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Entwicklung und Anwendung

ECHT. STARK. GRUN.

Herzlich willkommen zum neuen Newsletter Technik von HeidelbergCement!

Auch in diesem Newsletter Technik haben wir fir Sie hoffentlich interessante

Informationen zusammenstellen kénnen.

Dipl.- Ing. Ingmar Borchers vom VDZ hat fiir uns einen Artikel zum Thema Zemente fiir
Fahrbahndeckenbetone verfasst, in dem er auf Basis vorliegender wissenschaftlicher
— NA-Zemente: (K)ein Allheil-

) mittel zur Vermeidung von
bisherigen Fahrbahndeckenzemente mit einem Na,0-Aquivalent von 0,8 eine schadi- AKR-Schiden an Beton-

Erkenntnisse die Frage beleuchtet, ob durch den Einsatz von NA-Zementen statt der

gende Alkalikieselsaurereaktion verhindert werden kann. fahrbahndecken? mehr)»»

Im zweiten Artikel stellt Siegfried Riffel eine neue Entwicklung bei HeidelbergCement
vor: der neue Bankettbeton fiir die dauerhafte Bankettbefestigung. Dieser wurde in
einem ersten grolRen Pilotprojekt in der Praxis erfolgreich eingesetzt.

In unserem dritten Beitrag informieren wir Sie iiber den aktuellen Stand zur
EN 206 / DIN 1045-2.

Ich wiinschen lhnen auch heute wieder eine interessante Lektre.
— Bankettbeton - dauerhafte

Hilfe fiir marode StraRen-
bankette mehr))»

lhre
Dagmar Kiichlin

Bauberatung Zement,
—> Neue DIN EN 206 / DIN 1045-2
kommt nicht, die bisherige
DIN EN 206-1 / DIN 1045-2 gilt
weiter mehr)»»

Entwicklung und Anwendung, Leimen
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NA-Zemente: (K)ein Allheilmittel zur Vermeidung von AKR-
Schéden an Betonfahrbahndecken?

Dipl.-Ing. Ingmar Borchers,
wissenschaftlicher Mitarbeiter in der
Abteilung Betontechnik, VDZ Diisseldorf

Aktuell wird in einigen Anfragen flr Anlass stellt der folgende Beitrag die deckenbetons gegen Alkali-Kiesel-
Autobahnlose fir CEM |-Zemente ein Anforderungen an Fahrbahndecken- saure-Reaktion (AKR) sowie nationale
Alkaligehalt (Na,O-Aquivalent) von zement, die wesentlichen Einflisse und internationale Erfahrung zur Ver-
< 0,60 M.-% gefordert. Aus diesem auf den Widerstand eines Fahrbahn- meidung von AKR-Schaden dar.
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FESTLEGUNGEN ZU FAHRBAHN-
DECKENZEMENTEN

Anforderungen an Zemente flr Beton-
fahrbahndecken, die tber die DIN EN
197-1 oder DIN 1164-10 hinausgehen,
legt die TL Beton-StB 07 [1] fest.
Gemal TL Beton-StB 07 miissen
Fahrbahndeckenzemente unter ande-
rem die charakteristischen Werte des
Alkaligehaltes (Na,0-Aquivalent) nach
Tabelle 1 erfillen. Bei CEM |-Zementen
ist das Na,0-Aquivalent auf = 0,80 M.-%
begrenzt, welches regelméaRig durch
die Werke selbst und durch eine Uber-
wachungsstelle Uberwacht wird. Auch
das Allgemeine Rundschreiben Stra-
Renbau (ARS) Nr. 04/2013 [2] verweist
auf die Anforderungen der TL Beton-
StB 07.

EINFLUSS VON GESTEINS-
KORNUNGEN UND ZEMENTEN
AUF DAS AKR-SCHADIGUNGS-
POTENZIAL BEI EINER ALKALI-
ZUFUHR VON AUSSEN

Der Widerstand eines Fahrbahndecken-
betons gegen eine Alkali-Kieselsaure-
Reaktion (AKR) héngt u. a. von der
Gesteinskoérnung, dem verwendeten
Zement und der Alkalizufuhr von aufden
ab. Der Verlauf einer schadigenden
AKR in Betonfahrbahndecken wird im
Wesentlichen durch die Alkalireaktivitat
der Gesteinskérnung, die Alkalizufuhr
von auRen und den wirksamen Alkali-
gehalt des Zements beeinflusst. Um
deren Einfluss zu verdeutlichen, prifte
der VDZ verschiedene Fahrbahndecken-
betone mit dem ,,60 °C-Betonversuch
mit Alkalizufuhr von aufzen” [9].

