecht
zu werden. Alle sechs Mischanlagen sind
untereinander steuertechnisch vernetzt.
Langst lduft die Betonproduktion in sechs
weillen Mischanlagen mit orangen Ringen
auf Hochtouren, um die Baustelle immer
Ljust in time” mit dem Baustoff Beton
versorgen zu kdnnen. Je weiter der Bau
voranschreitet werden sie allerdings auch
wieder zuriickgefahren. Es ist nicht das erste
Projekt, das becker bau GmbH & Co. KG als
Betonproduzent abgewickelt hat. Es wurden
schon fiir Airbus in Hamburg 550.000 m3

Beton produziert und geliefert. Doch im
Vergleich zu dieser Baustelle, die allein im
Jahr 2009 1,0 Mio. m3 Beton ausgestoRen
hat, war das eine eher kleine Menge, wenn
man bedenkt, dass in Spitzenzeiten bis zu
150.000 m3 Beton ausgeliefert worden sind.

Ein GroBprojekt schafft
neue Arbeitsplatze

Langst ist das Betonmischwerk, das 140
Mitarbeiter beschaftigt, auch zu einem
attraktiven Arbeitgeber fiir Berlin und Bran-
denburg geworden. Zahlreiche Mitarbeiter
wurden von becker bau GmbH & Co. KG neu
eingestellt, denn das Betonwerk hat einen
hohen Personalbedarf: Allein der Eingang
der Lieferscheine wird von vier Mitarbeitern
standig gepriift. Sie miissen ganze Berge
von Lieferscheinen abarbeiten, denn fiir
jede Lieferung muss ein Lieferschein ausge-
stellt werden. Bis zu sieben Tage die Woche,
24 Stunden im Dreischichtbetrieb wird hier
gearbeitet. Dies gilt auch fiir die 40-kopfige
Verwaltung im Baustellenbiirotrakt.

Autor: Dipl.-Ing. Matthias Neumann
Bereichsleiter Betondeckenbau

becker bau GmbH & Co. KG
Segeberger Landstr. 54-58

24619 Bornhoved

E-Mail:
matthias.neumann@beckerbau-bbb.de

Rohbau der Terminalgebdude mit zahlreichen Spezialbetonen
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Beton - Nicht nur auf Autobahnen!
Dr. Randolf Anger mit dem Otto-Graf-Preis 2010 ausgezeichnet

Im Rahmen des Deutschen StralRen- und
Verkehrskongresses vom 15. bis 17. Septem-
ber 2010 in Mannheim wurde der Otto-Graf-
Preis an Dr. Randolf Anger vom Landesbe-
trieb StraRenwesen des Landes Brandenburg
verliehen. Die offizielle Ehrung der Stiftung
nahm der Prasident der FGSV Dir. Dipl.-Ing.
Gerbens vor. In seiner Laudatio wiirdigte er
malgeblich die jahrelange Arbeit von Dr.
Anger auf dem Gebiet der Baulichen Erhal-
tung von Betonfahrbahndecken. Seit 2008
leitet er den Arbeitsausschuss ,Erhaltungs-
technologien” der FGSV, der gegenwartig
die Regelwerke ZTV BEB-StB, TL BEB-StB

Preisiibergabe an Dr. Randolf Anger (links)
durch Prasident Dipl.-Ing. Gerbens

Wer war Otto Graf?

Aus Anlass des 100. Geburtstages von
Prof. Otto Graf hat der Bundesverband
der Deutschen Zementindustrie (BDZ) im
Jahre 1981 die Otto-Graf-Stiftung bei der
Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und
Verkehrswesen eingerichtet. Die Stiftung
wiirdigt die grundlegenden Forschungsar-
beiten dieses groRen Ingenieurs auf dem
Gebiet des BetonstraBenbaus. Aus dieser
Stiftung verleiht die Forschungsgesellschaft
alle zwei Jahre auf dem Deutschen StralRen-
und Verkehrskongress den Otto-Graf-Preis.

Prof. Dr.-Ing. E.h., Dr.-Ing. E.h. Otto Graf
wurde am 15. April 1881 in Vordersteinwald
bei Freudenstadt/Schwarzwald geboren. Er
studierte an der hoheren Maschinenbau-
schule in Stuttgart.

Im Jahre 1903 trat er in die Staatliche Ma-
terialpriifungsanstalt an der TH Stuttgart
ein; nach dem 1. Weltkrieg baute er dort
eine Abteilung fiir Baumaterialien auf, aus
der sich das beriihmte Otto-Graf-Institut
entwickelte.

