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Betonfahrbahndecke oder vorgefertigte Betonfahrbahnplatte
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Betonfahrbahndecke
oder vorgefertigte Betonfahrbahnplatte.

[0002] D. h. die Erfindung betrifft sowohl eine Beton-
fahrbahndecke als auch einen aus vorgefertigten Beton-
fahrbahnplatten hergestellten Straenbelag.

[0003] Bekannte Betonfahrbahndecken werden nach
den einschlagigen technischen Regelwerken aus einem
Normalbeton der Festigkeitsklassen C 30/37 bis C 45/50
hergestellt. Seine Druckfestigkeit liegt iiblicherweise zwi-
schen 35 und 50 N/mm?, die Biegezugfestigkeit betragt
etwa 5 bis 6 N/mm2. Der Beton weist einen nennenswer-
ten Anteil an Kapillarporen auf, durch die Feuchtigkeit
und mit ihr betonschadliche Stoffe in den Beton eindrin-
gen kénnen, wie etwa Natrium- und Chloridionen. Bei
bewehrten Betonfahrbahndecken kdnnen eindringende
Chloridionen die Korrosion der Bewehrung initiieren oder
wesentlich beschleunigen. Das Eindringen von Alkalien
in Form von Natriumionen in den feuchten Beton kann
zu einer schadigenden Alkali-Kieselsaure-Reaktion
(AKR) fiihren oder sie wesentlich verstarken. AKR war
und ist die Ursache fiir erhebliche Schaden an Beton-
fahrbahndecken in weiten Bereichen Deutschlands, was
in der Presse auch als "Bréckelbeton" bezeichnet wird.
[0004] Regelgerechter Ublicher Stralenbeton weist
zudem eine geringe Oberflachenfestigkeit auf. Bei der
Herstellung der in der Regel etwa 20 bis 30 cm dicken
Betonschicht setzt sich infolge Sedimentation an der
Oberflache eine meist unregelmafige, zwischen 1 und
3 mm dicke, nicht gezielt beeinflussbare Schicht von
Feinmortel ab, der in der Regel wasserreicher und daher
pordser und weniger fest als der Kernbeton ist.

[0005] Wie bereits ausgefiihrt, sollten Betonfahrbahn-
decken zum einen in der Lage sein, die Verkehrslasten
dauerhaft abzutragen, zum anderen muss ihre Oberfla-
che allerdings auch ausreichend griffig sein und sollmég-
lichst wenig zu Gerduschemissionen beitragen. Zudem
muss sie so fest und dauerhaft sein, dass eine griffige
und gerduscharme Oberflachentextur durch die abrasive
Wirkung des Verkehrs wahrend der geplanten Ge-
brauchsdauer von rd. 30 Jahren méglichst nicht ungiin-
stig verandert. In diesem Zusammenhang ist bekannt,
die Feinmdrtelschicht bei der Herstellung der Betondek-
ke imfrischen Zustand zu texturieren, beispielsweise mit-
tels Besen oder Kunstrasen, um z. B. die Giriffigkeit zu
verbessern und/oder die La&rmemission durch die Fahr-
zeugreifen zu verringern. Ublicherweise wird die Textur
im Laufe der Zeit aufgrund der mechanischen Beanspru-
chung durch die Rader abgetragen, was bedeutet, dass
die anfangliche Wirkung verloren geht. Bekanntist auch,
auf die Oberflache der Fahrbahndecke einen Betonver-
zogerer aufzubringen und danach die nicht erhartete
Schicht mechanisch abzutragen, sodass eine Waschbe-
tonstruktur entsteht. Auch eine solche mechanisch be-
arbeitete Oberflache ist entweder nicht ausreichend dau-
erhaft oder sie ist gerduschtechnisch und/oder hinsicht-
lich ihrer Griffigkeit nicht optimal.
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[0006] Bekannt ist in diesem Zusammenhang eben-
falls der Porositat und der geringen Festigkeit des Betons
und hier insbesondere der Oberflachenschicht, durch die
Zugabe chemischer Zusatzmittel, z. B. Luftporenbildner,
zu begegnen, um einen ausreichend hohen Widerstand
gegen die intensive Beanspruchung durch Frost- und
Tausalzangriffe im Winter sicherzustellen. Allerdings hat
sich herausgestellt, dass durch die nicht sachgerechte
Verwendung dieser Mittel und/oder den geschwéchten
Zementleim an der Oberflache ebenfalls bereits erheb-
liche Oberflachenschdden an Betonfahrbahndecken
entstanden sind. AulRerdem wird durch die Zugabe von
Luftporenbildnern der Abrasionswiderstand der oberen
Schicht zusatzlich herabgesetzt.

