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1 Projektübersicht „Via Carolina“
Die Autobahn D 5 von Prag nach Westen

zur deutschen Gre n ze ist eine der wich t i g-
sten Verkehrsadern der Tschechischen Repu-
blik. Sie wird in Deutschland über die künf-
tige Ve rl ä n g e rung der Bundesautobahn A 6
an die No rd – Süd ve rl a u fende A 93 Hof –
Regensburg angebunden. Der St re ck e n a b-
s chnitt zwischen Prag und Nürnberg wird
heute in Erinnerung an den böhmischen Kö-
nig Karl IV „Via Carolina“ genannt, da diese
Route unter seiner Herrsch a ft als Ve rb i n d u n g
z w i s chen den beiden Handelsze n t ren ge-
nutzt wurde.

Als Euro p a s t raße E 50 wird die D 5
n a ch Westen von der bestehenden A 6 über
Amberg und Nürnberg bis nach Saarbrücken
s owie sch l i e ß l i ch nach Pa ris weitergeführt .
Die Magistrale D 5 von Prag über Pi l s e n
n a ch Westen erschien zum ersten Mal be-
reits 1938 als Planung der Genera l d i re k t i on
für Autobahnbau der ersten Ts ch e ch o s l o-
w a k i s chen Republik. Das Ra u m o rd n u n g s-
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Über 60 km Autobahn
in Betonbauweise 
Europas zur Zeit größtes Autobahnprojekt kurz vor der Fertigstellung 

Der 61,5 km lange Abschnitt der tschechischen Autobahn D 5 von Pilsen bis zum

Grenzübergang Rozvadov/Waidhaus nach Deutschland steht kurz vor der endgül-

tigen Fertigstellung (Bild 1). Bereits im November vergangenen Jahres wurde die

Autobahn für den Verkehr freigegeben. Der Bauherr, die Autobahn- und Straßen-

direktion der Tschechischen Republik, entschied, den für tschechische Verhältnisse

stark befahrenen Autobahnabschnitt in Betonbauweise herzustellen. Vorbild wa-

ren insbesondere die guten Erfahrungen in Deutschland in den letzten Jahren,

wonach hochbelastete Autobahnen im Regelfall in Betonbauweise ausgeführt

werden. Diese Entwicklung wurde nicht zuletzt durch das Allgemeine Rund-

schreiben Straßenbau Nr. 5/1996 des Bundesministeriums für Verkehr [1] geför-

dert. Die HEILIT+WOERNER BAU-AG, München, stellte in Arbeitsgemeinschaft mit

ihrem tschechischen Tochterunternehmen DÁLNICNI STAVBY PRAHA a.s. im Au-

gust 1997 die Fahrbahndecke aus Beton fertig. Zusätzlich wurden auf der D 5

61 Brückenbauwerke in Stahlbeton- bzw. Spannbetonbauweise erstellt. Der Bei-

trag stellt die konstruktiven und logistischen Besonderheiten des Projekts vor.

Die Autoren

Dr.-Ing. Walter Fleischer studiert e
B a u i n g e n i e u rwesen an der TU Mün -

chen. Von 1984 bis 1985 war er als Baulei -
ter im Brücken- und Industriebau tätig.
Von 1986 bis 1994 arbeitete er als wissen -
schaftlicher Mitarbeiter und später als
akademischer Oberrat am Baustoff i n s t i -
tut der TU München. Seit 1994 ist er Ab -
teilungsleiter (Bautechnik, Forschung,
Entwicklung, Qualitätsmanagement) im
Verkehrswegebau  der Hauptverw a l t u n g
der HEILIT+Woerner BAU AG, München.

Dipl.-Ing. Heiner Steffen studiert e
Bauingenieurwesen an der TH Darm -

stadt. Ab 1974 war er im Straßenbau in
verschiedenen leitenden Positionen tätig.
Seit 1996 ist er als Mitglied des Vo r s t a n d s
der tschechischen Bauuntern e h m u n g
DÁLNICNI STAVBY PRAHA a.s., einer To c h -
ter der HE I L I T+ WO E R N E R BA U-AG, Mün -
chen, für die Ausführung des Autobahn -
abschnitts der D 5 zwischen Pilsen und der
deutschen Grenze verantwort l i c h .

Bild 1:  Für die Autobahn D 5
von Pilsen bis zur deutschen
G renze bei Waidhaus wur d e n
insgesamt 115 km Fahrbahn-
decke aus Beton hergestellt.
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bahnabschnitts – bis auf wenige Ausnahmen
in setzungsempfindlichen Abschnitten sowie
in Bere i chen auf und unmittelbar vor
Brücken – in Betonbauweise auf der Grund-
lage von deutschen Vo r s ch ri ften waren die
gleichen wie in Deutschland oder in anderen
L ä n d e rn mit hochbelasteten St ra ß e n . Fa h r-
b a h n d e cken aus Beton ze i chnen sich durch
sehr gute Gebra u ch s e i g e n s ch a ften und eine
lange Lebensdauer von über 30 Jahren aus,
wobei kaum Unterhaltungsmaßnahmen er-
forderlich werden. Sie weisen keine Spurrin-
nenbildung (Aquaplaning) auf, i h re Ob e r-
f l ä che ist dauerh a ft griffig sowie geräusch-
a rm . Zu s ä t z l i ch können sie am Ende ihre r
Lebensdauer wieder zum gleichen hochwer-
tigen Produkt Beton f a h rb a h n d e cke re cyc e l t
werden [2-4]. Außerdem konnten in Tsche-
chien für den Beton einheimische Rohstoffe
ve rwendet werd e n ; i n s b e s on d e re einheimi-
scher Zement statt importiertem Bitumen.

