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Die gebundene Pflasterbauweise —
Neuerungen und Empfehlungen

Die gebundene Pflasterbauweise, also die Verwendung von hydraulisch gebundenem Mértel als Bettungs- und
Fugenmaterial in einer Pflasterdecke oder einem Plattenbelag auf einer gebundenen wasserdurchlissigen
Tragschicht, erfordert spezielle geeignete Baustoffe, eine abgestimmte Planung und eine sehr sorgféltige
handwerkliche Ausfiihrung. Wenn diese Bedingungen eingehalten werden, kénnen sehr dauerhafte Verkehrs-
flachen erstellt werden. Die vorliegenden Erfahrungen mit dieser Bauweise konnten in einem neuen Merkblatt
der FGSV, dem M FPgeb, zusammengefasst werden. Fiir die ordnungsgemaBe Anwendung der erforderlichen
Prifungen war es erforderlich, eine neue Arbeitsanleitung, die ALP Pgeb der FGSV, zu erstellen.

The block pavement construction method with use of hydraulic bound mortar for the bedding and the joints above a water perme-
able bound base course requires special suitable building materials, a coordinated planning and very careful craftsmanship. If
these conditions are met, very permanent traffic areas can be created. The present experience with this construction method could
be summarized in a new technical leaflet of the FGSV, the M FPgeb. It was necessary to prepare a new working manual, the ALP
Pgeb of the FGSV, for the proper application of the required tests.

1 Einleitung

Die gebundene Pflasterbauweise hat sich in
den letzten Jahren insoweit etabliert, als ein
Stand der Technik formuliert werden konn-
te. Im Sinne des Regelwerkes der For-
schungsgesellschaft fiir StraBen- und Ver-
kehrswesen (FGSV) versteht man unter
dieser Bauweise die Ausfithrung von Pflas-
terdecken und Plattenbeldgen mit Bettungs-
und Fugenmaterialien aus hydraulisch ge-
bundenem oder kunststoffmodifiziertem
hydraulisch gebundenem Martel auf einer
gebundenen und durchléssigen Tragschicht.
Die Ausfiihrung der Decke mit reinem
kunstharzgebundenem Maortel ist nicht Be-
standteil des FGSV-Regelwerkes.

Mittlerweile liegen zahlreiche positive Er-
fahrungen zur gebundenen Bauweise auch
in hoher belasteten Verkehrsbereichen vor.
Die Bauweise zeichnet sich durch eine hohe
Widerstandskraft unter Verkehrsbelastungen
auch hei temporiren Uberbelastungen und
ethohten Schubkriiften sowie durch einen
geringeren Unterhaltungsaufwand gegen-
tiber der ungebundenen Pflasterbauweise
aus. Demgegentiber steht die Einfachheit
und Wirtschaftlichkeit der ungebundenen
Bauweise.

2 Planung

Die Entscheidung zur gebundenen oder
ungebundenen Pflasterbauweise sollte sorg-
filtig abgewogen werden.

Vorteile der gebundenen Bauweise:

— Wartungsarm
- Dauerhaft gleichbleibende Ebenheit

- Hohere Stabilitit und Dauerhaftigkeit,
inshesondere bei Schubkriften (Drehen,
Beschleunigen, Bremsen, Kreuzungen,
spurgefiithrier Verkehr, Geféllestrecken
etc.).

Nachteile der gebundenen Bauweise:

- Zeitlich aufwendiger und deutlich teurer
in der Ausfiihrung durch zusitzliche
Baustoffe und Arbeiten

~ Anspruchsvollere Planung, da z. B. zu-
sitzliche Bewegungsfugen geplant wer-
den miissen

- Komplexere Ausschreibung, da die ver-
wendeten Materialien aufeinander ahge-
stimmt werden miissen. Teilweise sind
Voruntersuchungen erforderlich (z. B.
Haftzugfestigkeit zwischen Befestigungs-
element und Fuge)

- Die Bauiiberwachung erfordert ein héhe-
res MafB an Zeit, Aufwand und Qualitét
sowie Kontrollpriffungen samt Auswer-
tung

- Hoheres und umfangreicheres handwerk-
liches Wissen und Erfahrung erforderlich.

