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Vorteile, Eigenschaften und Anwendungsbeispiele

Faserbeton fiir Verkehrsflachen

Markus Schulz und Roland Schepers, Hamm

Der Einsatz von Faserbeton, speziell von Stahlfaserbeton, ist fiir Industriebéden, Fundamentbodenplatten, Kellerwande
und Spritzbeton mittlerweile Ublich. Stahlfaserbeton hat gerade bei Sohlflichen auf elastischer Bettung seine Vorteile
gegenliber konventioneller Stahlbetonbauweise oder unbewehrter Ausfiihrung deutlich gemacht. Gegeniiber Verkehrs-
flachen in Asphaltbauweise ergeben sich beim Stahlfaserbeton ebenfalls mehrere Vorziige. Dazu zdhlen vor allem die lén-
gere Dauerhaftigkeit bei hoher Belastungsfrequenz und die Unempfindlichkeit bei hdheren Temperaturen im AuBenbereich.
Deutlich werden diese Merkmale z.B. an StraBenkreuzungen, Kreisverkehren oder Lagerpldtzen von Containern. Trotz die-
ser Vorteile ist die Zahl realisierter Verkehrsflachen in Stahlfaserbeton eher bescheiden. Ein Grund fiir die Zuriickhaltung
bei der Realisierung von Verkehrsflachen in Stahifaserbeton liegt sicherlich in der Sorge, dass Fasern an der Oberflache
sichtbar werden und Stahlfasern anfangen zu korrodieren. Selbst wenn letzteres nicht dazu fiihrt, dass es aufgrund von
Korrosionsdruck zu Abplatzungen kommt, so bleibt die Sorge einer optischen Beeintrachtigung. An diesem Punkt setzten
Uberlegungen an, die in der letzten Zeit zur Realisierung einiger interessanter Objekte gefiihrt haben, von denen hier eini-

ge vorgestellt werden sollen.

1 Vorteile und besondere
Eigenschaften von Faserbeton
Die mafigebende Eigenschaft von Stahlfaser-
beton ist sicherlich die Duktilitit des Materi-
als. Diese Eigenschaft wurde zum Beispiel in
der im Mirz 2010 erschienenen Richtlinie
des DAfStb Stahlfaserbeton in Form von
Leistungsklassen klassifiziert. Nach dem
Erstriss ist Stahlfaserbeton noch in der Lage
Krifte aufzunehmen. Hierbei tibertragen die
Stahlfasern Zugkrifte von Rissufer zu Riss-
ufer. Aber auch die hohere Schlagfestigkeit
und die damit verbundene lingere Lebens-
dauer sind im Verkehrswegebau ein Argu-
ment fiir den Einsatz von Stahlfaserbeton.
Polypropylenfasern hingegen zeichnen
sich in erster Linie durch eine wesentliche
Verbesserung im Brandfall und eine Verrin-
gerung von Schwindrissen aus. Withrend die

erste Eigenschaft fiir Straflen und andere Ver-
kehrsflichen eher von untergeordneter Be-
deutung ist, fiihrt die Verringerung von
Schwindrissen in der Regel zu wesentlich
besserem Gebrauchsverhalten und gréfleren
Fugenfeldern. Die Fasern wirken hier mithil-
fe ihrer groflen Oberfliche wie eine ,innere
Nachbehandlung®, sodass je nach Fasertyp
die Rissoffnungsfliche bei Schwindversuchen
um bis zu 80 % reduziert werden kann,

Bei den fiir dieses Anwendungsgebiet ein-
gesetzten Kunststofffasern handelt es sich in
der Regel um Mikrofasern. Solche Fasern ha-
ben eine Linge von 6 mm bis 12 mm und
eine Dicke von 17 pm bis 32 pm. PP-Fasern
mit Abmessungen wie bei Stahlfasern be-
zeichnet man als Makrofasern. Diese kénnen
nach 28 Tagen dhnliche Ergebnisse im Nach-
bruchverhalten wie vergleichbare Stahlfa-

sern liefern. Aller-
dings verlieren Ma-

krofasern  aufgrund
vom Kriechen des
Materials unter Dau-
erlast an Tragkraft
tiber einen lingeren
Zeitraum,