Die Au ft ragssumme für die DSP betru g
rd.340 Mio. DM.Davon entfielen etwa drei
Viertel auf den Straßenbau und rd. ein Vier-
tel auf den Brück e n b a u . Insgesamt 113 k m
des gebundenen Ob e rb a u s , also etwa 92 % ,
wurden als 24 cm dicke Betonfahrbahndecke
auf 15 cm hyd ra u l i s ch gebundener Tra g-
schicht (HGT) hergestellt (Bild 2). Der Rest
der Strecke – insgesamt 10 km Asphaltdecke
– bestehend aus 4 cm Sp l i t t m a s t i x a s ph a l t ,
8 cm Asph a l tbinder und 12 cm Asph a l t-
t ra g s ch i cht wurde ebenfalls auf einer 15 c m
dicken HGT eingebaut.Hinzu kamen knapp
90 km Entwässerungsrinnen aus Beton.

B evor mit dem eigentlichen St ra ß e n b a u
begonnen werden konnte, mußten insbeson-
dere 7Mio. m3 Erdreich bewegt werden,da-
v on mehr als 1,1 Mio. m3 s ch w e rl ö s b a rer Fe l s ,
s owie 90 km Entw ä s s e rungs- und Ka n a ll e i-
tungen verlegt werden.Der Auftrag umfaßte

verfahren begann Ende der 60er Jahre, 1977
w u rde mit den Arbeiten für den Absch n i t t
v on Prag nach Pilsen begon n e n . D i e s e r
St re ck e n a b s chnitt ist seit Oktober 1995
durchgehend als Autobahn fertiggestellt.

1992 wurde zunächst die Präqualifikation
für die Fi n a n z i e ru n g, H e r s t e llung und den
Betrieb als sogenanntes BOT-Modell (Build
– Operate – Tra n s fer) des Au t o b a h n a b-
s chnittes der D 5 von Pilsen bis zur deut-
s chen Gre n ze intern a t i onal ausgesch ri e b e n .
Drei internationale Konsortien konnten sich
p r ä q u a l i f i z i e ren und gaben entspre ch e n d e
Angebote ab. Die Prüfung und Wertung die-
ser Angebote durch die tsch e ch i s ch e n
Behörden zeigte jedoch,daß die großen Vor-
f i n a n z i e rungskosten außero rd e n t l i ch hoh e
M a u t g e b ü h ren erf o rd e rt hätten, w e l che in
keiner Relation zu den in der Tschechischen
Republik vorh e r r s chenden Ve rhältnissen so-
wie zu dem zu erw a rtenden Ve rk e h r s a u f-
k ommen gestanden hätten. Daher ford e rt e
die Regierung 1993 die drei Konsortien auf,
ihre Angebote zu modifizieren und lediglich
den Bau des Au t o b a h n a b s chnittes anzubie-
t e n . Dabei waren folgende Ra h m e n b e d i n-
gungen einzuhalten:

mindestens 90 % des Au ft ra g s v o l u m e n s
w i rd durch tsch e ch i s che Fi rmen ausge-
führt,
Baubeginn: Juli 1994,
Bauende für die zur Betri e b s f reigabe er-
forderlichen Gewerke: 15. Oktober 1997,
Fertigstellung der Gesamtbaumaßnahme:
30. Juni 1998.
Der Erarbeitung des Angebots waren die

Au ft ra g s p l a n u n g, das Le i s t u n g s ve rze i ch n i s
und die entsprechenden tschechischen Tech-
n i s chen Regelw e rke sowie die Baugenehmi-
gung zugrunde zu legen. Das intern a t i on a l e
K on s o rtium TMCR (bestehend aus der
PHI LI P P HO L Z M A N N B a u a k t i e n g e s e ll-
schaft Süd, München, und Impregilo S.p.A.,
Mailand) unterbreitete das günstigste Ange-
bot und erhielt Mitte 1994 den Zuschlag.

Die Au ft ragsplanung sah ursprünglich
einen 65 cm dicken Fa h rbahnaufbau in As-
ph a l tbauweise vor. Der Son d e rv o r s ch l a g
einer Bietergemeinsch a ft aus acht tsch e-
chischen Firmen unter der Federführung von
DÁLNICNI STAVBY PRAHA a.s. (DSP),
den Au t o b a h n a b s chnitt Pilsen – Rozvadov
überwiegend in Betonbauweise (Bild 2) nach
dem einschlägigen deutschen Te ch n i s ch e n
R e g e lw e rk auszuführe n , w u rde jedoch sei-
tens des Bauherrn als wirtschaftlicher einge-
s t u ft . Fo l g e ri chtig bekam die DSP sch l i e ß-
lich von TMCR den Auftrag, die Autobahn
gemäß dem Son d e rv o r s chlag als Genera l-
unternehmer in Betonbauweise herzustellen.
Neben den reinen Bauarbeiten gehörte auch
die Erstellung der gesamten Au s f ü h ru n g s-
planung zum Auftragsumfang. Die DSP in-
t e g ri e rte die tsch e ch i s chen Pa rtner der ur-
s p r ü n g l i chen Bietergemeinsch a ft als Su b-
unternehmer in dieses Projekt.

Die Gründe für eine Erstellung des Auto-

a u ß e rdem acht An s ch l u ß s t e llen und sech s
Ta n k - Rastanlagen bzw. Ra s tp l ä t ze sowie 61
B r ü ck e n b a u w e rk e . Die Arb e i t s g e m e i n s ch a ft
z w i s chen der HEI LIT + WO ER N ER BAU -
AG und der DSP stellte mit Ausnahme eines
2 1 km langen HGT- A b s chnitts den gesam-
ten gebundenen Ob e rbau her, Die DSP
f ü h rte außerdem für 20 km der Au t o b a h n
die Erd - , Kanal- und Ne b e n a rbeiten sow i e
den ungebundenen Ob e rbau aus. Mit den
ü b rigen rd . 4 0 km wurden sechs weitere
t s ch e ch i s che Fi rmen als Su b u n t e rn e h m e r
beauftragt. Die Brückenbauwerke wurden zu
großen Teilen von drei tschechischen Firmen
errichtet.