Seine Hauptarbeit war die Erforschung und
Anwendung von Baustoffen, wie Baustahl,
Holz und Glas, vor allem aber von Beton,
Stahlbeton und deren Bindemittel. Die
zielsichere Herstellung von Beton kann als

und TP BEB-StB erarbeitet. Dr. Anger ar-
beitet in verschiedenen Arbeitsgruppen des
Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung intensiv mit.

Er ist seit 5 Jahren Mitglied des Piarc im
WeltstraBenkongress mit dem Schwer-
punkt Beton. Dort wird gegenwartig ein
Erhaltungshandbuch erarbeitet, an dem er
malgeblich beteiligt ist.

Dr. Anger hat auf mehreren in- und aus-
ldndischen Tagungen seine praktischen
Erfahrungen zur Baulichen Erhaltung von
Fahrbahndecken aus Beton in Form von
Vortrdgen weitergegeben.

Auf der letzten BetonstraBentagung der
FGSV hat er zum Thema , Betonfahrbahnen -
Eine Erfolgsgeschichte am Beispiel der BAB
A11 in Brandenburg” referiert. Aber auch
fiir andere Gremien, wie z.B. im Rahmen
der Weiterbildung der Giitegemeinschaft
Verkehrsflachen aus Beton e.V. trat er als
Referent auf.

wichtigstes Ergebnis der Forschung auf diesem
Sektor gelten. Sie ist fiir die Entwicklung der
Betonbauweise von grofter Bedeutung. Grafs
Forschungen hatten wesentlichen Einfluss
auf die weitere Bearbeitung von Richtlinien
und Normen.

Mit dem Bau der Autobahnen entwickelte sich ein
Aufgabenbereich mit grof3em Forschungsbedarf.
Er reichte vom Stahl- und Betonbriickenbau iiber
die Fertigungsmaschinen fiir die Fahrbahndecke
bis hin zur Dimensionierung der Deckenplatten,
der Zusammensetzung des Deckenbetons und
der Auswahl der Zemente.

Seine Untersuchungen zu konstruktiven Fragen,
wie z. B. Einfliisse auf die Risshildung, die Lan-
genanderungen und Verformungen der Platten,
die Anordnung der Fugen, wurden sowohlim Labo-
ratorium als auch in Versuchsstrecken ausgefiihrt.

Das Ergebnis sind zahlreiche Richtlinien und
Vorschriften. So ergab sich frith eine umfas-
sende Mitarbeit in der Studiengesellschaft fiir
AutomobilstraRenbau (STUFA), der spdteren
Forschungsgesellschaft fiir das StraRenwesen.
Allein in den Jahren 1934 bis 1945 wurden
von 70 Forschungsarbeiten der Forschungs-
gesellschaft fiir das StraRenwesen iiber
BetonstraRen 50 von oder mit Graf verfasst.
Dazu kamen zahlreiche Verdffentlichungen
seiner Erkenntnisse tiber den BetonstraRenbau
in Fachzeitschriften.

Dr. Anger wah-
rend seines Vor-
trages zur Abend-
veranstaltung

Am Abend lud der Bundesverband der Deut-
schen Zementindustrie e.V. zum Abendessen
und einem gemiitlichen Beisammensein
unter den Betonfachkollegen des StraRen-
baus ein.

Nach einer launigen Laudatio durch einen
der vorangegangenen Preistrager, Uwe Bie-
lenberg, referierte Dr. Anger zum Thema ,,
Beton - Nicht nur auf Autobahnen”, Dabei
pladierte er aufgrund seiner Erfahrungen fiir
einen Einsatz von Beton bei hochbelasteten
Verkehrsflichen, wie z. B. Kreisverkehre,
Kreuzungsbereiche, Bushaltestellen/ -fahr-
spuren sowie Rastanlagen und Abstellpldtze
fiir Lkw.

Anldsslich der Mitgliederversammlung der
Forschungsgesellschaft fiir das Strallenwe-
sen wurde 1939 Graf in Wiirdigung seiner
Verdienste mit einer Anerkennungsurkunde
geehrt. Im Jahre 1949 wahlte ihn der
Forschungsbeirat zu seinem Leiter; er iibte
dieses Amt bis 1953 aus. Die Leitung der
Arbeitsgruppe BetonstraRen hatte er von
1948 bis 1955 inne. Als Mitglied der Griin-
dungssitzung der Forschungsgesellschaft fiir
das StralRenwesen (damals STUFA) im Jahre
1924 hatte Graf mehr als 30 Jahre seiner
Tatigkeit dem Stralenbau gewidmet.