Die Nachrissbie-
gezugfestigkeit, bzw.
Nachrisszugfestig-
keit kann also direkt
fir die Bemessung
von Verkehrsflichen
herangezogen wer-
den, wihrend die
hohere Schlagfestig-

Bild 1: Parkpldtze Hoogvonderen (Ost und West)
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keit und die geringe-
re  Schwindrissnei-

gung als konstruktiver Vorteil gesehen wer-
den kénnen, die die Dauerhaftigkeit des
Bauteils wesentlich verlingern kénnen.
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Bild 2: Logistikpark Lommel

2 Zielsetzung bei den bisher
ausgefiihrten Flachen

Bei allen Bauvorhaben handelte es sich um
befahrbare Auflenflichen, bei denen die Be-
tonoberfliche direkt sowohl der Belastung,
als auch der Witterung ausgesetzt ist. Da sich
darunter teilweise auch offentliche Projekte
wie Nationalstraffen oder Autobahnparkplit-
ze befanden, musste sowohl der Einbau als
auch die Wiederinbetriebnahme in kiirzest
méglicher Zeit erfolgen. Hierfiir mussten
spezielle Betone konzipiert, eine entsprechen-
de Bemessung und das passende Einbauver-
fahren gewihlt werden.

2.1 Erste Projekte

2007 hat die niederlindische Rijkswaterstaat
eine Hauptabteilung des hollindischen Mi-
nisteriums fiir Strafien- und Wasserwege ein
Pilotprojekt fiir faserbewehrte Fahrbahnen
beschlossen. Im Zuge des Neubaus der A 73
Venlo-Maasbracht wurden der &stlich und
westlich gelegene Parkplatz Hoogvonderen
(Bild 1) statt als durchgehend bewehrte Be-
tonplatte mit einem Gemisch von Stahl-
und Kunststofffasern ausgefiihrt. Es wurden
vier Betonplatten von jeweils 25 cm Dicke,
84 m Linge und 12 m Breite hergestellt, da-
von eine Platte komplett fugenlos, und die
drei anderen mit einer Querfuge in der Mit-
te.

Aufgrund der positiven Erfahrungen mit
dem ersten Pilotprojekt wurde in Holland
Ende 2008 ein weiteres beim Autobahnkreuz
der A2 und A730 bei Echt ausgefiihrt. Es
handelt sich um den Parkplatz Bosserhof, bei
dem eine Betonplatte von 185 m Linge und
2 m x 8 m Breite hergestellt wurde. In diesem
Fall wurde die Platte in drei Abschnitte von
jeweils ca. 60 m unterteilt. Mit einem Stra-
Renfertiger wurde ein Beton der Festigkeits-
klasse C35/45 in der Konsistenz F1 einge-
baut. Verwendet wurde das gleiche Gemisch
aus Stahl- und Kunststofffasern wie beim Pi-
lotprojekt ,Hoogvonderen®

Auch bei dem Objekt ,Bosserhof* wurde
das Ziel des einfachen und schnellen Einbaus
sowie einer rissfreien Fliche eindrucksvoll er-
reicht, sodass sich die Rijkswaterstaat ent-
schloss, bei einem weit grofleren Projekt, dem
Parkplatz des Rasthofs Venlo, direkt hinter
dem Grenziibergang nach Deutschland, eine
Fliche von 16000 m? in Faserbeton herzu-
stellen.
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Bild 3: Grundriss Parkplatz A67, Venlo

2.2 Beschreibung weiterer Objekte

2.2.1 Kristalpark Lommel, Belgien

In zwei Abschnitten wurden Betonfli-
chen von insgesamt 106000 m? hergestellt.
In dem als Verkehrsknotenpunkt geplanten
Gewerbegebiet Lommel entsteht ein Lo-
gistikpark mit Gleisanschluss (Bild 2). Es
ist vorgesehen, an dieser Stelle Giiter in ei-
ner erheblichen Groflenordnung umzu-
schlagen.