Für den Erd - , Kanal- und St ra ß e n b a u
waren auf der Baustelle bis zu 1700 Arbeiter
sowie im Brückenbau zwischen 300 und 400
Mann aus Ts ch e ch i e n , der Sl ow a k e i , Po l e n
und Deutschland beschäftigt.

2 Planung, Konstruktion
2.1 Straße
Die Vo r s ch ri ften zur Linienführung der

Autobahn D 5 sind ve r g l e i chbar mit den
d e u t s chen RAS-L [5]. Die Planung basiert
auf einer Entw u rfs g e s chwindigkeit von
120 km/h. Die Mindest- und Regelquernei-
gung der Fa h rbahn beträgt 2,5 % , der Ku r-
ve n m i n d e s t radius bei dieser Qu e rn e i g u n g
1 7 5 0m . Der Kuppenmindesthalbmesser ist
mit 11 000 m, der Wannenmindesthalbmes-
ser mit 5 000 m festgelegt.Die Höchstlängs-
neigung liegt bei 4,5 % . Eine Rich t u n g s-
f a h rbahn des Au t o b a h n a b s chnittes besteht
am äußeren Fahrbahnrand aus einem 2,75 m
b reiten Stand- und Ra n d s t re i fe n , z w e i
3 , 7 5 m breiten Fa h r s t re i fen und einem
50 cm breiten inneren Randstreifen (Bild 3).
An St e i g u n g s s t re cken mit einer Längsnei-

4 cm Splitt-
mastixasphalt

17 cm Unterbeton

ursprünglich ausge-
schriebener Aufbau

beauftragter
Aufbau

Bild   2:  Ursprünglich als Asphaltaufbau ausgeschrieben, wurde ein Betonaufbau beauftragt, da
Fahrbahndecken aus Beton für hochbelastete Verkehrsflächen deutliche Vorteile haben.
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gung über 4 % ist ein dritter Fahrstreifen für
langsam fahrende Fahrzeuge vorhanden.

Die Verkehrsbelastung entspricht unserer
Bauklasse I der RStO 86/89 [6]. D e m e n t-
s p re chend wurde eine 24 cm dicke Beton-
d e cke auf einer 15 cm dicken HGT ausge-
f ü h rt . Die Beton d e cke für die Rich t u n g s-
f a h rbahnen der Autobahn wurde aus Grün-
den der Wi rt s ch a ft l i chkeit und der Qu a l i t ä t
( i n s b e s on d e re bessere Dauerh a ftigkeit und
Ebenheit) zweischichtig mit 17 cm Unterbe-
t on und 7 cm Ob e rb e t on eingebaut [2-4].
Der Abstand der Querfugen beträgt 5 m. Sie
wurden im Abstand von 25 cm verdübelt,die
L ä n g s s cheinfugen mit drei An k e rn , d i e
L ä n g s p reßfugen mit fünf An k e rn je Pl a t t e
verankert.

In den setzungsempfindl i chen Bere i ch e n
unmittelbar vor und nach den Brücken im
Zuge der Autobahn wurde auf 15 m bis 30 m
Länge ein Ob e rbau aus Asphalt hergestell t .
Anstatt die letzte Betonplatte vor diesem As-
ph a l tb e re i ch mit einem Endsporn auszubil-
d e n , w u rde die Dicke der letzten Platte auf
3 9 cm erh ö h t , d . h . um die Dicke der HGT
ve r g r ö ß e rt . Die Dick e n a n g l e i chung von
24 cm auf 39 cm wurde im Bereich der vor-
letzten Betonplatte vorgenom m e n . D i e
Dicke der HGT unter der Betondecke blieb
u nve r ä n d e rt 15 c m . Du rch diese Kon s t ru k-
t i on bleibt der Ve rbund zwischen Beton-
d e cke blieb HGT länger erh a l t e n . D i e
L ä n g s d ru ck k r ä fte infolge Erw ä rmung der
Betondecke werden durch Verbund und Rei-
bung zwischen Betondecke und HGT abge-
baut und haben keinen schädigenden Ein-
fluß auf den Asph a l tb e re i ch bzw. d i e
Brückenwiderlager [7].

2.2 Brücken
Von den 61 Brück e n , was gleich b e d e u-

tend mit einer Brücke je Kilometer Autotras-
se ist, w u rden 40 als Sp a n n b e t on b r ü ck e n
ausgeführt. Von diesen hatte die Größte eine
Länge von 356,6 m und wurde im Fre i v o r-
bau ausgeführt (Bild 4).Die Betonfahrbahn-
t a feln der Brücken wurden mit einer Dich-
tungsschicht aus Flüssigkunststoff, einer ein-
lagig aufg e b ra chten Bitumendich t u n g s b a h n
und einer 4 cm dicken Sch u t z s ch i cht aus
Gu ß a s phalt ve r s e h e n . Bei zwei Brücken be-
stand die Deck s ch i cht aus einem 4 c m
dicken Asphaltbeton 0/11 und bei zwei wei-
t e ren Brücken aus einem 4 cm Sp l i t t m a-
s t i x a s phalt 0/11 S.
Auf den übri g e n
B r ü cken wurde ein
5 cm dicker Sp l i t t-
m a s t i x a s phalt 0/11 S
a u fg e b ra ch t . Für all e
D e ck s ch i chten wur-
den polym e rm o d i f i-
z i e rte St ra ß e n b a u-
bitumen verwendet.