Fiir die gebundene Bauweise ist ein hohes
handwerkliches Geschick notwendig, da
neben dem Pflasterhandwerk ein hohes Maf
an Wissen und Erfahrung mit Beton und
Mértel unerldsslich sind. Konsistenz, Ver-
dichtung, Erstarrungsheginn, Einbautempe-
raturen, Schwinden, Spannungsverhalten,
Friihfestigkeit und die Endfestigkeit sind
wichtige Faktoren. Diese betontechnologi-
schen Faktoren miissen bei der Erstellung

einer gebundenen Pflasterbauweise vom
Auftragnehmer im Blick behalten werden.
Bauarthedingt muss die gebundene Bauwei-
se mit hichster Prizision ausgefiihrt werden,
da versetzte Steine nicht nachtriiglich ver-
riickt werden diirfen.

Handwerklich sauberes und ordentliches
Arbeiten auf hohem Niveau sind beste Vo-
raussetzung fiir eine gelungene Flachenbe-
festigung, besonders bei der gebundenen
Pflasterbauweise.

Wenn eine Pflasterfliche gebunden ausge-
fithrt wird, sollten alle Spartentriiger infor-
miert und auch der grofiere Aufwand bei
spéteren Aufgrabungen diskutiert und ein-
bezogen werden.

Gebundene Pflasterdecken und Plattenbelige
im StraBenbau setzen unter Belastung immer
eine Kombination aus wasserdurchlissigen
gebundenen Tragschichten, einer durchlissi-
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gen gebundenen Bettung und einer moglichst
gering durchlissigen gebundenen Fuge vor-
aus. Die Stabilitit des Systems wird noch
durch die Verwendung eines Haftvermittlers
zwischen Befestigungselement (z. B. Pflaster-
stein oder Platte) und Bettung signifikant
beeinflusst. Durch die damit mogliche besse-
re Verklebung der Befestigungselemente mit
der Bettung wird die Rissneigung u. a. aus
Temperaturspannungen deutlich reduziert.
Trotzdem kommt diec Bauweise in der Regel
nicht ohne Bewegungsfugen aus, die ebenso
die Aufgabe haben, den Anteil wilder Risse
zu reduzieren.

3 Regelwerk

Das bisher giiltige FGSV-Arbeitspapier Nr.
618/2 ,Flichenbefestigungen mit Pflaster-
decken und Plattenbeligen in gebundener
Ausfithrung” [FGSV AP 618/2 2007] wurde
ab dem Jahr 2014 im Arbeitskreis 6.6.5 der
FGSV {iberarbeitet, da mit der bisherigen
Baupraxis und der Anwendung des Arbeits-
papieres seit 2007 ausreichend Erfahrungen
zur gebundenen Pflasterbauweise gesam-
melt werden konnten, um den néchsten
Schritt in der Regelwerkshierarchie gehen
zu kinnen. Ziel der Uberarbeitung war es,
das nun vorhandene Wissen in Form eines
Merkblattes zu veréiffentlichen.

Seit Mirz dieses Jahres ist nun das Ergebnis
mit dem Titel ,Merkblatt fiir Flichenbefesti-
gungen mit Pflasterdecken und Plattenbeli-
gen in gebundener Ausfithrung - M FPgeb*
[FGSV 618/2 2018] iiber den FGSV Verlag
verfiighar. Das bisherige Arbeitspapier zur
Bauweise wurde damit zuriickgezogen. Ge-
mih der Systematik des FGSV-Regelwerkes
und entsprechend dem Versténdnis des bis-
herigen Arbeitspapieres, welches als Wissens-
dokument nur Empfehlungen auf der Basis
des damaligen Erfahrungsstandes geben
konnte, ist damit erstmals fiir diese Bauweise
ein Stand der Technik von der FGSV nieder-
geschrieben worden.

