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Aktuelles iiber Verkehrsflachen aus Beton

Bericht iiber die BetonstraRentagung 2013

Die Forschungsgesellschaft fiir Strallen- und Verkehrswesen (FGSV)
lud am 19. und 20. September 2013 die Fachwelt zur Betonstra-
Rentagung nach Karlsruhe ein. Circa 300 Anmeldungen sowohl
in- als auch ausl@ndischer Teilnehmer folgten auf diese Einladung.

Erstmalig wurden die Vortrage
der BetonstralRentagung simul-
tan in Deutsch und Englisch
abgehalten. Nach Er6ffnung,
BegriiRung und Verleihung des
Forderpreises ,Verkehrshau” der
Otto-Graf-Stiftung berichtete
der Preistrdger des Jahres 2011,
Dipl.-Ing. Jens Skarabis, iiber
seine im Ausland gemachten
Erfahrungen. AnschlieRend stell-
te Dipl.-Ing. Bernd Diening die
Ergebnisse der Forschung und

Forderpreis

Entwicklung im BetonstraRen-
bau der vergangenen zwei Jahre
vor. Die Tagung war gegliedert in
drei Blocke, die sich in Wissen-
schaft und Technik, Technisches
Regelwerk und Innovationen
aufteilten. Im ersten Block wur-
den Themen wie die akustische
Optimierung von Betonoberfla-
chen mittels Grinding-Verfahren
und Dimensionierung und Lang-
zeitverhalten von Betondecken
vorgetragen. Ebenso wurde

tiber eine Losungsmoglichkeit
fiir Endbereiche von Betonde-
cken und Uber die Auswirkung
zyklischer Belastung auf den
Werkstoff Beton berichtet. Ei-
nen interessanten Eindruck
vermittelte der Vortrag {iber den
Betondeckenbau in Betreiber-
modellen aus Sicht des Konzessi-
ondrs. Im zweiten Block wurden
die Regelwerke zur baulichen
Erhaltung von Betondecken und
neue Merkblétter zur Planung,
Konstruktion und Bau von Be-
tonverkehrsflachen vorgestellt.
Die Giitegemeinschaft Verkehrs-
flichen aus Beton e.V. war
durch einen Vortrag ihres Vor-
standsvorsitzenden Dipl.-Ing.,

Dipl.-Wirtsch.-Ing. (FH) Tobias
Riedl iiber Qualitdtssicherung
im BetonstraRenbau vertreten.
Im Block Innovationen wurde
iber ein Schnellreparatursys-
tem mittels Betonfertigteil,
Riickhaltesysteme und Entwick-
lungen bei Betoneinbaugerdten
berichtet.

Insgesamt war dies eine ge-
lungene Tagung, einschliellich
der der sehr kommunikativen
Abendveranstaltung. Auch die
zweisprachige Darbietung der
Vortrdage machte Mut, dies in
Zukunft beizubehalten.

~Verkehrsbau” der Otto-Graf-Stiftung 2013

Auf der BetonstraRentagung am 19. und 20. September 2013 in
Karlsruhe wurde der Forderpreis ,Verkehrshau” der Otto-Graf-Stif-
tung an Dr.-Ing. Jochen Eid, Oberste Baubehdrde im Bayerischen
Staatsministerium des Innern, Miinchen, verliehen.

Dr.-Ing. Jochen Eid war mehrere
Jahre als wissenschaftlicher
Mitarbeiter am Lehrstuhl und
Priifamt fiir Verkehrswegebau der
TU Miinchen tatig. Schwerpunkt
seiner Forschungsarbeiten waren

theoretische und experimentelle
Untersuchungen diinner Beton-
decken auf Asphalt (Whitetop-
ping). Mit diesem Thema hat er
erfolgreich seine Dissertation
abgeschlossen.

Bild 1: Dr.-Ing. Jochen Eid bei seiner Dankesrede

Bild 2: Dr.-Ing. Jochen Eid und Dr.-Ing. Walter Fleischer bei
der Preisiibergabe

In der FGSV hat Dr. Eid im
Arbeitskreis 8.3.3 ,Stadt- und
LandstraBen sowie besonde-
re Verkehrsflichen” intensiv
mitgearbeitet. Insbesondere
brachte er die Erkenntnisse
aus seiner Dissertation in die
Projektgruppe des Merkblatts

~Whitetopping” ein. Dariiber
hinaus ist er der Verfasser zahl-
reicher Publikationen im In- und
Ausland. Auf der Betonstralien-
tagung 2011 in Kdln nahm er
mit dem Vortrag ,Eigenschaften
und Anwendung von Whitetop-
ping” teil.



D
Aktive Qualitatssicherung fiir BetonstralRen

Ein Interview mit Dr.-Ing. Norbert Ehrlich, geschéftsfiihrendes Vorstands-
mitglied der Giitegemeinschaft Verkehrsflichen aus Beton e.V.

Worin genau besteht die Arbeit der
Giitegemeinschaft Verkehrsflachen
aus Beton e.V.?

Die Sicherung einer anspruchsvollen Qua-
litat fur die Gewahrleistung dauerhafter
Gebrauchseigenschaften, einer langen Nut-
zungsdauer, Wirtschaftlichkeit, der Minimie-
rung von Zukunftsrisiken sowie der Verkehrs-
sicherheit und des Umweltschutzes sind
wichtige Ziele der Giitegemeinschaft. Das
wird erreicht durch jahrzehntelange Erfah-
rungen und standigen Erfahrungsaustausch,
innovative Technik und moderne Bauorga-
nisation, aber auch durch Forschung und
Entwicklung sowie zertifizierte Qualitatssi-
cherung und Qualitdtsmanagement. Davon
profitieren die StralRenbauverwaltungen,
Planer und Ingenieurbiiros, die ausfiihren-
de Industrie sowie die StraRenbenutzer.

