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Konzeption und Herstellung
einer zweischichtigen Waschbetondecke
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Konzeption

Die Bundesautobahn A 8 ist die Haupt-
verkehrsader nicht nur zwischen den siid-
deutschen Ballungsraumen Stuttgart und
Minchen, sondern auch zwischen Frank-
reich und den Benelux-Ldnder einerseits
sowie Osterreich und Stidosteuropa an-
dererseits. Sie hat also europdische Be-
deutung fiir den Fernverkehr als Teil des
Transeuropdischen Netzes (TEN). Nach
mittlerweile fast 70 Jahren in Betrieb und
ohne nennenswerte Anderungen an Tras-
se und Querschnitt ist die A8 dem heuti-
gen Verkehrsaufkommen bei Weitem
nicht mehr gewachsen.

Betoneinbau bei Nacht

Die Strecke zwischen Augsburg und
Miinchen wurde nun ausgewahlt, um dort
das bundesweit erste Pilotprojekt eines
privatwirtschaftlich finanzierten Ausbaus
nach einem Betreibermodell zu realisie-
ren. Bei dem Betreibermodell — hier kon-
kret das A-Modell (,A” fir Ausbau) —
tbernimmt der private Unternehmer die
Verantwortung fiir Bau, Betrieb und
Unterhalt der Strecke fiir einen Zeitraum
von 30 Jahren.

Die Autobahndirektion Stidbayern hat-
te die baurechtlichen Voraussetzungen
geschaffen. In den Planfeststellungsbe-
schlissen wurden neben Trassenfiihrung
und Ausbaustandard insbesondere auch
die Larmschutzmallnahmen festgelegt.
Die Umsetzung dieser Planfeststellungs-
beschliisse ist durch den Konzessionsver-
trag verbindlich vorgeschrieben. So sind
zum Beispiel die Bauklasse SV (Schwer-

verkehr) und der Regelquerschnitt RQ
35,5 gefordert. Fiir den Larmschutz ist
zur Minderung der Lirmimmissionen ein
larmmindernder Belag zu verwenden,
der eine Pegelminderung von mindestens
2 dB(A) sicherstellt.

Der 30-jdhrige Konzessionszeitraum
bedingt einen ganzheitlichen Ansatz des
Konzessionsnehmers im Hinblick auf
eine moglichst dauerhafte und qualitativ
hochwertige Ausfiihrung der Bauleistun-
gen. Dadurch werden die Unterhaltungs-
und Instandsetzungskosten tber 30 Jahre
hinweg minimiert.

Technische chrlcgungon

Zur Ermittlung der insgesamt wirt-
schaftlichsten Bauweise hat der spétere
Konzessionsnehmer bereits im Zuge der
Ausarbeitung seines Angebotes umfang-
reiche Voruntersuchungen unternommen.
Der Rahmen fiir diese Voruntersuchun-
gen wurde gesetzt durch die schalltech-
nische Forderung nach einem Belag mit
einer Pegelreduzierung von mindestens
2 dB(A). Dies kann nur von folgenden
Deckschichten erfiillt werden:

e Betone nach ZTV Beton-StB 01 mit
Waschbetonoberflache

e Asphaltbeton 0/11

e Splittmastixasphalt 0/8 oder 0/11
ohne Absplittung

In die umfangreichen Voruntersuchun-
gen waren neben namhaften Ingenieur-
biros auch die Fachabteilungen der
Gesellschafterfirmen eingebunden. Nach
allen technischen und wirtschaftlichen
Uberlegungen wurde folgender Fahrbahn-
aufbau gewdhlt und dem Konzessionsge-
ber als ,Bevorzugtes Angebot” offeriert:

Oberbau nach RStO, Tafel 2, Zeile 1.1

Oberbeton mit
Waschbetonstruktur nach
ZTV Beton-StB 01 5 cm

Unterbeton 22 cm
Geotextil als Trennschicht

HGT 15 cm
Frostschutz 25 -28 cm
Verfestigung nach

ZTV E-StB 30 cm
Gesamt 87 - 90 cm



Diese gewahlte Oberbauvariante wur-
de nach Zuschlagserteilung nochmals
intensiv gepriift und mit allen Projektbe-
teiligten, insbesondere dem Konzessions-
geber, der Betreibergesellschaft und un-
abhdngigen beratenden Ingenieuren ab-
gestimmt. Hierbei wurde ein Optimum
in Hinblick auf die Akzeptanz bei allen
Beteiligten unter Berlcksichtigung der
Lebenszykluskosten erreicht. Der Kon-
zessionsvertrag stellt zudem sehr hohe
Anforderungen an die Herstellung des
fir den Nutzer bereitgestellten Endpro-
duktes ,Autobahn”. Das Erreichen dieser
hohen Anforderungen wird mit einem
umfangreichen Qualitdtssicherungspro-
gramm llickenlos tiberwacht, das mit dem
Auftraggeber in enger Abstimmung ent-
wickelt wurde und sich nun im taglichen
Gebrauch bewdhrt.

