GRIFFIG

Die 9. Weiterbildungsveranstaltung der Giitegemeinschaft
Verkehrsflachen aus Beton e. V. (GVB) fand am 12./13. Februar
2014 und am 25./26. Februar 2014 in den Raumen des VDZ,

Diisseldorf, statt.

Traditionell werden fiir die Wei-
terbildungen der GVB Mitarbeiter
der Mitgliedsfirmen und Verban-
de sowie Mitarbeiter der Auf-
tragsverwaltungen eingeladen.
Zu den Veranstaltungsterminen
meldeten sich 198 Teilnehmer
an. Das entspricht einer Rekord-
zahl und zeigt, dass die Veran-
staltungen auf groRes Interesse
in der Branche gestof3en sind.

In mehreren Themenbldocken
wurde den Teilnehmern der aktu-

elle Stand der Technik vermittelt,
wobei Beispiele aus der Praxis die
Mdglichkeiten der Betonbauwei-
se aufzeigten. Im ersten Themen-
block Forschung und Entwicklung
wurde das Verhalten von Luftpo-
renbildnern in Labor und Praxis
beschrieben. Weitere Themen
waren das Langsdehnungsverhal-
ten von Betondecken, besonders
in ihren Endbereichen sowie der
Einfluss der groben Gesteinskor-
nung auf die Griffigkeit von
Waschbetonoberflachen. Fiir das

Bild 1: Dr. Silvan Baetzner, VDZ, wahrend des Vortrags

Neues Mitglied der GVB

Seit dem 01.01.2014 ist die
Firma Bohling Bauunternehmen
GmbH aus Friedeburg Mitglied in
der Giitegemeinschaft Verkehrs-
flichen aus Beton e.V. Neben
Hochbauleistungen hat sich die
Firma Bohling auf die Herstel-
lung von Verkehrsflachen aus
Beton spezialisiert. Sie hat zwei
eigene mobile Mischanlagen mit
einer Leistung von jeweils ca.

40 m? pro Stunde. Die Vertei-
lung erfolgt mit zwei eigenen
Fahrmischern. Fiir den Einbau
stehen zwei Gleitschalungsfer-
tiger Fabrikat Wirtgen SP 250
zur Verfiigung. Ein hdndischer
Einbau des Betons ist ebenfalls
moglich. Mit den Gleitscha-
lungsfertigern kénnen auch
Bord- und Bordrinnenanlagen
hergestellt werden.

'Bild 2: Teilnehmer bei der 9. Weiterbildung des GVB

Forschungsprojekt Offenporiger
Beton wurden erste Ergebnisse
vorgestellt.

Der Themenblock Qualitatssiche-
rung behandelte die Qualitats-
sicherung der Ausgangsstoffe
Zement und Gesteinskoérnungen.
Es wurde auch eine Vorgehens-
weise fiir die Qualitatssicherung
beim Bau von Fahrbahndecken
aus Beton beschrieben.

Der dritte Themenblock war der
praktischen Bauausfiihrung ge-
widmet. Interessant waren die
Beispiele zum Bau von Festen
Fahrbahnen und Rastanlagen an
BundesstraRen. Neue Bauweisen
beschrieben den Einbau von
Drénbeton auf einer Teststrecke
und die Anwendung von Schnell-

2 &

beton im innerstadtischen Be-
reich.

Der vierte Themenblock behan-
delte das Technische Regelwerk.
Hier wurde das Merkblatt fiir
Planung, Konstruktion und Bau
von Verkehrsflachen aus Beton,
Teil 2: Stadt- und LandstralRen
sowie plangleiche Knotenpunkte
vorgestellt. Ein Vortrag Uber
OPP-Projekte aus Sicht der
DEGES rundete die Weiterbil-
dungsveranstaltung ab.

Die Weiterbildungsveranstaltun-
gen der GVB - mit gesonderter
Einladung - finden 2015 beim
VDZ, Diisseldorf an folgenden
Terminen statt:

10./11.02.2015
19./20.02.2015

Aeccnlenehmen
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BetonstralRenbau

Dipl.-Ing. Klaus Béhme, Leinfelden-Echterdingen

et . . . . 1.1 Die Allgemeinen Rundschreiben
Qualitatssicherung und Priifungen sind heute unverzichtbare Prozesse zur Sicherstel- StraRenbau des BMVBS

lung der Funktionalitdt und Dauerhaftigkeit eines Bauwerks. Wahrend die Qualitéts- Die Allgemeinen Rundschreiben StraBenbau
sicherung oftmals noch als freiwillige Selbstverpflichtung verstanden wird, sind die des BMVBS (Bild 1) ergéinzen das Technische
Priifungen in der Regel Bestandteile des Bauvertrags. Sie dienen auch als Nachweis
der Anforderungen an das Bauwerk durch den Besteller. Es gibt Anforderungen so-
wohl stofflicher Art als auch hinsichtlich der Gebrauchseigenschaften. Aber erst im
Verbund mit einer umfassenden Qualitdtssicherung lasst sich die fiir den jeweiligen
Verwendungszweck vereinbarte Beschaffenheit des Bauwerks auch sicherstellen.
Voraussetzung hierfiir ist jedoch auch, dass die Bauleistung von einem fachkundigen
Unternehmen erbracht wird. Das zu diesem Zweck in Deutschland eingefiihrte Verfah-
ren der Praqualifikation von Bauunternehmen muss noch intensiver genutzt werden.

Regelwerk und greifen dort regulierend ein,
wo der Stand der Technik aufgrund neuer
Fachkenntnisse aktualisiert werden muss.
Sie haben so lange eine Giiltigkeit und sind
damit bauvertraglich relevant, bis das ent-
sprechende Technische Regelwerk ebenfalls
redaktionell auf den neuesten Stand der
Technik gebracht wurde.