[0007] Aus dem Stand der Technik sind grundsatzlich
Betonfahrbahndecken bekannt, die aus einer unteren
tragenden Schicht und einer oberen Nutzschicht beste-
hen. In diesem Zusammenhang ist auf die DE 560 359
hinzuweisen, die lehrt, auf eine Betontragschicht eine
wasserabgebende Teer- oder Asphaltbetonschleil’-
schicht aufzubringen. Die Standfestigkeit einer derarti-
gen bitumenhaltigen Schleifschicht ist allerdings gering.
[0008] AusderEP 0929719 B1 ist eine StralRenstruk-
turbekannt, deren tragender, den Boden erhéhender Teil
drei aufeinander folgende Schichten aus bitumindsen,
miteinander verklebten Materialien aufweist.

[0009] Die US 2004/0197144 A1 wiederum zeigt eine
Fahrbahndecke, wobei zur Herstellung der Fahrbahn-
decke Kalkstein verwendet wird. Die KorngréRe des
Kalksteins liegt bei etwa 5 mm.

[0010] Zusammenfassend ist in diesem Zusammen-
hang festzuhalten, dass eine Betonfahrbahndecke nicht
nur abriebfest und widerstandsféhig gegen Tausalzan-
griffe, sondern darliber hinaus auch gezielt pragbar sein
soll. Insbesondere soll die Pragung nach dem Einbringen
der Pragung auch im frischen, noch verformbaren Moértel
und Uber die anschlielende Abbindephase stabil sein.
[0011] Eine Betonfahrbahndecke, die diesen Anforde-
rungen genugt, umfasst eine tragende untere Beton-
schicht und eine damit verbundene obere mit einer Pra-
gung versehene Nutzschicht, wobei die Nutzschicht aus
einem gefligedichten, kapillarporenarmen bis kapillarpo-
renfreien, feinkdérnigen zementgebundenen Mértel hoher
Druckfestigkeit ausgebildet ist und wobei der Mortel Ge-
steinskdrnungen aufweist. Gegenstand der Erfindung ist
auch eine Betonfahrbahnplatte, deren Aufbau und Her-
stellung dem der Betonfahrbahndecke entspricht. Das
heil’t, es werden in einem Betonwerk Platten zur Ver-
wendung als Belag fiir eine StralRe hergestellt, die eben-
falls eine untere tragende Betonschicht aufweisen und
eine Nutzschicht aus gefiigedichten, kapillarporenarmen
bis kapillarporenfreien, feinkérnigen zementgebunde-
nen Mortel hoher Druckfestigkeit, wobei der Mértel Ge-
steinskdrnungen aufweist. Die Fertigung solcher Platten
erfolgtin einer Form, wobei die Formim Boden eine Pra-
gung aufweist, um eine entsprechende Pragung auf der
Oberseite der Platten zu erzeugen. Insofern wird zu-
nachst die Mortelschicht in die Form gegeben und dar-
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aufhin das Material fur die tragende Betonschicht der
Platte.

[0012] IneinerVarianteistvorgesehen die Nutzschicht
hierbei als vorgefertigte Platten oder auch Frisch-in-
Frisch auf die untere tragende, durchlaufende Beton-
schicht aufzubringen und bei der Verarbeitung Frisch-in-
Frisch monolithisch mit der unteren tragenden Beton-
schicht zu verbinden. Denkbar ist in diesem Zusammen-
hang auch die Herstellung einer Platte aus einer unteren
tragenden Betonschicht und die Nutzschicht als geson-
derte Platte auszubilden, die vor Ort mit der die untere
tragende Betonschicht bildende Platte verbunden wird.
In diesem Zusammenhang wird durch die Erfindung auch
eine Variante erfasst, bei der sowohl die untere tragende
Betonschicht als auch die Nutzschicht plattenférmig aus-
gebildet sind und miteinander verbunden werden. Die
Verbindung kann hierbei stoffschllssig, formschliissig
oder kraftschlissig erfolgen. Der zur Bildung der Nutz-
schicht verwendete Mortel zeichnet sich durch eine hohe
Packungsdichte der feinen Partikel aus, was insbeson-
dere in Verbindung mit einem sehr niedrigen Wasser-
Zement-Wert die Abriebfestigkeit und auch die Tausalz-
besténdigkeit erhéht und den Mértel praktisch undurch-
l&ssig fur Chloridionen und geldste Alkalien aus dem
Tausalz macht. Es handelt sich hierbei um einen hoch-
oder ultrahochfesten, sehr abrasionsbestandigen (Fein-)
Mértel. Durch die hohe Packungsdichte und die dadurch
bedingte hohe innere Reibung in Verbindung mit den
sehr hohen interpartikuldren Kraften zwischen den sehr
zahlreichen Partikeln mit einer Korngré3e von weniger
als 10 wm und die dadurch erreichte Thixotropie besitzt
der Mbértel einerseits eine leicht verarbeitbare weiche
Konsistenz und ist andererseits unmittelbar nach dem
Einbauen und Glatten so standfest, dass eine in den fri-
schen Mortel eingebrachte Pragung, z. B. in Form von
Langs- und Querrillen auch ohne zusétzliche thixotropie-
rende und/oder versteifende Zusatze im frischen Zu-
stand und wahrend der Abbindephase stabil bleibt, was
insbesondere bei dem Frisch-in-Frisch Aufbringen der
Nutzschicht auf die untere tragende Betonschicht von
Vorteil ist. Durch ein geeignetes Préagungsmuster, so-
wohl bei Betonfahrbahnplatten als auch bei der Beton-
fahrbahndecke, wie auch bei den Nutzschichtplatten
werden dauerhaft geringe Larmemissionswerte und eine
hohe Griffigkeit erreicht.