3 Ausführung
3.1 Allgemeines
Der Neubau des Autobahnabschnittes der

D 5 zwischen Pilsen und Rozvadov stellte an
a lle Beteiligten sehr hoh e, zum Teil unge-
w ohnte An f o rd e ru n g e n . Hinzu kam, d a ß
derartig umfangreiche und komplexe Projek-
te für die tschechische Baustoff- und Bauin-
d u s t rie Neuland darstell t e n . D e m e n t s p re-
chend mu ß t e n , um die geford e rte Qu a l i t ä t
und die vereinbarten Termine in einem wirt-
schaftlich vertretbaren Rahmen einhalten zu
k ö n n e n , Maßnahmen ergri f fen werd e n , d i e
aus deutscher Si cht außergew ö h n l i ch oder
gar übertrieben anmuten mögen. Dies betraf
i n s b e s on d e re die Si ch e r s t e llung der Beliefe-
rung mit den Ausgangsstoffen aus einheimi-
s cher Pro d u k t i on in der benötigten Menge
und in der erf o rd e rl i chen Qualität für die
HGT und den Straßenbeton sowie die Ein-
b a u k a p a z i t ä t e n . Es mußten mehre re Liefe-
ranten unter Vertrag genommen werden und
e n t s p re chend große Zwischenlager angelegt
w e rd e n , um einen möglichst re i b u n g s l o s e n
B a u b e t rieb gew ä h rleisten zu können. Wo es
e rf o rd e rl i ch war, w u rden die vorh a n d e n e n
Geräte und Anlagen durch Geräte aus
D e u t s chland erw e i t e rt . Au ß e rdem ware n
z u s ä t z l i che Untersuchungen und Qu a l i t ä t s-
kontrollen erforderlich.

Die HGT wurde nach den bei der Abga-
be des Angebotes gültigen ZTVT-StB 86/90
[8] ausgeführt , das bedeutet u.a. Dru ck fe-
stigkeit im Rahmen der Eignungsprüfungen
z w i s chen 9 N / m m2 und 12 N / m m2. Für die
B e t on d e cke waren die ZTV Beton - StB 91
[9],die sich nur unwesentlich von der derzeit
gültigen Ausgabe 1993 [10] untersch i e d ,
m a ß g e b e n d . Es wurde ein St ra ß e n b e t on der
Festigkeitsklasse B 35 nach DIN 1045 [11]
mit einer Biegez u gfestigkeit von minde-
stens 5,5 N / m m2 ( g e p r ü ft am Balken
7 0 0 m m / 1 5 0 mm/ 100 mm im „ Dre i p u n k t-
versuch“ mit einer Einzellast in Balkenmitte)

Bild   3:  Der Regelquerschnitt der D 5 besteht aus einem 2,75 m breiten Stand- und Randstreifen,
zwei 3,75 m breiten Fahrstreifen und einem 50 cm breiten inneren Randstreifen. Die äußere Mar-
kierung ist profiliert und gefugt, damit Fahrzeuglenker akustisch auf ein Be- und Überfahren der
Markierung aufmerksam werden. 

Bild   4:  Die größte
Brücke  der D 5 hat
eine Länge von
356,6 m und wurde
im Freivorbau aus-
geführt. Hier ein
Blick in den Hohlka-
sten. 
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s owie mit einem hohen Frost- und Ta u s a l z-
widerstand (sehr starker Frost-Tausalzangriff
nach DIN 1045) verlangt.

3.2 Baustoffe
Da sich e r g e s t e llt werden mu ß t e, daß die

e rf o rd e rl i chen Au s g a n g s s t o f fe für die HGT
(Mineralstoffe und Bindemittel) und für den
St ra ß e n b e t on (Zu s ch l ä g e, Ze m e n t , Zu s a t z -
und Na ch b e h a n dlungsmittel) in der gefor-
derten Qualität zur Verfügung standen,wur-
den umfangre i che Vo ru n t e r s u ch u n g e n
d u rch g e f ü h rt . An s chließend folgten Eig-
nungsprüfungen mit den als gru n d s ä t z l i ch
brauchbar bewerteten Stoffen.

Um den hohen Bedarf an Au s g a n g s s t o f-
fen zu erf ü llen und um bei Liefe r s ch w i e-
rigkeiten auf andere Lieferanten ausweichen
zu können, w u rden sch l i e ß l i ch mehre re
Eignungsprüfungen durch g e f ü h rt und beim
B a u h e r rn zur Genehmigung eingere i ch t . I m
Rahmen der Vo ru n t e r s u chungen wurd e n
M i n e ra l s t o f fe bzw. Zu s chläge aus drei ve r-
s chiedenen We rken untersuch t . Au fg ru n d
der Ergebnisse von insgesamt 20 Eignungs-
prüfungen wurden sch l i e ß l i ch fünf ve r s ch i e-
dene Eignungsprüfungen für die HGT und
je zwei Eignungsprüfungen für den Unterbe-
ton bzw. für den Oberbeton genehmigt.

Der Zement für die HGT und die St ra-
ßenbetone kam aus demselben tschechischen
We rk . Er entspra ch einem CEM I 42,5 an
der Gre n ze zu einem CEM I 3 2 , 5 R nach
D I N 1164 [12]. Au ß e rdem erf ü llte er die
Anforderungen der ZTV Beton und des All-
gemeinen Ru n d s ch reibens St raßenbau Nr.
19/1995 [13] sowie weitere An f o rd e ru n g e n ,
die auf Untersuchungen und Erfahrungswer-
ten des beteiligten deutschen Unternehmens

b e ruhten [14], i n s b e s on d e re ein Na2O - Ä q u i -
valent nicht über 1,0 M.-%. Seine Gleich-
mäßigkeit war mit der von deutschen Ze-
menten vergleichbar. Für die HGT bzw. den
B e t on standen sch l i e ß l i ch drei ve r s ch i e d e n e
M i n e ra l s t o f fg e m i s che bzw. Zu s ch l a g a rt e n
aus drei einheimischen We rken zur Ve rf ü-
g u n g. Die Zusatzmittel und das Na ch b e-
handlungsmittel für den Straßenbeton sowie
die Dübel und Anker für die Beton d e ck e
stammten aus deutscher Produktion.