Es mussten vor allem Punktlasten von bis
zu 50t berticksichtigt werden, Die Trag-
schicht ist bitumingés gebunden. Fiir die De-
cke wurde eine Ausfithrung in d = 35 cm mit
cinem Beton der Festigkeitsklasse C45/55
unter Einsatz von 20 kg/m? einer Stahlfaser
vom Typ KrampeHarex DE 60/1,0 N ge-
wihlt. Hier wurden Fugen im Abstand von
10,0 m geschnitten, sodass Felder von 10,0 m
x 7,5 m entstanden. Diese Feldgrofen sind
fiir den tiblichen Verkehrswegebau bereits als
grofs einzuordnen, wurden in den folgenden
Objekten jedoch noch teilweise deutlich gro-
Rer ausgelegt.

2.2.2 Parkplatz Autobahn A67, Venlo

Auf insgesamt 16000 m? entstanden 108
Parkplitze fiir Lkw, 77 fir Pkw, weitere fiir
Busse und Gespanne sowie fiir sowie fiir Son-
derfahrzeuge (Bild 3). Auf einer hydraulisch
gebundenen Tragschicht wurde hier eine
25 em dicke Betondecke betoniert. Der Be-
ton, dem zur Verbesserung der Schwind-
eigenschaften drei verschiedene Stahl- bzw.

Bild 4: StraBenkreuzung Gemmert

Kunststofffasern zugemischt wurden, ent-
sprach einer Festigkeitsklasse C35/45.

2.2.3 StraBenkreuzung bei Gemmert, Holland
Auf einer Linge von 240 m wurde auf der
N 477 ein Kreuzungsbereich komplett in Fa-
serbeton ausgefiihrt. Dabei handelte es sich
um die beiden Fahrspuren vor und hinter der
Kreuzung, die Fuflgiingeriiberwege sowie die
Verkehrsinseln,

Das Hauptaugenmerk gilt hier der Ver-
meidung von Spurrillen und Querverwer-
fungen, die sich in der Vergangenheit durch
den hohen Lkw Verkehr ergeben hatten. Aus
diesem Grund hat sich die Kommune fiir eine
Betonfahrbahn entschieden. Aufier den Fahr-
bahnen wurden auch die Verkehrsinseln mit
dem Faserbeton hergestellt. Deren Oberfli-
che wurde mit einem Streetprint-Verfahren
gestaltet (Bild 4). Bei dem hierfiir verwende-
ten Beton handelt es sich um einen C35/45
dem zur Vermeidung von Frithschwindrissen
600 g/m* Polypropylenfasern Typ PM 12/32
beigemischt wurden.

2.2.4 Kakaohafen Amsterdam

Grofiere Probleme beim Umbau des Hafens
Amsterdam ergeben sich durch eine Vielzahl
von zentimetertiefen Abdriicken auf den As-
phaltflichen der Schiffsanlegeplitzen. Diese
Abdriicke werden von schweren Seecontai-
nern verursacht (Bild 5). Hohe Aufientempe-
raturen erhohen dabei die Gefahr dieser un-
erwiinschten Eindriicke.

Bild 5: Abdriicke auf Asphaltfliche
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Bild 6: Querschnitt Stahlfaserbetonausfiihrung

Eingesetzt wurde wiederum ein Faserbe-
ton mit zwei Stahlfaser- und einem Kunst-
stofffasertypen. Wie auch bei den anderen
Objekten wurde der Beton der Festigkeits-
klasse C35/45 mittels Straflenfertiger einge-
baut. Der laufende Betrieb in einem der grofi-
ten Hifen Europas machte es erforderlich,
sowohl eine schnelle Einbaumethode zu with-
len, als auch einen Beton, der nach relativ
kurzer Zeit wieder belastbar ist.

Abgeschen von den hohen Punkdasten
durch Seecontainer sind im Hafen Amster-
dam auch extrem hohe Lasten durch Lade-
krine, im vorliegenden Fall von bis zu 420 t,
zu berticksichtigen.