—

Die Aufgaben der Giitegemeinschaft sind:

Gremienarbeit in den festgelegten Ar-
beitsgruppen der Forschungsgesellschaft
fiir StraBen- und Verkehrswesen

Enge Zusammenarbeit mit dem Bun-
desministerium fiir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung und der Bundesanstalt
fiir StraRenwesen

Aktive Unterstiitzung auf Baustellen der
Mitgliedsunternehmen

Mitwirkung bei der Behebung aktueller
Schadensfalle

Beratung der ausschreibenden Stellen
hinsichtlich Betonbauweise

Teilnahme an fachbezogenen Veranstal-
tungen

Erstellung von praxisbezogenen Hilfs-
mitteln (Checklisten, Ausschreibungs-
hinweise fiir Verkehrsflachen aus Beton,
Lehrfilme u.a.)

e

Bild 2: Kreuzungsbereich und angrenzende BundesfernstraBe in Beton

Durchfiihrung von Weiterbildungsveran-
staltungen
Herausgabe der Zeitschrift ,Griffig”

Worin liegt die besondere
Leistungsfahigkeit des Werkstoffs
Beton fiir Anwendungen im
StraReninfrastrukturbereich?

Der Werkstoff Beton hat ein exzellentes
Gebrauchsverhalten, setzt Malistdbe fiir
eine hohe Tragfahigkeit und Tragreserven,
dauerhafte Oberflacheneigenschaften sowie
lange und gute Befahrbarkeit. Das wird
insbesondere erreicht durch eine wirksame
Lastverteilung auf die Unterlage, Verfor-
mungsstabilitdt sowie keine Alterung, keine
Versprodung des Bindemittels.

Wie ist die Erstellung von
Betondecken im Autobahn- und
FernstraBenbau volkswirtschaftlich
zu beurteilen?

BetonstralRen sind dauerhaft, erfordern
nur geringe ErhaltungsmaRnahmen und
damit weniger Baustellen, keine Staus und
weniger Unfélle. Die Nachhaltigkeit der
Betonbauweise ist ein groRer volkswirt-
schaftlicher Vorteil, der bisher zu wenig
betrachtet wird. Da sich der Giiterverkehr
in den ndchsten Jahren erheblich steigern
wird, ist vor allem der Laststreifen auf
unseren Autobahnen hohen dynamischen
Beanspruchungen ausgesetzt. Fahrbahnde-
cken aus Beton schlieRen Zukunftsrisiken
aus, bei kalkulierbaren Kosten iiber mehr als
30 Jahre. Das zeigen die laufenden OPP-Pro-
jekte, wo die Life-Cycle-Kosten realistisch
betrachtet werden. Vor dem Hintergrund,
dass aufgrund der immer schwieriger wer-
denden Aufwénde fiir die Erdolgewinnung
die Bitumenpreise fiir BaumaRnahmen in
20 bis 30 Jahren nicht oder schwer kalku-
lierbar sind, kommt der Betonbauweise mit
der Nutzung einheimischer Rohstoffe eine
groRere Bedeutung zu.

Ist der Einsatz von Beton im
StraBenbau auch aus dkologischer
Sicht sinnvoll?

Eine Studie der TU Miinchen zur Okobilanz
eines Autobahnabschnitts mit den beiden
Bauweisen Beton und Asphalt zeigt, dass
bei der Herstellung die Asphaltbauweise
geringe Vorteile hat, aber iiber den Nut-
zungszeitraum von 30 Jahren beide Bau-
weisen keinen signifikanten Unterschied
aufweisen, demzufolge ist der Einsatz von
Beton im StraRenbau dkologisch sinnvoll.



Durch eine Minimierung des Klinkeranteils
im Zement durch die Verwendung weiterer
Hauptbestandteile, wie z.B. Hiittensand,
kann die Okobilanz weiter verbessert
werden. Entscheidend fiir eine derartige
Okobilanz sind nicht die beiden Bauweisen,
sondern die bei der Nutzung anfallenden
Treibstoffmengen, die auf den betrach-
teten Autobahnabschnitt liber die Jahre
verbraucht werden.

Sind die Anwendungsbereiche
von Betondecken auf den
FernstraBenbau begrenzt oder
ist der Einsatz von Betondecken
auch im innerstadtischen Bereich
sinnvoll?

Der Einsatz von Fahrbahndecken aus Be-
ton ist im innerstadtischen Bereich dort
sinnvoll, wo hohe dynamische Belastungen
aber auch hohe Schubspannungen durch
vorwiegend Schwerlastverkehr anzutreffen
sind. Das ist insbesondere bei Kreisverkeh-
ren, Busverkehrsflichen und Kreuzungs-
bereichen gegeben. Verformungsstabilitdt
und dauerhafte Lastverteilung sind die
entscheidenden Vorteile, wobei auch dabei
die Life-Cycle-Kosten iiber viele Jahre
betrachtet werden miissen. Durch die enor-
me Steigerung des Schwerlastverkehrs
sind Fahrbahndecken aus Beton auch fiir
Stadt- und LandstraRen kiinftig stdrker
in die Planungen einzubeziehen. Fiir alle
diese Anwendungen werden durch die FGSV
Merkbldtter erarbeitet.

Wie steht es um den Einsatz von
Spezialbetonen im StraBen- und
Infrastrukturbau? Sind solche
Betone hier genauso relevant
wie in anderen baulichen
Funktionsbereichen, wie etwa
in der Abwassertechnik oder im
Kraftwerksbau?

Der Einsatz von Spezialbetonen im StralRen-
und Infrastrukturbereich wird sich aufgrund
der Kompliziertheit bei Herstellung und Ein-
bau insbesondere bei der Beherrschung der
GleichmaRigkeit der Frischbetoneigenschaf-
ten in Grenzen halten. Schnellbetonsysteme
werden kiinftig vor allem im Rahmen der
Erhaltung an Bedeutung gewinnen. Diese
Systeme sind nach ca. acht Stunden voll
belastbar und heben damit den zeitlichen
Nachteil zu anderen Bauweisen auf.

Die Minimierung der schadlichen Stick-
oxide (NO,) in vorwiegend innerstadtischen
Bereichen ist eine langfristige Aufgabe.
Fahrbahndecken aus Beton, denen im
Oberbeton Titandioxid als Katalysator bei-
gemischt wird, reduzieren die Stickoxide
durch die photokatalytischen Eigenschaften
des Titandioxid. Erste Versuche mit einem

Bild 3: Erneuerung einer Bundesautobahn mit Waschbeton

Bild 4: Komplette Rastanlage in Beton (Stellflichen, Fahrgassen sowie Ein- und

Ausfahrten)

Zement mit speziellem nanokristallinem
Titandioxid laufen gegenwartig.