1 Systeme der
Qualitatssicherung
. . . . $ Bundesministarium
In der einschlagigen Fachliteratur sind ver- flr Vekeh, Bau
. cpsey s { und Stadterswicklung
schiedene Systeme der Qualitdtssicherung !
beschrieben. Meist basieren Sie auf den
Anforderungen der DIN EN ISO 9000-Fami-
lie. E's"handelt sich hierbei um sogenann’Fe T o ik D D it
Qualitdatsmanagementsysteme, welche die Cfberste Strallenbaubehfaden Livtey o Mbtwdong Sradiantin
Transparenz de.r Bauprozesse einer 'Organ.i- der Linder ';,_';_'j_:;.';',_ﬂ,...
sation beschreiben. Es wird also nicht die §3175 Dot
Qualitdt des Produkts auf den Priifstand g
gestellt, sondern erst durch den Nachweis huiehlich 70
eiﬂner geregelten‘Organis?tion wird ein Bindesanstalt fiir Straflenwesen o i it
;%cﬁizﬂluss auf die Qualitdt des Produkts Busdssrechmangabol A
g . &iﬁﬁ% . i - bt B2
RS EASEIS refMsE 'l‘l|==III1III"!--
. . . .. usd —baw GenbH 2
Diese Art der Systeme hat sich teilweise in
bauausfiihrenden Unternehmen durchge-
setzt. In der! Ber('ﬂc.hen der StraBenbauvgr- Aiiiaes R deekrelbsn Btiatvati e 043013
waltungen sind sie jedoch erst ansatzweise
zu erkennen. Wiinschenswert ware hier, gm“hmm‘“mr:::;h““"mﬁ Waft
. , Anfordersngen, Elgensehalten
df:\ss s1_ch alle am Bauprozess Betelhgten sahpabiel W S i
die gleichen Standards auferlegen wiirden. Bauweiien
Eine andere Art der Qualitdtssicherung (Tthena AR meirch buy Wer ok att ey Sffenitichi]
ist sehr praktischer Natur. Sie besteht in
der Regel aus Arbeitshilfen in Form von Ratrelt: :‘;‘;:’@f:‘:‘jI?Ln‘i’mm::wmmﬂ‘:ﬁ“ Heon
Arbeitsanweisungen, Formblattern, Check- Berug ARS Nr. 1272006 vom 1T, Mai 2006 - 517/7183.32-2
. 5 . ARS Mr. 1272008 vosr 11,06.2008 - 5177 18273/694688
listen etc. Sie beinhalten den Stand der ARS Nr. 1372008 vom 17.06.2008 — S17/71827 694602
Technik, die Erfahrung und stellen sicher, R entiee e 3?;'1'”*"3 el
dass systematische Fehler eliminiert werden. Seste | von 9
Ihre Anwendung und natiirlich die daraus I
erfo"gegde_lz 'KoTjtrouen sm?n:eute fgster iz dern im Berug genannten Allgemeinen Rundschreiben Straflenbau
Bestandteil in der Bauausfiihrung vieler (ARS) Ne. 1272006 hanc ich gebetes; Regehungen zur Vermeidag
Unternehmen. : R ; ¢
einer schidigenden Alkali-Eieselelure-Renktion (AKR), welche fber
. . . .. die Bepelungen der ZTY Beton-518 01 hinsusgeben, einsufibren und
Stellvertretend fiir die Vielzahl von existie- i h:ﬁh. " ’
renden Qualitatssicherungssystemen sollen R o
. Ewascheszeitlich wurden von der Forschmngsgesellschadt for Straflen-
hier folgende genannt werden: e

Bild 1: Beispiel Allgemeines Rundschreiben StraRenbau (ARS)
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1.2 Die Leitfaden der Kommission
K1 Qualitatsmanagement der
Forschungsgesellschaft fiir StraRen-
und Verkehrswesen e.V.

Die Kommission K1 hat in den letzten Jahren
insgesamt sieben Leitfdden erstellt. Diese
sind von sehr praktischer Art und dienen
dem Anwender als Hilfestellung in seinem
Arbeitsbereich. Sie umfassen den gesamten
Bauprozess von der Planung bis hin zur
Bauausfithrung und geben auch Hinweise
beim Einsatz von Ingenieurbiiros.

Im Einzelnen sind dies die Leitfaden fiir das
Qualitdtsmanagement im StraRenbau:

Teil: Asphalt - Herstellen

Teil: Oberbau

Teil: Planungsleistungen

Teil: Kompendium

Teil: Fachaudit StraRenbau

Teil: Einsatz von Ingenieurbiiros bei
der Ausschreibung und Ausfiihrung von
StraRenbauleistungen

Teil: Einsatz von QM-Pldnen fiir Bauun-
ternehmen

1.3 Hinweise zur Qualitdtssicherung
der Giitegemeinschaft Verkehrs-
flichen aus Beton e. V. (GVB)

Die Giitegemeinschaft hat Hinweise zur
Qualitatssicherung erstellt (Bild 2). Diese
befassen sich mit der Arbeitsvorbereitung
und der Bauausfiihrung. Sie stehen den
Mitgliedern der GVB zur Verfiigung und
tragen dazu bei, dass in allen bauausfiih-
renden Unternehmen der Giitegemeinschaft
ein gleichmaRig hoher Qualitdtsstandard
eingehalten wird.

Die Giitegemeinschaft hat satzungsgemaR
die Aufgabe, die Qualitdt von StraRen und
sonstigen hoch belasteten Verkehrsflachen
aus Beton zu fordern und zu sichern. Dazu

GUTE

Herstellung == =

Bild 2: Leitfaden der GVB Hinweise zur
Qualitatssicherung

dienen auch die jahrlichen Fortbildungsver-
anstaltungen der GVB, die sich mit den ak-
tuellen Erkenntnissen des BetonstralRenbaus
befassen. Angesprochen sind hier auRer den
Mitgliedern auch die Teilnehmer aus den
StraBenbauverwaltungen der Bundeslander
und deren Institutionen.

2 Priifungen als Teil der
Qualitatssicherung

Unter dem Begriff Priifungen werden hier
nur diejenigen angesprochen, die sich in
den ZTV / TL Beton fiir Fahrbahndecken aus
Beton beziehen. Demnach sind sie je nach
Regelwerk zu unterscheiden in (Tafel 1):

Priifungen nach TL Beton-StB 07
Priifungen nach ZTV Beton-StB 07

2.1 Priifungen nach TL Beton-StB 07
Die TL Beton behandelt den Bereich der
Lieferung des Betons. Gemal} der Umsetzung
der europdischen Normen im nationalen Re-
gelwerk tauchen hier neue Begrifflichkeiten
auf. Begriffe und Definitionen sind in DIN
1045-2 bzw. DIN EN 206-1 beschrieben.

Demnach sind die Erstpriifungen wie bisher
Priifungen des Auftragnehmers. Sie dienen
dem Nachweis der Eignung der Baustoffe
und der Baustoffgemische fiir die vorge-
sehenen Einbaubedingungen sowie den
vorgesehenen Verwendungszweck entspre-
chend den Anforderungen des Bauvertrags.
Das Einbaugemisch entspricht einer Be-
tonherstellung nach Eigenschaften und ist
auch keiner Betonfamilie zuzuordnen. Der
Erstpriifungsbericht gilt nur fiir eine Sollzu-
sammensetzung und fiir eine Dauer von bis
zu 2 Jahren. Eine erneute Erstpriifung muss
durchgefiihrt werden, wenn sich

die Bezugsquelle einer Gesteinskdrnung
andert,

die Art und Eigenschaften der Ausgangs-
stoffe dndern,

die Kategorie einer Gesteinskdrnung nach
TL Gestein dndert.

Art und Umfang der Erstpriifung ist tabel-
larisch im Anhang E der TL Beton-StB 07
beschrieben.

Es ist eine Werkseigene Produktionskon-
trolle durchzufiihren. Sie beinhaltet die
Uberpriifung der laufenden Produktion auf
Einhaltung der bei der Erstpriifung festge-
legten Eigenschaften und die Durchfiihrung
eventuell notwendiger KorrekturmaRnah-
men. Fiir Fahrbahndecken aus Beton erfolgt
die WPK entsprechend den Festlegungen
der DIN EN 206-1 und der DIN 1045-2.
Zusatzliche Priifungen und abweichende
Priifhdufigkeiten sind ebenfalls im Anhang
E der TL Beton-StB 07 geregelt.