Bei dem Verfahren werden Betonpris-
men zunéachst flr 28 Tage vorgelagert.

Hiittensandgehalt

Na,0-Aquivalent

CEM I und ~
CEM I/A-S, -T, -LL

CEM II/B-T -
CEM I1/B-S 21 bis 29
CEM Il/B-S 30 bis 35
CEM IIl/A 36 bis 50

Alkaligehalt des

Alkaligehalt des
Zements ohne
Hiittensand bzw.
gebranntem Schiefer

Zements

Na,0-Aquivalent

[M.-%] [M.-%]
<0,80 -
- <090
- <090
- < 1,00
- < 1,05

A Tabelle 1: Charakteristischer Wert des Alkaligehaltes (Na,0-Aquivalent) von Zementen fiir den
Bau von Fahrbahndecken aus Beton geméal TL Beton-StB 07, Tabelle 2

Anschliefend werden sie durch mindes-
tens zehn Zyklen einer 14-tagigen
Wechsellagerung beansprucht. Wéh-
rend eines Zyklus werden die Probe-
korper b Tage bei 60 °C getrocknet.
Danach werden jeweils drei Probekdrper
zwei Tage parallel in eine 3%ige und
eine 10%ige Natriumchlorid-Ldsung
(NaCl) eingelagert. Anschliefiend werden
sie 6 Tage in einer Priftruhe bei 60 °C
und mindestens 98 % relativer Luft-
feuchte und zum Schluss eines jeden
Zyklus fir 1 Tag bei 20 °C und 98 %
relativer Luftfeuchte gelagert. Am Ende
jeder Wechsellagerung wird die Lange
der Betonprismen bestimmt.

Ein Beton hat einen ausreichenden
Widerstand gegen Alkali-Kieselsaure-
Reaktion (AKR) in der Feuchtigkeits-
klasse WS, wenn die Dehnungen der
Betonprismen nach zehn Zyklen der
Wechsellagerung (168 Tage inkl. der
Vorlagerung) = 0,5 mm/m (10%ige

NaCl-Lésung) und =< 0,3 mm/m (3%ige
NaCl-Lésung) betragen [8, 9]. Mit der
3%igen NaCl-Loésung scheint die Pri-
fung nach gegenwartigem Kenntnis-
stand praxisgerechter zu sein [8].

Bild 1 zeigt den Einfluss der Alkali-
reaktivitat der groben Gesteinskérnung
und der Alkalizufuhr von auf3en. Der
Beton mit der nicht reaktiven Gesteins-
kérnung (links) zeigt im 60 °C-Beton-
versuch unabhangig von der Art der
Priflosung keine signifikanten Dehnun-
gen. Der zweite Beton mit einer reak-
tiven Gesteinskornung (rechts) dehnt
sich bei einer Alkalizufuhr von auRen
deutlich: Die Dehnungen nehmen mit
steigender Natriumchlorid-Konzentra-
tion der Priflésung zu. In der Praxis
ware bei einer Fahrbahndecke aus
diesem Beton mit einer Schadigung
durch AKR zu rechnen. Wird der Beton
nur mit Wasser beaufschlagt, dehnt
sich der Beton vernachlassigbar gering.

»



rAEIDELBERGCEMENT

» NA-Zemente: (K)ein Allheilmittel zur Vermeidung von AKR-Schaden an Betonfahrbahndecken?

vdz.