Wie wird sich der Einsatz des Werk-
stoffs Beton im StraBeninfra-
strukturbereich in den kommenden
Jahren weiterentwickeln?

Wenn in allen Bereichen die Life-Cycle-Kos-
ten konsequent betrachtet werden, dann
wird sich der Anteil der Betonbauweise
erhdhen und damit auch die Nachhaltig-

keit unserer StraRen. Eine entscheidende
Aufgabe in den kommenden Jahren ist die
Larmminderung unserer StraRen. Neben
der Weiterentwicklung der Reifen zur Mini-
mierung der Reifen-Rollgerdusche sind die
Fahrbahnoberflachen larmarm auszubilden.
Die mit einem Waschbeton erzielten Werte
von -2dBa reichen nicht aus. Gegenwartig
laufen mehrere Forschungsvorhaben zur
Larmminimierung. Vielversprechend sind
erste Ergebnisse mit dem Grinding-Ver-
fahren aber auch mit der Herstellung von
offenporigen Betonen.
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Koschinger Forst West

Dipl.-Ing. Martin Langer, Miinchen

Nach wie vor weist das deutsche Autobahnnetz einen groRen Mangel an Lkw-Park-
platzen auf. Die Verringerung dieses Defizits durch den bedarfsgerechten Ausbau der
Rastanlagen an Autobahnen bleibt deshalb ein wichtiges Verkehrsinfrastrukturprojekt.
Ein Beispiel fiir den bedarfsgerechten Aushau einer Rastanlage ist die Erweiterung der
bewirtschafteten Tank- und Rastanlage Késchinger Forst West an der BAB A9. Die sich
auf halber Strecke zwischen Niirnberg und Miinchen befindliche Anlage war seit den
1990er Jahren stdndig tberlastet. Der Lkw-Stellflachenbereich bot lediglich 23 Lkw
Platz, obwohl das BMVBS einen Bedarf von mindestens 115 Lkw-Stellpldtzen ermittelt
hatte. Dies fiihrte zu der nicht ungefahrlichen Situation, dass die Lkw vor allem in den
Nachtstunden im Ein- und Ausfahrtshereich sowie in der Durchfahrt abgestellt wurden.

Projekt

Nach der Erweiterung der Rastanlage stehen
nun 100 Pkw-Stellpldtze, 115 Lkw-Stellplat-
ze sowie 10 Stellpldtze fiir Busse und Pkw
mit Anhdnger zur Verfligung (Bild 1). GroR-
raum- und Schwertransporte kénnen auf
einem eigenen Langsparkstreifen abgestellt
werden. Die Abmessungen der Fahrbahnen,
Fahrgassen und Parkstdnde entsprechen den
Empfehlungen fiir Rastanlagen an StraRen
(ERS). Der Pkw-, Bus- und Lkw-Verkehr
wird durch eine klare Verkehrsfiihrung kon-
sequent getrennt. Eine sichere Verteilung
des Verkehrs innerhalb der Rastanlage wird
durch einen Kreisverkehr gewahrleistet.

Die Erweiterung erfolgte in zwei Bauab-
schnitten. Mit dem ersten Bauabschnitt
wurden 2012 der Lkw-Stellflachenbereich
und der Kreisverkehr hergestellt. Im Jahr
2013 wurde die BaumalRnahme mit dem
Bau des Pkw- und Bus-Stellflachenbereiches
abgeschlossen. Die Mehrzahl der Verkehrs-
fldchen sind in Betonbauweise ausgefiihrt
- neben den Lkw-Stellflachen auch die
Bus-Stellflachen und der Kreisverkehr sowie
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im Zuge eines Forschungsvorhabens ein Teil
der sonst in Asphaltbauweise ausgefiihrten
Fahrgassen. Die Gesamtfliche der Betonde-
cken in der Anlage liegt bei ca. 15.000 m2.
Dariiber hinaus sind viele linienférmige
Bauwerke ebenfalls in Betonbauweise aus-
gefiihrt und iiberwiegend in Gleitschalungs-
technik hergestellt. Zu diesen Bauwerken
zdhlen Borde, Bordrinnen, Fahrbahnteiler,
Hochbeeteinfassungen und Gehwege mit
einer Gesamtldnge von ca. 4.000 m.

Der Grund fiir die Wahl der Betonbauweise
wird mit Blick auf die Beanspruchungen
offensichtlich. Auf Lkw-Stellflaichen wir-
ken hohe statische Lasten sowie Angriffe
durch Treibstoff- und Olriickstdnde. In
Kreisverkehren sind erhdhte Schubspan-
nungen durch Fahren in engen Radien
sowie durch Brems- und Beschleunigungs-
vorgange zu beriicksichtigen. Auch die
Randeinfassungen sind an Rastanlagen
durch hiufiges An- und Uberfahren durch
Lkw stark beansprucht. Beton ist auch bei
hohen Temperaturen verformungsstabil und
halt den Belastungen durch Schwerverkehr
dauerhaft stand. Bei der Anwendung der
Betonbauweise fiir Lkw-Stellflachen und

it

Bild 1: Lageplan Rastanlage BAB A9 Kdschinger Forst West

Bild 2: Detail Fugenplan Lkw-Stellflachen

Kreisverkehre sind allerdings einige wich-
tige Details zu beachten, die in den ZTV
Beton-StB 07 nicht geregelt sind. Eine
Hilfestellung hierfiir ist im Merkblatt fiir
Planung, Konstruktion und Bau von Ver-
kehrsflachen aus Beton (M VaB) zu finden,
dessen erster Teil fiir die Anwendungsbe-
reiche Kreisverkehre, Busverkehrsflachen
und Rastanlagen im Ausfiihrungszeitraum
als Endfassung bereits vorlag.