Bei der Lieferung von Beton fiir Fahrbahn-
decken hat die Beurteilung der Konformitdt
entsprechend der Festlegung der DIN EN
206-1 und DIN 1045-2 durch eine anerkann-
te Uberwachungs- und Zertifizierungsstelle
zu erfolgen. Hierbei ist zu beachten, dass
im Beton nach DIN EN 206-1 in Verbindung
mit DIN 1045-2 nur Gesteinskdrnungen
verwendet werden diirfen, deren Konformitat
gemadld der Entscheidung der Europdischen
Kommission 98/598/EG vom 24.10.1998
mit dem System der Konformitdtsbeschei-
nigung 2+ nachgewiesen worden ist. Dieses
Nachweisverfahren ist in Tafel 2 dargestellt.

Wird der Beton nicht geliefert, sondern vom
Verwender selbst hergestellt (z.B. in einer
baustelleneigenen Mischanlage), entfillt die
Uberwachung und Zertifizierung durch eine
entsprechend anerkannte Uberwachungs-
und Zertifizierungsstelle.

2.2 Priifungen nach ZTV Beton-StB 07
Die ZTV Beton behandelt fiir den Bereich
Fahrbahndecken aus Beton die Weiterver-
wendung und damit den Einbau des Frisch-
betons. Dementsprechend werden hier nur
noch die Priifungen angesprochen, welche
die Herstellung der Betonfahrbahndecke und
die Anforderungen an die fertige Betonde-
cke betreffen. Die Begrifflichkeiten wurden
analog der bisherigen ZTV Beton beibehalten
(siehe Tafel 1, rechte Spalte).

Eigeniiberwachungspriifungen sind Priifun-
gen des Auftragnehmers (Verwender), um
festzustellen, ob die Giiteeigenschaften
der Baustoffe, der Baustoffgemische und
der fertigen Leistung den vertraglichen
Anforderungen entsprechen. Es findet somit
auch immer ein Abgleich mit der Erstpriifung
statt. Art und Umfang der Eigeniiberwa-

Tafel 1: Priifungen nach TL/ZTV Beton-StB 07

TL Beton - StB 07

ZTV Beton - StB 07

Erstpriifung

Werkseigene Produktionskontrolle

Eigeniiberwachungspriifungen

Beurteilung der Konformitdt

Kontrollpriifungen

Zusatzliche Kontrollpriifungen

Schiedsuntersuchungen

Erhartungspriifungen zur Bestimmung eines
friihzeitigen Zeitpunkts fiir die Verkehrs-
freigabe




chungspriifungen sind im Anhang F der
ZTV Beton-StB 07 wiedergegeben. Sie sind
dort aufgefiihrt fiir die Bereiche Vliesstoffe
unter Betonfahrbahndecken, Frischbeton
und Festbeton.

Kontrollpriifungen sind Priifungen des
Auftraggebers, um festzustellen, ob die
Giliteeigenschaften der Baustoffe, der
Baustoffgemische und der fertigen Leis-
tung den vertraglichen Anforderungen
entsprechen. Ihre Ergebnisse werden auch
der Abnahme zugrunde gelegt. Art und
Umfang der Kontrollpriifung, getrennt nach
den Bereichen Vliesstoffe unter Betonfahr-
bahndecken (hier nur nach Erfordernis),
Frischbeton (LP-Gehalt und Lufttemperatur)
und Festbeton, sind ebenfalls im Anhang
F der ZTV Beton-StB 07 enthalten. Fiir die
Kontrollpriifungen kdnnen, soweit mdglich
und zweckmadRig, auch die Ergebnisse der
gemeinsamen Feststellung fiir die Abnahme
und die Ergebnisse der Eigeniiberwachungs-
priifungen herangezogen werden, die im
Beisein des Auftraggebers ermittelt werden.

Zusdtzliche Kontrollpriifungen werden
durchgefiihrt, wenn anzunehmen ist, dass
das Ergebnis einer Kontrollpriifung nicht

kennzeichnend fiir die ganze zugeordnete
Flache ist. Deren Ergebnisse treten an die
Stelle der urspriinglichen Kontrollpriifungen
fiir die ihnen nunmehr neu zugeordneten
Teilflachen. Hiervon unberiihrt bleibt das
Recht des Auftraggebers, nach seinem
Ermessen zusdtzliche Kontrollpriifungen
durchzufiihren.

Bestehen begriindete Zweifel an der sach-
gerechten Durchfiihrung einer Kontrollprii-
fung, wird diese als Schiedsuntersuchung
wiederholt. Ihr Ergebnis tritt an die Stelle
des urspriinglichen Priifergebnisses.

2.3 Die TP Beton-StB 07

Der dritte Teil der Regelwerke fiir den Be-
tonstralRenbau sind neben der ZTV Beton
und der TL Beton die Technischen Priif-
vorschriften fiir Baustoffe und Baustoff-
gemische und die fertige Leistung von
Tragschichten mit hydraulischen Bindemit-
teln und Fahrbahndecken aus Beton, die
TP Beton-StB 07. Sie enthalten die anzuwen-
denden Priifverfahren sowohl fiir die nach
TL Beton-StB 07 erforderliche Erstpriifung
und Werkseigene Produktionskontrollen
als auch fiir die nach ZTV Beton-StB 07
erforderlichen Eigeniiberwachungs- und

Kontrollpriifungen. Sie liegen derzeit fiir
den Teil Tragschichten mit hydraulischen
Bindemitteln im Entwurf vor. Der Teil Fahr-
bahndecken aus Beton befindet sich zurzeit
noch in Bearbeitung.

3 Ausblick

Die Regelwerke ZTV/TL/TP Beton-StB 07
schaffen auch fiir die Priifungen insoweit
Transparenz, als sie fiir den jeweiligen
Bereich der Lieferung, der Ausfiihrung und
der dafiir notwendigen Priifverfahren eine
klare Gliederung aufweisen. Da Qualitatssi-
cherungssysteme auch immer einen kontinu-
ierlichen Verbesserungsprozess beinhalten,
wird die Baupraxis dafiir Sorge tragen, dass
die Regelwerke ebenso mit Leben erfiillt
werden. Denn auch sie unterliegen einem
kontinuierlichen Verbesserungsprozess, sei
es durch Fortschreibung des Standes der
Technik oder durch zukiinftige Anforde-
rungen an Baustoffe oder an Gebrauchs-
eigenschaften. Alle drei Regelwerke befinden
sich nach sieben Jahren in Anwendung nun
aktuell in einem Uberarbeitungsprozess.

Tafel 2: Darstellung der verschiedenen Konformitatsnachweisverfahren nach BPR und BauPG

Art der Bescheinigung Produkt-Zertifizierung Konformitatserkldrung
durch den Hersteller
Hersteller Konformitdtsnachweisverfahren
System 1+ 2+ 2 3 4
WPK X X X X X
(Werkseigene Produktionskontrolle)
Priifung nach Proben nach festgelegtem Priifplan X
Erstpriifung des Produkts X
Priifstelle Erstpriifung des Produkts « «
Stichprobenpriifung des Produkts X
Uberwachungsstelle Erstinspektion des Werks
und der WPK X X X
Laufende Uberwachung mit Beurteilung der WPK « «
Zertifizierungsstelle Erteilung eines EG-Konformitdtszertifikats «
Bestdtigung (Zertifikat zur WPK) X X
X zutreffend nicht zutreffend




Bemessung von Fahrbahndecken aus Beton

Dipl.-Ing. Stefan Pichottka, Stahnsdorf

Betonfahrbahndecken stellen unter dem Aspekt des Lebenszyklus und der Unter-
haltungsaufwendungen insbesondere fiir hoch beanspruchte Verkehrsflichen die
wirtschaftlichste Alternative dar. Dies fiihrt in der Regel dazu, dass Projekte in
Offentlich-Privater-Partnerschaft (OPP) mit einer vorgegebenen Vertragslaufzeit fiir
Bau, Betrieb und Erhaltung in Betonbauweise realisiert werden.