S 2 = = N
N 'S o © o

Dehnung der Balken in mm/m

o
=3

o e S e =
N 'S o ) =)

Dehnung der Balken in mm/m

=
=)

Beton mit Splitt 5/8 aus Werk A

--\Wasser 430 kg/m® CEM [ 42,5 N
. ) Na,0-Aqu. = 0,80 M.-%
-0 0o _ 2 r
3%ige NaCl-Lésungen wiz-Wert - 0,42 -
< 4 10%ige NaCl-Lésung | 30 Vol.-% Sand 0/2 g
70 Vol.-% Splitt 5/8 £
=
c
o
™~
. 1 _1__41__|1___ ©
m
]
)
o
l 1 d__d__d__ c
S
c
<
[
(a]
L} L} L}
0 28 56 84 112 140 168

Alter in Tagen

Beton mit Splitt 5/8 aus Werk B

1 -+~ Wasser 430 kg/m* CEM 1 42,5 N
. ) Na,0-Aqu. = 0,80 M.-%
o OO - 2 r
3%ige NaCl-Lésungen wiz-Wert = 0,42
0,8 - 4 10%ige NaCl-Losung | 30 Vol.-% Sand 0/2
70 Vol.-% Splitt 5/8
0,6
0,4 e
0,2 /‘/‘K
0,0 1
0 28 56 84 112 140 168

Alter in Tagen

A Bild 1: Dehnung von Fahrbahndeckenbeton mit zwei unterschiedlichen groben Gesteinskdrnungen der Korngruppen 5/8 mm im 60 °C-Betonversuch mit

Beaufschlagung von Wasser sowie mit einer Alkalizufuhr von auRen durch eine 3%ige und eine 10%ige Natriumchlorid-Losung, Grafiken: VDZ

links: Nicht reaktive grobe Gesteinskdrnung

Auch der Zement beeinflusst den
Verlauf einer AKR. In Bild 2 links sind
die Dehnungen von drei Betonen
dargestellt, die mit einer reaktiven
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aulen durch eine 3%ige Natriumchlorid-Losung, entnommen [3]

rechts: Alkalireaktive grobe Gesteinskérnung

1,0 A
CEM 425N
Na,0-Aquivalent = 0,62 M.-%

08- 2= 430 kg/m®, w/z-Wert = 0,42
LP=55+0,5Vol.-%
30 Vol.-% Sand 0/2 mm

06 - 70 Vol.-% Splitt 5/8 Splitt 7

" || Einwirkung: 3%ige NaCl-Lésung
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Grauwacke und verschiedenen
Portlandzementen hergestellt wurden.
Im 60 °C-Betonversuch mit Alkalizufuhr
von aulRen nahmen die Dehnungen

Alter in Tagen

A Bild 2: Dehnung von Fahrbahndeckenbeton mit Grauwacke-Splitt (hohe Alkali-Kieselsaure-Reaktivitat) im 60 °C-Betonversuch mit einer Alkalizufuhr von

mit abnehmendem Alkaligehalt des
Zements ab. In Bild 2 rechts wurde die
gleiche Grauwacke in einer anderen
Betonrezeptur verwendet. Das Ergebnis

»



» NA-Zemente: (K)ein Allheilmittel zur Vermeidung von AKR-Schaden an Betonfahrbahndecken?

rAEIDELBERGCEMENT

vdz.

zeigt, dass auch mit einem Zement,
dessen Na,O-Aquivalent mit 0,62 M.-%
knapp oberhalb der NA-Grenze von
0,60 M.-% lag, die Dehnung erheblich
Uber dem Beurteilungswert von

0,3 mm/m lag. In der Praxis hatten
wir dann mit einer schadigenden AKR
zu rechnen. Dies verdeutlicht, dass
nur durch Verwendung nicht reaktiver
Gesteinskérnungen AKR-Schaden in
Betonfahrbahndecken zuverldssig
vermieden werden konnen und nur in
Einzelfallen NA-Zemente eine schadi-
gende AKR verhindern kénnen. Als
generelle Malinahmen zur Verhinde-
rung einer schadigenden AKR bei
Betonfahrbahndecken sind sie nicht
geeignet.