Lkw-Stellflachen

Der Lkw-Stellflachenbereich besteht aus drei
parallel angeordneten Reihen mit Schrdg-
parkstanden mit einem Aufstellwinkel von
45° sowie vier angrenzenden Fahrgassen.
Die Betondecken der Parkreihen sind 18 m
breit und bis zu 250 m lang. Der Oberbau
entspricht der Bauklasse I der RStO 01
(24 cm Betondecke auf 10 cm Asphalttrag-
schicht). Alle sechs bis sieben Parkstédnde
wird die Betonfldche durch Aussparungen fiir
die Zwischeninseln unterbrochen. Aufgrund
der geometrischen Form der Zwischeninseln
ist die Ausrichtung der Fugen orthogonal
zur Stellplatzausrichtung zweckmaRig. Bei
dieser Fugenanordnung fiigen sich die Zwi-
scheninseln so in ein einheitliches Fugenras-
ter ein, dass im Bereich der Zwischeninseln
unregelmalig geformte Platten vollstandig
vermieden werden kdnnen (Bild 2). Um
Zwangsspannungen aufgrund von Behin-
derung der Fugenbewegungen zielsicher zu
vermeiden, wurden die Diibel grundsatzlich
parallel zur Hauptdehnungsrichtung der Be-
tonflache und damit im 45°-Winkel zu den
Querfugen angeordnet. Lediglich in zwei
kleineren Teilbereichen sind die Diibel her-
kommlich ausgerichtet, um begleitend von
der TU Miinchen vergleichende Messungen
der Fugenbewegungen durchzufiihren.
Die Zwischeninseln bestehen aus einer
Hochbeeteinfassung mit vorgelagerten
Podesten aus Ortbeton und sind durch



Raumfugen baulich von der Betondecke
getrennt (Bild 3).

Fiir die Betondecke wurde Beton der Festig-
keitsklasse €30/37 mit GK 22 mm gemadl
den TL Beton-StB 07 verwendet. Der Beton
wurde mit einem Gleitschalungsfertiger
einlagig in einem Arbeitsgang mit einer
Einbaubreite von 18 m eingebaut und mit
einer Besenstrichoberflédche versehen (Bild
4). Diibel und Anker wurden zuvor auf
Stiitzkorben verlegt und auf der Tragschicht
fixiert. Die Hochbeeteinfassungen wurden
anschlieRend mit einer Systemschalung
betoniert.

Kreisverkehr

Der Kreisverkehr dient der Verteilung des
Verkehrs innerhalb der Rastanlage. Drei

Zufahrten fiihren von der Durchfahrt, vom - -l - !

Pkw- und vom Bus-Stellflichenbereich zum  Bild 3: Zwischeninsel mit Hochbeet und Podesten aus Ortbeton
Kreisverkehr. Der Lkw-Stellflichenbereich
ist {iber eine Zweirichtungsfahrbahn an-
gebunden. Eine Ausfahrt des Kreisverkehrs -
fiihrt alle Fahrzeuge wieder zuriick zur .

Autobahn. Zusatzlich ermdéglicht eine am '] .

Kreisverkehr angeschlossene Betriebs-
stralle die riickwdrtige ErschlieRung der
Rastanlage. Sowohl die Kreisfahrbahn als
auch alle Anschlussdste des Kreisverkehrs
sind in Betonbauweise ausgefiihrt (Bild 5).
Der AuRendurchmesser der 6,5 m breiten
Kreisfahrbahn betrdagt 43 m. Aufgrund der
erhohten Beanspruchung in Kreisverkehren
wurde die Dicke der Betondecke gegeniiber
der Bauklasse I der RStO 01 um einen
Zentimeter erhoht (25 cm Betondecke
auf 10 cm Asphalttragschicht). Da die
Begrenzung der Fahrbahnrander des Kreis-
verkehrs mit aufgeklebten Flachbordstei-
nen ausgefiihrt ist, betragt die Breite der
polygonformig angeordneten Betonfelder
der Kreisfahrbahn mindestens 7,5 m, bei : iz :

den bischofsmiitzenformigen Platten im  Bild 4: Betoneinbau Lkw-Stellfldchen
Bereich der Anschlussdste sogar bis zu
10 m. Da eine mittig in der Kreisfahrbahn
angeordnete Langsfuge nicht vorgesehen
war, {iberstiegen die Plattenabmessungen
somit die Grenzen der ZTV Beton-StB 07.
Daher sind die Platten mit einer Bewehrung
gemald den ZTV Beton-StB 07 versehen. Die
Kreisfahrbahn ist durch 16 Querscheinfugen
und 3 verdiibelte Raumfugen in 19 Platten
unterteilt (Bild 6). Um zusatzliche Span-
nungen zu vermeiden, sind zwischen den
Kreiszu- und Abfahrten und der Kreisfahr-
bahn unverdiibelte Raumfugen angeordnet.
Zur Querkraftiibertragung sind diese Fugen
mit einer Unterlagsschwelle aus Beton
versehen. In den Anschlussdsten ist zur
Entlastung des freien Plattenrandes die
Anschlussfuge zwischen Beton und Asphalt
nicht lotrecht, sondern in einem Winkel
von 80 gon angeordnet. Entgegen den
ZTV Beton-StB 07 sind die Wasserabldufe

des Kreisverkehrs nicht durch Raumfugen ; ; - . S
abgetrennt, sondern mit Pressfugen festin  Bild 5: Kreisverkehr mit Klebeborden
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die Betondecke integriert. Um dennoch eine
Bewegung des Systems zu ermdglichen, ist
der Schachtaufbau auf Héhe der Betonde-
ckenunterseite verschiebbar ausgefiihrt. Da
sich die Abldufe aufgrund der Klebeborde
nicht am Plattenrand, sondern ungiinstig
innerhalb der Platten befinden, ist die
Betondecke im Bereich der Ablaufecken mit
Stabstahl bewehrt (Bild 7).

Fiir die Betondecke wurde Beton der
Festigkeitsklasse C30/37 mit GK 22 mm
gemdR den TL Beton-StB 07 verwendet.
Diibel, Anker und Bewehrungsmatten wur-
den auf Stiitzkdrben verlegt. Aufgrund der
Bewehrung wurde der Beton mit einer Au-
tobetonpumpe an den Einbauort befordert.
Der Beton wurde einlagig im Handeinbau
mit einer Riittelbohle zwischen stehender
Holzschalung eingebaut und mit einer
Besenstrichoberfldche versehen. Die Fugen
der Betondecke wurden in die Klebeborde
ibernommen.