[0013] Die Begriffe "gefligedicht" oder auch "dichtge-
packt" korrelieren mit dem Begriff "kapillarporenarm"
oder "kapillarporenfrei" insofern, als ein solcher Moértel
fur Feuchtigkeit, Schadgase sowie Chloride und Alkalien
undurchl&ssig oder doch im Wesentlichen undurchlassig
ist. Als "packungsoptimiert" im hier gebrauchten Sinne
bezeichnet man z. B. eine lose oder verdichtete Packung
aus feinen Partikeln mit einer Korngréf3e von weniger als
0.25 mm, bevorzugt kleiner als 0.125 mm, die aus meh-
reren unterschiedlich feinen Komponenten zusammen-
gesetzt sind, wobei deren individuelle Volumenanteile
experimentell und/oder mit Hilfe mathematischer Algo-
rithmen so variiert werden, dass der Volumenanteil des
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Feststoffs an einem Gesamtvolumen von rechnerisch
von urspriinglich z. B. nur 65 Vol.-% (z. B. Zement ohne
Zusatzstoffe) auf z. B. bis zu rd. 85 Vol.-% erhoht wird.
[0014] Nach einer Variante ist, wie erldutert, vorgese-
hen, dass die Nutzschicht eine Mehrzahl von vorgefer-
tigten Platten aufweist, die mit der Tragschicht verbun-
den sind, wobei die Platten aus dem zuvor beschriebe-
nen gefiigedichten, kapillarporenarmen bis kapillarpo-
renfreien feinkérnigen, zementgebundenen Mortel hoher
Druckfestigkeit ausgebildet sind, der zudem Gesteins-
kérnungen aufweist. Aus dem Stand der Technik geman
der DE 102008 019883 A1 istindiesem Zusammenhang
ein plattenférmiges Fahrbahnbelagelement bekannt,
wobei allerdings die Art des Betons nicht Gegenstand
des Standes der Technik ist. Gezeigt sind hierbei in der
Schrift Fahrbahnbelagelemente, die eine Kantenldnge
von etwa 35 cm und eine Hohe von 8 mm aufweisen.
Diese in der GroRe von Kacheln ausgebildeten Fahr-
bahnbelagelemente mit einer bestimmten Profilierung
werden auf die fertige Betondecke aufgeklebt. Bereits
aufgrund der GréRe derartiger kachelartiger Elemente,
eignet sich ein solches Element nicht zur Herstellung ei-
ner Nutzschicht eines Fahrbahnbelages, da der Aufwand
hierfir kostenmaRig jeden Rahmen sprengen wiirde.
Dartber hinaus ist nachteilig, dass durch die Vielzahl der
aufgrund der Kleinteiligkeit der verwendeten Belagplat-
ten eine hohe Anzahl von Fugen entsteht, die Schwach-
stellen bilden und zwar insbesondere im Hinblick auf die
Festigkeit, d. h. es besteht die Gefahr, dass sich im Be-
reich der Fugen Risse bilden, wobei sich hierbei Angriffs-
flachen fur Alkalien und Chloride aus dem Tausalz bilden,
die die darunter liegende Tragschicht auf Dauer schadi-
gen kénnen. Insofern wird nach einem Merkmal der Er-
findung vorgeschlagen, dass eine solche Platte minde-
stens die Halfte der Breite einer Fahrbahnhalfte aufweist,
wobei die Platte eine Starke zwischen 10 und 30 mm,
bevorzugt zwischen 10 und 20 mm aufweist. Eine Platte
solcher Grofde ist transportabel, wenn man davon aus-
geht, dass eine solche Platte dann max. 2,20 m breit und
ca. 4 - 5 m lang sein kann. Vorteilhaft an der Breite ist,
dass dann die Teilfuge in Langsrichtung mittig auf der
Fahrbahn liegt und dieser Bereich seltener von den Ra-
dern der Fahrzeuge erfasst wird, sodass der Verschleil3
geringer ist.