Die HGT wurde aus einem Mineralstoff-
g e m i s ch 0/32 mit einem Zementgehalt von
80 kg/m3 hergestellt. Der Zementgehalt von
Unter- und Ob e rb e t on betrug jew e i l s
350 kg/m3. Das Größtkorn des Unterbetons
lag bei 32 m m , das des Ob e rb e t ons bei
2 2 m m . Für beide Betone wurden überw i e-
gend gebro chene Zu s chläge ve rw e n d e t . Ne-
ben einem Lu ftp o re n b i l d n e r, der bei Unter-
und bei Oberbeton eingesetzt wurde, war für
den Ob e rb e t on außerdem ein Betonve r-
flüssiger erf o rd e rl i ch , um einen Deck e n-
schluß zu erhalten.

W ä h rend der Bauausführung wurden die
ü b l i chen Eigenüberw a ch u n g s p r ü f u n g e n
n a ch den ZTV T- StB und ZTV Beton - St B
v om Au ft ragnehmer durch g e f ü h rt . D a r ü b e r
hinaus fanden zusätzliche Prüfungen der
Au s g a n g s s t o f fe – insbeson d e re der Zu s ch l ä-
ge und des Zements – statt, um zu ve r-
hindern, daß bei Qualitätsabweichungen un-
geeignetes Material ve ra rbeitet wurde sow i e
um Mängel sofort abstellen oder ggf. auf an-
dere Lieferanten umsteigen zu können. Ver-
glichen mit dem Umfang der Baumaßnahme
w a ren dera rtige Maßnahmen all e rdings nur
äußerst selten der Fall. Unabhängig von den
Eignungsprüfungen des Au ft ra g n e h m e r s

n a ch den ZTV T- StB und ZTV Beton - St B
führte der Bauherr seinerseits vor Baubeginn
z u s ä t z l i che Prüfungen nach tsch e ch i s ch e n
Vo r s ch ri ften durch , die jedoch nicht Ve r-
tragsbestandteil waren. Auch im Rahmen der
Kontrollprüfungen wurden neben den in den
ZTV´en festgelegten Untersuchungen sei-
tens des Au ft raggebers außerhalb des Ve r-
t rags weitere Prüfungen nach tsch e ch i s ch e n
Vo r s ch ri ften vorgenom m e n . Diese zusätzli-
chen Untersuchungen betrafen vor allem die
Zu s ch l ä g e, die Festigkeit und den Fro s t -
Tausalzwiderstand des Betons (Bild 5).

3.3 Hydraulisch gebundene
Tragschicht (HGT)
Die HGT wurde auf zwei Misch p l ä t ze n

in je einer Mischanlage mit St u n d e n l e i-
stungen von 200 m3 b z w. 2 4 0 m3 g e m i s ch t .
Diese Mischanlagen wurden auch für die
St ra ß e n b e t one ve rw e n d e t . Ze i tweise wurd e
abwechselnd HGT und Beton gemischt, was
b e s on d e re logistische Vo rk e h rungen hin-
s i ch t l i ch des Minera l s t o f f u m s chlags nötig
machte. Das Baustoffgemisch wurde mit ei-
ner Flotte von 30 bis 70 Lkws zu den Ein-
b a u s t e llen tra n s p o rt i e rt . Der Einbau der
HGT erfolgte überwiegend mit zwei gestaf-
felt fahrenden,von H+W selbst entwickelten
und gebauten Sp ez i a l g e r ä t e n , die Bagger,
M a t e ri a lve rteiler und Tra g s ch i ch t fe rt i g e r
vereinen (Bild 6). Außerdem waren Asphalt-
fe rtiger bzw. m o d i f i z i e rte Beton s t ra-
ßenfertiger für den HGT-Einbau eingesetzt.
Die Endve rd i chtung des eingebauten Bau-
stoffgemisches erfolgte mit Walzenzügen.

Um Reflexion s risse in der Beton d e ck e,
h e rv o r g e ru fen durch wilde Risse in der

Bild   5: Neben den einschlägigen Betonprüfungen der ZTV Beton
wurden von den Vertragsparteien zusätzliche Prüfungen durchge-
führt, z. B. Prüfung der Biegezugfestigkeit an Betonbalken. Das Bild
zeigt die Herstellung von Betonbalken direkt an der Einbaustelle. 

Bild   6:  Einbau der hydraulisch gebundenen Tragschicht mit zwei
gestaffelt fahrenden H+W-Multitalenten
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H GT, zu ve rh i n d e rn , w u rde die eingebaute
H GT in Quer- und Längsri chtung unter
den späteren Fugen der Beton d e cke gekerb t
[ 1 5 ] . Beim Einbau mit gestaffelt fahre n d e n
Geräten lag die Arbeitslängsnaht ebenfall s
unter der späteren Längsfuge der Be-
t on d e ck e . Zur Na ch b e h a n dlung wurde die
H GT drei Tage lang naß gehalten. I n s g e-
samt wurden rd.260 000 m3 HGT-Baustoff-
g e m i s ch ve rb a u t . Die Einbauleistungen la-
gen bei rd. 8 000 m2 pro Schicht.