Optimierte Herstellung

Mit der Herstellung des Oberbaus ab
Oberkante Frostschutz ist die Firma Ber-
ger Bau GmbH durch die Arge Ausbau A 8
beauftragt worden. Dies war der Start-
schuss fiir eine Reihe von Eignungsprii-
fungen mit den verschiedensten Beton-
zusammensetzungen, die im eigenen Be-
tonpriiflabor vorbereitet und durchgefiihrt
werden konnten. Grundlage fir alle Pri-
fungen war bereits die nun geltende ZTV
Beton-StB 07, die zu dem damaligen Zeit-
punkt erst als Entwurf vorlag.

Fir den Unterbeton ist schnell die
ideale Mischung mit Fraktionen aus den
ortlich vorhandenen Sand- und Kiesvor-
kommen gefunden worden. Der Sand mit
der Kornung 0/4 sowie die Kiese 4/8,
8/16 und 16/32 werden vor Ort abgebaut
und aufbereitet.

Die Zusammensetzung des Oberbe-
tons, dessen Oberflidche in einem weite-
ren Arbeitsgang eine Waschbetonstruktur
erhélt, erfordert grofle Sorgfalt bei der
Wahl der einzelnen Komponenten in Ver-
bindung mit dem Oberflichenverzogerer
und einen erhchten Aufwand bei der
Herstellung der Probekorper. Getestet
wurden verschiedene Splitte mit stetiger
Sieblinie oder mit Ausfallkérnung im Zu-
sammenhang mit den unterschiedlichs-
ten Oberflachenverzdgerern.

Struktur des Waschbetons Grofstkorn 8 mm

Die Vorgabe war eine gleichmédlige
Oberflachenstruktur und eine Auswasch-
tiefe im Bereich von 0,8 bis 1,0 mm. Um
dies zu erreichen, sind zusitzlich zehn
Probeflachen in der Grole von 0,25 m?2
hergestellt worden. Nach Bemusterung
der ausgekehrten Flachen nach techni-
schen und auch optischen Gesichtspunk-
ten blieben zwei Platten zur engeren
Auswabhl Gbrig. Beide Priifkorper wurden
mit einer stetigen Sieblinie aus den Edel-
splitten der Gréen 2/5 und 5/8 herge-
stellt. Zur Auswahl kamen entweder ge-
brochener Kiessplitt aus der Region oder

Granit aus dem Bayerischen Wald. Nach
langeren Diskussionen und der Gegen-
Uberstellung der Vor- und Nachteile hat
sich die Berger Bau GmbH fiir den be-
wahrten Granit aus dem Bayerischen
Wald entschieden.

Fur ausreichende Festigkeit sorgt ein
Portlandzement CEM | 32,5 R der Firma
HeidelbergCement aus dem Werk Burg-
lengenfeld. Er entspricht allen einschla-
gigen Normen und hat zusédtzlich einen
Alkaligehalt, der weit unter dem erlaub-
ten Hochstwert liegt. Eine hohe Qualitat
und lange Nutzungsdauer wird dadurch
unterstitzt.

Die Herstellung und der Einbau der
unterschiedlichen Betonsorten werden
durch das firmeninterne Baustellenlabor
rund um die Uhr begleitet. Ein erweiter-
ter Prifplan, der speziell mit der Projekt-
leitung fiir die Baustelle abgestimmt ist,
garantiert fiir eine zusétzliche Qualitéts-
sicherheit.