[0015] Dadurch dass erfindungsgemal eine Nutz-
schicht in Form von einzelnen Platten vorgeschlagen
wird, die eine Breite aufweisen, die zumindest der Breite
einer Fahrbahndeckenhélfte, vorzugsweise der Halfte
der Breite einer Fahrbahnhalfte, und eine Lange, die der
Lange einer Fahrbahnplatte entspricht, wird die Anzahl
der Fugen ganz erheblich reduziert. Dartiber hinaus wird
dadurch, dass die Nutzschicht aus dem bereits beschrie-
benen gefligedichten, kapillarporenarmen bis kapillarpo-
renfreien, feinkdrnigen zementgebundenen Mortel hoher
Druckfestigkeit ausgebildet ist, und Gesteinskérnungen
aufweist, mithin dies ein hochfester Beton ist, eine aus
einzelnen Platten ausgebildete Nutzschicht auch eine
tragende Funktion austuben mit der Folge, dass die Trag-
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schicht unter der Nutzschicht entsprechend diinner aus-
gebildet sein kann. Dies bevorzugt dann, wenn die plat-
tenférmige Nutzschicht eine Starke zwischen 10 und 30
mm aufweist, vorzugsweise allerdings von 10 bis 20 mm.
[0016] Vorteilhaft an der Verwendung von Platten als
Nutzschicht ist, dass besonders strukturierte Profilierun-
gen in die einzelnen Platten im Fertigteilwerk wesentlich
einfacher eingebracht werden kdnnen, als in die frisch
aufgebrachte Nutzschicht des Stralenbelages.

Es wurde bereits darauf hingewiesen, das die Erfindung
zwei Varianten umfasst: Eine erste Variante beinhaltet
das Aufbringen einer Nutzschicht auf die darunter be-
findliche Tragschicht aus Beton im Frisch-in Frisch-Ver-
fahren. Hierbei ist vorteilhaft, wenn der Mortel fiir die Her-
stellung der Nutzschicht thixotrop ausgebildet ist, da dies
fur eine Profilierung der Oberflache insofern vorteilhaft
ist, als die in den weichen Beton eingebrachte Profilie-
rung wahrend der Abbindephase standfest ist. Die Her-
stellung von Betonplatten zur Bildung der Nutzschicht
erfolgt im Werk, was den Einsatz thixotroper Mortel in-
sofern entbehrlich macht, als die Mittel zur Aufbringung
der Profilierung wahrend der Abbindephase auf dem Be-
ton oder Mértel verbleiben kénnen.

[0017] Vorteilhafte Merkmale und Weiterbildungen der
Erfindung ergeben sich aus den Unteranspruchen.
[0018] So ist im Einzelnen vorgesehen, dass der
Durchmesser des GroRtkorns bei der Nutzschicht kleiner
als die Rillenbreite der Pragung ist, um auch nach der
Pragung eine im Wesentlichen homogene Mértelschicht
zu erhalten.

[0019] Ein solcher im Wesentlichen kapillarporenfrei-
er, feinkdrniger zementgebundener Mortel als Nutz-
schicht zeichnet sich im Einzelnen nach einem weiteren
Merkmal der Erfindung dadurch aus, dass dieser Beton
Zusatzstoffe mit einer Kérnung von < 0,125 mm und Ge-
steinskdérnungen aus abriebfesten Hartgesteinen mit ei-
ner Kérnung zwischen 0,125 und 2 mm, bevorzugt zwi-
schen 0,25 und 1 mm aufweist. Das Wasser-Zementver-
haltnis betragt vorzugsweise < 0,35, bevorzugt jedoch <
0,25. Solche im Wesentlichen zementgebundenen hoch-
bzw. ultrahochfesten Mortel zeichnen sich dadurch aus,
dass sie insgesamtweniger als rd. 3 Vol.-% Kapillarporen
mit einer PorengrofRe zwischen 10 nm bis 50 pm und
weniger als 0.5 Vol.-% der besonders diffusionswirksa-
men Kapillarporen mit einer Porengrofie zwischen 50 nm
und 20 wm mehr besitzen und dadurch praktisch un-
durchlassig fir Feuchtigkeit sowie fur Chlorid- und Na-
triumionen und andere gel6ste flissige oder gasformige
Schadstoffe sind. Die damit hergestellte Nutzschicht
schiitzt dadurch den darunter befindlichen tragenden Be-
ton vor Frost-Tausalz-Angriffen, vor einer moéglichen Al-
kali-Silika-Reaktion und - falls dieser Beton mit Stahlbe-
wehrung versehen ist - die Bewehrung vor chloridindu-
zierter Korrosion.