Eine rege Tatigkeit als Autor von Fachbii-
chern und Verdffentlichungen, die Einrich-
tung einer bautechnischen Auskunftsstelle
und Lehrtatigkeit auf den Gebieten Bau-
stoffkunde und Materialpriifung rundeten
die Forschungsarbeit Grafs ab.

So sind Ehrungen nicht ausgeblieben. Graf ist
Inhaber der , Emil-Morsch-Gedenkmiinze” des
Deutschen Beton- und Bautechnik Vereins
und des VDI-Ehrenzeichens, Ehrenmitglied
des Vereins Deutscher Zementwerke und
der Forschungsgesellschaft fiir das StraRen-
wesen, Ehrendoktor der TH Karlsruhe und
der TH Miinchen sowie Trdger des GroRen
Verdienstkreuzes des Verdienstordens.

Otto Graf starb am 29. April 1956, wenige
Tage nach Vollendung seines 75. Lebensjahres.



Bauteile aus dem Gleitschalungsfertiger

Hochste Qualitat in jedem gewiinschten Profil

Die Herstellung gleitschalungsgefer-
tigter Bauteile nimmt einen immer
groRBeren Stellenwert beim Bau von
Infrastrukturanlagen ein. Das gilt fiir
den StraRenbau ebenso wie fiir den
Rad- und Spurwegebau und den Bau von
Gleiskorperanlagen. Typische Beispiele
hierfiir sind, wie die hier abgebildeten
Beispiele zeigen, Fundamente fiir
Schlitzrinnen und Bord-Rinnen-Kom-
binationen, Entwdsserungsrinnen,
Rad- und FuRwege, Bordanlagen,
Gleiskorper als Feste Fahrbahn und
Betonschutzwédnde sowie Spurbahnen
im landlichen Wegebau.

Der Bau von Betonbauteilen durch die Gleit-
schalungstechnik zeichnet sich insbesonde-
re durch eine gleichbleibende, sehr hohe
Qualitdt des Baustoffs Beton vom Anfang
bis zum Ende der Bauteile aus. Dies riihrt
nicht zuletzt auch daher, dass die Bauteile
hochverdichtet und mit nur wenigen Fugen
in die gewiinschte Form gebracht werden
kénnen. Dabei sind auch Sonderprofile
problemlos herzustellen.

Gleitgeschalte Profile liberzeugen durch
ihre hohe Prdzision bei gleichbleibender
Geometrie, die weder mit konventioneller
Schalung und konventionellem Betoneinbau
noch mit manuell versetzten Bord- oder
Formsteinen erreicht werden kann. Dazu
wird der nach DIN EN 206/DIN 1045-2
speziell zusammengesetzte Beton vom

Bild 3: Entwdsserungsrinne entlang einer
Autobahn-Neubaustrecke
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Bild 2: Herstellung einer Bord-Rinnen-Kombination

Fahrmischer an die Forderschnecke am
Gleitschalungsfertiger iibergeben und von
diesem bis zur Schalung transportiert. Hier
erhdlt das Betonbauteil seine endgiiltige
Form. In der Schalung sind Hochfrequenz-
Innenriittler angeordnet. Sie bewirken
eine intensive Verdichtung des Betons, der
dadurch auch seine hohe Griinstandsfes-
tigkeit erhalt.

Ein weiterer Vorteil ist die schnelle Bau-
ausfiihrung. Wenn statt der herkdmmlichen
Verfahren die Gleitschalungsbauweise ge-
wahlt wird, konnen die Bauzeiten und damit
auch die Kosten deutlich reduziert werden:
Mit modernen Gleitschalungsfertigern sind

Einbauleistungen von 1.000 m und mehr
pro Tag zu erzielen.

Alle Mitglieder der Giitegemeinschaft Be-
tonschutzwand & Gleitformbau e.V. halten
sich streng an die vereinbarten Qualitdts-
kriterien fiir den Bau von monolithischen
Profilen jeder Art.

Autor: Dr. Karsten Rendchen
Giitegemeinschaft Betonschutzwand &
Gleitformbau e.V.

Unterbruch 58 - 47877 Willich
info@guetegemeinschaft-
betonschutzwand.de
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Bild 4: Fahrradwege lassen sich in Gleitschalungstechnik Bild 5: Kontinuierlich hergestellter Bordstein entlang einer
schnell herstellen. Parkbucht mit engen Radien

Bild 6: Feste Fahrbahn in einem Schnellbahntunnel. Beide Bild 7: Sichere Abtrennung der Richtungsfahrbahnen einer dicht
Fahrspuren werden als separate Betonprofile eingebaut. befahrenen Autobahn mit Ausgleich des Hohenunterschiedes

Bild 8: Der Betoneinbau mit dem Gleitschalungsfertiger ist ein Bild 9: Spurbahnen aus Beton, in einem Arbeitsgang mit einer
kontinuierlicher Prozess. Vom Fahrmischer gelangt der Beton zweigeteilten Schalung hergestellt

iiber Forderschnecken in die Schalung, wahrend der Fertiger

stetig einbaut.