Die Firmen Berger Bau GmbH und
Berger Beton GmbH errichteten in Re-
kordzeit in einem Kiesabbaugebiet und
unmittelbar neben der Kiesaufbereitungs-
anlage an der Anschlussstelle Dasing
zwei mobile Betonmischanlagen, die die
komplette Versorgung des Betonbedarfs
sowohl beim Ingenieurbau als auch beim
Strallenbau inklusive der Lieferung
der hydraulisch gebundenen Tragschicht
(HGT) tibernehmen. Auf einem mit HGT
befestigten Platz werden die notwendi-
gen Fraktionen in Lagerboxen fiir mehre-
re Tage vorgehalten und vor Verschmut-
zung oder Vermengung geschiitzt. Die
Wasserversorgung ist mit eigens dafiir
gebohrten Brunnen und grofSen Wasser-




Mobile Betonmischanlagen an der Anschlussstelle Dasing

tanks gesichert. Bei jeder Anlage iber-
nimmt ein komplett eingerichtetes Be-
tonlabor die Uberwachung und Quali-
tatssicherung mit akribisch gefiihrter Do-
kumentation der Priifwerte. Fir die opti-
male Durchmischung des Unterbetons
sorgt eine BHS-Doppelwellenzwangs-
mischanlage mit einer Stundenleistung
von 250 m3, die auch fiir die Herstellung
der hydraulisch gebundenden Tragschicht
verwendet wird. Fiir die Herstellung
des Oberbetons steht ebenfalls eine
BHS-Doppelwellenzwangsmischanlage
mit einer Stundenleistung von 150 m3 zur
Verfligung, in der zusétzlich die verschie-
denen Betonsorten fiir den Ingenieurbau
und den StraBenbau hergestellt werden.

Der Transport erfolgt ausschlieSlich
mit vierachsigen Lkws und Sattelfahrzeu-
gen mit Stahlmulden beziehungsweise
ausgekleideten Alumulden von den Be-
tonanlagen zur Einbaustelle. Eine zligige
Belieferung kann iber das offentliche
Strafennetz oder auch gut angelegte Bau-
strallen erfolgen.

Fir den Einbau steht eine Maschinen-
kombination der Firma Wirtgen bereit.
Diese Kombination besteht aus einem
Gleitschalungsfertiger SP 1600, der die
Verteilung und Verdichtung des Unterbe-
tons Ubernimmt. Gleichzeitig ist diese
Maschine Tragergerét fiir den Diibel- und
Ankersetzer. Mit einem Forderband wird
der Oberbeton iiber den ersten Fertiger
auf den Unterbeton gefordert und abge-
legt. Der profilgerechte Einbau wird durch
einen Fertiger SP 1500 durchgefiihrt, in-
klusive der Bearbeitung der Oberflache
mit einem Quer- und Ladngsgldtter. Als
letztes Gerdt des Einbauzuges folgt eine
Arbeitsbiihne kontinuierlich dem Beton-
einbau und spriiht einen Oberflachenver-
zogerer, kombiniert mit einem Nachbe-

handlungsmittel, gleichmafig Gber die
gesamte Breite der Fahrbahn.

Einbau

Schon Wochen vor dem geplanten Be-
toneinbau werden bei der Arge Dibel-
und Ankerverteilungsplan sowie Fugen-
detailpldne zur Kontrolle und Freigabe
vorgelegt. Ein weiterer wichtiger Punkt
der Arbeitsvorbereitung ist die Ubernah-
me des Planums der Frostschutzschicht.
Zur Absicherung der Einbaustirken der
HGT- und Betondecke sind die Toleranzen
des Frostschutzplanums verschérft wor-
den. Die Vermessungsabteilung erstellt
ein flachendeckendes Nivellement, mit
dem die profilgerechte Lage und die ver-
einbarten Toleranzen (iberpriift werden.
Im Zuge dieser Arbeiten werden die Pin-
nen zur Aufnahme des Leitdrahtes beid-
seitig der Fahrbahn exakt eingemessen.

Die Herstellung der 15 cm starken hy-
draulisch gebundenen Tragschicht mit
zwei Asphaltfertigern erfolgt ohne Ker-
ben. Dafiir wird vor der Betondecke ein
Geotextil zur Vermeidung des Schichten-
verbundes und eventueller Reflektions-
risse ausgelegt. Zusétzlich tGbernimmt
diese Einlage die Funktion, eingedrunge-
nes Wasser in Querrichtung abzuleiten.
Um die Faltenfreiheit des Vlieses zu ge-
wabhrleisten, werden in regelmaligen
Abstanden Wendeplatze fiir die Lkws bei
der Verlegung ausgespart. Erst kurz vor
Uberbauung werden diese geschlossen.
Damit kein Wasser aus dem Beton entzo-
gen wird, das fiir den Abbindeprozess
notwendig ist, muss das Vlies vor dem
Uberbau mit Beton angendsst werden.

