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Neuerungen in den ZTV-Beton-StB 01

1. Ausgangssituation

Die neuen Ausgaben der ZTV Beton-StB

01 [1] und der RStO 01 [2] beinhalten eini-

ge für die Gebrauchseigenschaften und

Wirtschaftlichkeit von Fahrbahndecken aus

Beton interessante Neuerungen. Nachfol-

gend soll über aktuelle Erfahrungen

(1) zu der Bauweise „Dünner Oberbeton“

sowie

(2) zu der Herstellung von Betondecken

auf kurzen Brücken oder – was das

wichtigere Kriterium ist – auf Brücken

ohne Übergangskonstruktion

berichtet werden. 

2. Bauweise „Dünner Oberbeton“

2.1 Technische Grundlagen und 

Vorschriften

Neben einer möglichst langen Liegedau-

er einer Straße sind ihre Oberflächen-

eigenschaften Ebenheit, Griffigkeit und

Geräuschentwicklung für die Benutzer

und die Anwohner einer Straße die wich-

tigsten Eigenschaften. Dabei sind in den

letzten Jahren die Griffigkeit und die

Geräuschentwicklung von Verkehrsflä-

chen immer mehr in den Vordergrund

getreten. 

Damit eine ausreichende sowie dauerhaf-

te Griffigkeit und eine geringe Geräusch-

entwicklung einer Fahrbahndecke aus

Beton (Bild 1) zuverlässig erzielt werden,

sind mehrere Gesichtspunkte zu beach-

ten. Hierzu wurde von dem Arbeitsaus-

schuss „Oberflächeneigenschaften von

Betonstraßen“ das „Merkblatt für die Her-

stellung von Oberflächentexturen auf Fahr-

bahndecken aus Beton“ [3] erarbeitet. Da

der Mörtel in den ersten 10 bis 15 Jahren

auf der Oberfläche der Betondecke erhal-

ten bleibt, sind zunächst seine Eigen-

schaften für Griffigkeit und Geräuschent-

wicklung entscheidend. Der Mörtel muss

einen ausreichenden Widerstand gegen

die Angriffe aus Witterung, Taumittel und

Abriebbeanspruchung aufweisen. Dies

wird insbesondere sichergestellt durch: 

1. Einen Mindestzementgehalt des Be-

tons, der übrigens in der Neufassung

der ZTV Beton-StB gegenüber der al-

ten Ausgabe von 340 auf 350 kg/m3

erhöht wurde. 

2. Verwendung von Portlandzement

CEM I mit zusätzlichen Anforderun-

gen gemäß der Neuausgabe der ZTV

Beton-StB (mit Portlandhüttenzement

CEM II/B-S müssen noch einige Er-

fahrungen gesammelt werden).

3. Verwendung von Sanden, die einen

ausreichenden Widerstand gegen Po-

lieren aufweisen. Dies sind zum Bei-

spiel überwiegend quarzitische San-

de. Bestehen hinsichtlich des Polier-

widerstandes des Sandes Zweifel,

sollte er durch den Polierbeiwert nach

Wehner/Schulze (PWS-Wert) einge-

stuft werden. Dazu werden die Prüf-

körper in einer speziellen Polierma-

schine einer zeitraffenden Verkehrssi-

mulation unterworfen. Anschließend

wird der Polierzustand im zugehörigen

Labor-Griffigkeitsmessgerät geprüft
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Bild 1:

Fahrbahndecken aus

Beton weisen eine

ausreichende und

dauerhafte Griffigkeit

sowie eine geringe

Geräuschentwick-

lung auf
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[4]–[6]. Nach derzeitigem Erfahrungs-

stand soll der PWS-Wert mindestens

0,55 betragen [3]. 

4. Eine Strukturierung der frischen Beton-

oberfläche durch Nachziehen eines

Jutetuches in Längsrichtung. Weitere

Möglichkeiten, insbesondere Struktu-

rierung mit einem Kunstrasen (Bild 2),

haben sich als viel versprechende Al-

ternative herausgestellt [7]. 