Das Merkblatt gilt fiir Verkehrsflidchen bis
zur Belastungsklasse Bk3,2 gemiB den
Richtlinien fiir die Standardisierung des
Oberbaus, RSt0, [FGSV 499 2012] und um-
fasst nun u. a. neue Empfehlungen und
Anforderungen zur Unterlage, zur Dicke der
Befestigungselemente, zur Entwésserung der
Verkehrsflaiche und zur Ausfithrung von
Bewegungsfugen. Weiterhin wurden gegen-
iiber dem Stand des Arbeitspapieres einige
Anforderungen an Bettungs- und Fugen-
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mortel iiberarbeitet. So wurde die Biegezug-
festigkeit der Mortel neu in den Katalog der
Baustoffeigenschaften aufgenommen, ge-
nauso wie die Anforderung an den E-Modul
des Fugenmdrtels. Hierbei wurden Fugen-
mortel aufgeteilt in zwei verschiedene Ty-
pen: weichere Fugenmértel mit geringeren
Anforderungen an die Druckfestigkeit und
hirtere Mortel mit einer héheren Druckfes-
tigkeit. Mit dieser Unterscheidung kann auf
die Festigkeitseigenschaft der eingesetzten
Befestigungselemente eingegangen werden,
sodass harte Fugenmortel bei weicheren
Befestigungselementen (z. B. Pflastersteine
aus Beton) nicht zu Rissen in diesen Befes-
tigungselementen fiihren.

Um zu einem erfolgreichen Ergebnis zu
kommen, sollte der Qualititssicherung auf
der Baustelle groBe Beachtung geschenkl
werden. Dabei folgt das Merkblatt dem
Grundgedanken, dass vor Baubeginn mit
den angelicferten Produkten eine realitéts-
nahe Probe- oder Referenzfliche hergestellt
werden sollte, an der z. B. dic Haftzugfes-
tigkeiten zwischen Bettungs- bzw. Fugen-
mortel zum Befestigungselement ermittelt
werden. Weiterhin empfiehlt sich eine solche
Fliche zur vertraglichen Festlegung opti-
scher/sonstiger Eigenschaften. Fiir den Fu-
genmértel lohnt sich zudem z. B. die Her-
stellung und Lagerung von Referenzprobe-
kérpern auf der Baustelle, mit welchen deren
Druckfestigkeit bestimmt werden kann.

Zur Ausfithrung der Bauweise werden de-
taillierte Empfehlungen gegeben. Aufgrund
der groBeren Witterungsempfindlichkeit der
gebundenen Ausfithrung gegeniiber der
ungebundenen Bauweise werden genaue
Vorgaben zur Einbautemperatur gegeben
sowie SchutzmaBnahmen vorgeschlagen,
falls die Witterung nicht den geeigneten
Bedingungen entspricht. Gleiches gilt fiir die
Nachbehandlung, die existenziell fiir den
Erfolg der Baumalinahme ist.

Gebunden ausgefiihrte Pflasterdecken und
Plattenbelige erfordem eine Aufteilung der
Fliche durch Bewegungsfugen. Moglichkei-
ten zur Ausbildung dieser Bewegungsfugen
werden im Merkblatt vorgestellt.

Es stellte sich bei der Bearbeitung des Merk-
blattes schnell heraus, dass neben den
Empfehlungen und Anforderungen an die
Baustoffe und an die Ausfithrung der Decke
auch die erforderlichen Priifverfahren zu
konkretisieren waren. Hierzu wurde eine
JArbeitsanleitung zur Durchfithrung von
Priifungen fiir Pflasterdecken und Platten-
beléige in gebundener Ausfithrung - ALP