STAND DER WISSENSCHAFT
ZUR VERWENDUNG VON
NA-ZEMENTEN IN FAHRBAHN-
DECKENBETONEN

Untersuchungen anderer Forschungs-
institute bestatigen, dass NA-Zement
nicht immer geeignet ist, um AKR-
Schaden an Betonfahrbahndecken zu
vermeiden. So fasst das FA. Finger-
Institut fir Baustoffkunde (FIB) seine
Erfahrung zur Vermeidung von AKR-
Schéden an Betonfahrbahndecken wie
folgt zusammen [4]:

B, Entscheidend fiir das Vermeiden
einer betonschédigenden AKR ist die
konsequente Auswahl ausreichend
alkaliunempfindlicher Gesteins-
kornungen. Das gilt insbesondere
flir Betone, die wéhrend der Nutzung
einer Alkalizufuhr von auf3en durch
Taumittel ausgesetzt sind. ”

m  Der Einfluss einer Alkalizufuhr von
auflen durch Taumittel (iberdeckt
den Einfluss des Alkaligehaltes des
Zements friiher oder spéter. Niedrige
Alkaligehalte im Zement wirken zwar
zunéchst schadensverzogernd,
kdénnen jedoch bei Einsatz von alkali-
reaktiven Gesteinskérnungen und
einer Alkalizufuhr durch Taumittel
eine betonschéadigende AKR nicht
dauerhaft verhindern. ”

B Die Einhaltung des in der TL Beton-
StB 07 [1] ,, vorgeschriebenen Grenz-
werts von 0,80 M.-% flir das Na,O-
Aquivalent (CEM | und CEM 1l/A) ist
ausreichend hinsichtlich Vermeidung
einer betonschéddigenden AKR, wenn
die eingesetzten Gesteinskdrnungen
ausreichend alkaliunempfindlich
sind.”

Colin Giebson [5] fasst seine Erfahrun-
gen folgendermalRen zusammen:

.In Betonen mit alkalireaktiven Gesteins-
kérnungen kénnen NA-Zemente (CEM )
den Ablauf einer AKR unter du3erer
Alkalizufuhr zeitlich verzdgern, aber nicht
dauerhaft verhindern. Die Dauer der
Verzdgerung hdngt vom Alkaligehalt des
Zements, maldgeblich aber von der
Alkalireaktivitdt der Gesteinskérnungen
und der Art des Enteisungsmittels ab.

Auch die Universitat Stuttgart bestatigt
auf der Grundlage eigener Arbeiten die
0. g. These, dass bei einer Alkalizufuhr
von aullen , eine schddigende AKR
auch dann nicht dauerhaft verhindert
werden kann, wenn Zemente mit
einem niedrigen Alkaligehalt (NA-

Zemente) eingesetzt werden”, da , eine
alkaliempfindliche Gesteinskérnung
weiterhin ein schédigendes Potenzial
besitzt, wenn wieder Alkalien von
aulden zugefihrt werden [10].

Zudem ist international anerkannt, dass
eine Begrenzung des Na,O-Aquivalents
im Zement keine bedingungslos sichere
MalRnahme zur Vermeidung von AKR-
Schaden ist [6]. So schadigte alkalireak-
tiver Sand Betonfahrbahndecken in
Danemark, obwohl Zement mit einem
Na,O-Aquivalent von rd. 0,6 M.-%
eingesetzt wurde [7] (ein vergleichbarer
Fall wie in Bild 2 rechts).

Damit belegen sowohl wissenschaft-
liche Ergebnisse als auch praktische
Erfahrungen, dass bei einer Alkalizufuhr
von auBen AKR-Schéden nicht in jedem
Fall sicher durch die Verwendung von
NA-Zementen zu vermeiden sind.

FAZIT

Um AKR-Schéaden an Betonfahrbahn-
decken sicher zu vermeiden, missen
nicht reaktive Gesteinskdrnungen
eingesetzt werden. Das ARS Nr.
04/2013 [1] trégt dieser Tatsache Rech-
nung, indem ein AKR-Gutachter grund-
satzlich die Eignung jeder groben
Gesteinskoérnung oder jedes Betons vor
deren Verwendung fir Fahrbahndecken
bestatigen muss. Dazu untersucht der
AKR-Gutachter entweder die Alkalireak-
tivitdt der groben Gesteinskdrnung in
einer WS-Grundprifung oder den
Widerstand des Betons gegen Alkali-
Kieselsaure-Reaktion i. d. R. in einer
AKR-Performance-Prifung.
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dauerhafte Hilfe flir marode Stral8enbankette