Eine exakte Abstimmung zwischen den
Mischanlagen und der Einbaustelle ist
notwendig, damit immer gentigend Mate-

rial im richtigen Mengenverhdltnis zur
Verfligung steht. Dieses wird durch die
Einbaustdrken des Unterbetons von 22 cm
und des Oberbetons von 5cm vorgege-
ben. Fiir den Transport des Frischbetons
stehen bis zu 35 Fahrzeuge zur Verfligung,
die eine Kapazitdt von etwa 3.000 m? je
Tag gewahrleisten. Um eine Verwechs-
lung der beiden Betonsorten zu vermei-
den, wird der Unterbeton mit den Sat-
telkippern und der Oberbeton mit den
,4-Achsern” angeliefert.

Der Unterbeton wird direkt vor dem
Gleitschalungsfertiger abgekippt und mit
einem unmittelbar vor dem Fertiger an-
gebrachten Schwertverteiler lose auf eine
gleichmalige Hohe verteilt. Bis zu 40
elektrisch angetriebene Flaschenriittler
verdichten den Beton und pressen ihn
unter einer Bohle hindurch. Fir die exak-
te Lage des Unterbetons sorgt ein auto-
matisches Nivellierungssystem am Ferti-
ger. Fest verbunden mit dem Unterbeton-
fertiger ist die Vorrichtung zum Einrditteln
der Diibel und Anker im vorgeschriebe-
nen Raster und auf die planmaRigen Tie-
fen. Bei einer Einbaubreite von 14,5m
werden im Fugenraster 54 Diibel einge-
baut, welche die Querkrifte des berrol-
lenden Verkehrs aufnehmen. Quer zur
Fahrbahn liegen in den Langsfugen die
Anker aus Rippenstahl und verhindern so
das Auseinanderwandern der einzelnen
Fahrstreifen.

Mit einem Bagger wird der Oberbeton
auf ein integriertes Forderband gelegt,
tiber den Unterbetonfertiger hinweg trans-
portiert und auf dem eingebauten Unter-
beton abgelegt. Der nichste Fertiger
Ubernimmt die Verteilung und Verdich-
tung — wie bereits beschrieben — fir die
oberste Lage aus 5cm Beton mit Groft-
korn 8 mm. Zusatzlich wird der Ober-
beton mit einem Quergldtter, der Gber
die gesamte Breite der Fahrbahn arbeitet,
und einem Langsglatter, der in kurzen
Lingsbewegungen (ber die Fahrbahn
geflihrt wird, bearbeitet und millimeter-
genau in Hohe und Richtung eingebaut.
Wenn bisher bei der Oberflachenge-
staltung mit nachgeschlepptem Jutetuch
auf einen sauberen Deckenschluss Wert
gelegt wurde, muss fir eine Oberfla-
chenstruktur in Waschbeton zusitzlich
beachtet werden, dass der Feinkornanteil
an der Oberflache so gering wie moglich
gehalten wird, um nach dem Ausbiirsten
eine Ebenfldchigkeit fiir optimalen Fahr-
komfort herstellen zu kénnen. Am Ende
des Einbauzuges wird Gber eine selbst-
fahrende Arbeitsbiihne ein Oberflachen-
verzogerer, kombiniert mit einem Nach-
behandlungsmittel, kontinuierlich aufge-
spriiht.
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Betoneinbau mit Beschickung und Vorverteilung

Je nach Witterung kann nach 8 bis 12
Stunden der Oberflichenmértel ausge-
kehrt werden. Grolle Sorgfalt und viel
Gefiihl fiir den Abbindezustand des Be-
tons ist hier gefordert, um die richtige
Rauhtiefe von 0,6 mm bis 1,1 mm zu er-
reichen. Eine stindige Kontrolle ist not-
wendig, um den idealen Zeitpunkt zum
Auskehren nicht zu versdaumen. Zuséatz-
lich zur Einhaltung des vorgeschriebenen
Toleranzbereiches ist ein gleichmaliges
optisches Erscheinungsbild wichtig. Eine
zu geringe Auswaschtiefe erhoht den
Gerduschpegel und verringert die Griffig-
keit. Bei einer zu groflen Rauheit besteht
dem gegeniiber die Gefahr, dass bei dem
Groftkorn von 8 mm einzelne Koérner
ausbrechen, da die Haftung im Zement-
leim infolge der geringen Einbindung
nicht mehr ausreichend ist.