5. Eine sorgfältige, den Witterungsbedin-

gungen angepasste Nachbehandlung.

Im Regelfall wird ein flüssiges Beton-

Nachbehandlungsmittel gemäß den

TL NBM-StB 96 [8] aufgesprüht (Bild

3), in der warmen Jahreszeit Verwen-

dung eines Nachbehandlungsmittels

mit erhöhtem Hellbezugswert (Weiß-

wert) nach den TL NBM-StB 96 und

bei ungünstigen, hohen Temperaturen

und Windgeschwindigkeiten zusätzli-

che Nassnachbehandlung. Bei einer

Nachbehandlung durch direktes Auf-

legen von Folie oder dergleichen auf

den frischen Beton ist es hingegen

nicht zu vermeiden, dass die Textur

der frischen Betonoberfläche „ver-

wischt“ wird und dadurch die Ober-

flächeneigenschaften verschlechtert

werden. Außerdem weist insbesonde-

re in der warmen Jahreszeit das Auf-

legen von Folie vor allem hinsichtlich

des Gradienten der Nullspannungs-

temperatur im Beton und des Fugen-

schneidens zusätzliche Nachteile auf

[9]. Daher sollte diese Art der Nach-

behandlung auf Ausnahmefälle (zum

Beispiel kalte Witterung) beschränkt

bleiben und nur mit zusätzlichen Maß-

nahmen, die allerdings kosten- und

zeitaufwendig sind, angewendet wer-

den. 

Wenn nach 10 bis 15 Jahren Liegedauer

der Oberflächenmörtel allmählich entfernt

wird, werden die groben Zuschläge des

eigentlichen Straßenbetons an der Ober-

fläche freigelegt und sind dann für die

Oberflächeneigenschaften maßgebend.

Aus diesem Grund sind in der Neufas-

sung der ZTV Beton-StB an den Polierwi-

derstand des Edelsplittzuschlags, bei

zweischichtiger Bauweise an den des

Oberbetons, konkrete Anforderungen in

Form von PSV-Werten aufgenommen wor-

den. 

Gemäß der alten Fassung der ZTV Be-

ton-StB 93 [10] musste die Dicke des

Oberbetons mindestens 7 cm betragen.

Bei dieser Dicke wird im Regelfall ein

Größtkorn von 22 oder 32 mm verwen-

det. Da jedoch der grundsätzliche Zu-

sammenhang gilt, dass bei kleinerer

Korngröße die Griffigkeit höher und die

Geräuschentwicklung geringer sind als

bei einem größeren Korn, lag der Gedan-

ke nahe, für den Oberbeton ein möglichst

kleines Splittkorn zu verwenden, damit

die günstigen Oberflächeneigenschaften

auch erhalten bleiben, wenn der Ober-

flächenmörtel nicht mehr vorhanden ist.

Ein kleineres Größtkorn als 22 mm wäre

jedoch bei einer 7 cm dicken Beton-

schicht insbesondere aus betontechnolo-

gischer Sicht nicht gut. Deshalb beträgt in

der Neufassung der ZTV Beton-StB die

geforderte Mindestdicke des Oberbetons

4 cm (Bild 4), wobei die Dicke der Schicht

mindestens dem dreifachen Korndurch-

messer des Größtkorns entsprechen muss

und auf volle Zentimeter aufzurunden ist.

Dadurch ist zum Beispiel ein Größtkorn

von nur 8 mm möglich. 

Bei Verwendung von Zuschlägen mit 8

mm Größtkorn im Oberbeton müssen

gemäß den neuen ZTV Beton-StB, mit

Ausnahme des Sandes, alle Zuschläge

die Anforderungen an Edelsplitt erfüllen.