[0020] Die Zusatzstoffe sind inert und/oder reaktiv.
Beispiele fir reaktive Zusatzstoffe sind Mikrosilika, Na-
nosilika, synthetische Kieselsdure oder auch Feinst-
flugasche oder Feinsthittensand. Aufgrund der vorge-
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nannten Zusammensetzung sind hohe Druckfestigkeiten
von rund 85 bis 220 N/mm?Z, bevorzugt zwischen 115 und
200 N/mm?2, insbesondere zwischen 140 und 190 N/mm?2
erzielbar, was zu einem erhdhten Abriebwiderstand
fuhrt. Nach DIN 52108 werden Abriebwerte von 6 - 10
cm3/50 cm?2 mit der Béhme-Scheibe erreicht.

[0021] Zusammenfassend ist festzuhalten, dass die
Nutzschicht durch eine gezielte Anpassung der Viskosi-
tat durch die gewahlte, sehr packungsdichte Mischung
an Gesteinskdrnungen, Zement und ggf. unterschiedlich
feinen Zusatzstoffen sowie des sehr niedrigen Was-
serzementverhéltnisses sowie gezielt ausgewahlte
FlieRmittel einerseits so verformbar ist, dass die zuvor
erwahnten Rillen formtreu eingepragt werden kodnnen,
andererseits ist aber sichergestellt, dass nach dem Ein-
pragen bis zum Erharten auch unter Einfluss sekundarer
Erschutterungen die Pragung in der Nutzschicht ausrei-
chend standfest, d. h. thixotrop, ist. Dies liegt insbeson-
dere darin begriindet, dass die Nutzschicht, insbeson-
dere auch aufgrund des Wasser-Zement-Verhaltnisses
und aufgrund des hohen, in sich packungsoptimierten
Feinkornanteils von <0,125 mm im verdichteten Zustand
sehr standfest ist und sich keine Wasser- oder Zement-
leimphase nach oben hin absetzt und insofern die Nutz-
schicht Uber ihre Dicke eine einheitliche Druckfestigkeit
aufweist. Dies fiihrt schlussendlich mit zu der hohen Ver-
schleil}festigkeit.

[0022] Die Herstellung einer solchen Fahrbahndecke
zeichnet sich dadurch aus, dass auf die untere tragende
Schicht, die eine Dicke von 200 bis 300 mm, bei Flug-
platzen auch dariiber aufweist, die Nutzschicht mit einer
Starke von 5 bis 40 mm, bevorzugt von 5 bis 15 mm
Frisch-in-Frisch aufgebracht wird. Durch dieses soge-
nannte Frisch-in-Frisch-Aufbringen wird erreicht, dass
durch die Hydratation des Zementes sich beide Schich-
ten zu einer dauerhaft festen, monolithischen Einheit ver-
binden. Das Material fir die Herstellung der Nutzschicht
ist teurer als das fiir die untere tragende Schicht. Mit der
Erfindung wird nunmehr eine Betonfahrbahndecke be-
reitgestellt, die eine hohe Standfestigkeit aufweist, ins-
besondere auch im Hinblick auf die eingebrachte Pra-
gung, aber dennoch aufgrund der vergleichsweise preis-
werteren, tragenden unteren Schicht insgesamt preis-
wert herstellbar ist. In der tragenden unteren Beton-
schicht kénnen durch die schitzende Wirkung der Nutz-
schicht als VerschleilRschicht nunmehr auch grobe Ge-
steinskdrnungen verwendet werden, die einen geringe-
ren Widerstand gegen Alkali-Silika-Reaktion aufweisen.
Enthalt die tragende Betonschicht eine Stahlbewehrung,
kann die aus Korrosionsschutzgriinden erforderliche Be-
tonuberdeckung Uber der Bewehrung zudem deutlich
verringert und die tragende Betonschicht dadurch ggf.
dinner ausgefihrt werden, was die Wirtschaftlichkeit der
Bauweise deutlich verbessert.

[0023] Die Nutzschicht als Platte oder Frisch-in-Frisch
auf die tragende untere Schicht aufgebracht zeichnet
sich dadurch aus, dass die Nutzschicht eine Pragung
oder Profilierung aufweist. Die Pragung oder Profilierung
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ist im wesentlich rillenférmig getroffen, wobei der Ab-
stand der Profilrillen zwischen 2 und 15 mm, die Rillen-
breite bevorzugt 0,5 bis 5 mm und besonders bevorzugt
zwischen 1 und 3 mm betragt. Die Tiefe der eingepragten
Rillen bzw. Riefen belauft sich auf 2 bis 8 mm, bevorzugt
auf 2 bis 4 mm.