Ein weiterer Vorteil der Betonbauweise ist
die Moglichkeit einer zielgenauen und be-
anspruchungsgerechten Dimensionierung.
Mit der Ausgabe 2012 der RStO [1] wird
empfohlen, bei einer dimensionierungsre-
levanten Beanspruchung groRer 100 Mio.
dquivalenter 10-t-Achsiibergdnge, den
Oberbau mit Hilfe der RDO Beton [2] zu
dimensionieren. Fiir den Baustoff unbe-
wehrter StraBenbeton ist neben der Beton-
deckendicke die Zugfestigkeit der oberen
und unteren Randfaser der Betondecke
die bemessungsrelevante Eigenschaft. Die
Zugfestigkeit wird nach der AL Sp-Beton
[3] als charakteristische Spaltzugfestig-
keit mit 90 %-iger Wahrscheinlichkeit am
unteren 5 %-Quantil ermittelt. Die nach
der AL DA [4] bestimmte charakteristische
Betondeckendicke geht in die Bemessung
mit 90 %-iger Wahrscheinlichkeit am
unteren 10 %-Quantil ein. Aufgrund des
Ansatzes von statistischen KenngroRen
fiir die Parameter Betonfestigkeit und
Deckendicke kommt im Hinblick auf
eine rechnerische Dimensionierung der
Gleichmé@Rigkeit der Deckenproduktion
eine hohe Bedeutung zu. In der Regel ist
von Variationskoeffizienten in situ fiir
die Betonfestigkeit von 10 % und fiir die
Deckendicke von 3 % auszugehen.

Die Priifung der Spaltzugfestigkeit ist wie
die Priifung der Biegezugfestigkeit keine

Bild 1: Bruchbild einer Spaltzugprobe

Erfindung des letzten Jahrzehnts. Die
Suche nach einem einfachen und genauen
Verfahren zur Ermittlung der Zugfestigkeit
des Betons fiihrte schon 1937 in Japan
und 1941 in Brasilien zur Entwicklung der
Spaltzugpriifung [5].

Mit der Prdzisierung des Verfahrens in der
AL Sp-Beton wurde das Ziel verfolgt, fiir
die sichere Bemessung von Betondecken
EingangsgréfRen geringer Streubreite zur
Verfiigung zu stellen. Dies wurde durch
umfangreiche Festlegungen zu den Priif-
bedingungen erreicht. Mit einem durch
die Bundesanstalt fiir Materialforschung
und -priifung (BAM) im Auftrag der Bun-
desanstalt fiir StraRenwesen (BASt) im
Jahr 2013 abgeschlossenen Ringversuch
zum statischen Spaltzugversuch liegen
nun auch Ergebnisse zur Prézision des Ver-
fahrens nach der AL Sp-Beton vor, so dass
aktuell der Erarbeitung einer Technischen
Priifvorschrift zur Spaltzugpriifung im Zuge
der Uberarbeitung der TP Beton-StB [6]
nichts im Wege steht.

Der grofRe Vorteil der Bestimmung der
Spaltzugfestigkeit als Beurteilungskrite-
rium fiir die Betonfestigkeit liegt in der
Ermittlung der beanspruchungsgerechten
KenngrofRe Zugfestigkeit am Bauteil und
hier insbesondere in der getrennten Be-
urteilung der oberen und unteren Rand-
faser der Betondecke durch Priifung von

Bohrkernscheiben mit dem Durchmesser
von 100 mm und der Hohe von 50 mm.
Das Priifraster entspricht hierbei den
ZTV Beton-StB [7]. Am Bohrkernmittelteil
kann erforderlichenfalls weiterhin die
Betondruckfestigkeit bestimmt werden.

Die Druckfestigkeit zur Einordnung in
eine Festigkeitsklasse bzw. zum Nachweis
der Expositionsklasse wird in Aquivalenz
zur DIN EN 206-1 [8] und DIN 1045-2 [9]
weiterhin am im Zuge der Betonage separat
hergestellten Probewiirfel bestimmt.

Fiir die Anwendung der Dimensionierung
in konventionellen Bauvertrdgen liegt
mit den Empfehlungen fiir die Abwicklung
von Bauvertrdgen bei Anwendung der RDO
Beton, Ausgabe 2011, ein Hilfsmittel zur
bauvertraglichen Umsetzung vor.
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usgabe

Dipl.-Ing. Siegfried Riffel, Talheim

Das M WT behandelt die Planung und Ausfiihrung von BaumaRnahmen mit der White-
topping-Bauweise. Es gilt fiir die Erhaltung sowie fiir den Neubau von Verkehrsflachen

aus Asphalt und Beton.

1 Allgemeines

Whitetopping bezeichnet Betondecken, die
abweichend von den Regelbauweisen der
RStO geringere Schichtdicken aufweisen
und auf einer bereits vorhandenen Asphalt-
oder Betonunterlage eingebaut werden. Der
Einbau kann im Tiefeinbau, im kombinierten
Tief-/Hocheinbau und im Hocheinbau erfol-
gen. Im M WT werden Hinweise gegeben,
welche die in den RStO, ZTV BEA-StB und
ZTV BEB-StB sowie im M BEB behandelten
MaRnahmen der Instandhaltung, Instand-
setzung und Erneuerung von Verkehrsflachen
aus Asphalt und Beton erganzen. Neben
baustoff- und betontechnologischen Fragen
wird die Ermittlung der Schadensursachen
behandelt. Des Weiteren werden in dem
Merkblatt die einbautechnischen Parame-
ter und Randbedingungen der Whitetop-
ping-Bauweise aufgezeigt.

Bei der Planung von Erhaltungsmalinahmen
sollten die technischen, betrieblichen und
wirtschaftlichen Aspekte beriicksichtigt
werden. Die Planung und Ausfiihrung von
Whitetopping-MaRnahmen erfordern beson-
dere Kenntnisse und Erfahrungen. Deshalb
sollten nur Planer und Fachunternehmen mit
entsprechender Fachkenntnis und Qualifi-
kation mit der Planung und Bauausfiihrung
beauftragt werden.

2 Baugrundsatze

Zustandserfassung der Verkehrsflichen-
befestigung und des Schichtenaufbaus
Der Bauabschnitt sollte in Bauweise,
Schichtenaufbau (Schichtarten, Schicht-
folge, Schichtdicken, ggf. Schichtalter),
Querschnitt, Verkehrsbelastung und Zustand
moglichst einheitlich sein. Der bauliche
Zustand kann durch folgende Merkmale der
Oberflachenbeschaffenheit beschrieben
werden:

Spurrinnen und sonstige Unebenheiten
(Bild 1),

Flickstellen, Aufgrabungen,

Risse, Ausbriiche, Kantenschédden, sons-
tige Oberflichenschaden (Bild 2),
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Schdden an Einbauten, Borden, Rinnen,
Substanzverlust.