Dabei darf nicht übersehen werden, dass

bei Verwendung eines Größtkorns von

zum Beispiel 8 mm der Luftgehalt des

Frischbetons im Vergleich zu einem Be-

ton mit 32 mm Größtkorn um 1,5 Vol.-%

höher sein muss (s. DIN 1045). Dieser be-

tontechnologischen Notwendigkeit wurde

Bild 2:

Strukturierung 

einer frischen Beton-

deckenoberfläche

durch Nachziehen 

eines Kunstrasens 

in Längsrichtung

Bild 3:

Flächendeckendes

Aufsprühen eines

flüssigen Beton-

Nachbehandlungs-

mittels auf die frische

Betonoberfläche

Bild 4:

In den ZTV Beton-

StB 01 wurde die

Mindestdicke des

Oberbetons von 7 cm

auf 4 cm reduziert –

hier dargestellt für

die Bauklasse SV 
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in den neuen ZTV Beton-StB durch eine

Ergänzung der Tabelle 2 Rechnung ge-

tragen. Außerdem wurden für das kleine

Größtkorn die Anforderungen an die

Kornzusammensetzung entsprechend an-

gepasst. 

Die Bauweise mit „Dünnem Oberbeton“

ist grundsätzlich mit dem Oberbeton der

Österreichischen Waschbeton-Bauweise

[11], [12], auch als „exposed concrete“ be-

zeichnet, vergleichbar. Auch hier kann ein

Größtkorn von nur 8 mm verwendet wer-

den und die Mindestdicke des Oberbe-

tons beträgt 4 cm. Der einzige Unter-

schied besteht darin, dass bei der Öster-

reichischen Waschbeton-Bauweise die

ersten 10 bis 15 Jahre der Betondecke, in

denen der Mörtel an der Oberfläche im

Regelfall erhalten bleibt, übergangen wer-

den, in dem der oberflächennahe Mörtel

unmittelbar nach der Herstellung durch

Abbürsten entfernt wird. 

2.2 Erfahrungen in der Praxis

2.2.1 Ausschreibung, 

Angebotsbearbeitung

In der Bauweise Betondecke mit einem

„Dünnen Oberbeton“ wurden bis heute in

Deutschland schon über 300 000 m2 Au-

tobahn ausgeführt. Hinzu kommen die

Flächen in der grundsätzlich vergleichba-

ren Waschbetonbauweise, die zum Bei-

spiel in Österreich seit über 10 Jahren ei-

ne Regelbauweise ist [12]. Es liegen also

mit dieser Bauweise durchaus schon um-

fangreiche Erfahrungen vor. 

Durch die Aufnahme der Bauweise mit

„Dünnem Oberbeton“ in die ZTV Beton-

StB besteht nun einerseits für die Bauver-

waltung die Möglichkeit, diese Bauweise

direkt auszuschreiben. Andererseits kön-

nen die Bieterfirmen entsprechende Ne-

benangebote abgeben. Dabei kann der

„Dünne Oberbeton“ sowohl bei der Bau-

weise Betondecke direkt auf einer gebun-

denen Tragschicht (HVT, HGT oder As-

phalttragschicht) bzw. bei der Bauweise

Tragschicht mit hydraulischem Bindemit-

tel (HVT, HGT) mit Vliesstoff unter der Be-

tondecke, als auch bei der Bauweise

„Dicke Betondecke auf Tragschicht ohne

Bindemittel“, ToB nach den RStO 01 bzw.

dem ARS 37/1997 [13], [14] angeboten

werden (Bild 4).

In diesem Zusammenhang stellt sich na-

türlich die Frage, ob die Bauweise mit

„Dünnem Oberbeton“ gegenüber einem

7 cm oder noch dickerem Oberbeton bzw.