[0024] Die Nutzschicht bietet darliber hinaus einen
ausreichenden Reibungswiderstand zwischen Reifen
und Fahrbahn, bedingt dadurch, dass die Gesteinskor-
nungen aus abriebfestem Hartgestein mit einer Korngré-
Re von 0,125 mm bis 2 mm, bevorzugt 0,25 bis 1 mm
Verwendung finden, und dass die Stege zwischen den
Rillen beim Einpragen der Rillen zusatzlich mit einer Mi-
krostruktur versehen werden kdnnen. Eine besonders
bevorzugte Oberflachengestaltung der Nutzschicht
zeichnet sich dadurch aus, dass die Stege zwischen den
einzelnen Rillen beim Einpragen der Rillen zusatzlich mit
einer Mikrostruktur versehen sein kénnen.

[0025] Eine Moérteinutzschicht setzt sich z. B. aus den
folgenden Hauptkomponenten zusammen:

- Bindemittel
(Zement CEM IlIA und reaktiver Zusatzstoff Silika-
staub) 34 Vol.-%

- Zusatzstoff Quarzmehl (Feinheit > 10.000 cm2/g) 23
Vol.-%

- Sand 0.125-0.5 mm 40,5 Vol.-%

- FlieBmittel PCE 2.5 Vol.-%

- Wasser-Bindemittel-Wert 0.20

[0026]
werden:

Gegebenenfalls kdnnen weiter hinzugegeben

- Mikrodraht- und/oder Kunststofffasern als Armie-
rungsstoffe
- Titandioxid

[0027] Die Verwendung von 3 bis 5 M.-% Titandioxid
bewirkt bei dem optimierten Moértel (Feinbeton) zur Ver-
wendung als Nutzschicht, fotokatalytische Eigenschaf-
ten, was zuséatzlich zu dem Vorteil fihrt, dass unter dem
Einfluss von UV-Strahlung (Sonnenlicht) und in Gegen-
wart von Feuchtigkeit organische und anorganische Luft-
schadstoffe in weniger schadliche- oder unschadliche
Stoffe zerlegt werden.

[0028] Nach einem besonders vorteilhaften Merkmal
der Erfindung ist vorgesehen, dass die Platte zur Ausbil-
dung der Nutzschicht fiir eine Fahrbahndecke auf ihrer
Nutzseite eine Profilierung aufweist.

[0029] Es wurde bereits an anderer Stelle darauf hin-
gewiesen, dass bei der Aufbringung einer Nutzschicht
"Frisch in Frisch" auf die Tragschicht, die Profilierung der
Oberseite der Nutzschicht wahrend des Aufbringens der
Nutzschicht auf die Tragschicht vorgenommen werden
muss. Dies hat verschiedene Nachteile. Insbesondere
ist in diesem Zusammenhang zu nennen der groRe Auf-
wand, der mit einer Texturierung oder Profilierung der
Nutzschicht unmittelbar im Anschluss an das Aufbringen
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der Nutzschicht auf die Tragschicht einer Betonfahr-
bahndecke gegeben ist. Denn der Deckenfertiger mit
dem die Nutzmoértelschicht auf die Tragschicht aufgege-
ben werden muss, muss zunachst mit einer Vorrichtung
versehen sein, die ein Verteilen und Verdichten des Nutz-
schichtmortels vorsieht, wobei dann ein weiteres Gerat
vorgesehen ist, dass die Texturierungswerkzeuge z. B.
in Form von Platten aus Kunststoff wahrend des Herstell-
vorganges unmittelbar die gesamte Breite einer Fahr-
bahnhalfte oder gar einer gesamten Fahrbahnbreite er-
fassen mussen. Das heifldt, solche Platten missen auf
den frischen Mortel aufgesetzt, mit einem bestimmten
Druck angepresst und anschlieRend wieder abgehoben
und vor ihrem nachsten Einsatz gereinigt werden. Der
gesamte Vorgang muss naturlich auf das hohe Einbau-
tempo des Deckenfertigers abgestimmt sein. Zudem ist
die Nutzmortelschicht selbst mit Nano- und Mikropartikel,
einem hohen Zementgehalt und chemischen Zusatzmit-
teln sehr aufwendig zusammengesetzt, und entspre-
chend teuer. So eine Applikation ist wetterabhangig, d.
h. die Nutzmértelschicht muss vor Regen und direkter
Sonneneinstrahlung geschiitzt werden, um ungewollte
Verformungen, Austrocknen und Rissbildungen zu ver-
meiden. Die Verwendung von vorgepragten Platten als
Nutzschicht zur Aufbringung auf eine Tragschicht einer
Fahrbahndecke schafft hier eine erhebliche Erleichte-
rung, da sie insbesondere witterungsunabhangig erfol-
gen kann.

[0030] Zur Verbindung der als Nutzschicht ausgebil-
deten Platte mit der Tragschicht kann hierbei nach einer
Ausflihrungsform stoffschlissig, z. B. durch Kleben, er-
folgen, oder aber durch geeignete Verbindungsmittel,
wie z. B. Anker und Diibel. Der Diibel kann hierbei in die
Tragschicht aus pastdsem Zustand eingedriickt werden,
oder aber nachtraglich durch Bohrungen in die Trag-
schicht eingesetzt werden.