Randeinfassungen

AuRergewdhnlich bei dieser Baumal3-
nahme ist inshesondere die Vielzahl an
in Gleitschalungstechnik hergestellten
Ortbetonbauwerken. So wurden nahezu
alle Fahrgassen mit einer Einfassung aus
Ortbetonborden und Ortbetonbordrinnen
versehen (Bild 8). Diese sind je nach
anliegender Fahrbahn 32 bis 34 cm hoch
und weisen eine Anlaufhdhe von 18 cm
auf. Ein ldngeres Hochbeet ist mit einem
an einer Bordrinne angeschlossenen 50 cm
hohen Ortbetonbauteil eingefasst (Bild
9). Die Zweirichtungsfahrbahn zwischen
Lkw-Stellflichenbereich und Kreisverkehr
ist mit einem durchgdngigen Fahrbahnteiler
aus Ortbeton getrennt. Dariiber hinaus sind
alle Gehwege in den Stellflichenbereichen
fiir Lkw und Busse als Betondecke in einer
Dicke von 22 cm ausgefiihrt (Bild 10). Alle
Randeinfassungen sind mit Scheinfugen im
Abstand von 3 m unterteilt.

Fiir die Randeinfassungen wurde Luftpo-
renbeton der Festigkeitsklasse C30/37 und
der Expositionsklassen XF4, XD3 und XC4
verwendet. Der Beton wurde iiberwiegend
mit verschiedenen Gleitformschalungen mit
einem Betonfertiger eingebaut. Lediglich
kurze Bereiche sowie sehr kleine Radien
und spitze Winkel wurden handisch erstellt.
Die Ablaufe wurden im Zuge der Herstellung
der Bordrinnen direkt in den Frischbeton
eingebaut. Die Oberfliche erhielt einen
Glattstrich.

Versuchsstrecke
Kiestragschicht unter Beton

Bereits in den Jahren 2005 bis 2007 wurde
in einem Grofpriifstand der TU Miinchen




eine Kiestragschicht unter Beton mit
einem optimierten Anteil an gebrochener
Gesteinskornung hinsichtlich Umlage-
rungsbestandigkeit, Wasserdurchlassigkeit,
Standfestigkeit und Erosionsbestdndig-
keit naher untersucht. In Absprache mit
dem BMVBS und der Autobahndirektion
Siidbayern wurde nun ein 143 m langer
Abschnitt einer Fahrgasse der Rastanlage
Koschinger Forst West als Versuchsstrecke
fiir die baupraktische Umsetzbarkeit und
Langzeiterprobung dieser Bauweise ausge-
wahlt. Hierfiir wurde der Abschnitt nicht
mit einem Asphaltoberbau, sondern mit
einer Betondecke versehen. Der Aufbau ist
der Bauklasse II der RStO 01 zuzuordnen
(27 cm Betondecke auf 30 cm modifizierter
Kiestragschicht). Die Plattenabmessung
betrdgt 6,5 m x 6,5 m. Die Vorgaben der
ZTV Beton-StB fiir das Verhdltnis von
Plattenldnge und Plattendicke sind da-
mit eingehalten. Grundsdtzlich sind alle
Querscheinfugen verdiibelt und verfiillt.
Lediglich eine Fuge ist bewusst unverdiibelt
und ohne Fugenfiillstoff ausgefiihrt, um
Erosionsvorgange zu beschleunigen. Nach
zweijdhriger Liegedauer sollen die beiden
benachbarten Betonplatten abgehoben
werden, um die modifizierte Kiestragschicht
untersuchen zu kénnen.

Fiir die Versuchstrecke wurde die Rezeptur
des Betons fiir den Kreisverkehr verwendet.
Der Beton wurde einlagig im Handeinbau
mit einer Riittelbohle auf die modifizierte
Kiestragschicht eingebaut und mit einem
Besenstrich versehen (Bild 11). Die Diibel
wurden zuvor auf Stiitzkorben verlegt.

Ausblick

Die Erweiterung der Rastanlage BAB A9
Kdschinger Forst West demonstriert die
umfangreichen Mdglichkeiten und Vorteile
der Betonbauweise. Es zeigt sich, dass be-
reits bei der Gestaltungsplanung von Rast-
anlagen mit der Wahl geeigneter geome-
trischer Zwischeninselformen die Weichen
fiir eine giinstige Fugenanordnung in den
Lkw-Stellflichen gestellt werden kdnnen.
Die Dauerhaftigkeit von Rastanlagen kann
mit vielen konstruktiven MaRnahmen
weiter erhoht werden, so z.B. durch die
Verwendung von Borden und Bordrinnen
aus Ortbeton und aufgeklebten Bordsteinen.
Der im Jahr 2013 herausgegebene erste Teil
des ,Merkblatts fiir Planung, Konstruktion
und Bau von Verkehrsflachen aus Beton”
(M VaB) stellt einen guten Uberblick iiber
die Thematik dar.

=]

Bild 9: Bordrinne mit angeschlossener Hochbeeteinfassung (beides Ortbeton)

Bild 11: Einbau der Fahrgasse aus Beton auf modifizierter Kiestragschicht

GRIFFIG 2/2013
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im kommunalen Bereich

Ein Erfahrungsbericht aus Berlin

Dipl.-Ing. Helmut Lessing, Berlin

Die STRATIEF GmbH erhielt im Frithjahr 2012 vom Tiefbau- und Landschaftspla-
nungsamt (TLA) Marzahn-Hellersdorf den Auftrag, den Knotenpunkt Alt Biesdorf/
Blumberger Damm/Kdpenicker StraRe bautechnisch instandzusetzen und provisorisch
geschlossene Aufgrabungen endgiiltig zu schlieRen. Der Zustand der Fahrbahn war
durch Verschotterung im Fugenbereich der Betonplatten sowie durch umfangreiche
provisorische Deckenschliisse aus Asphalt, die nach Aufgrabungen des Rohrleitungs-
und Kanalbaues notwendig wurden, gekennzeichnet (Bild 1).