gegenüber der Asphaltbauweise bei der

Angebotsabgabe wirtschaftliche Vorteile

bringt. Dies kann – wie die meisten Fra-

gen zu den Kosten einer Bauweise oder

Ausführungsart – nicht pauschal beant-

wortet werden. Insbesondere entschei-

dend sind die Kosten für die Zuschläge

und den Zement. Wenn der Splitt teuer

und der ungebrochene Zuschlag günstig

ist, kann je nachdem, wie geschickt eine

Rezeptur für den Oberbeton im Rahmen

der ZTV Beton-StB entwickelt wird, der

m2 Betondecke mit „Dünnem Oberbeton“

durchaus günstiger sein als ein dickerer

Oberbeton. Eine nicht zu unterschätzen-

de Rolle spielt dabei der Zementpreis. Im

Wettbewerb zur Asphaltbauweise ist er

derzeit sogar der wichtigste Faktor, da der

Zementgehalt eines „Dünnen Oberbetons“

auf jeden Fall deutlich höher ist, als der

aktuell geforderte Mindestzementgehalt

von 350 kg/m3. Im Zuge der Angebots-

bearbeitung sollte als Anhaltswert von ei-

nem Zementgehalt eines „Dünnen Ober-

betons“ mit 8 mm Größtkorn von 430 kg/

m3 ausgegangen werden. 

Da die Bauweise mit einem „Dünnen

Oberbeton“ mit kleinem Größtkorn be-

züglich der Gebrauchseigenschaften Grif-

figkeit und Geräuschentwicklung Vorteile

gegenüber einem herkömmlichen Ober-

beton mit einem Größtkorn von 22 oder

32 mm aufweist, sollten die ausschrei-

benden Stellen prüfen, ob nicht beispiels-

weise bei geräuschsensiblen Strecken-

abschnitten in der Ausschreibung aus-

drücklich ein „Dünner Oberbeton“ gefor-

dert wird. 

2.2.2 Bauausführung

Die Abwicklung eines Auftrages für eine

Betondecke mit „Dünnem Oberbeton“

unterscheidet sich grundsätzlich nicht von

der einer herkömmlichen Betondecke. 

Die Eignungsprüfungen werden wie üb-

lich durchgeführt, wobei die vorstehend

genannten höheren Zementgehalte zu

Grunde gelegt werden sollten. Neben

den bekannten Anforderungen an die

Druck- und Biegezugfestigkeiten des

Oberbetons wird nochmals dringend em-

pfohlen, einen Sand mit einem ausrei-

chenden Polierwiderstand zu verwenden.

Besonderes Augenmerk muss auf einen

anforderungsgerechten, aber auch nicht

zu hohen Luftgehalt des Betons gelegt

werden. Die Art des Luftporenbildners

und seine Dosierung, der Sand und der

Zement müssen insbesondere unter Be-

rücksichtigung der Einbaugeräte und Ein-

baubedingungen sorgfältig aufeinander

abgestimmt werden. Das Gleiche gilt für

die Verarbeitbarkeit des Betons. Der Mör-

telgehalt und die Eigenschaften des Mör-

tels eines „Dünnen Oberbetons“ können

sich von dem eines 7 cm dicken Oberbe-

tons unterscheiden. Hierzu sind zusätzli-

che Prüfungen angebracht, vor allem

wenn noch keine einschlägigen Erfahrun-

gen vorliegen. Ansonsten kann es Pro-

bleme mit einem zufrieden stellenden

Deckenschluss geben. 

Da die Sieblinie des Sandes vor allem im

feinen Bereich bei einem „Dünnen Ober-

beton“ eine noch größere Rolle spielt als

bei einem 7 cm dicken Oberbeton, ist es

empfehlenswert, mit dem Sandlieferanten

enge Grenzen bezüglich der zulässigen

Abweichungen des Sandes während der

Bauausführung von der Sieblinie des

Sandes, auf den die Eignungsprüfung

abgestimmt wurde, zu vereinbaren. Kon-

sequenterweise sind dann während der

Bauausführung stichprobenartig zusätzli-

che Prüfungen der Sandsieblinie, wie

auch Prüfungen der übrigen Betonaus-

gangsstoffe durchzuführen und Rückstell-

proben zu nehmen.

Bei der Auswahl der Art und Anzahl der

Mischanlagen ist zu berücksichtigen, dass

bei einem nur 4 cm dicken Oberbeton le-

diglich knapp 60 % der Mischleistung ei-

nes 7 cm dicken Oberbetons nötig ist.