[0031] Es wurde bereits darauf hingewiesen, dass die
Nutzschicht, wenn sie auf die Tragschicht "Frisch in
Frisch" aufgebracht wird, Bewehrungsmittel aufweist. Al-
lerdings kénnen die Bewehrungsmittel, wie dies auch be-
reits zuvor beschrieben ist, lediglich faserférmig ausge-
bildet sei. Eine erheblich héhere Festigkeit, insbesonde-
re eine héhere Biegezugfestigkeit erzielt man jedoch ins-
besondere dann, wenn in die Nutzschicht eine Beweh-
rung aus einem textilen- und/oder metallischen Gewebe
oder Gestrick eingebracht ist. Die Einbringung solcher
Gewebelagen ist faktisch nur moglich, wenn die Nutz-
schicht plattenférmig ausgebildet ist. Insgesamt lassen
sich insofern Fertigteilelemente aus duktilem hoch- oder
ultrahochfestem Beton herstellen, die zum einen eine
Profilierung aufweisen kdnnen, wie sie bei der Decken-
fertigung unter freiem Himmel nicht oder nur mit erheb-
lichem Aufwand darstellbar ist, und die zum anderen auf-
grund der Fertigung in geschlossenen Raumen eine
gleichbleibende Qualitat insbesondere in Bezug auf die
Harte, Rissanfalligkeit und Duktilitat aufweist.

Denkbar ist ebenfalls die Profilierung in die fertigen Plat-
ten durch Frasen vorzunehmen, was wesentlich einfa-



9 EP 2 466 007 A2 10

cherund preiswerter ist, als wennin eine Fahrbahndecke
im nachhinein eine Profilierung eingefrast wird.

Bei verschlissener Fahrbahndecke ist auch die Fahrbah-
nerneuerung leichter und preiswerter vorzunehmen, da
lediglich die plattenférmigen Elemente der Nutzschicht
ausgetauscht werden mussen.

Aufgrund der getrennten Ausbildung von Nutz- und Trag-
schicht ist zudem die Tragschicht besser geschitzt, wo-
bei fiir die Tragschichtinsofern auch preisglinstigere Ge-
steine einsetzbar sind, deren Einsatz bislang wegen ihrer
Alkaliempfindlichkeit ausgeschlossen ist.

[0032] Gegenstand der Erfindung ist ebenfalls ein Ver-
fahren zur Herstellung einer Platte zur Verwendung als
Nutzschicht auf einer tragenden Betonschicht flr eine
Fahrbahndecke der zuvor beschriebenen Art, wobei der
Mortel in eine Form gegeben wird, in der der Mortel aus-
hartet, wobei der Mortel auf seiner Oberseite, d. h. auf
seiner Nutzschicht im frischem Zustand mit einer Profi-
lierung versehen wird. Insofern ist weiterhin vorgesehen,
dass die Form auf zumindest einer Seite eine solche Pro-
filierung aufweist.

Patentanspriiche

1. Betonfahrbahndecke oder vorgefertigte Betonfahr-
bahnplatte, umfassend eine untere tragende Beton-
schicht und eine damit verbundene obere mit einer
Pragung versehene Nutzschicht, wobei die Nutz-
schicht aus einem gefligedichten, kapillarporenar-
men bis kapillarporenfreien feinkérnigen, zementge-
bundenen Mértel hoher Druckfestigkeit ausgebildet
ist und wobei der Mortel Gesteinskdrnungen auf-
weist.

2. Betonfahrbahndecke oder vorgefertigte Betonfahr-
bahnplatte nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet,
dass die Nutzschicht aus einer Mehrzahl von vor-
gefertigten Platten ausgebildet ist, die mit der unte-
ren tragenden Betonschicht verbunden sind.

3. Betonfahrbahndecke oder vorgefertigte Betonfahr-
bahnplatte nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet,
dass die Nutzschicht eine Gesteinskérnung aus ab-
riebfestem Hartgestein mit einem Groftkorn von
0,125 bis 2 mm, bevorzugt 0,25 bis 1 mm aufweist.

4. Betonfahrbahndecke oder vorgefertigte Betonfahr-
bahnplatte nach einem der voranstehenden Anspri-
che,
dadurch gekennzeichnet,
dass die Nutzschicht dicht gepackte Zusatzstoffe
mit einer Kérnung von < 0,125 mm aufweist.

5. Betonfahrbahndecke oder vorgefertigte Betonfahr-
bahnplatte nach einem der voranstehenden Anspri-

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

10.

11.

12.