Siegfried Riffel,
Infrastruktur
Projekte,

E&A Leimen

Bankette bilden bei den meisten aulRer-
ortlichen Strafden den seitlichen Ab-
schluss der Fahrbahn und schlief3en
somit direkt an den Rand- bzw. Seiten-
streifen an. Bei schmalen StraRen mit
Fahrbahnbreiten von 3,00 bis 3,50 m ist
sehr oft ein Begegnungsverkehr ohne
Befahrung der Bankette nicht moglich.
Solche StraRen — auch oft OFW (6ffentli-
che Feldwege) genannt — werden Uber-
wiegend im landlichen Raum vorgefun-

den. Im deutschen Straldennetz gibt es
tausende von Kilometern dieser Strafsen-
typen mit schmalen, befestigten Fahr-
bahnen.

Betrieb und Unterhaltung der OFW
stellen Kommunen und Strafsenbauver-
waltungen zunehmend vor groRere
Probleme, da sie einerseits immer 6fter
als Ausweichstrecken im Uberlasteten
Uberregionalen StralRennetz genutzt,
andererseits aber auch durch landwirt-
schaftliche Fahrzeuge mit hoheren
Achslasten immer starker beansprucht
werden. Fir eine verkehrssichere Nut-
zung und bauliche Erhaltung dieser
Stralden missen die Baulasttrager im-
mense finanzielle und materielle Auf-
wendungen aufbringen. Dieses Thema
gewinnt angesichts leerer Kassen zuneh-
mend an Bedeutung.

Auch bei Autobahnbaustellen ist das
Thema Bankett von Bedeutung, denn

bei engen Autobahnbaustellen im 4:0-
Verkehr missen Lkw haufig die Bankette
befahren, weshalb die Seitenstreifen fir
den Schwerlastverkehr mit einem befes-
tigten Bankett gesichert werden mussen.

Ein unbefestigtes oder schlecht ausge-
flhrtes Bankett stellt bei einer notge-
drungenen Befahrung fur die Verkehrs-
teilnehmer ein erhebliches Unfall- und
Sicherheitsrisiko dar. AuRerdem wird
dadurch auch ein schnelleres Ausbrechen
der befestigten Fahrbahnréander verur-
sacht, wodurch die Lebensdauer der
StraRe verkdrzt und der Unterhaltungsauf-
wand fur die Verkehrssicherung zunimmt.

Aus diesen genannten Griinden sind neue
Losungen fir dauerhafte Bankette gefragt.
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Zementgehalt [kg/m3] 300 — 340

Kies und/oder Splitt 5/11; 5/16; 4/16
Dyox 16 mm

Hycho Powder
Hohlraumgehalt 20 + 3 Vol.-%

f, =10 MPa
f..=15MPa

BANKETTBETON FUR EINE
NACHHALTIGE BEFESTIGUNG

HeidelbergCement hat einen speziellen
Dranbeton fir eine schnelle, wirtschaftli-
che und nachhaltige Bankettbefestigung
entwickelt. Dieser Bankettbeton wird im
Transportbetonwerk hergestellt und mit
dem Fahrmischer oder Lkw-Muldenkip-
per an die Einbaustelle transportiert.

Gesteinskdrnungen

Druckfestigkeit

Der Bankettbeton ist ein mit Kies oder
Splitt hergestellter haufwerksporiger
Beton mit einem Hohlraumgehalt von ca.
20 Vol.-%. Die grundlegenden Anforde-
rungen an die Zusammensetzung und
den Festbeton sind in Tabelle 1 aufge-
fahrt. Mit einem speziellen Polymer wird
ein hochwertiger, thixotroper Zement-
leim hergestellt, der die Gesteinskorner
vollflachig umhullt und dauerhaft mitein-
ander verbindet. Gleichzeitig wird verhin-
dert, dass der Zementleim Verdichten
von den Gesteinskornern ablauft. Da-
durch wird auch ein relativ gleichmaf3iger
Hohlraumgehalt Uber die i.d.R. grofden
Einbaudicken sowie eine hohe Standfes-
tigkeit der Schultern hinter der Gleitscha-
lung gewahrleistet.