Der Zustand des vorhandenen Oberbaus
kann anhand von Bohrkernen, ggf. erganzt
durch Mischgutuntersuchungen, Tragfahig-
keitsmessungen und Bestandsunterlagen,
ermittelt werden:

Gesamtdicke der gebundenen Schichten,
Schichtenaufbau, Schichtenarten,
Schichtenfolge, Schichtdicken,
Schichtenverbund.

Bauweise und Schichtdicken

Systemskizzen geben die Schichtdicken fiir
die WT-Bauweise ,Beton auf Asphalt” (Bild
3) und ,Beton auf Beton” (Bild 4) wieder.

Bild 2: Kantenschdaden Betondecke

Schichtdicke Beton auf Asphalt

Fiir Whitetopping auf Asphalt sollte eine
Betonschichtdicke von 10 ¢cm nicht unter-
schritten werden. Die WT-Schichtdicke auf
Asphalt kann nach Tafel 1a und 1b festgelegt
werden. Die Asphaltunterlage sollte eine
Schichtdicke von 8 cm nicht unterschrei-
ten. Bei hoher Schwerverkehrshelastung
und/oder hoher Schubbeanspruchung (z.B.
Kreuzungsbereiche, Busspuren) wird eine
Asphaltschichtdicke von mindestens 10 cm
empfohlen.

Schichtdicke Beton auf Beton

Die Gesamtschichtdicke des Betons ist in
Anlehnung an die Belastungsklassen der
RStO festzulegen. Fiir Whitetopping auf
Beton soll die Dicke der neuen Betonschicht
8 cm nicht unterschreiten.

Plattenabmessungen und Plattengeometrie
Bei der Wahl der Plattenabmessungen soll-
ten folgende Punkte beriicksichtigt werden:




Whitetopping

efraster Asphalt

Asphaltunterlage

Whitetopping

gefraster Beton

Betonunterlage

Bild 4: Systemskizze Whitetopping ,, Beton auf Beton”

Ortliche Gegebenheiten (z. B. Einbauten,
Zwickel, Fahrspurbreite, Markierung),
Plattendicke,

Verkehrsbelastung,

Beton (z.B. Betonfestigkeitsklasse, fa-
serbewehrt, schwindreduziert).

Quadratische Plattenabmessungen sind
anzustreben. Das Verhiltnis der Platten-
abmessungen Lange zu Breite sollte 1,5
zu 1 nicht tiberschreiten. Bei Whitetopping
auf Betondecken sollte das Fugenraster der

vorhandenen Betondecke in der Whitetop-
ping-Uberbauung tibernommen werden.

Verbund

Bei der Bauweise Whitetopping ist ein
Schichtenverbund zwischen Beton und
der vorhandenen Unterlage fiir die Dau-
erhaftigkeit des Tragsystems erforderlich.
Dies gilt umso mehr, je diinner die Platten
und je héher die Schwerverkehrshelastung
ist. Der Einsatz eines schwindreduzierten
Betons ist dabei vorteilhaft.

Tafel 1: a) Whitetopping — Normalbeton; b) Whitetopping - fasermodifizier Beton
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Vorbereitung der Unterlage

Die Schichten sollten méglichst bestands-
schonend durch Frdsen - vorzugsweise
mit dem Multiplex-Verfahren - ausgebaut
werden, um eine gleichméRige Schichtdicke
und Ebenheit der Unterlage (in Ldngs- und
Querrichtung < 6 mm innerhalb einer 4 m
langen Messstrecke) zu erreichen.

Durchgehende Risse in der Unterlage sind
zur Vermeidung von Reflexionsrissen in der
Whitetoppingschicht zu behandeln.

Die Unterlage ist ggf. vor dem Betonein-
bau zu iiberarbeiten. Mdgliche Griinde fiir
MaRnahmen sind:

Lokale Beseitigung von Fehlstellen
(z.B. Risse, Durchbriiche),

Anpassung der Querneigung bzw. Gra-
diente,

Verstarkung der Tragschicht,

Festlegen von losen Platten.

Die gefriste Unterlage ist vor der Uber-
bauung griindlich zu reinigen. Besonders
geeignet ist eine Hochdruckwasserreini-
gung mit sofortiger Absaugung des Was-
ser-Schmutz-Gemischs.

Der Beton kann auf einer gereinigten As-
phalt- oder Betonunterlage mit und ohne
Haftbriicke eingebaut werden.
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Anschliisse und Endfelder

Der Ubergang zwischen Whitetopping und
einem im Anschluss vorhandenen Oberbau
sollte so ausgebildet werden, dass schad-
liche und dauerhafte Verformungen im
Anschlussbereich vermieden werden. Der
Anschluss zwischen vorhandener Fahrbahn
und Whitetopping ist als senkrechte, ge-
schalte oder geschnittene Anschlussflache
herzustellen. Anschliisse an den Bestand
sind als Pressfugen oder Raumfugen her-
zustellen. Anschliisse an Einbauten sind
als Raumfugen auszubilden. Anschliisse an
Borde sind als Gleitfugen oder als Raumfu-
gen auszufiihren.

Am Ubergang zwischen Beton und Asphalt
sind z. B. bei erhdhter Schubbeanspruchung
oder groflen Langskraften verstarkte End-
felder zu empfehlen (Bild 5). Bei geringer
Beanspruchung kann ggf. auf verstarkte
Endfelder verzichtet werden.

3 Besondere Anforderungen
an die Baustoffe

Zum Erreichen einer hohen Biegezugfes-
tigkeit des Betons ist es in der Regel er-
forderlich, in der Betonzusammensetzung
die Gesteinskdrnungen mit D > 2 mm bzw.
D > 4 mm als gebrochene Gesteinskdrnun-
gen zu verwenden, wobei sie mindestens
den Anforderungen der Kategorien Coor
und S, / FI,, geniigen sollten. Die groben
Gesteinskdrnungen sollten auch in den
Belastungsklassen Bk1,8 bis Bk0,3 einen
Polierwiderstand PSV, ... (48) aufweisen.
Fiir eine schnelle Verkehrsfreigabe sind
Zemente mit hoher Anfangsfestigkeit
zweckmalig.

Zur Verbesserung der Festbetoneigenschaf-
ten kdnnen dem Beton Schwindreduzierer
(SRA) gemdl DIN EN 934-2 oder mit
allgemeiner bauaufsichtlicher Zulassung
(abZ) zugegeben werden. Dadurch kann das
Schwinden des Betons reduziert werden, was
bei diinnen Betonschichten fiir den Verbund
vorteilhaft ist. FlieBmittel auf PCE-Basis
(Polycarboxylatether) konnen die Frisch-
beton- und Verarbeitungseigenschaften

verandern, so dass der Einbau und die Ober-
flachenbearbeitung erschwert werden kann.

Zur farblichen Gestaltung von Verkehrsfla-
chen konnen dem Beton Pigmente gemaR
DIN EN 12878 zugegeben werden. Zur
Verbesserung der Festbetoneigenschaften
(z.B. Elastizitat, Dichtheit) kénnen dem
Beton fliissige oder pulverformige Polymere
mit einer allgemeinen bauaufsichtlichen
Zulassung (abZ) zugegeben werden.

