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Fugenlose Dragster-Strecke

von Dipl.-Ing. (FH) Sascha Miinz*, Dr. Rainer Hart** und Dipl.-Ing. Johannes Hogrehe***

Im November 2009 wurde der erste Formel-1-Wetthewerb auf der neu erbauten
Rennstrecke in Abu Dhabi ausgetragen. Dieser Grand-Prix-Parcours ist Herzstiick
einer gigantischen Anlage mit vielen weiteren Motorsport-Highlights. Eines davon
ist der 19 m breite ,.Dragster Strip” mit einer Fahrlange von 600 m. Die Qualitdtsan-
forderungen beim Bau dieser Strecke waren enorm, denn die Betonfahrbahn sollte
moglichst fugenarm bzw. fugenlos sein. Zu diesem Zweck wurde ein spezieller
Spannbeton entwickelt, der die Fahrer beim Saisonauftakt der Dragster im Mérz

2010 restlos begeisterte.

Beim Dragster Race kampfen speziell konstru-
ierte Dragster darum, die Renndistanz von
402,34 m (Viertelmeile) bzw. 201,177 m (Ach-
telmeile) mit Hochstgeschwindigkeit zuriick-
zulegen. Die Fahrzeuge erbringen dazu Leis-
tungen von einigen 1.000 PS. Die Fahigkeit
der Fahrer, die enorme Leistungsfahigkeit ih-
rer Fahrzeuge auf dem speziell praparierten
Drag Strip optimal einzusetzen, entscheidet
schlussendlich tiber Sieg oder Niederlage.

Spezielle Anforderungen fiir High-
Speed-Rennen

Wegen der starken Hitzeentwicklung beim
Start verbietet sich ein Fahrbahnbelag aus
Asphalt. Die Rennfahrer wiinschen sich viel-
mehr eine Betonstrecke, die méglichst fugen-
arm oder besser fugenlos ist. Bisher wurde
bei solchen Konstruktionen stets eine Bemes-
sung des Fahrbahndeckenbetons vorgenom-
men. Hierbei entstand immer eine Mittel-
bzw. Querfuge, die von den Fahrern nicht
erwiinscht ist. Beim Bau des Drag Strip in Abu
Dhabi ging man einen anderen Weg: Auf Vor-
schlag der Chemisch Technisches Laboratori-
um Heinrich Hart GmbH, Neuwied, wurde
eine fugenlose bzw. fugenarme Betonfahr-
bahn in Zusammenarbeit mit dem bekannten
Aachener Planungshiiro Tilke GmbH & Co. KG
geplant und ausgefihrt.

Konstruktion

Unter Beriicksichtigung von Temperaturver-
lauf, Reibungskoeffizient zum Untergrund,
Betondruckfestigkeitsklasse, Plattenabmes-
sungen und weiterer Parameter erfolgte die
Bemessung der schlaffen Bewehrung und der
Spannbetonmonolitzen. Die statische Berech-
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nung ergab eine Plattendicke von 20 cm in der
Betondruckfestigkeitsklasse C30/37. Die Plat-
te wurde durch Monospannlitzen im Abstand
von 20 cm quer und ldngs vorgespannt. Zu-
satzlich wurde eine schlaffe Bewehrung als
Mindestbewehrung aus Zwang vorgesehen.
Zur Minimierung der Reibung zur Unterlage
wurde die Spannbetonplatte auf eine unbe-
wehrte Sauberkeitsschicht sowie eine Lage
Vlies und zwei Lagen Trennfolie gegriindet.

Eine besondere Herausforderung stellten die
extremen Temperaturen und Temperaturdiffe-
renzen am Persischen Golf dar. Bei einer Tem-
peraturdifferenz von 50°C ergab sich eine
rechnerische Langenanderung der Platte von
bis zu 20 cm. Diese Langenanderung wurde
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durch den Einsatz von Fahrbahniibergangs-
konstruktionen am Anfang und am Ende zum
jeweils anschlieRenden Asphaltoberbau be-
riicksichtigt. Ein Jahr nach dem Einbau be-
wegt sich die Platte an beiden Enden téglich
von Tag zu Nacht um ca. 2 bis 3 cm.