Dafür muss die Mischleistung für den Un-

terbeton um ca. 20 % höher sein. Wenn

unter diesem Aspekt darüber nachge-

dacht wird, den „Dünnen Oberbeton“ von

einer stationären, auf jeden Fall baustel-

lennahen Transportbeton-Mischanlage zu

beziehen, sollte vertraglich vereinbart und

auch kontrolliert werden, 

– dass die Betontechnologie von der

Eignungsprüfung bis zu den Prüfun-

gen während der Bauausführung von

einem auf dem Gebiet des Betonstra-

ßenbaus erfahrenen Fachmann verant-

wortlich bearbeitet wird, 

– dass die Lagerkapazitäten für Zuschlä-

ge, Zement und Luftporenbildner an der

Mischanlage ausreichend groß sind, 

– dass ausschließlich die Betonausgangs-

stoffe aus der Eignungsprüfung ver-

wendet werden und im Mischbetrieb

Verwechslungen ausgeschlossen sind,

– dass die Mischanlage ausschließlich

für die Betondeckenbaustelle liefert

und während des Deckeneinbaus

nicht zwischendurch Beton für andere

Baustellen gemischt wird sowie

– dass die Eigenüberwachungsprüfun-

gen und Kontrollprüfungen gemäß den

ZTV Beton-StB 01 abgewickelt werden

und daher keine B II-Überwachung er-

forderlich ist.

Beim Betoneinbau ist darauf zu achten,

dass die beauftragte Mindestdicke des

Oberbetons sicher eingehalten wird und

keine Durchmischung von Ober- und Un-

terbeton auftritt – abgesehen von einer

Übergangszone, die einen dauerhaften
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Verbund der beiden Betonschichten si-

cher stellt. Die Betoneinbaugeräte sind

gegebenenfalls zu modifizieren (Bild 5).

Dies betrifft hauptsächlich die Verdich-

tungseinrichtungen (zum Beispiel die Art

der Rüttelflaschen, deren Abmessungen,

Leistung und Höhenlage) sowie die Glätt-

einrichtungen. 

Bei der abschließenden Strukturierung

der frischen Betonoberfläche muss dar-

auf geachtet werden, dass eine ausrei-

chende Längstextur erzeugt wird. Mögli-

cherweise ist bei einem „Dünnen Ober-

beton“ gegenüber einem herkömmlichen

Oberbeton ein längeres oder schwereres

Jutetuch zu verwenden. Als besonders

vorteilhaft hat sich insbesondere bei ei-

nem „Dünnen Oberbeton“ eine Struktu-

rierung durch Nachschleppen eines

Kunstrasens (Bild 2) erwiesen [7]. Leider

ist diese Möglichkeit noch nicht im ein-

schlägigen Regelwerk enthalten, so dass

sie derzeit meist nur bei Erprobungs-

strecken oder Streckenabschnitten, bei

denen eine Geräuschminderung von – 2

dB(A) nicht ausdrücklich verlangt wird,

ausgeführt werden kann. Trotzdem sollten

entsprechende Nebenangebote abgege-

ben werden, damit genügend Erfahrungen

gesammelt werden und Messstrecken für

eine Aufnahme der Kunstrasentextur in

das Regelwerk zur Verfügung stehen. 

3. Betondecke auf kurzen 

Brücken oder auf Brücken ohne

Übergangskonstruktionen

3.1 Technische Grundlagen und 

Vorschriften

Zu Betondecken auf langen Brücken gibt

es in Deutschland im Gegensatz zum

Ausland bis auf wenige Ausnahmen

kaum Erfahrungen [15] – [17]. Lediglich für

Brücken mit einer Länge bis zu 15 m oder

– was das wichtigere Kriterium darstellt –

für Brücken ohne Übergangskonstruktio-

nen besteht seit 1995 nach dem ARS

14/1995 [18] und heute nach den ZTV Be-

ton-StB 01 die Möglichkeit, die Beton-

decke der Strecke über die Brücke hin-

wegzuziehen. Das führt insgesamt zu ei-

ner besseren Qualität der Strecke und zu

einer wirtschaftlicheren Bauausführung,

da auf die aufwendig herzustellenden

Endfelder der Betondecke zum Asphalt-

belag bzw. auf Raumfugen verzichtet

werden kann. Außerdem entfallen die

Übergangsbereiche aus Asphalt zwischen

der Betonstrecke und der Brücke sowie

der Asphaltbelag auf der Brücke.