Pgeb“ [FGSV 618/3 2018] parallel im glei-
chen Arbeitskreis der FGSV neu erarbeitet
und nun gemeinsam mit dem Merkblatt
verdffentlicht. In dieser Arbeitsanleitung
wird z. B. erstmals Genaueres zur Herstel-
lung und Lagerung von Probekérpern aus
Bettungs- und Fugenméirtel festgelegl. Dies
ist inshesondere fiir haufwerksporige Bet-
tungsmértel von Bedeutung, da die konven-
tionelle Herstellung von Martelprismen
aufgrund der Konsistenz dieser Mortel nicht
problemlos moglich ist und daher einzelne
Priifinstitute unterschiedliche Herstellungs-
methoden in der Vergangenheit wéhlten.
Weiterhin beinhaltet die Arbeitsanleitung
Priifanweisungen und Verweise auf Priifnor-
men sowie deren Konkretisierung fiir den
Anwendungsfall der gebundenen Bauweise.

Eine priiftechnische Neuerung ist, dass alle
Mortelprobekdrper eines Produktes mit
moglichst gleicher Festmortelrohdichte her-
zustellen sind. Hierzu sind die Festmdrtel-
rohdichten aller Probekérper zu bestimmen.
Im Merkblatt wird dazu gefordert, dass die
Abweichung aller Einzelwerte zum arithme-
tischen Mittelwert + 3 % nicht iiberschreiten
darf. Hiermit wird sichergestellt, dass die
Probekorper zur Bestimmung der Festig-
keitseigenschaften und solche zur Bestim-
mung der Wasserdurchlissigkeit (der Bet-
tungsmortel) miteinander vergleichbar sind,
also mit der gleichen Verdichtungsenergie
hergestellt worden sind, da es in der Vergan-
genheit bei cinzelnen (wenigen) Produkten
hierzu auch schon mal Abweichungen gab,

Die Bestimmung der Haftzugfestigkeit der
Bettungs- und Fugenmértel erfolgt als La-
borpriifung in Anlehnung an DIN EN 1015-
12. Hierbei wird der Mortel in einer Schicht-
dicke von 10 £ 1 mm (Fugenmdrtel) hzw.
50 + 2 mm (Bettungsmdrtel) auf einen vor-
ab hergestellten und definierten Platten-
Grundkérper aus Beton aufgebracht und
mittels Kernbohrung bis in den Platten-
Grundkérper mit einer Ringnut versehen.
Der somit hergestellte Probekérper wird
zentrisch auf Zug beansprucht. Im Rahmen
von Eigeniiberwachungspriifungen kann der
aufwendig herzustellende Grundkérper auch
durch handelsiibliche Betonplatten ersetzt
werden. Mit diesem Priifverfahren wird eine
normative Haftzugfestigkeit als grundsatz-
liche Materialeigenschaft des Mortels be-
stimmt. Mit der Prifung ist damit noch nicht
sichergestellt, dass der Mortel auch positive
Haftzugfestigkeiten in Verbindung mit den
vorgesehenen Befestigungselementen auf-
baut. Fine Uberpriifung kann nur anhand
von realititsnah hergestellten Probefléchen
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erfolgen, wie sie zuvor beschrieben worden
sind. An diesen Probe- oder Referenzflichen
sollte daher die Haftzugfestigkeit mittels
Probenahme durch Kernhohrung und Prii-
fung im Labor oder mittels direkter Priifung
auf der Probefldche in situ bestimmt werden.

4 Bewegungsfugen

Zur Reduktion der Rissneigung infolge
Temperaturbeanspruchungen in der Pflas-
terdecke bzw. dem Plattenbelag sollte die
Verkehrsfldche mithilfe von Bewegungsfu-
gen in Platten unterteilt werden. Die Ab-
stande der Bewegungsfugen sind von ver-
schiedenen Faktoren abhingig. So begiins-
tigen z. B. griBere Formatabmessungen,
kleine Fugenbreiten, geringe Elementdicken,
sprodere Mdértel und hohe Einbautempera-
turen die Rissentstehung. Bei solchen Bedin-
gungen sollten daher die Abstdnde der Be-
wegungsfugen kleiner gewihlt werden.
Position und Ausfiihrung der Bewegungs-
fugen sind vom Planer festzulegen. Dabei
sind natiirlich auch die &rtlichen Gegeben-
heiten (Geometrien) zu beriicksichtigen. Die
Entkoppelung der Verkehrsfliche von Ge-
béuden sollte sichergestellt sein. Je nach
Einbautemperatur kann es auch erforderlich
sein, das geplante Raster in Abstimmung mit
dem Auftraggeber kurzfristig zu verengen.
Fugen oder Kerben in der Unterlage sind in
die Decke zu ibernehmen.