2.2.5 Werkstrafe Geseke

Die HeidelbergCement AG baute 2009 zwi-
schen den Werken Elsa und Milke eine neue
Werkstrafle, auf der ca. 450-mal am Tag Last-
wagen verkehren. Bei dieser Baumafinahme
wurden verschiedene Konzepte getestet. Ne-
ben dem als ,Durchgehend Bewehrte Fahr-
bahn* konzipierten Hauptteil der Strecke
wurden Kreuzungsbereiche mit Stahlfaser-
und Kunststoftfaserbeton ausgefiihrt.

Bei der Stahlfaservariante wurden unter
anderem 35 kg/m* KrampeHarex Stahlfasern
des Typs DE 60/1,0 N in Verbindung mit
cinem Beton der Festigkeitsklasse C30/37
XF4 XM2 und der Konsistenz C 2 verwen-
det. Der maximale Abstand der Querfugen
betrug hier ca. 8 m bis 10 m, sodass der An-
teil an Querfugen zur herkémmlich unbe-
wehrten Variante reduziert wurde. Die Stahl-
faserbetonplatte wurde in d = 22 em auf einer
10 em Asphalttragschicht ausgefiihrt.

Tafel 1: Einteilung der Faserklassen

Fasertyp Zugabe- | Leistungs-
menge klasse
[kg/m?]

PP-Makrofasern 4,6 LK 0,9/0,0

Stahldrahtfasern

60 mm lang, 35 LK 2,1/1,5

1,0 mm Durchmesser
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Mit der wissenschaftlichen Begleitung des
Projekts wurde die Ruhr-Universitit Bochum
beauftragt. Das auf einen Zeitraum von fiinf
Jahren ausgelegte Messprogramm umfasst
u.a. folgende Messungen:

#  Verformungs- und Temperaturmessun-
gen

®  Ultraschalllaufzeitmessungen

#  Visuelle Rissaufnahmen

Im Rahmen der begleitenden Untersu-

chungen wurden auch Leistungsklassen auf

Grundlage der Richtlinie ,Stahlfaserbeton®

des DAfStb eingeteilt (Tafel 1)

2.2.6 Autobahnabschnitt A61

Anfang August 2010 wurden auf der Auto-
bahn A 61 Fahrtrichtung Koblenz in Héhe
Bergheim verschiedene Faserkonzepte umge-
setzt. Es handelt sich um so genannte ,White-
topping” und ,Blacktopping® Varianten. Bei
dem erstgenannten Verfahren wird auf eine
bituminds gebundene Tragschicht ein Fahr-
bahnbelag mit Faserbeton aufgebracht. Fiir
eine Strecke werden dabei Makrofasern ein-
gesetzt, fiir eine zweite Stahlfasern. Bei der
zweiten Variante dient der Faserbeton als
Tragschicht, auf die in einem nichsten Ar-
beitsgang ein bitumindser Belag aufgebracht
wird. Die beiden im ,Whitetopping® herge-
stellten Fahrstreifen wurden im Juli, bzw. An-
fang August 2010 betoniert.

3 Grundlagen der verschiedenen
BaumaBnahmen

Primire Zicle bei der Konzeption der Betone
bestanden also darin, dauerhafte und belas-
tungsfihige Flichen herzustellen. Dies fiir
sich genommen ist allerdings bei Erstellung
von Betonrezepturen nichts Ungewdhnliches.
Wegen der besonderen Situation, nimlich der
hohen Nutzungsfrequenz durch Fahrzeuge
aller Art, sollten Fahrstreifen mit moglichst
wenig Fugen realisiert werden,

Langjihrige Erfahrungen bei fugenlosen
Industriebdden zeigen, dass es méglich ist,
Felder von bis zu 2500 m? herzustellen. Um
diese Kenntnis auch bei der Planung von
Aufenflichen einfliefen lassen zu kénnen,

Bild 7: Ansammlung von Makrofasern an der
Fahrbahnoberflache

sind weitere Randparameter zu beriicksichti-

gen:

% Verwendung schwindarmer Zemente

®  niedriger w/z-Wert

©  hoher Fasergehalt

®  minimale Reibung auf Tragschicht, oder
im Gegenteil gute Verzahnung zum Un-
tergrund

#  sehr gute Nachbehandlung

" ggfs. Wirmeschutz

Mit diesen Grundvorgaben sind in allen Pro-

jekten entsprechende Betone entwickelt wor-

den.