Zur Verbesserung der Festbetoneigenschaf-
ten (z.B. Duktilitat, Zugfestigkeit, ReiR-
neigung) kdnnen dem Beton Fasern gemaR
DIN EN 14889-1 (Stahlfasern) und DIN EN
14889-2 (Polymerfasern) zugegeben werden.

Zur Verbesserung des Verbunds zwischen
dem neuen Beton und der Asphalt- oder
Betonunterlage ist der Einsatz einer Haft-
briicke moglich.

4 Besonderheiten fiir das
Herstellen des Betons

Es wird empfohlen, die vorgesehene Beton-
zusammensetzung vorab beim Hersteller in
einem grof3technischen Mischversuch zu
priifen. Damit konnen die Frischbetonei-
genschaften (z.B. Konsistenz, Homogenitat,
LP-Gehalt) und das Mischregime (z. B. Zeit-
punkt/Art der Dosierung von Zusatzmitteln,
Zusatzstoffen, Mischzeit) anlagenspezifisch
optimiert werden. Des Weiteren wird emp-
fohlen, rechtzeitig vor der eigentlichen Be-
tonage eine ausreichend groRe Probefldche
anzulegen (mindestens 5 x 2 m), auf der mit
den fiir den Einbau vorgesehenen Gerdten
die Verarbeitbarkeit sowie die Texturierung
der Oberfldche getestet wird.

Pigmente

Durch den Einsatz von Pigmenten im Beton
kdnnen die Frisch- und Festbetoneigen-
schaften nachteilig beeintrachtigt werden
(z.B. Wasseranspruch, w/z-Wert, Erstar-
rungs- bzw. Erhartungsverhalten, Druckfes-
tigkeit, Frost-Tausalz-Widerstand). Deshalb
sollte die Dosiermenge auf das notwendige
MaR beschrankt werden. Bei der Herstellung
von farbigem Beton mit fliissigen oder pul-

Verstarkte Platte

L L
7l 7l
Oberbauaus Endfeld Whitetopping
/ Asphalt
/ - 7 ‘p4/
Frostschutzschicht
Vorhandene
Unterlage

Bild 5: Ubergang zu einem Oberbau aus Asphalt mit Verstirkung der letzten Platte

verformigen Pigmenten sollte im Rahmen
der Erstpriifung eine mindestens 900 cm?
groRe Referenzplatte mit der vorgesehenen
Oberflachentexturierung hergestellt werden.

Polymere

Durch den Einsatz von polymermodifizierten
Betonen kdonnen die Frisch- und Festbe-
toneigenschaften vorteilhaft verdandert
werden (z.B. Duktilitdt, Elastizitatsmodul,
Frost-Tausalz-Widerstand, Dichtheit). Durch
Polymere kann die Festigkeitsentwicklung
(z.B. Erstarrungs- bzw. Erhartungsverhalten)
sowie die Verarbeitbarkeit des Frischbetons
(z.B. Konsistenz, Klebrigkeit, Thixotropie)
beeintrachtigt werden.

Fasern

Bei der Verwendung von Stahlfasern, Poly-
merfasern oder Glasfasern verdndern sich
in der Regel die Frischbetoneigenschaften
(z. B. steifere Konsistenz, Verarbeitbar-
keit). AuRerdem kann das Luftporensystem
bzw. der Gesamtluftporengehalt verdndert
werden. Um eine Anhdufung von Fasern
(sogenannte Igelbildung) zu vermeiden,
sollten die Fasern homogen eingemischt
werden, was durch eine ausreichend lange
Mischzeit sowohl im Zwangsmischer als auch
im Fahrmischer erreicht werden kann. Fiir
eine gute Verarbeitbarkeit des Faserbetons
wird ein um ca. 10 % erhdhter Zementgehalt
sowie ein ausreichend hoher Mehlkorngehalt
(D<0,125 mm) bzw. Mortelgehalt benttigt.
Beim Einbau von Faserbeton kdnnen die
Fasern teilweise an der Oberfldche sichtbar
bleiben. Stahlfaserbeton ist fiir die Her-
stellung einer Waschbetontextur sowie fiir
den Einsatz in innerstddtischen Bereichen
nicht geeignet.

Mischen des Betons

Die Hochleistungsbetone fiir Whitetop-
ping-Schichten werden in der Regel als
schwindreduzierte und/oder fasermodifizier-
te Betone hergestellt. ErfahrungsgemaR ist
eine langere Mischzeit als 45 Sekunden er-
forderlich. Bei der Herstellung von farbigem
Beton sollte iiber den gesamten Herstel-
lungsprozess eine gleichmaRige Betonfarbe
gewahrleistet werden. Aus diesem Grund
sollte vor dem Mischen der ersten Charge
der Mischer griindlich gereinigt werden. Des
Weiteren sollte zwischendurch kein anderer
Beton hergestellt werden.

5 Besonderheiten bei der
Bauausfiihrung

Handeinbau

Der Beton ist mit Riittelflaschen vollstandig
zu verdichten. Direkt im Anschluss ist die
Betonoberfliche auf Sollhhe abzuziehen
(z.B. Riittelbohle, Nivellierwalze) (Bild 6
und Bild 7). Rittelpatschen sind fiir die



Bild 6: Riittelbohle

Bild 7: Glatt- und Nivellierwalze
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Bild 9: Gleitschalungsfertiger
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Verdichtung nicht geeignet. Sie kdnnen
jedoch fiir die Bearbeitung der Betonober-
flache verwendet werden. Rotationsglatter
sind fiir die Oberflichenbearbeitung von
LP-Beton nicht geeignet, da hierdurch der
Frost-Tausalz-Widerstand des Betons im
oberflachennahen Bereich verschlechtert
werden kann.

Kleinfertiger (Walzenfertiger) / Gleitscha-
lungsfertiger

Kleinfertiger (Bild 8) sind fiir relativ kleine,
geometrisch ungiinstige und beengte Fla-
chen geeignet (z.B. Knotenpunktbereiche,
Busspuren, Busbuchten, Industriefldchen).
Bei Schichtdicken > 80 mm ist eine zusatzli-
che Vorverdichtung des Betons mit Riittelfla-
schen zu empfehlen. Gleitschalungsfertiger
(Bild 9) sind nur bei grof3en, rdumlich nicht
beengten BaumaRnahmen zweckmalig.

SchutzmafRnahmen und Nachbehandlung
Whitetopping-Flachen erfordern aufgrund
ihrer geringen Schichtdicke und des verwen-
deten, hochwertigen Betons eine besonders
wirksame Nachbehandlung und ggf. zusatz-
liche Schutzmalnahmen.

Sicherung frisch betonierter Flachen

Insbesondere in innerstddtischen Bereichen
mit FuRgangeraufkommen sollten frisch
betonierte Flichen durch geeignete Mal3-
nahmen (z. B. Schutzzaun) gesichert werden.