Gemäß dem Technischen Regelwerk ist

bei einer Betondecke auf einer kurzen

Brücke unter anderem Folgendes zu be-

achten:

– Planmäßig konstante Dicke der Beton-

decke im Strecken- und Bauwerksbe-

reich.

– Abdichtung und Schutzschicht gemäß

den ZTV BEL-B 1 [19] oder ZTV BEL-B

3 [20].

– Einbau einer Trennschicht aus Vlies,

Geotextil o. ä. mit geringer Flächen-

dichte zwischen Schutzschicht und Be-

tondecke zur planmäßigen Verringe-

rung der Reibung zwischen den unter-

schiedlichen Baustoffen.

– Anordnung der Anfangs- und End-

querfugen entsprechend der Lage des

Überbaus. 

– Ggf. entstehende spitzwinkelige Platten

sind zu bewehren.

– Beim Überfahren des Bauwerks mit

dem Betondeckenfertiger dürfen die

Brückenkappen nicht beschädigt wer-

den. Nötigenfalls sind besondere

Schutzmaßnahmen durch den Auftrag-

nehmer vorzusehen.

3.2 Erfahrungen in der Praxis

3.2.1 Ausschreibung, Angebots-

bearbeitung, konstruktive Details

Am einfachsten ist es, wenn bereits in der

Planung für die Brücken und für die

Strecke eine Überbauung der Brücken

mit einer Fahrbahndecke aus Beton vor-

gesehen ist und dies dementsprechend

im Leistungsverzeichnis aufgenommen

wurde. Ist dies nicht der Fall, das heißt,

die Ausschreibung sieht auf der Brücke

eine Asphaltbauweise vor, kann ein ent-

sprechendes Nebenangebot abgegeben

werden. Bei der Erarbeitung des Neben-

angebots müssen insbesondere Vor-

schläge gemacht werden, wie der ge-

genüber einem Asphaltaufbau dickere

Betondeckenaufbau realisiert werden soll.

Dies ist bei der Bemessung und Berech-

nung des Brückenbauwerks zu berück-

sichtigen oder eine bereits vorhandene

Statik der Brücke dahingehend zu prüfen. 

Wenn die Planung und die Ausschrei-

bung auf der Brücke und auf der Strecke

zum Beispiel für die Bauklasse SV eine

26 cm dicke Betondecke vorsehen, ist es

auf Grund von Erfahrungen durchaus

möglich, von dem in den ZTV Beton-StB

01 kursiv gedruckten Text (also den Richt-

linien für den Auftraggeber bei der Auf-

stellung von Leistungsbeschreibungen),

nach dem die Betondecke in gleicher

Dicke wie auf der anschließenden Strecke

über das Bauwerk durchgezogen werden

kann, abzuweichen und auf der Strecke

eine 30 cm dicke Betondecke auf einer

Tragschicht ohne Bindemittel [2], [13], [14]

herzustellen. Zwischen Widerlager und

den unteren 4 cm der 30 cm dicken Be-

tondecke sollten etwa 3 cm dicke Weich-

faserplatten eingelegt werden. 

Am Brückenanfang und -ende ist über

den Widerlagern jeweils eine verdübelte

Querscheinfuge anzuordnen. Ergeben

sich dabei auf der Brücke zwischen die-

sen Querscheinfugen Platten mit Kanten-

längen über der 25fachen Plattendicke,

sind auf der Brücke zusätzlich Quer-

scheinfugen herzustellen.

Es kommt vor, dass die Querscheinfugen

über den Brückenwiderlagern nicht recht-

winkelig zur Fahrbahnachse verlaufen

(Bild 6). Um den Übergang von den zur

Fahrbahnachse rechtwinkeligen Quer-

scheinfugen der Strecke zu den schief-

winkeligen Querscheinfugen über den

Brückenwiderlagern in einem Schritt nicht

zu groß werden zu lassen, sollten ab ei-

nem Kreuzungswinkel unter ca. 80 gon

die letzten Querscheinfugen der Strecke

schrittweise um maximal ca. 20 gon ge-

genüber dem rechten Winkel verschwenkt

werden. 