GRIFFIG 2/2010

11



Innovative E@"gwm@@[m

fur Verkehrsflachen aus Beton

Eine Bestandsaufnahme auf den Verkehrsforen in NRW und Hessen

Im November/Dezember
2010 fanden in Oberhausen
(Nordrhein-Westfalen) und
in Langen (Hessen) zwei
themengleiche Verkehrsfo-
ren statt. Organisiert wurden
diese Veranstaltungen durch
die BetonMarketing West
GmbH mit Unterstiitzung
der jeweiligen Vereinigung
der Stralenbau- und Ver-
kehrsingenieure (VSVI), der
Gesellschaft zur Forderung
umweltgerechter StralRen-
und Verkehrsplanung (GSV)
und der Giitegemeinschaft
Verkehrsflachen aus Beton
e.V. (GVB). Die Veranstal-
tungen sollten Verkehrskon-
zepte mit bewdhrten und
neuen Bauweisen vorstellen
und dber ausgefiihrte in-
novative Verkehrsprojekte
berichten.

Zu Beginn der Veranstaltung
berichteten die Vertreter der
Ministerien iiber kiinftige MaR-
nahmen fiir eine funktionierende
Infrastruktur. In NRW philo-
sophierte Prof. Dr.-Ing. habil
Bernhard Steinauer iiber den
StraRenbau, seine Auswirkungen
auf das Volksvermdgen und iiber
kreative Entwicklungen, wie z. B.
einen ausrollbarer StralRenbelag,
der sich heute noch wie eine
Utopie anhort.

Dipl.-Ing. Volker Kock zeigte am
Beispiel der BAB A20, dass um-
welt- und verkehrsgerechtes Bau-
en kein Widerspruch sein muss.

Beton - nicht nur auf Auto-
bahnen ist eine Zielstellung, die
es nach Meinung von Dr.-Ing.
Norbert Ehrlich (GVB) gilt,
deutlich weiter auszubauen.
Insbesondere fiir hochbelastete

Kreisverkehre, Kreuzungsbe-
reiche, Bushaltestellen und
-fahrstreifen hat die Betonbau-
weise infolge ihrer Dauerhaf-
tigkeit iiber den Lebenszyklus
enorme Vorteile.

Der weitere Ausbau von Rastan-
lagen an Bundesautobahnen
ist eine dringend notwendige
Aufgabe. Uber die Planung und
Ausfiihrung von Rastanlagen mit
Verkehrsflachen in Beton refe-
rierte Dipl.-Ing. Martin Langer,
HEILIT+WOERNER Bau GmbH.

Die weiteren Vortrdge bein-
halteten die Vorstellung neuer
Bauweisen, wie ,Verkehrsflachen
aus Faserbeton” (Dipl.-Ing.
Georg Jurriaans, Niederlande),
,Durchgehend bewehrte Beton-
fahrbahndecken mit Asphalt-
deckschicht” (Dipl.-Ing. Stefan
Holler, BASt) und ,Diinne As-

GroRe Marktchancen fiir Rastanlagen und hochbelastbare Kreisverkehre aus Beton.

Aufgaben der Giitegemeinschaft

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

Dritten, insbesondere den zustdndigen Behdrden zu vermitteln.

Dazu werden

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

und umgesetzt,

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

und der Forschung geférdert und

- die Einhaltung der durch die Giitegemeinschaft von ihren Mitgliedern

geforderten Qualitdtsstandards kontrolliert.
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?? INFO ??

An welchen Themen sind
Sie besonders interessiert?

Oder mdchten Sie die
kostenlose Broschiire
»Griffig” bestellen?

Bitte senden Sie uns Ihre
Vorschlage oder Bestellung
an E-Mail:

ehrlich@bdzement.de

oder per Fax an:
(0211) 4578-44721.

phaltbeldge auf Betondecken -
eine nachhaltige Bauweise
mit Zukunft” (Dipl.-Ing. Rolf
Kampen, BetonMarketing West
GmbH).

Beide Veranstaltungen waren
mit Planern, Vertretern der In-
genieurbiiros, Mitarbeitern der
StraBenbauverwaltungen und
der ausfiihrenden Industrie gut

besucht.
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