Ein im Allgemeinen als kritisch betrach-
teter Punkt bei Faserbetonen ist die Oberfli-
che, sofern diese nicht beschichter oder zu-
mindest mit einer Einstreuung versehen wird.
In der Tat kommt es hiufig zu Faseransamm-
lungen an Betonoberflichen (Bild 7). Bei An-
sammlungen von Makrofasern, die sich kaum
vermeiden lassen, kénnte man argumentie-
ren, dass sich diese im Fahrbetrieb abreiben.
Bei Stahlfaserbeton lassen sich Fasern an der
Betonoberfliche durch gezielte Einstellung
der Betonkonsistenz, Abziehen des frischen
Betons und durch Einsatz eines Oberflichen-
fertigers verhindern. Beides wurde bei der
Konzeption der Betone bedacht. In allen Fil-
len wurde ein plastischer Beton der Konsis-
tenzklasse F2 eingebaut und mittels Oberfli-
chenfertiger abgezogen.

Des Weiteren mussten teilweise sehr hohe
Lasten berticksichtigt werden. Bei der Bemes-
sung von stahlfaserbewehrten Béden hat sich
international ein Verfahren auf Basis der bri-
tischen TR 34 durchgesetzt. Bei dieser Be-
rechnung wird das System einer elastischen
Bettung sowie die Theorie von Fliefigelenken
angenommen. Da Stahlfaserbeton nach einem
Erstriss nur noch reduzierte Lasten aufnch-
men kann, ist als Unterstiitzung die Federwir-
kung der Bettung erforderlich. Auf diese Wei-
se ist ersichtlich, dass neben der Betonfestig-
keit, der Plattendicke und dem Stahlfasergehalt
auch ganz wesentlich die Steifigkeit der Trag-
schicht in die Bemessung eingeht.

In allen angesprochenen Projekten wur-
den wegen der teils extrem hohen Lasten des-
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Bild 8: Verzahnung Mértel/Stahlfaser

halb auch Tragschichten mit hohen Verfor-
mungsmoduln gewiihlt. In der Praxis wurden
hydraulisch, bzw. bituminés gebundene Trag-
schichten hergestellt.

Weiter sollten Risse aufgrund von Zwang
vermieden werden. Gerade das Entstchen
frither Schwindrisse ist sowohl auf frithzei-
tiger Austrocknung als auch auf zu hohem
Wasser- bzw. Wasser-Zementwert zuriickzu-
fithren. Aus diesem Grund wurden die w/z-
Werte in allen Fillen auf maximal 0,50 be-
grenzt und schwindarmer Zement verwendet.
Als besonders problematisch hinsichtlich der
Bildung von Friihschwindrissen gilt die Her-
stellung von Auflenflichen. Hier ist die frisch
betonierte Oberfliche unmittelbar frithzei-
tiger Austrocknung durch Sonne und vor
allem Wind ausgesetzt. Die Gefahr von Riss-
bildungen besteht letztlich bis zur vollstindi-
gen Hydratation des Zements, sicher jedoch
innerhalb der ersten 28 Tage in besonderem
Mafe.

Um also den auftretenden Schwindspan-
nungen in allen Phasen gerecht zu werden,
sollen zwei Fasertypen die Entwicklung dieser
Spannungen verlangsamen, bzw. ihre teilwei-
se Aufnahme tibernchmen. Fiir eine verrin-

r"f' { ] \ %

Bild 10: Zugabe der Stahlfasern auf ein Férder-
band
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Bild 9: Einsatz eines StraBenfertigers

gerte Rissbildung in der Frithschwindphase
haben sich multifilamente Polypropylenfasern
bestens bewihrt. So sind die in Deutschland
zugelassenen Fasern vom Typ ,PM* in der
Lage, die Rissfliche um bis zu 85 % zu redu-
zieren. Die Reduzierung der Rissflichen ist
bei Betonen nachgewiesen worden, bei denen
eine verstirkte Frithschwindrissbildung durch
hohe Windgeschwindigkeit von 5 m/s gefor-
dert wurde.