3.4 Betonfahrbahndecke und
Entwässerungsrinnen aus Beton
Um die geford e rten Te rmine erf ü llen zu

k ö n n e n , w u rden bei dieser Baumaßnahme
für den euro p ä i s chen Beton s t ra ß e n b a u
a u ß e r g ew ö h n l i ch hohe Kapazitäten ein-
g e s e t z t . Der St ra ß e n b e t on wurde auf zwei
Mischplätzen mit insgesamt vier Mischanla-
gen hergestell t . Je Mischplatz war jew e i l s
eine Mischanlage für den Unterb e t on und
eine Mischanlage für den Ob e rb e t on einge-
setzt (Bild 7). Jedoch konnten alle Mischan-
lagen sowohl Unter- als auch Oberbeton mi-
s ch e n , was einen Au s w e i ch b e t rieb bei not-
wendigen Wartungsarbeiten an den Anlagen
ermöglichte. Alle Mischanlagen konnten im
2 4 - St u n d e n - Takt betrieben werd e n . D i e
M i s chleistungen der einzelnen Anlagen la-
gen zwischen 200 m3/h und 300 m3/ h . A ll e
M i s chanlagen waren kon t i n u i e rl i ch arb e i-
tende Anlagen,wie sie sich seit Jahren für die
H e r s t e llung großer Mengen hoch w e rt i g e n
Straßenbetons bewährt haben [2-4].

Damit der Betoneinbau weitgehend von
Zuschlaglieferengpässen unbeeinflußt ablau-
fen kon n t e, mußten die La g e rf l ä chen der
zwei Misch p l ä t ze mit 40 0 0 0 m2 b z w.
7 5 0 0 0 m2 e n t s p re chend groß angelegt wer-
d e n . Ze i tweise lagerten 150 0 0 0 t bzw.
2 6 0 0 0 0 t Zu s chläge auf einem Misch p l a t z .
Für das Aufhalden der Zu s chläge und das

Beschicken der Doseure waren je Mischplatz
bis zu drei Ra dlader nötig. Die Zu s ch l ä g e
mußten per Lkw über das öffe n t l i ch e
Straßennetz angefahren werden. Häufig wa-
ren dafür 30 bis 50 Drei- und Vierachser so-
wie Last- und Sattelzüge nahezu rund um
die Uhr im Einsatz. Der Zement für einen
der Misch p l ä t ze wurde per Bahnw a g gon
vom Zementwerk direkt bis zu einem Indu-
s t ri e g l e i s a n s chluß tra n s p o rt i e rt . D o rt wurd e
er in Si l o f a h rzeuge umgeblasen, zu den na-
hegelegenen Zementsilos der Misch a n l a g e n
t ra n s p o rt i e rt und eingeblasen. Der zweite
Mischplatz lag etwa 4 km von einem Bahn-
hof entfe rn t , so daß der Ze m e n t t ra n s p o rt
mit Si l o f a h rzeugen auf der St raße erf o l g e n
mußte.Insgesamt wurden pro Mischplatz bis
zu fünf Silofahrzeuge eingesetzt.

O ftmals wurden je Arb e i t s s ch i cht über
4 0 0 0 t Zu s chläge und mehr als 750 t Ze-

ment benötigt.Insgesamt wurden für die Be-
t on d e cke ca . 6 2 5 0 0 0 t Zu s chläge sow i e
1 1 0 0 0 0 t Zement ve rb ra u cht und
3 1 5 0 0 0 m3 St ra ß e n b e t on gemisch t . D a s
An m a ch - , Na ch b e h a n dlungs- und Reini-
gungswasser wurde an einem der Mischplät-
ze aus zwei für das Bauvorhaben niederge-
b ra chten Ti e f b runnen gew on n e n . Für den
anderen Mischplatz konnte das erforderliche
Wasser aus dem öffe n t l i chen Netz entnom-
men und über eine ca. 2 km lange Zuleitung
an die Mischanlagen hera n g e f ü h rt werd e n .
Um den Sp i t ze n b e d a rf an Wasser abdeck e n
zu können, w u rde außerdem an beiden
Mischplätzen ein Teich mit einem Fassungs-
vermögen von jeweils etwa 300 m3 angelegt.
An jedem Mischplatz befand sich ein Labor,
das alle notwendigen Prüfungen und Unter-
suchungen der Ausgangsstoffe sowie des ge-
m i s chten und eingebauten Betons erm ö g-
lichte. Im Rahmen der Eigenüberwachungs-
prüfung wurde von Auftragnehmerseite z.B.
die Dru ck festigkeit von rd . 1 0 000 Pro b e-
w ü rfeln und zusätzlich ca . 2 000 Boh rk e rn e
g e p r ü ft . So wurde die geford e rte Beton fe-
stigkeitsklasse B35 nachgewiesen. Die Mit-
t e lw e rte der Dru ck festigkeiten lagen bei
4 3 N / m m2, die St a n d a rd a bw e i chungen be-
t rugen zwischen 3 N / m m2 und 4 N / m m2.
Die Variationskoeffizienten lagen bei 8 %.

Für den Tra n s p o rt des Betons von den
M i s chanlagen zu den Einbaustellen auf der
Autobahn waren täglich bis zu 100 La s tw a-
g e n , v on Dre i a ch s e rn bis hin zu Du m p e rn ,
g l e i ch zeitig eingesetzt. Das bedeutete ein
Tra n s p o rtvolumen bis zu 1 2 0 0 m3. Die Be-
t on f a h rb a h n d e cke wurde mit Gleitsch a-
l u n g s fe rt i g e rn eingebaut. Die 10,75 m bzw.
1 2 m breiten Rich t u n g s f a h rbahnen wurd e n
z w e i s ch i chtig mit H+W- B e t on d e ck e n - E i n-
bauzügen hergestellt [2-4]. Die Geräte eines
derartigen Zuges sind ein Gleitschalungsfer-
tiger für den Unterb e t on und einer für den

Bild  7:  Mischplatz mit zwei Mischanlagen mit Stundenleistungen zwischen 200 m 3 und 300 m 3

Bild   8:  H+W-Betondecken-Einbauzug (schematisch)