Unmittelbar nach der Herstellung der
Waschbetonoberflache werden die Kerb-
schnitte fir die Quer- und Langsfugen her-
gestellt. Die Wirksamkeit der Fugen hangt
vom rechtzeitigen Schnitt ab, fiir den viel
Erfahrung notwendig ist. GrofRer Wert
wird auch auf die Reinhaltung der Beton-
decke gelegt, um sowohl Rutschgefahr
als auch Staubentwicklung und damit die
Unfallgefahr wéahrend der Baumafinahme
moglichst einzuddmmen. Bei jedem
Schneidvorgang wird extra die Schlamme
abgesaugt und beseitigt. Erst nach etwa
14 Tagen Aushartezeit kann der bitumino-
se Fugenverguss eingebracht werden. Zu
diesem Zeitpunkt sollte die Eigenfeuchte
des Betons niedrig genug sein, um eine
Haftung zwischen der Fugenvergussmas-
se und dem Beton zu gewahrleisten.

Im vergangenen Jahr wurden drei Bau-
abschnitte mit einer Gesamtldnge von

18 km fertig gestellt. Wegen des sehr gro-
Ben Verkehrsaufkommens tagsiiber auf
der A8 und der damit verbundenen Stau-
gefahr hat man sich entschieden, den
Einbau in die Nachtstunden zu verlegen,
um den rechtzeitigen Nachschub beim
Einbau nicht zu gefdhrden. Die Entschei-
dung brachte in den Sommermonaten
einen weiteren Vorteil, da die Temperatu-
ren im Juli und August am Tag auf Uber
30 °C angestiegen waren und einen Ein-
bau nur mit zusdtzlichen Malnahmen
moglich gemacht hatten.

Als Nachteil des Nachteinbaus haben
sich die schlechten Sichtverhiltnisse und
die damit verbundene erhéhte Unfallge-
fahr herausgestellt. Nur durch héheren
Energieeinsatz fir die Beleuchtung konn-
ten die Gefahrenpunkte bei den Lkw-
Wendestellen und am Einbauort entscharft
werden. Aus dem Wechsel von Nachtar-
beitszeit und Wochenende ergaben sich
auch zusatzliche Belastungen fiir die Ar-
beiter. Diese Belastungen konnten durch
Einfiihrung eines 14-tigigen Rhythmus
und durch Freizeitausgleich tber verlan-
gerte Wochenenden verringert werden.

Der Hauptvorteil ist sicher das geringe
Verkehrsaufkommen in den Nachtstun-
den, das eine reibungslose Anlieferung
zuldsst. Diese sorgt flir einen kontinuier-
lichen Einbau, der seinerseits wieder die
Grundlage fiir die hohe Qualitat ist. Ein
weiterer Vorteil ist die Auslastung der Be-
tonanlagen, die im Mehrschichtbetrieb
den Ubrigen Gleitschalungsbau, beste-
hend aus Entwdsserungsrinnen, Sichtfeld-
aufweitungen und Betonschutzwande,
sowie den Bedarf bei den Ingenieurbau-
werken tagsiiber abdecken kdnnen. Somit
stehen diese in der Nachtschicht mit der

vollen Leistung dem Betondeckenbau zur
Verfligung. Die Disposition nutzt die Tag-
stunden, um ungestort die Lagerkapazita-
ten an Zuschlag und Zement fiir die
Nachtschicht zu ergdnzen. Eine gegen-
seitige Behinderung des anliefernden
Verkehrs und der Transportfahrzeuge fiir
den Frischbeton kann damit vermieden
werden.

Der in der vergangenen Saison erzielte
hohe Qualitatsstandard ist fiir alle Projekt-
beteiligten Herausforderung und Motiva-
tion genug, bei den ndchsten Abschnit-
ten wieder an den Erfolg anzuknipfen
und mitentsprechendem Engagement ans
Werk zu gehen. Das professionelle Zu-
sammenwirken der Qualitats- und Aus-
fihrungsverantwortlichen von Konzessi-
onsgeber, autobahnplus und Bau-Arge
mit der auf einer Giber 20-jdhrigen Beton-
deckenerfahrung sich griindenden Kom-
petenz der Firma Berger Bau GmbH wird
sicherstellen, dass die qualitativen Anfor-
derungen weiterhin erzielt werden. Den
Nutzern wird eine Fahrbahn zur Verfi-
gung gestellt, die dem Lebenszyklusan-
satz folgend konzipiert wurde und den
kiinftigen Anspriichen an Sicherheit, Ver-
flgbarkeit, Langlebigkeit und Wirtschaft-
lichkeit genligt.
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