Einbringen des Betons bei
Temperaturen weit iiber 40 Grad Celsius

Nach dem Bau eines Testfeldes begann die
Ausflihrung der Betonarbeiten im Mai 2009.
Zu dieser Zeit herrschen am Golf tagsiber
Temperaturen weit ber 40°C — extrem un-
glinstig fir den Einbau von Beton. Weil eine
Verschiebung aufgrund des engen Terminpla-
nes undenkbar war, wurde wahrend der
Nachtstunden betoniert. Trotz Abkiihlung mit
Scherbeneis, einer Kihlung des Zementsilos
sowie einer Abkiihlung der Gesteinskdrnun-
gen (berstieg die Temperatur des Frischbe-
tons beim Einbau hisweilen 30°C. Die Hydra-
tationswarme flihrte am Morgen nach dem
Einbau auf der Betonoberflache mitunter zu
Temperaturen bis zu 54°C.
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Die Grafik zeigt das motorsportliche Herzstiick der Anlage auf Yas Island in Abu Dhabi
mit der Formel-1-Rennstrecke und der Dragster-Strecke (rot umrandet).
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Die Bauweise und das Qualitatssicherungs-
konzept, das die Chemisch Technisches Labo-
ratorium Heinrich Hart GmbH erstellt hatte,
wurden ebenso wie die Nachbehandlungs-
zeitraume (iberwacht — beim Testeinbau so-
wie bei der Herstellung der Spannbetonstre-
cke. AuRerdem wurden die Frischbe-
tontemperatur  sowie das Konsistenzmal
kontrolliert. Erst wenn alle Parameter den
Vorgaben entsprachen, wurde der Frischbeton
durch das Labor des Auftragnehmers zur Be-
tonage freigegeben. Auf eine Fremdiiberwa-
chung verzichtete der Auftraggeber.

Zwei Betonpumpen forderten den Frischbeton
auf die Flache. Dort wurde der Baustoff so
verteilt, dass immer geniigend Material vor
der Bohle des Modulfertigers lag. Fiir die
Handverdichtung des Betons mit Innenriitt-
lern, die standige Betonvorlage vor der Bohle
sowie den Handbetrieb der Bohlen waren ins-
gesamt 40 Betonwerker, ein Betonpolier und
ein Bauleiter erforderlich.

Oberflaichentextur und
Nachbehandlung

Das Aufbringen der Oberflachentextur erfor-
derte eine besondere Einschatzung des An-
steifverhaltens des Betons und erfolgte ma-
nuell mit einem Glattbesengerat im
entscheidenden Augenblick. Unmittelbar da-
nach wurde die Betonoberflache mit einem
Nachbehandlungsmittel bespriiht. 2 h spéter
war die Oberflache schon so weit angesteift,
dass man ohne Verletzung des Besenstrichs
Jutebahnen in voller Breite auflegen konnte.
Sie wurden zuvor in einem Wasserbad ge-
nasst. In der Abkiihlungsphase am nachsten
Morgen wurde zusétzlich eine Nachbehand-
lungsfolie aufgelegt. Sie half, die Jutematten
standig feucht zu halten. Aufgrund der im
Testfeld ermittelten Frischbetonkennwerte
gelang es, die Felder von 75 m L&nge und
19 m Breite bis zum Zeitpunkt des Vorspan-
nens rissfrei zu halten.

Vorspannen

Die zur Vermeidung von Rissen notwendige
aufzubringende Spannkraft wird tblicherwei-
se im Rahmen eines statischen Nachweises
und der Rechenfestigkeit des Betons ermit-
telt. Diese Spannkraft ldsst sich ebenso wie
der Zeitpunkt des Spannens nicht ohne Wei-
teres abschatzen. Vielmehr hangt die Vor-
spannkraft ganz entscheidend ab von der Zu-
sammensetzung des Betons, den eingesetzten
Monolitzen und dem Bewehrungsgrad der
schlaffen Bewehrung.