Diibel und Anker

In Féllen mit hohen Beanspruchungen (hohe
Schub- und/oder Radialkréfte) sollten Fugen
verdiibelt und verankert werden. Platten
konnen ab einer Dicke von 12 c¢m verdiibelt
werden. Der Diibelabstand betrdgt in der
Regel 25 cm. Bei Fugenabstinden < 2 m
sowie bei geringer Verkehrsbelastung wer-
den die Fugen in der Regel nicht verdiibelt.
Langsfugen sollten ab einer Plattendicke
von 12 cm verankert werden. Bei einem
Fugenabstand < 2 m sind in der Regel 2
Anker pro Platte ausreichend.

Fugen

Fiir die Ausfithrung ist das Erstellen eines
Fugenplans erforderlich. Entwdsserungsrin-
nen und Borde sollten durch Raum- oder
Gleitfugen von der Decke getrennt werden.
StraRenabldufe und Schéchte sollten durch
eine Raumfuge von der Decke oder durch
eine Gleitschicht (z.B. PE-Folie) von der
Unterlage bzw. dem Schachtunterbau ge-
trennt werden. Langsfugen sollten nicht im
Bereich der Rollspuren angeordnet werden.

6 Besonderheiten fiir die
Anforderungen an den Beton

Die Konsistenz des Betons sollte auf das
gewdhlte Einbauverfahren sowie auf die
beim Einbau vorherrschenden Witterungs-



bedingungen abgestimmt werden. Ein
Wasserzementwert (w/z-Wert) von 0,40
sollte angestrebt werden. Bei Betonen mit
einem w/z-Wert < 0,40 darf auf die Zugabe
von Luftporenbildner verzichtet werden,
wenn der Frost-Tausalz-Widerstand mit dem
CDF-Priifverfahren nach DIN CEN/TS 12390-9
in der Erstpriifung nachgewiesen wurde.

Die Anforderungen an die Betonfestigkeit
sind von der Verkehrsbelastung und der
Belastungsklasse abhdngig. Die Zusam-
mensetzung des Betons ist aufgrund einer
Erstpriifung so festzulegen, dass die an den
Beton gestellten Anforderungen dauerhaft
erfiillt werden:

Druckfestigkeitsklasse C30/37 oder
(35/45,

Expositionsklasse XF4, XM2,
Biegezugfestigkeitsklasse F 4,5.

7 Besonderheiten fiir die
Anforderungen an die fertige
Leistung

Profilgerechte Lage / Ebenheit

Bereits bei der Planung der Instandset-
zungsmaldnahme sollten Faktoren beachtet
werden, welche die profilgerechte Lage be-
einflussen konnen z.B. Zufahrten, Einmiin-
dungen, kritische Entwdsserungsbereiche,
vorhandene Unebenheiten im Bestand.

Griffigkeit

Abweichend von den Regelungen der ZTV
Beton-StB kann die Griffigkeit auch mit
dem SRT-Messverfahren (kombinierte Grif-
figkeitsmessung mit Ausflussmessungen)
oder mit dem LFC-Messverfahren (GripTester)
gemessen werden. Bei Verwendung von
Faserbeton haben Fasern, die teilweise an

Tafel 2: Eigeniiberwachungspriifungen am Frisch- und Festbeton

der Oberflache sichtbar bleiben, in der Regel
keinen negativen Einfluss auf die Griffigkeit.

Verkehrsfreigabe

Die Verkehrsflache darf erst nach ausrei-
chender Erhdrtung und Erreichen eines
ausreichenden Frost-Tausalz-Widerstandes
des Betons fiir den Verkehr freigegeben
werden. Hierfiir ist eine Druckfestigkeit von
> 26 MPa erforderlich. Die Druckfestigkeit
kann sowohl an Erhartungswiirfeln als auch
zerstorungsfrei mit dem Rickprallhammer
nachgewiesen werden.

8 Besonderheiten bei den
Priifungen

Die Art und der Umfang der durchzufiihren-
den Priifungen sind im M WT in Tabellen
angegeben:

Priifung Zusammenhangende Flache
< 100 m? < 500 m? > 500 m?
Frischbeton
Temperatur Luft / Beton stlindlich stiindlich stiindlich
Konsistenz jedes Fahrzeug jedes Fahrzeug erste 3 Fahrzeuge, dann stiind-
lich
w/z-Wert nach Erfordernis und im Zwei- | einmal taglich einmal taglich
felsfall
Zusammensetzung nach Erfordernis und im Zwei- | einmal tdglich einmal taglich
felsfall
Rohdichte bei jeder LP-Priifung bzw. Pro- | bei jeder LP-Priifung bzw. Pro- | bei jeder LP-Priifung bzw. Pro-
bekorperherstellung bekorperherstellung bekdrperherstellung
LP-Gehalt jedes Fahrzeug jedes Fahrzeug erste 3 Fahrzeuge, dann stiind-
lich
Festbeton

Rohdichte und Druckfestigkeit

1 Wiirfel

3 Wiirfel

3 Wiirfel pro Tag?

LP-Gehalt, Mikro-Luftporengehalt
und Abstandsfaktor

nach Erfordernis und im Zwei-
felsfall

nach Erfordernis und im Zwei-
felsfall

nach Erfordernis und im Zwei-
felsfall

Dicke der Decke

nach Erfordernis und im Zwei-
felsfall?

nach Erfordernis und im Zwei-
felsfall?

1 Bohrkern je angefangene
1.000 m? (Bohrkern fiir Druck-
festigkeit)

Ebenheit

nach Erfordernis (Richtlatte)

nach Erfordernis (Richtlatte
oder Planograf)

in Langsrichtung eine durch-
gehende Messung je Ferti-
gungsstreifen; in Querrichtung
eine durchgehende Messung an
zweifelhaften Stellen

Profilgerechte Lage

nach Erfordernis und im Zwei-
felsfall?

nach Erfordernis und im Zwei-
felsfall?

Einmessung der Leiteinrich-
tungen der Fertiger oder Abzieh-
lehren der Riittelbohlen

Griffigkeit nach Augenschein? nach Augenschein? in Langsrichtung eine durch-
gehende Messung je Ferti-
gungsstreifen

Fotodokumentation nach Erfordernis nach Erfordernis nach Erfordernis

1) Unter Beachtung bautechnischer Besonderheiten (z.B. Anzahl der Betonierabschnitte) ist eine Verringerung der Probekdrperanzahl mdglich.
2) Im Zweifelsfall ist eine Untersuchung nach Art und Menge der Spalte 4 durchzufiihren.
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Erstpriifung und Werkseigene Produk-
tionskontrolle (WPK),
Eigeniiberwachungspriifungen nach
GroRe der Einbauflache, gestaffelt in
Tafel 2,

Kontrollpriifungen, nach GroRe der Ein-
baufldche gestaffelt.

Fiir Kontrollpriifungen gilt zusdtzlich Fol-
gendes:

Bohrkerne sollten nur bei groReren Flachen
oder im Zweifelsfall entnommen werden.

Fiir die Bestimmung der Dicke der Beton-
decke nach den TP D-StB kdnnen die fiir
die Druckfestigkeitspriifung entnommenen
Bohrkerne verwendet werden. Je 1.000 m?
Deckenfldche ist ein Bohrkern zu entneh-
men; es sollten jedoch mindestens 3 Mess-
stellen in einer zusammenh&ngenden Flache
erfasst werden. Die Messstellen bzw. Entnah-
mestellen sind regelmaRig {iber die Einbau-
flache zu verteilen. Bei Flachen < 500 m?
kann auf die Entnahme von Bohrkernen
verzichtet werden. Falls keine Bohrkerne
entnommen werden, kann die Dicke der De-
cke vor dem Betoneinbau mit den folgenden
Verfahren ermittelt werden:

Abstandsmessung von einer Schnur
(Abschniiren),

Hohenmessung mittels Nivellement,
Elektromagnetische Dickenmessung.