Wihrend die Wirkung von Kunststofffa-
sern hinsichtlich der Rissreduktion nach nur
wenigen Tagen nicht mehr nachweisbar ist,
ist aber gerade bei Aufienflichen mit einem
geringen Fugenanteil der Schwindprozess
lingst noch nicht abgeschlossen. In genau
dieser kritischen Phase der Betonerhirtung
kam teilweise eine Stahlfaser zum Einsatz,
die durch ihre raue Oberfliche die Bildung
von frithen Makrorissen behindert. Es wirkt
also hier bereits eine Stahlfaser, die zwar nach
den mittlerweile geltenden Bemessungsregeln
nicht mehr fiir die Bemessung von Stahlfa-
serbetonbauteilen verwendet werden kann,
wegen seiner guten Verzahnung zum Mértel-
gefiige (Bild 8) aber die Entwicklung von
Schwindrissen hervorragend bremsen kann.

Bild 11: Automatische Zugabe der Stahlfasern

Klar ist, dass mit dem Einsatz von Kunst-
stoff- und gefrister Stahlfasern keinesfalls der
Einsarz, bzw. Gebrauch geeigneter Nachbe-
handlungsmittel oder -methoden entfallen
kann. Deshalb wurde in allen Projekten so
verfahren, dass unmittelbar nach dem Abzie-
hen der Betonoberfliche ein Curingmittel
aufgespritht wurde.

4 Ausfiithrung
Da die Wassergehalte gering zu halten waren,
und die Fasergehalte in den meisten Fillen
tber den wblichen Dosierungen lagen, erga-
ben sich Betonkonsistenzen im Bereich F2.
Wihrend im Industriebodenbau Konsisten-
zen von F4 oder sogar F5 gefordert werden,
musste hier ein grundsitzlich anderes Ein-
bauverfahren gewihlt werden, nimlich die
Verwendung von Stralenfertigern (Bild 9).
Der Beton fiir die Grofibaustelle in Lom-
mel wurde von einer mobilen Anlage vor Ort
produziert, wihrend fiir die Objekte in Hol-
land lokale Lieferwerke gewihlt wurden. Der
in den Anlagen produzierte Beton wurde mit
Muldenkippern zum Ort des Einbaus ge-
bracht. Die Dosierung der Stahl- und Kunst-
stofffasern erfolgte ebenfalls auf verschiedene
Weisen. Bei der mo-
bilen Mischanlage in
Belgien wurden die
Stahlfasern hindisch
zugegeben.  Dafiir
wurde oberhalb des
Férderbands fir die
Gesteinskérnungen
einc Rampe mit ei-
ner Uberdachung er-
richtet (Bild 10). Die
Stahlfasern wurden
aus den Kartons in
der  erforderlichen
Menge auf zwei
Schiitten  gekippt
und dann in einem
vorgegebenen Zeit-
raum  gleichmiflig
auf die Gesteinskor-
nungen  geschiittet.
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Mobile Flissigfarbwaage Type KFW 25
mit integrierter Touchpanel Steuerung

Auf diese Weise wur-
de gewihrleistet, dass
fir jede Charge stets

die gleiche Menge
Stahlfasern  dosiert
wurde,

Neben der hin-

dischen Zugabe von
Stahlfasern ~ werden
von den Transportbe-
tonherstellern zuneh-
mend  automatische
Dosierverfahren ange-
wendet. Dabei findet
eine exakte Verwie-
gung sowie die Zuga-
be der Fasern in den
Mischer tiber die An-
lagensteuerung  statt
(Bild 11). So werden B
erforderliche Daten gespeichert, kénnen An-
derungen der Faserrezeptur einfach vorgenom-
men und Lieferscheine vorschriftsmiflig er-
stellt werden. Im Fall der hollindischen Pro-
jekte sind nur die Stahlfasern automatisch
dosiert worden, wiihrend die Kunststofffasern
noch per Hand in den Mischer gegeben wur-
den. In der letzten Zeit sind allerdings bereits
auch vollautomatische Dosieranlagen fiir
Kunststofffasern in der Erprobung.