Der Bankettbeton kann mit einem Off-
set-Gleitschalungsfertiger oder Bankett-
fertiger mit einer hohen Einbauleistung,
in variabler Hohe und Breite sowie in
sehr gleichméRiger Qualitat eingebaut
werden. Ein groRer Vorteil gegenlber
anderen Bankettbefestigungen ist die
durch den Hohlraumgehalt gewahrleiste-
te hohe Wasserdurchlassigkeit der
tragféhigen Schicht. Falls die Stralle
hinsichtlich der urspriinglichen Fahrbahn-
breite optisch nicht breiter wirken soll,
kann die Bankettbefestigung cirka 1 bis 2
cm unter dem Niveau der Fahrbahnober-
flache eingebaut, anschliefiend mit Erde
abgedeckt und begriint werden.

A Tabelle 1: Anforderungen an die Betonzusammensetzung und den Festbeton

PILOTPROJEKT IN MUNSTER IM
NOVEMBER 2014

Ende November 2014 wurde als rich-
tungsweisendes Pilotprojekt in Deutsch-
land im Aatal in Minster-Westfalen eine
ca. 550 m lange Erprobungsstrecke
erfolgreich gebaut.

Die ca. 3 m breite AsphaltstraRe wird
stark vom Anliegerverkehr sowie vom
landwirtschaftlichen Verkehr genutzt,
wobei ein Begegnungsverkehr ohne die
Befahrung der Bankette nicht mdglich
ist. Entsprechend waren die Bankette
beidseitig bis zu einer Breite von 50 cm
stark geschadigt und somit auch die
Verkehrssicherheit nicht mehr gewahr-

leistet (s. Bild 1). Die bisherigen Instand-
setzungs- und ErhaltungsmalRnahmen
mit ungebundenen Materialien stellten
fur die Stadt Minster keine dauerhafte
Lésung dar, da in immer klrzer werden-
den Zeitabstanden die Schlaglécher
geflllt und die Materialverluste ersetzt
werden mussten.

Bauausfiihrung

Bei dem Pilotprojekt wurden die teilwei-
se stark ausgebrochenen Fahrbahnrander
der Asphaltbefestigung mit einem ca.

5 c¢cm breiten Tiefenschnitt begradigt, so
dass zwischen Bestand und dem neuen
Bankettbeton eine saubere Pressfuge
hergestellt werden konnte. Mit einer

A Bild 1: Zustand der Bankette , An der Schliippe” vor der Instandsetzung
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Bankettfrase wurden die ungebundenen
Bankette in einer Breite von ca. 100 cm
und 23 cm Tiefe gefrast (s. Bild 2). Das
feinkornige Frasgut wurde direkt hinter
der Frasmulde fUr die spatere Hinterfll-
lung und Abdeckung der eingebauten
Bankettbetonstreifen zwischengelagert.

Anschlie3end wurde die gefraste
Unterlage auf die Sollhdhe profiliert und
auf den geforderten Verdichtungsgrad

E., = 120 MN/m? nachverdichtet. Die Trag-
fahigkeit wurde mit dem dynamischen
Plattendruckversuch nachgewiesen.

N Bild 2: Ausbau des vorhandenen Banketts mit der Bankettfrase

Der Einbau des Bankettbetons mit den
Abmessungen 60 cm x 22 cm erfolgte
mit einem Offset-Gleitschalungsfertiger
(Wirtgen SP 25), mit einer neuen, spe-
ziell fir den Einbau von offenporigem
Beton entwickelten Einbaumulde mit
einer Aul3en-Vibrationsverdichtung.

Der Beton wurde einlagig in einer Ein-
baustarke von 22 cm eingebaut. Die
Einstellung des vorgesehenen Hohlraum-
gehaltes von ca. 25 Vol.-% erfolgte mit
den AuRenrUttlern auf der Einbaumulde.
Die fertige Einbauhdhe des Bankettbe-
tons lag ca. 1 cm unter dem vorhande-
nen Fahrbahnniveau, um eine Uberde-
ckung mit Erdreich zu ermaoglichen.

A Bild 3: Bankettbetoneinbau mit dem Offset-Gleitschalungsfertiger

A Bild 4: Bankettstreifen hinter dem Offset-Gleitschalungsfertiger

A Bild 5: Fertiger Bankett-Einbaustreifen
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Der gelieferte Bankettbeton

Den Bankettbeton flr das Pilotprojekt
lieferte die TBW Warendorf aus dem
Werk Minster.