Ansicht

Aufsicht
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Oberbeton sowie eine Arbeitsbühne (Bild 8).
Der Unterb e t on wurde auf der erf o rd e r-
lichenfalls angenäßten HGT vor dem Unter-
b e t on fe rtiger abgekippt und von diesem in
der vorgesehenen Dicke und Höhenlage ein-
gebaut. Verdichtet wurde der Unterbeton mit
I n n e n r ü t t l e rn . In den ve rd i chteten Unterb e-
t on wurden die Dübel  und Anker autom a-
t i s ch eingerüttelt. Der Ob e rb e t on wurde je
n a ch den ört l i chen Gegebenheiten von der
Seite mit einem Bagger und/oder mit einem
Vo rd e rb e s ch i cker über den Unterb e t on fe rt i-
ger hinweg auf den verdichteten Unterbeton
vorgelegt (Bild 9).

Der Ob e rb e t on fe rtiger baute den Ob e r-
b e t on in der planmäßigen Dicken- und
Höhenlage ein. Die Ve rd i chtung erf o l g t e
e b e n f a lls mit Rüttelflasch e n . An s ch l i e ß e n d
w u rde die Ob e rf l ä che in Quer- und Längs-
ri chtung geglättet. Der Abstand zwisch e n
Unter- und Oberbetonfertiger betrug immer
nur wenige Meter, so daß Unter- und Ober-
b e t on fri s ch in fri s ch eingebaut wurden und
ein dauerh a fter Ve rbund der beiden Beton-

schichten gewährleistet war. Von der unmit-
telbar nachfolgenden Arbeitsbühne wurd e
die fri s che Beton o b e rf l ä che durch Na ch-
s chleppen eines Jutetuchs in Längsri ch t u n g
t e x t u ri e rt , um eine dauerh a fte Gri f f i g k e i t
und eine geringe Geräusch e n tw i cklung an
der Beton d e ck e n o b e rf l ä che sich e rz u s t e ll e n .
An s chließend wurde ebenfalls von der Büh-
ne aus ein flüssiges Na ch b e h a n dl u n g s m i t t e l
a u fgesprüht und später der Beton erf o rd e r-
lichenfalls noch naß nachbehandelt. Der ge-
samte Einbauzug, das heißt die Dicke, Rich-
tung und Höhenlage der fe rtigen Be-
tondecke, wurde über Leitdrähte, die an bei-
den Fa h rb a h n r ä n d e rn eingemessen ware n ,
elektronisch gesteuert.

Je nach Wi t t e rung wurde etwa sechs Stun-
den nach dem Beton i e ren oder später der
Kerbschnitt der Quer- und Längsfugen aus-
geführt. Um sicher zu gehen, daß die Quer-
fugen, aber auch die Längsfugen rechtzeitig,
d . h . b evor wilde Risse in der Beton d e ck e
auftraten, geschnitten werden konnten, wur-
de neben der ausreichenden Kerbtiefe beson-

deres Augenmerk auf eine genügende Kapa-
zität der mit dem Fugenschneiden beauftrag-
ten Fi rma gelegt. Je Einbauzug waren min-
destens drei Geräte für das Schneiden der
Querkerben und drei Geräte für das Schnei-
den der Längskerben samt den dazugehöri-
gen Wa s s e rwagen sowie den erf o rd e rl i ch e n
B e d i e n u n g s m a n n s ch a ften einzusetzen bzw.
vorzuhalten. Später wurden die Fugenkerben
a u fg eweitet und mit bituminöser Fu g e nve r-
gußmasse verschlossen.

Auf der gesamten 113 km langen Beton-
f a h rb a h n s t re cke traten selbst in Bere i ch e n ,
die bei ungünstiger Wi t t e ru n g, z . B . mit ho-
hen Tages- und sehr niedrigen Nachttempe-
ra t u re n , b e t on i e rt wurd e n , d u rch die erf o r-
d e rl i ch e n f a lls durch g e f ü h rten zusätzlich e n
Na ß n a ch b e h a n dlung sowie die im Regelfall
re ch t zeitigen und ausre i chend tiefen Kerb-
s chnitte [16-18] nur auf insgesamt 100 m
wilde Längsrisse auf. Diese Risse gingen,wie
für Biegespannungsrisse in jungem Beton ty-
p i s ch , n i cht durch die gesamte Pl a t t e n d i ck e
und ve rl i e fen um die groben Sp l i t t z u s ch l ä g e
herum. Die zu hohen Biegespannungen tra-
ten auf, da die Fugenkerben in diesen weni-
gen Au s n a h m e f ä llen nach w e i s l i ch zu spät
bzw. nicht ausreichend tief geschnitten wor-
den ware n . Auf einer Länge von 50 m wur-
den die betro f fenen fünf Platten ausge-
t a u s ch t . Die übrigen Längsrisse wurden mit
Zustimmung des Auftraggebers nachträglich
d u rch Sch r ä g ve ra n k e rungen dauerh a ft ve r-
klammert.

Beschleunigungs- und Verzögerungsfahr-
streifen im Bereich von Anschlußstellen, zu-
sätzliche Fahrstreifen u.ä. wurden mit Ober-
b e t on fe rt i g e rn einlagig, das heißt nur aus
Ob e rb e t on , h e r g e s t e ll t . Dazu wurden die
Dübel und Anker vor dem Betoneinbau auf
K ö rben ve rlegt (Bild 10). Die Te x t u ri e ru n g
und Na ch b e h a n dlung dieser zusätzlich e n
Fa h r s t re i fen erfolgte wie beim zweisch i ch t i-
gen Einbau von einer Arbeitsbühne aus.