Diese Berechnungen wurden auch fiir die
Strecke in Abu Dhabi durchgefiihrt. Auf Basis
der Ergebnisse und nach Priifung der Beton-
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Um eine maglichst hohe Langs- und Querebenheit und einen guten Deckenschluss zu
erzielen, nutze man fiir den Einbau einen Modulfertiger mit Riittelbohle und einer
Spannweite von 20 m. Die Oberflichentextur (siehe Detail oben rechts) wurde mithilfe
einer Abziehbohle mit Besenstrichvorrichtung hergestellt

Anordnung der schlaffen Bewehrung und der Manélitzen. Das Detailbild oben zeigt den
Konstruktionsaufbau aus Sauberkeitsschicht, Vlies, Folie und Bewehrung
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Die fertiggestellte Dragster-Strecke. Im
Hintergrund sieht man den Startbereich
und die Zuschauertribiine (rechts). Vor
dem Start und in der Auslaufzone gleichen
Fahrbahniibergangs-Konstruktionen zum
Asphaltoberbau die thermisch bedingten
Langenénderungen der ca. 11.500 m?
grofBen Spannbetonplatte erwartungsge-
méR kontinuierlich aus

druckfestigkeiten an eigens dafiir hergestell-
ten Erhdrtungswiirfeln erfolgte die Vorspan-
nung der Monolitzen wechselseitig durch
Abstiitzung gegen eine Konterschalung.

Die Monolitzen bestehen aus sieben Einzel-
dréhten mit einem Durchmesser von je 15,7 mm
und befinden sich in einem HDPE-Hillschlauch.
Er ist mit einem besonderen Korrosionsschutz-
fett geflillt. Beim Spannen entfernte man die
Ummantelung, um mit den Zugbacken besser
Greifen zu kénnen. Anschliefend wurde die
Hiille wieder verschlossen.

Fazit

In der hier beschriebenen Vorgehensweise
entstand innerhalb von drei Tagen jeweils ein
75 m langes Betonfeld. Die insgesamt acht
Felder mit je 19 m Breite waren nach 24 Ar-
beitstagen komplett betoniert und gespannt.
Die gewahlte Spannbetonbauweise ermdg-
lichte einen Bau ohne die bei schlaff bewehr-

CHEMISCH TECHNISCHES LABORATORIUM

ten oder unbewehrten Betonflachen notwen-
digen Fugen. Fiir die Rennfahrer bedeutet das
neben erhohtem Fahrkomfort inshesondere
eine verbesserte Sicherheit.

Die vorstehenden Ausfihrungen belegen,
dass mithilfe moderner Technologien und
durch die Anwendung eines umfassenden
Qualitatssicherungskonzeptes eine optimale
Gebrauchstauglichkeit sogar unter extremen
klimatischen Bedingungen realisierbar ist.
Allerdings bleibt unbestritten, dass die Bau-
ausfiihrung besser zu klimatisch glinstigeren
Jahreszeiten erfolgen sollte.

Ubrigens: Nach dem ersten Dragster-Rennen
auf der Strecke im Mérz 2010 lobten die
Rennfahrer und Veranstalter den Zustand der
Betonfahrbahn als , komfortabelste Dragster-
Strecke weltweit”.

Info

Tel.: 02631/97 84 80
muenz@lahor-hart.de

HEINRICH HART GmbH

CHEMISCH TECHNISCHES LABORATORIUM

HEINRICH HART GmbH

Robert-Bosch-Str. 7 - 56566 Neuwied

Tel.: +49-(0)2631-97848-0
E-Mail: mailbox@labor-hart.de
Internet: www.labor-hart.de

Baustoffpriifiabor (Asphalt, Beton, Erdbau, Deponiebaustoffe, Wasser-
bausteine) - Gutachten - Baugrunduntersuchungen - Kalibrierstelle fiir
. Priifgerate - Fachbauleitung (Asphalt, Beton, Erdbau)
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