FUr den Fertigereinbau war eine steife
bis plastische Konsistenz notwendig.

Als Gesteinskoérnung wurde Basaltsplitt
5/16 mm verwendet (s. Tabelle 2). Damit
sollte neben dem Hohlraumgehalt auch
die Standfestigkeit des Betons hinter der
Gleitschalung sichergestellt werden.
Durch das verwendete Polymer war
gewahrleistet, dass der Zementleim die
Gesteinskorner auch beim Verdichten
des Betons mit AufRenrittlern stabil
umhdillt. Dies konnte nur mit einem
speziellen Zusatzmittel auf Polymerbasis
von der Inter-Beton NV, Brissel
(HeidelbergCement Group) realisiert
werden.

Der Beton wurde am 27.11.2014 von der
Firma VSB infra GmbH & Co. KG, Dort-
mund bei kihler Witterung (Lufttempera-
tur 6 bis 9 °C / Betontemperatur 12 bis
14 °C) mit einem Wirtgen Gleitscha-
lungsfertiger SP 25 eingebaut. Die
durchschnittliche Einbaugeschwindigkeit
lag bei 1,7 m/min, so dass der Einbau
innerhalb eines Tages erfolgen konnte.
Die frisch hergestellte, offenporige
Bankettbetonoberflache wurde mit
einem flissigen Nachbehandlungsmittel
vor dem Austrocknen geschitzt.

Der Nachweis der Druckfestigkeit fur die
Verkehrsfreigabe (= 12 N/mm?) erfolgte
an auf der Baustelle gelagerten Erhar-
tungswdrfeln. Trotz niedrigen Lufttem-
peraturen von +1 bis - 2 °C nach dem
Einbau, wurde die fir die Verkehrsfrei-
gabe erforderliche Festigkeit bereits
nach 4 Tagen erreicht (s. Tabelle 3).

Nach dem Hinterflllen der neuen
Bankette konnte nach einer Woche die
Stral3e wieder fur den Verkehr freige-
geben werden.

Ausgangsstoffo | Bezeichnung | Menge |

Zement CEM I1I/A 42,5 N - Ennigerloh 325 kg/m?3
o 30M.-%  5/8 (Basaltsplitt) 410 kg/m®
Gesteinskérnung _
70 M.-% 8/16 (Basaltsplitt) 958 kg/m?
w/z-Wert - 04
Zusatzmittel HYDRO HB-SE-993 1 kg/m?

A Tabelle 2: Zusammensetzung des Bankettbetons fiir das Pilotprojekt

ci/c2
Frischbetonrohdichte 1832 kg/m®

2

Druckfestigkeiten fg; cube nach & Tagen |G m/mmz
R e ] WEIOIWAELENN 14,5 N/mm
WEIEGRELERN 14,8 N/mm?

A Tabelle 3: Betoneigenschaften

A Bild 6: Nachbehandlung des eingebauten Bankettbetons

A Bild 7: Hinterfiillter und mit Erdreich angedeckter Bankettbeton
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A Bild 8: Fertige StraRe unter Betrieb

NEUE BANKETTE
WIRTSCHAFTLICH REALISIERT

Bei dem Pilotprojekt in Mlnster konnten
die neu hergestellten Bankette mit der
neuen Baustoff- und Einbautechnologie
in einer hervorragenden Ausfliihrungsqua-
litat realisiert werden. Damit steht fur die
Instandsetzung bzw. Ertlchtigung von
schadhaften Banketten kiinftig eine
schnelle, dauerhafte und wirtschaftliche
Losung zur Verfigung. Aufgrund der
hohen Tragfahigkeit des Bankettbetons
ist diese Bauweise auch flr temporare
Schwerverkehrsbelastungen geeignet.
Dartber hinaus leistet die neue Bauwei-
se auch unter 6kologischen Aspekten
einen wichtigen Beitrag, da durch die
hohe Wasserdurchlassigkeit des Betons

eine Versiegelung der Bankette ausge-
schlossen werden kann. Selbst bei einer
Begrinung der Bankette im Nassansaat-
verfahren mit Hydrosaatgut oder mit
einer Ansaatmischung ist die hohe
Versickerungsleistung gewahrleistet.
Gleichzeitig fungiert diese dlinne, begrin-
te Bodenschicht als Filter fiir Schadstoffe
aus dem StralRenverkehr.