Die Aufrechterhaltung des Verkehrs erfor-
derte bis zum Baubeginn eine regelmaRige
Flickung mit Guss- und Kaltasphalt.

Die Kreuzung befindet sich im Ortsteil
Berlin-Biesdorf im Stadtbezirk Marzahn-Hel-
lersdorf. In Ost-Westrichtung verlaufen die
ibereinanderliegenden Bundesstralen 1
und 5 (Alt Biesdorf). Stadtauswarts verlau-
fen 5 Spuren auf den Knoten zu, wahrend 2
Spuren ihn verlassen. Stadteinwarts ist das
Verhdltnis 4 auf 2.

Der Blumberger Damm trifft in Richtung
Stiden mit 5 Spuren auf den Knoten, in Rich-
tung Norden verlassen 2 Spuren die Kreu-
zung. Die gleiche Spuraufteilung besitzt die
Kdpenicker StralRe im Siiden der Kreuzung.
Dieser Arm ist bituminds befestigt.

Alle Richtungsfahrbahnen sind durch Mit-
telstreifen getrennt. Der Knoten ist durch
eine LSA geregelt.

b P ¢

Aufgabenstellung

Der StralRenbaulasttrdger, das TLA Mar-
zahn-Hellersdorf, stellte die Vorgabe, den
Knoten in der Bk100 mit einem Schnellbe-
ton nach M BEB partiell zu erneuern bzw.
wiederherzustellen. Zunéchst galt es, eine
Bestandsaufnahme des aktuellen Zustandes
anzufertigen. Ziel dieser Arbeit war es, die
geschadigten und fehlenden Betonplatten
in einem Fugenplan darzustellen. Danach
war es moglich, die FlachengréRen der zu
erneuernden bzw. wiederherzustellenden
Platten zu ermitteln. AuRerdem konnten
Plane entwickelt werden, wie der Verkehr
wéhrend der BaumaRnahme gefiihrt werden
konnte. Eine weitere Aufgabe bestand darin,
Eingriffe in das Fugenbild aus vergangenen
Jahren zu korrigieren.

Auf Grund der Belegung des Knotens kam
nur eine Bauzeit von Freitagabend bis

Bild 1: Beseitigung der provisorischen Deckenschliisse aus Asphalt

Montag frith in Betracht. Damit war der
Einsatz von Schnellbeton nach M BEB
zwingend erforderlich. Die Beantragung
der verkehrsbehdrdlichen Anordnung an
die Verkehrslenkung Berlin sah vor, an
mehreren Wochenenden in den Sommerfe-
rien unter Vollsperrung die Fahrbahndecke
bahnenweise zu erneuern. Dieser Antrag
wurde abgelehnt.

Angeordnet wurde letztendlich ein Bauen
unter Verkehr. In jede Richtung musste eine
Geradeausspur in Betrieb bleiben. Nur das
Abbiegen auf der Kreuzung wurde untersagt.
Die Furten blieben fiir die FuRganger und
Radfahrer in Betrieb. Damit war statt des
bahnenweisen Bauens nur ein punktueller
Einsatz auf dem Knoten mdglich. Wochenen-
de fiir Wochenende sollte schachbrettartig
Feld fiir Feld ausgewechselt werden. Die
jeweilige Bauzeit begann Freitagabend um
18.00 Uhr und endete am Montag um 05.00
Uhr mit der vollstdndigen Verkehrsfreigabe
der Kreuzung.

Einbautechnologie und
-bedingungen

Aus dieser Aufgabenstellung heraus musste
nun ein technologischer Ablauf erarbeitet
werden, um die anspruchsvollen Randbe-
dingungen zu erfiillen. Es galt, ca. 1.200m?
Fahrbahnbeton in acht Wochenenden
einzubauen.

Freitag ab 18.00 Uhr schaltete der Betreiber
der Lichtsignalanlage (LSA) die Anlage aus.
Wéhrend des Umprogrammierens auf das
Baustellenregime regelte die Berliner Polizei
den Verkehr per Hand. Weitere 7, durch LSA
geregelte Knoten in der Umgebung wurden
fiir das Wochenende umprogrammiert. Wei-
terhin baute eine Verkehrssicherungsfirma
die umfangreiche Baustellensicherung auf
und schilderte Umleitungsstrecken aus.

In der Regel konnte gegen 20.00 Uhr mit
den Schneidarbeiten und parallel bzw. da-
nach mit den Aufbrucharbeiten begonnen
werden.

Der Aufbruch erfolgte bei den aufgegra-
benen Flichen grundhaft auf -52 cm, wah-
rend bei der Felderneuerung der vorhandene
Unterbeton bis auf die am zu entfernenden
Oberbeton anhaftende Zwischenschicht
erhalten blieb. Diese Arbeiten dauerten bis



in die friihen Morgenstunden des Samstag.
Zum Einsatz kamen 2 Fugenschneidmaschi-
nen, 2 Mobilbagger mit Hydraulikhammer
und Greifer sowie 4 LKW-Kipper (Bild 2).

Im Anschluss nahmen die Einbaukolonnen
ihre Arbeit auf. Herstellung und Verdichtung
des Planum, Einbau der HGT und Saubern
der Unterbetonfldchen sowie die nachtrdg-
liche Verdiibelung der Platten an allen vier
Kanten und der Einbau der Diibelkorbe auf
dem Vliesstoff stellten die Hauptarbeiten
bis zum Beginn der Betonage dar (Bild 3).
Diverse Einbauten wie Abldufe, Schichte,
Schieber und Hydranten mussten reguliert
werden. FeldgrofRen von 6 bis 44 m2 in ca.
10 Einzelstellen wurden an den einzelnen
Wochenenden bearbeitet.