Eine der wesentlichen Forderungen bei
der Herstellung der Verkehrsflichen ist eine
faserfreie Oberfliche. An dieser Stelle kommt

Bild 12: Herstellung einer faserfreien Oberflache

dem Einbau des Faserbetons eine grofie Be-
deutung zu. Die Verwendung der Straflenfer-
tiger hat in den vorliegenden Fillen vollkom-
men (iberzeugt. Nachdem der Beton zunichst
auf die erforderliche Hohe abgezogen wurde,
kam im unmittelbaren Nachgang ein an den
Fertiger gekoppeltes Glittschwert zum Ein-
satz (Bild 12). Mit dessen Hilfe entstand eine
komplett faserfreie Oberfliche, obwohl noch
in Fahrbahnquerrichtung mittels Stahlbesen
cine Profilierung aufgebracht wurde (,Besen-
strich“) Wenige Minuten nach der so er-
folgten Fertigstellung der Oberfliche, wurde

noch vom Fertiger aus ein Nachbehandlungs-
mittel aufgespriiht.

5 Zusammenfassung

Fiir Verkehrsflichen hat sich der Einsatz von
Stahl- und Kunststoftfasern, vor allem in ab-
gestimmten Mischungen, hervorragend be-
wihrt. Alle in Faserbeton ausgefiihrten Ver-
kehrswege waren sofort nach ihrer Herstellung
der Witterung voll ausgesetzt. Sowohl direkte
Sonnenstrahlung, als vor allem auch Wind
wirkten auf die Flichen ein. Bedingt durch die
weiteren Bauabliufe und terminliche Vorga-
ben, wurden die Verkehrsflichen durch schwe-
re Lkw bereits nach wenigen Tagen auch me-
chanisch erheblich belastet. Bisher sind keine
Reklamationen, bzw. Schiden bekannt.

Fahrstreifen von bis zu 84 m Linge konn-
ten bei dem Bauvorhaben in Venlo in einem
Arbeitsgang ohne das Anordnen, bzw. das
nachtriigliche Schneiden von Querfugen rea-
lisiert werden.

Uberall dort, wo mit dem Oberflichenfer-
tiger eingebaut wurde, hat es das Problem mit
an der Oberfliche sichtbaren, geschweige
denn, herausstehenden Fasern nicht gegeben.
Vor allem beim Einsatz mobiler Mischanla-
gen sind noch Fragen der automatischen Do-
sierung der Fasern zu kliren. Das Konzept
nFaserbeton fiir Verkehrsflichen® scheint je-
doch sowohl fiir Neubau- als auch fiir Sanie-
rungsmafnahmen im Straflenbau oder fiir
Industrieflichen im Auflenbereich geeignet.

Dosieranlagen

Seit 50 Jahren liefern wir Dosieranlagen fiir die Betonindustrie

~Wir sind erst zufrieden,
wenn unsere Kunden
zufrieden sind.“

o Komponenten aus hochwertigem Material
o Hohe Dosiergenauigkeit

o Zuverlassigkeit und lange Lebensdauer

o MaBgeschneiderte Losungen

o Komplettes Produktspektrum

Flllpumpe
Type ZD 24 VBY

Zusatzmittel - Fliissigkeiten
Pulver - Farbpigmente

OOO

Pulverdosieranlage Type FLEX 70-3 flr 4 Farben

WURSGHUM

Wirschum GmbH - Hedelfinger Str. 33 - D-73760 Ostfildern
Tel.: +49 711 44813-0 - Fax: +49 711 44813-110 - info@wuerschum.com - www.wuerschum.com