Die Einsatzgebiete fiir die neue Bankett-
beton-Bauweise von HeidelbergCement
sind schmale Ortsverbindungsstrafden,
Kreis-, Land- und Bundesstraen sowie
Autobahnen. Aber auch landliche Wege
(z.B. Land- und forstwirtschaftliche
Wege) kdnnen nachhaltig befestigt
werden.
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DIE VORTEILE IM UBERBLICK:

® |ndividuelle Einbaudicke und -breite
entsprechend den Verkehrsanforde-
rungen

®m Schnelle Herstellung mit dem
Fertiger in variablen Breiten und
Schichtdicken

B |ndividuelle Anpassung der
Baustoffeigenschaften auf die
Verkehrsbelastung (z.B. Festigkeit,
Hohlraumgehalt)

B Gute Festigkeitseigenschaften
mit hoher Dauerhaftigkeit auch
bei temporaren Schwerverkehrs-
belastungen

m Zusatzlicher Schutz der Fahrbahn-
rander gegen Kantenabbrlche

B Hohe Versickerungsleistung durch

gute Dranagewirkung

- Keine optische Verbreiterung der
Stral3e; dadurch wird das Ge-
schwindigkeitsniveau beibehalten

- Auf schmalen Straf3en geringere
Unfallgefahr durch Bankettbe-
fahrung bei Ausweichmanover

= Vollstandige Begriinung moglich

B Reduzierung des Wurzeleinwuch-
ses in den StraRenkoérper bei
gleichzeitigem Schutz der Wurzel-
systeme bei hoher Belastung

B Reduzierung des Instandsetzungs-
und Unterhaltungsbedarfs von
Bankettbefestigungen

m Okologische und 6konomische
Bauweise in hoher Qualitat
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BETONNORMEN

Neue DIN EN 206 / DIN 1045-2 kommt nicht,
die bisherige DIN EN 206-1 / DIN 1045-2 gilt welter
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Bei der Einspruchssitzung des NABau-Arbeitsausschusses
005-07-02 AA , Betontechnik” am 17.12.2014 wurden die
eingegangenen Kommentare zur E DIN 1045-2:2014-08
beraten. Es waren insgesamt 185 Kommentare eingegangen,
von denen sich viele auf die bereits erschienene EN
206:2014 bezogen. In den Kommentaren zeigten sich so
grolRe Gegensatze, dass beschlossen wurde, diesen Nor-
mentwurf nicht weiterzuverfolgen. Der DAfStB wird im
Auftrag des AA Betontechnik ab Friihjahr 2015 ein ,,Rundge-
sprach” mit den beteiligten Bereichen Planung, Baustoffe
und Ausflhrung koordinieren, in dem ein ,,neues durchge-

legungen von bauteilspezifischen Anforderungen an Planung,
Baustoffe, Ausflihrung und Qualitatssicherung”[1] erarbeitet
werden soll. Auf dieser Basis soll dann ein 2. Entwurf der
DIN 1045-2 erarbeitet werden. Ziel ist es, diesen in 2016
fertigzustellen.

Da fir die européische Norm DIN 2014:2014-07 damit kein
nationales Anwendungsdokument zur Verfligung steht, kann
sie in Deutschland nicht angewendet werden. Daher bleibt
bis zum Erscheinen einer neuen DIN 1045-2 die derzeit
geltende DIN EN 206-1:2001-07 in Verbindung mit

hendes Konzept mit umfassenden und konsistenten Fest- DIN 1045-2:2008-8 gultig. zuriick »»
[1] Mitteilung des VDZ im VDZ-Rundschreiben Betontechnik: Aktuelles — Mitteilung zur E DIN 1045-2:2014-08 vom 6.1.2015
Impressum: Schlussverantwortung Eckhard Bohlmann, Leiter Entwicklung und Anwendung, Deutschland. zuriick »»

Hinweis: Sollten Sie diesen Newsletter abbestellen wollen, fiillen Sie bitte das Formular unter folgendem Link

entsprechend aus: www.heidelbergcement.de/tecletter-abo