Der grundhafte Aufbau der wiederherzustel-
lenden Felder iiber Aufgrabungen betrug
25 cm HGT unter 27 cm Fahrbahnbeton. Die  Bild 2: Aufbrucharbeiten mit Mobilbagger und Kipper
Stdrke der zu erneuernden Platten betrug je
nach Dicke des aufgebrochenen Fahrbahn-
beton und anhaftender Ausgleichsschichten
27 bis 35 cm. Bei groReren Aufbruchstdrken
wurde eine Zwischenschicht aus HGT einge-
baut. Im Anschlussbereich zur bituminds
befestigten Kopenicker StraRe wurden End-
felder mit einer Dicke von 52 cm eingebaut.
Der Einbau des Schnellbetons (siehe Griffig
02/2012) erfolgte mit einem Tremix-Beton-
flachenfertiger. Vier Fahrmischer standen
im Transportbetonwerk der TRABET in der
RhinstraRe fiir den 8 km langen Transport
zu dieser Baustelle bereit. Eine groRe
Herausforderung bestand darin, dass bei
den groReren Feldern einerseits frisch an
frisch betoniert werden musste und ande-
rerseits die Verweildauer des Schnellbetons
auf der Baustelle im Fahrmischer auf 30
Min. begrenzt war. Es wurden im Schnitt — el - 1 -
60 bis 70 m3 Beton einschlieRBlich HGT an SR e s R e e T AT
den jeweiligen Samstagen angeliefert und  Bild 3: Verdiibelte und verankerte Einzelfelder

verarbeitet (Bild 4).

Nach dem Glatten der Oberfliche und vor
dem Besenstrich erfolgte bereits eine Zwi-
schennachbehandlung der Betonoberfldche
mit Masterkure 111 CF (Bild 6). Nach der
endgiiltigen Nachbehandlung mit Master-
kure 216 und der Erstarrung der Oberfldche
wurden die Felder mit einer PE-Folie abge-
deckt. Der Schutz vor Feuchtigkeitsentzug
durch Sonne und Wind hatte hdchste Prio-
ritdt. Am Samstagabend wurden die Schein-
fugen in den groRReren Feldern geschnitten.

Am Sonntag waren drei Kolonnen im
Einsatz. Der Abbau der Folien und ihrer
Auflagegewichte, die Priifung der Festigkeit
mit dem Riickprallhammer, Fugenschneidar-
beiten und der Fugenverguss standen auf
der Tagesordnung.

Den Abschluss bildeten in der Nacht zum

Montag die Zuriickprogrammierung der acht . .
Bild 4: Einbau des Schnellbetons

GRIFFIG 2/2013




Bild 7: Kreuzung nach Beendigung der ErhaltungsmafRnahme

LSA in den Normalzustand und der Riickbau
der Baustellenabsperrung bis 05.00 Uhr.

Die Arbeiten wurden an einigen Wochenen-
den von extremen Lufttemperaturen beglei-
tet. Bis zu 38 °C Lufttemperatur stellten an
alle Beteiligten und an das Material hochste
Anforderungen.

Eigeniiberwachung

Fiir jeden Lieferschein wurde die Luft- und
Frischbetontemperatur gemessen, das
AusbreitmaR bestimmt, die Betonsorten-
nummer auf dem Lieferschein kontrolliert
und spater die Festigkeit mit dem Riick-
prallhammer bestimmt.

Die Ausbreitmal3e lagen durchschnittlich bei
410 mm (Soll bei 340 - 480 mm).

Die mit dem Riickprallhammer gemessenen
Festigkeiten lagen am Sonntagvormittag
nach 14 bis 24 Stunden immer deutlich
tiber 30 N/mm2. Damit war eine piinktliche
Verkehrsfreigabe an allen Wochenenden
gegeben.

Es wurden 17 Priifkorper zur Ermittlung
der Wiirfeldruckfestigkeiten hergestellt.
Die Ergebnisse nach 2 Tagen lagen bei
durchschnittlich 62 N/mm2 und besta-
tigten die Festigkeitsklasse C 45/55 des
Schnellbetons.

Als fachliche Aufsicht der STRATIEF stand
auf der Baustelle permanent ein mit dem
B-StB Schein zertifizierter Fachmann zur
Verfiigung.

Zusammenfassung

Der Einsatz von Schnellbeton nach M BEB
hat sich auf diesem hochbelasteten und
befahrenen Knotenpunkt bewdhrt. Die Ein-
schrankungen auf den Wirtschaftsverkehr
und OPNV hielten sich in engen Grenzen,
der Individualverkehr wurde an den Wochen-
enden vertretbar behindert.

Die notwendigen Verarbeitungszeiten
und die erforderliche Einbaukonsistenz
konnte das Transportbetonwerk fiir den
Schnellbeton jederzeit gewahrleisten. Die
Anzahl der Arbeitskrdfte musste an die
Vielzahl von Arbeiten in einem begrenzten
Zeitraum angepasst werden. Die teilweise
enorme Warme erforderte weitere personelle
Verstdrkungen.

Die Festigkeitsentwicklung und Oberfla-
chengestaltung verliefen in hervorragender
Qualitat (Bild 7).

GRIFFIG 2/2013
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Beim Ausbau der deutschen Bundesautobahnen setzt die EUROVIA Wirtgen Gleit-
schalungsfertiger ein. Bei der Erweiterung der BAB A9 in Thiiringen waren besondere

Qualitatsanspriiche zu erfiillen.

Die BAB A9 fiihrt durch Brandenburg,
Sachsen-Anhalt, Sachsen, Thiiringen sowie
Bayern und verbindet die deutschen Milli-
onenstddte Berlin und Miinchen auf einer
Gesamtlange von 529 km. Fiir den Ausbau
der A9 zwischen Triptis und Schleiz auf einer
Lange von rund 19 km wurde erstmalig ein
neues Modell offentlich-privater Partner-
schaft beschlossen. Die Vergiitung erfolgt
hierbei ergebnisbezogen. Der Erfolg der
Arbeit bemisst sich in der erreichten Verfiig-

barkeit der Strecke, also letztendlich auch
in der Qualitdt der erbrachten Bauleistung.
Daran orientiert sich das Entgelt, welches
der Bund an die Betreibergesellschaft
entrichtet.

Dementsprechend legt die mit den Bau-
arbeiten beauftragte Arbeitsgemeinschaft
unter der Federfiihrung der EUROVIA beson-
deren Wert auf hochste Qualitat.

Bild 1: Auf der A9 in Thiiringen verbauen Wirtgen Gleitschalungsfertiger 165.000 m?