In Deutschland noch nicht sehr ve rb re i t e t
ist die Herstellung von Beton e n tw ä s s e ru n g s-
ri n n e n , - b o rdsteinen und dergleichen in

Bild   9:  Der Oberbeton wurde mit einem V o rderbeschicker über den
U n t e r b e t o n f e r tiger hinweg und/oder mit einem Bagger von der Seite
auf dem verdichteten Unterbeton, vor den Oberbetonfertiger vorgelegt.

Bild   10:  Für einlagig hergestellte zusätzliche Fahrstreifen wurden die
Dübel für die Querscheinfugen sowie die Anker für die Längsscheinfu-
gen vor dem Betonieren auf Körben verlegt. 

Bild   11: Gleitschalungsfertiger als Trägergerät für eine Anbauschalung zur Herstellung einer Ent-
wässerungsrinne in Gleitschalungstechnik 
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G l e i t s ch a l u n g s t e ch n i k . Für die D 5 wurd e n
mit dieser Einbautechnik knapp 90 km Ent-
w ä s s e ru n g s rinne unmittelbar an die fe rt i g e
B e t on d e cke angebaut. Als Trägergerät für die
An b a u s chalung diente ein H+W- G l e i t s ch a-
l u n g s fe rtiger (Bild 11). Der Beton wurde in
einen Trichter gefüllt, der in die Form für die
Rinne mündete. Ve rd i chtet wurde der Beton
ebenfalls mit Innenrüttlern.Da eine profilierte
Rinne nicht mit den üblichen Glätteinri ch-
tungen der Gleitsch a l u n g s fe rtigung für ebene
Fl ä chen geglättet werden kann, war hier be-
s onders auf die ri chtige Ve ra rb e i tb a rkeit des
Betons zu achten (Bild 12). Ansonsten hat ein
R i n n e n b e t on die gleichen An f o rd e ru n g e n
hinsichtlich Frost-Tausalzwiderstand zu erfül-
len wie der St ra ß e n b e t on . Die Einläufe wur-
den von der Gleitschalungsfertigung zunächst
a u s g e s p a rt und unmittelbar hinterher in den
noch frischen Beton gesetzt.Der Rinnenbeton
w u rde wie der St ra ß e n b e t on durch Au f-
sprühen eines flüssigen Nachbehandlungsmit-
tels nach b e h a n d e l t . Die Richtung und Höhe
der Rinne wurde an der Kante der fe rt i g e n
B e t on d e cke abgetastet. Zur Ve rmeidung von
wilden Qu e r rissen wurden in die Rinne in
Ve rl ä n g e rung der Qu e rfugen der Beton d e ck e
e b e n f a lls Kerben gesch n i t t e n . Diese Kerb e n
und die Längspreßfuge zwischen Rinne und
Fa h rb a h n d e cke wurden ebenfalls aufg ew e i t e t
und bituminös vergossen.

W ä h rend der Hauptb a u phase waren für
die Herstellung der Rich t u n g s f a h rb a h n e n
bis zu drei Einbauzüge sowie für das Beto-
nieren von Beschleunigungs- bzw. Verzöge-
ru n g s s p u ren und Entw ä s s e ru n g s rinnen dre i
einzelne Gleitschalungsfertiger gleichzeitig,
z . T. rund um die Uhr im Einsatz. D i e
e rf o rd e rl i che durch s ch n i t t l i che Einbaulei-
stung eines Einbauzuges lag bei rd . 6 0 0 m
B e t on f a h rb a h n d e cke pro Arb e i t s s ch i ch t . I n
Sp i t ze n zeiten wurden je Sch i cht über
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1 0 0 0 m Rich t u n g s f a h rbahn und allein im
Juni 1997 mehr als 30 km Beton f a h rb a h n-
decke hergestellt.

4 Zusammenfassung
Für Europas derzeit größtes Autobahnpro-

jekt mit 61,5 km Länge von Pilsen bis zur
G re n ze nach Deutschland hat sich der Bau-
herr, die Autobahn- und Straßendirektion der
Ts ch e ch i s chen Republik, für eine Fa h rb a h n-
decke aus Beton entschieden.Die Gründe wa-
ren die sehr guten Gebra u ch s e i g e n s ch a ft e n
und die Dauerhaftigkeit (keine Spurrinnenbil-
dung sowie dauerhafte Griffigkeit und geringe
G e r ä u s ch e n tw i cklung) sowie die Wi rt s ch a ft-
l i chkeit von Fa h rb a h n d e cken aus Beton für
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sten Spatenstich bis zur Betriebsfertigstellung
einschließlich witterungsbedingter Ausfallzei-
ten 38 Monate.Die Betondecke für insgesamt
1 1 3 km Autobahn wurde von der HEI-
LIT + WO ER N ER BAU - AG in Arb e i t s g e-
m e i n s ch a ft mit ihrem tsch e ch i s chen To ch t e r-
u n t e rnehmen DÁLNICNI STAVBY PRA-
HA a.s. im August 1997 fe rt i g g e s t e ll t . Au f-
g rund der Te rm i n s i t u a t i on wurden für eu-
ro p ä i s che Ve rhältnisse ungew ö h n l i ch hoh e
Kapazitäten zur Herstellung der Beton d e ck e
i n s t a ll i e rt . Du rch s ch n i t t l i ch wurden täglich
mindestens 2 9 0 0 t Zu s chläge und 550 t Ze-
ment benötigt. W ä h rend der Hauptb a u ph a s e
w a ren drei Einbauzüge und drei einze l n e
Gleitschalungsfertiger gleichzeitig im Einsatz.
A llein im Monat Juni 1997 wurden mehr als
30 km Betonfahrbahndecke hergestellt.
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Bild   12:  Bei der Herstellung von profilierten Querschnitten in Gleitschalungstechnik ist mehr
noch als bei ebenen Flächen auf die richtige Betonkonsistenz zu achten. Fotos und Graphiken: H+W