13.

che,

dadurch gekennzeichnet,

dass das Wasser-Zementverhaltnis des Mortels <
0,35, bevorzugt < 0,25 betragt.

Betonfahrbahndecke oder vorgefertigte Betonfahr-
bahnplatte nach einem der voranstehenden Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Druckfestigkeit der Nutzschicht zwischen
85 und 220 N/mm2, bevorzugt zwischen 115 und
200 N/mm?2 und besonders bevorzugt zwischen 140
und 190 N/mm?2 liegt.

Betonfahrbahndecke oder vorgefertigte Betonfahr-
bahnplatte nach einem der voranstehenden Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Nutzschicht auf die tragende Schicht
Frisch-in-Frisch aufgebracht ist.

Betonfahrbahndecke oder vorgefertigte Betonfahr-
bahnplatte nach Anspruch 7,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Dicke der Frisch-in-Frisch aufgebrachten
Nutzschicht zwischen 5 und 40 mm, bevorzugt zwi-
schen 5 bis 15 mm betragt.

Betonfahrbahndecke oder vorgefertigte Betonfahr-
bahnplatte nach einem der voranstehenden Anspri-
che 2 bis 8,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Dicke einer Platte zur Bildung der Nutz-
schicht zwischen 10 und 30 mm, bevorzugtzwischen
10 und 20 mm betréagt.

Betonfahrbahndecke oder vorgefertigte Betonfahr-
bahnplatte nach einem der voranstehenden Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Pragung rillenférmig getroffen ist.

Betonfahrbahndecke oder vorgefertigte Betonfahr-
bahnplatte nach einem der voranstehenden Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Nutzschicht Kunststofffasern als Armie-
rungsstoffe mit einem E-Modul von 30 000 bis 40
000 N/mm?2 aufweist.

Betonfahrbahndecke oder vorgefertigte Betonfahr-
bahnplatte nach einem der voranstehenden Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Nutzschicht als Armierungsstoffe Metallfa-
sern aufweist.

Betonfahrbahndecke oder vorgefertigte Betonfahr-
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bahnplatte nach einem der voranstehenden Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet,

dass der Feinkornanteil der Nutzschicht, umfassend
Zement- und Zusatzstoffe z. B. Mikrosilika, pak-
kungsdichte optimiert ist.

Betonfahrbahndecke oder vorgefertigte Betonfahr-
bahnplatte nach einem der Anspriiche 2 bis 13,
dadurch gekennzeichnet,

dass die Platte der Nutzschicht mit der Tragschicht
stoffschllssig verbunden ist.

Betonfahrbahndecke oder vorgefertigte Betonfahr-
bahnplatte nach einem der Anspriiche 2 bis, 14,
dadurch gekennzeichnet,

dass die Platte der Nutzschicht mit der Tragschicht
durch Verbindungsmittel, z. B. durch Anker und DU-
bel verbunden ist.

Betonfahrbahndecke oder vorgefertigte Betonfahr-
bahnplatte nach Anspruch , 15,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Dubel in die Tragschicht im pastésen Zu-
stand eingebracht sind.

Betonfahrbahndecke oder vorgefertigte Betonfahr-
bahnplatte nach Anspruch 15 oder 16,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Dibel durch nachtraglich in die Tragschicht
eingebrachte Bohrungen eingesetzt werden.

Betonfahrbahndecke oder vorgefertigte Betonfahr-
bahnplatte nach einem der voranstehenden Ansprii-
che,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Nutzschicht eine Bewehrung aus einem
textilen- und/oder metallischen Gewebe, Gewirk
oder Gestrick aufweist.

Betonfahrbahndecke oder vorgefertigte Betonfahr-
bahnplatte nach einem der Anspriiche 2 bis 19,
dadurch gekennzeichnet,

dass eine Platte in etwa der Halfte der Breite einer
Fahrbahnhalfte entspricht.

Betonfahrbahndecke oder vorgefertigte Betonfahr-
bahnplatte nach einem der voranstehenden Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet,

dass der Mortel thixotrop ausgebildet ist.

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

12



EP 2 466 007 A2
IN DER BESCHREIBUNG AUFGEFUHRTE DOKUMENTE
Diese Liste der vom Anmelder aufgefiihrten Dokumente wurde ausschliel3lich zur Information des Lesers aufgenommen

und ist nicht Bestandteil des europdischen Patentdokumentes. Sie wurde mit gréf3ter Sorgfalt zusammengestellt; das
EPA libernimmt jedoch keinerlei Haftung fiir etwaige Fehler oder Auslassungen.

In der Beschreibung aufgefiihrte Patentdokumente

» DE 560359 [0007] « US 20040197144 A1 [0009]
« EP 0929719 B1 [0008]  DE 102008019883 A1 [0014]



	Bibliographie
	Beschreibung
	Ansprüche