StraRenbeton.

Bild 2: Wirtgen Gleitschalungsfertiger — Multitalente fiir den Betoneinbau

GRIFFIG 2/2013

Um sowohl hohe Tragféhigkeit und Lang-
lebigkeit als auch perfekte Ebenheit und
Griffigkeit der Fahrbahndecke iiber diesen
langen Zeitraum sicher zu stellen, setzt die
EUROVIA auf Betondecken. Betondecken
verhindern durch hohe Tragfahigkeit und
hohen Verformungswiderstand die Bildung
von Spurrinnen und verldngern damit die In-
tervalle notwendiger Instandsetzungsmal3-
nahmen. AulRerdem verringert sich durch die
Ausfiihrung der Oberfldche als Waschbeton
der StraRenldrm um bis zu -2 dB (A).

Einbauzug SP 1500
und SP 1500 L

Sechs Fahrbahnspuren auf 19 km Lédnge
bedeutet eine Flache von 550 km? und einen
Betonbedarf von rund 165.000 m3. Hierfiir
setzt die EUROVIA auf den Einbauzug
aus den Wirtgen Gleitschalungsfertigern
SP 1500 und SP 1500 L. Auf der A9 stellt
dieser Einbauzug in nur einem Arbeitsgang
die zweilagige Betonfahrbahn her, mit einer
Leistung von 300 bis 400 m pro Schicht. Fiir
den Unterbau ist der erste Gleitschalungs-
fertiger zusténdig. Der von dem SP 1500 L
profilgerecht eingebaute Unterbeton mit
23 cm Dicke wird durch elektrische Innen-
riittler vollstandig verdichtet, wahrend der
SP 1500 L gleichzeitig Diibel und Anker in
den Unterbeton einarbeitet. Dies ergibt
eine homogene Unterschicht fiir den 7 cm
starken Oberbeton.

Einbau ,frisch in frisch”

Um einen mdglichst guten Verbund zwi-
schen Unter- und Oberbeton sicherzustel-
len, erfolgt der Einbau des Oberbetons
sofort im Anschluss. Uber einen Aufnah-
metrichter wird der Oberbeton mit einem
Ubergabeband iiber den Unterbetonfertiger
hinweg beférdert und vor dem zweiten
Gleitschalungsfertiger, dem SP 1500, abge-
legt. Der SP 1500 verteilt dieses Material
dann auf ganzer Breite mit seinem Schwert-
verteiler, baut den Oberbeton wahrend
des Uberfahrens ,frisch in frisch” ein und
verdichtet gleichzeitig. Die gewiinschte,
optimale Oberflichenbeschaffenheit wird
durch die beiden Glatter garantiert: Wah-
rend des Einbauprozesses bewegen sich
ein Querglatter quer zur Fahrbahn und ein
Langsglatter in Fahrtrichtung oszillierend
{iber die Fahrbahn.
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Neue Mitglieder in der Giitegemeinschaft

) |

Seit dem 01.01.2013 ist die Firma SAT StraRensanierung GmbH
neues Mitglied der Giitegemeinschaft Verkehrsflachen aus Beton e.V.
Neben anderen Aufgaben hat sich die Firma SAT auf das Schneiden
(Beton und Asphalt), Abdichten (HeiR- und Kaltvergussmassen sowie

An welchen Themen sind Sie
besonders interessiert?

Oder méchten Sie die kosten-
lose Zeitschrift ,Griffig” be-
stellen?

12

Als eine mdgliche Qualifizierung fiir eine qualitatsgerechte Planung, Konstruktion und Ausfiihrung
sowie einer damit verbundenen praxisorientierten Ausschreibung wird im Merkblatt M VaB, Teil 1

POSSEHL
SPEZIALBAU

Profilen) und Sanieren von Fugen im StraBenbau spezialisiert. Zum
Leistungsspektrum gehdren ebenfalls das Grooving und Grinding
sowie MaRnahmen zur Erhaltung von BetonstraRen im Rahmen der
ZTV BEB-StB.

Die Firma POSSEHL SPEZIALBAU GMBH aus Sprendlingen ist seit
dem 01.07.2013 neues Mitglied der Giitegemeinschaft Verkehrs-
flaichen aus Beton e.V. Sie bietet professionelle Bauleistungen
an und verarbeitet qualitativ hochwertige cds®-Produkte der
cds Polymere GmbH & Co. KG im Bereich Instandsetzung, Substanz-
erhaltung und zur Verbesserung der Oberflicheneigenschaften von
Beton auf Verkehrsflachen, Industrie- und Betriebsfldchen sowie
Flugbetriebsflachen. Der Oberflichenbau, die Fugentechnik und
abtragende Verfahren (z.B. Grooving, Schleifen, Aufrauen, Frasen)
sind spezielle Arbeitsbereiche des Unternehmens.

Lehrgange fiir den B-StB Schein 2014

Kreisverkehre, Busverkehrsfldchen und Rastanlagen der B-StB Schein genannt.

Fiir den Erwerb des B-StB Scheins sind fiir das Jahr 2014 folgende drei Lehrgdnge geplant:

03.02.2014 bis 15.02.2014
Bauakademie Nord,

ABZ Mellendorf
www.bauakademie-nord.de
Tel. (05130) 9773-11
Telefax: (05130) 9773-41

SECuVULMm>XO TV -

17.02.2014 bis 01.03.2014
BFW Bau Sachsen e.V.,

UAZ Dresden
www.betonzentrum-dresden.de
Tel. (0351) 2027-235

Telefax: (0351) 2027-225

Bayerische BauAkademie,
Feuchtwangen
www.baybauakad.de

Tel. (09852) 9002-0
Telefax: (09852) 9002-907

Aufgaben der Giitegemeinschaft

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

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.

Gesamtproduktion

Verlag Bau+Technik GmbH,
Diisseldorf 2013
www.verlagbt.de

Nachdruck, auch auszugsweise,
des Herausgebers gestattet.

www.guetegemeinschaft-beton.de

10.03.2014 bis 22.03.2014

Bitte senden Sie uns Ihre
Vorschldge oder Bestellung

per E-Mail an:
norbert.ehrlich@
vdz-online.de

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