3.2.2 Bauausführung

Der Einbau der Betondecke auf der

Brücke kann grundsätzlich wie auf der

Bild 5:

Für den Einbau einer

Betondecke mit einem

„dünnen Oberbeton“

sind die herkömmli-

chen Betondecken-

fertiger gegebenen-

falls zu modifizieren
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freien Strecke zweilagig oder zweischich-

tig erfolgen. Allerdings sind die Abmes-

sungen und insbesondere das Gewicht

der Einbaugeräte zu beachten (Bild 7). 

Verlaufen Querscheinfugen nicht recht-

winkelig zur Fahrbahnachse (Bild 6),

muss der Einbau der Dübel ggf. modifi-

ziert werden. Die Dübel müssen auf jeden

Fall in Längsrichtung der Betondecke lie-

gen. Es bieten sich zwei Lösungsmöglich-

keiten an: Entweder die Dübel werden auf

Spezialkörben verlegt und eingebaut

oder an einer für die Schiefwinkeligkeit

der jeweiligen Querscheinfugen herge-

stellten „Mess-Schablone“ ausgerichtet

und in den verdichteten Unterbeton ein-

gerüttelt. 

4. Schlussbemerkung

Beton ist für hoch belastete Verkehrs-

flächen, dabei ist gedacht an Autobah-

nen, Flugbetriebsflächen, Feste Fahrbah-

nen für die Hochgeschwindigkeitsstre-

cken der Bahn oder Industrieflächen, ins-

besondere aus Gründen der Gebrauchs-

eigenschaften, der Dauerhaftigkeit, der

Wirtschaftlichkeit und des Umweltschut-

zes eine vorteilhafte Lösung. Obwohl es

„moderne“ Betonstraßen bereits seit über

Bild 6:

Schwiefwinkelige

Querscheinfuge in 

einer Betondecke

über dem Widerlager

einer kurzen Brücke

ohne Übergangskon-

struktion

Bild 7:

Zweischichtiger 

Betondeckeneinbau

mit Gleitschalungs-

fertigern auf einer

kurzen Brücke ohne

Übergangskon-

struktion
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100 Jahren gibt, sind bei der Betonbau-

weise immer noch weitere Verbesserun-

gen und Neuentwicklungen möglich und,

um im Wettbewerb bestehen zu können,

auch erforderlich. 

Durch die neue Bauweise „Dünner Ober-

beton“, ggf. in Verbindung mit der Bau-

weise „Dicke Betondecke“ auf einer Trag-

schicht ohne Bindemittel, und die Herstel-

lung einer Betondecke auf kurzen Brü-

cken, die in den Neufassungen der ZTV

Beton-StB 01 bzw. der RStO 01 enthalten

sind, erlangt die Betonbauweise wieder

neue Vorteile.

Allerdings sind bei der Ausführung dieser

Bauweisen in der Praxis einige Beson-

derheiten zu beachten, die nicht in allen

Details im Technischen Regelwerk darge-

stellt werden können. Außerdem sind ent-

sprechende Spezialgeräte und mit der

Herstellung von Verkehrsflächen aus Be-

ton erfahrenes Fachpersonal erforderlich,

sonst ist der qualitative und wirtschaftli-

che Erfolg der Baumaßnahme gefährdet.

Diesen hohen Anforderungen genügen

die Mitgliedsfirmen der „Gütegemein-

schaft Verkehrsflächen aus Beton e.V.“

(GVB), Köln (früher „Gütegemeinschaft

Betonstraßen e. V.“)1). Sie müssen ein-

schlägige Auflagen erfüllen, die sicher-

stellen, dass sie sich stets auf dem neue-

sten Stand der Technik befinden und in

der Lage sind, derartige Betondeckenlose

gemäß den einschlägigen Vorschriften so-

wie termingerecht abzuwickeln.
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