Die Priifergebnisse der Eigeniiberwachung
konnen auch fiir die Kontrollpriifung her-
angezogen werden.

9 Zusammenfassung

Das neue Merkblatt fiir die Whitetop-
ping-Bauweise (M WT) - Ausgabe 2013 gibt
wertvolle Hinweise und Empfehlungen fiir
die Planung, Konstruktion, Ausschreibung

und Ausfiihrung von BaumaRnahmen in der
neuen Erhaltungshauweise. Die im M WT auf-
gezeigten Konstruktions- und Ausfiihrungs-
beispiele sind als beispielhafte Losungen zu
sehen, die jedoch fiir jeden Anwendungsfall
durch ingenieurmaRiges Herangehen neu zu
betrachten und zu bewerten sind.

Mit dem neuen M WT steht kiinftig den Bau-
verwaltungen sowie den Planern und ausfiih-
renden Bauunternehmen ein wichtiges und
hilfreiches Regelwerk zur Verfiigung, das fiir
alle Beteiligte die Anwendung dieser neuen,
innovativen Erhaltungs- und Instandset-
zungsbauweise mit Beton in den vielseitigen
Anwendungsbereichen erleichtert und somit
auch zu einer Steigerung der Qualitdt und
Nachhaltigkeit beitragen wird.

Aufgrund der prognostizierten, stark zu-
nehmenden Verkehrsbelastungen auf un-
seren heutigen StraRennetzen sowie in
Anbetracht der fehlenden Finanzmittel fiir
neue InfrastrukturmaRnahmen, bietet die
Whitetopping-Bauweise fiir die Instandset-
zung bzw. Ertiichtigung schadhafter und/
oder unterdimensionierter Verkehrsflachen
im offentlichen und privaten Bereich eine
schnelle, kostengiinstige und dauerhafte
Losung.

Besonders fiir die Beseitigung von Problem-
stellen an neuralgischen Punkten in inner-
stadtischen Bereichen, wie beispielsweise
an Ampeln und Kreuzungen, Busspuren und
Bushaltestellen hat sich die WT-Bauweise
bisher gut bewdhrt. Diese punktuellen
StralRenabschnitte weisen hdufig aufgrund
starker dynamischer Beanspruchung durch
Anfahren und Bremsen starke Spurrinnen
und Verwerfungen in Form von ,Wasch-
brettern” auf. Fiir die nachhaltige Besei-
tigung dieser oft sicherheitsrelevanten
Schwachstellen im StraRennetz, kann die
Whitetopping-Bauweise ein echter Prob-
lemldser sein.
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B-StB Schein — Weiterbildung fiir den

BetonstralRenbau

Der B-StB Schein (Beton-StraRenbau-Schein) ist eine zerti-
fizierte Weiterbildung. Er wird durch den Hauptverband der
Deutschen Bauindustrie e.V., die Forschungsgesellschaft
fiir StraBen- und Verkehrswesen e.V. (FGSV), den Verein
Deutscher Zementwerke e.V. (VDZ), den Bundesverband
Transportbeton e.V. (BTB), die Giitegemeinschaft Verkehrs-
flachen aus Beton e.V. (GVB), die Qualitdtsgemeinschaft
Stédtischer StraBenbau e. V. (QGS) und der Bundesvereinigung
der StraRenbau- und Verkehrsingenieure (BSVI) getragen. Ein
Bildungsbeirat hat, auf den Erfahrungen eines Pilotprojekts
aufbauend, einen einheitlichen Stoffplan sowie eine Prii-
fungsordnung erarbeitet.

Ziel dieser Weiterbildung ist die
Vertiefung der theoretischen
und praktischen Kenntnisse
zum Baustoff Beton sowie
deren Besonderheiten bei Pla-
nung, Vorbereitung, Ausfiih-
rung und notwendiger bau-
licher Erhaltung fiir Stadt- und
Landstralen sowie besondere
Verkehrsflachen.

Der Lehrgang ist als zweiwo-
chige Weiterbildungsveran-
staltung konzipiert, beinhaltet
auch eine praktische Unterwei-
sung zum Priifen des Betons
und schlieRt mit einer schrift-
lichen Priifung ab. In der ersten
Woche werden Grundlagen
zum Baustoff Beton vermittelt
und in der zweiten Woche die

Anwendungsmoglichkeiten
im StralBenbau vertieft. Der
Lehrgang ist fiir Bauleiter
und Poliere der ausfiihrenden
klein- und mittelstandischen
StralRen- und Tiefbauunter-
nehmen sowie fiir technisch
orientiertes Personal der Trans-
portbetonindustrie gedacht.
Mitarbeiter von Planungs- und
Ingenieurbiiros sowie der Stra-
Renbauverwaltungen kdnnen
ebenfalls ihre Kenntnisse zum
Baustoff Beton vertiefen. Um
die Umsetzung der technisch
orientierten Merkblatter zu
unterstiitzen, wurde ein Wei-
terbildungskonzept zum Fach-
mann/zur Fachfrau fiir den
Betoneinbau erarbeitet und als
B-StB Schein bezeichnet.

Die Teilnehmer erhalten den
B-StB Schein als zertifizierte

An welchen Themen sind Sie
besonders interessiert?

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

Bitte senden Sie uns Ihre
Vorschldge oder Bestellung

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

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

Weiterbildung fiir einen Fach-
mann/Fachfrau zum Einbau des
Betons im StraBenbau.

Gegenwartig wird diskutiert,
ob diese BildungsmalRnahme in
den Regelwerken (z.B. ZTV Be-
ton-StB) verankert werden soll.

Lehrgange fiir den B-StB Schein 2015

Fiir den Erwerb des B-StB Scheins sind fiir das Jahr 2015 folgende drei Lehrgdnge geplant:

02.02.2015 bis 14.02.2015

Bauakademie Nord,

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

Fax: (05130) 9773-41

16.02.2015 bis 28.02.2015
BFW Bau Sachsen e.V.,

UAZ Dresden

www.betonzentrum-dresden.de
Tel. (0351) 2027-235
Fax: (0351) 2027-225

Aufgaben der Giitegemeinschaft

Dazu werden

und umgesetzt,

und der Forschung geférdert und

SECuVULMm>XO TV -

geforderten Qualitdtsstandards kontrolliert.

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

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

- die Einhaltung der durch die Giitegemeinschaft von ihren Mitgliedern

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.

Gesamtproduktion

Verlag Bau+Technik GmbH,
Diisseldorf 2014
www.verlagbt.de

des Herausgebers gestattet.

www.guetegemeinschaft-beton.de
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Nachdruck, auch auszugsweise,

02.03.2015 bis 14.03.2015

Bayerische BauAkademie,
Feuchtwangen
www.baybauakad.de

Tel. (09852) 9002-0

Fax: (09852) 9002-907
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