Die Breite der Bewegungsfuge sollte 10 mm
nicht unterschreiten. Bei gering belasteten
Verkehrsflichen erfolgt die Ausbildung der
Bewegungsfuge durch eine dauerelastische
Fugenfiillung, die im oberen Bereich gemah
ZTV Fug-StB [FGSV 897/1 2001] mit einer
Fugenvergussmasse abgedichtet ist. Da die
Befestigungselemente an der Seite zur Be-
wegungsfuge je nach Steifigkeit der Fugen-
fiilllung dieser Fuge keine Kriifte {ibertragen
konnen, besteht mit zunehmender Verkehrs-
belastung die Gefahr, dass sich diese Ele-
mente ldsen und ein Riss hinter der Elemen-
treihe parallel zur Bewegungsfuge auftritt.
Daher wird bei héheren Verkehrsheanspru-
chungen (z. B. ab Bk1,8) empfohlen, eine
andere Art der Fugenausbildung zu wahlen.
Bei mittleren Kfz-Beanspruchungen hat es
sich als positiv herausgestellt, reversibel
komprimierbare Fugenbénder mit einer ge-
wissen vorgegebenen Shore-A-Hirte einzu-
bauen, sodass die Beweglichkeit der Bewe-
gungsfugen zwar bei Temperaturdehnungen
noch erhalten ist, allerdings gewisse Hori-
zontallasten der Verkehrsbelastung durch die

Bild 1: Schneeballversuch zur Konsistenzbeurteilung von Bettungsmartel

Bewegungsfuge auf die Nachbarsteine iiber-
tragen werden. Hier besteht noch For-
schungs- und Optimierungsbedarf. Zu hoch
sollte die Shore-A-Hérte je nach Belastung
jedoch nicht sein, da ansonsten die Funktion
der Bewegungsfuge eingeschrankt wird.
Bei hoheren Verkehrsheanspruchungen ist
zu iiberlegen, ob auf eine Aushbildung von
Bewegungsfugen beim Einbau verzichtet
werden kann. Die dann entstehenden wilden
Risse kiinnen gegebenenfalls genutzt wer-
den, um nachtriglich Bewegungsfugen
auszubilden, indem die Risse aufgeschnitten
und abgedichtet werden. Nachteilig ist bei
dieser Methode jedoch, dass kein Einfluss
auf die Geometrie der Risshildung besteht.
Dies kann zu deutlichen optischen oder
technischen Einschrinkungen fithren.

5 Tragschichten

Fiir die gebundene Tragschicht eignen sich
Driinbeton- und wasserdurchlissige As-
phalttragschichten. Letztere sind aus tech-
nischer Sicht zu bevorzugen, da sic folgen-
de Vorteile aufweisen:

- Kurze Aushirtungszeit, Weiterarbeit mit
gebundener Bauweise am nichsten Tag
mdoglich

- Kostengiinstiger, da einlagig mit einer
Dicke von 14 cm zumeist ausreichend

- Kein Kerben erforderlich, da thermoplas-
tisch und spannungsarm.

Die gebundene Tragschicht sollte nach dem
Einbau mit einem Vlies vor Verschmutzun-
gen geschiitzt werden. ErfahrungsgemiB
findet bis zum Einbau der Decke Baustellen-
verkehr statt. Mit einem Vlies kann die
Gefahr von Verschmutzungen eingegrenzt
und die hohe Wasserdurchlissigkeit der
gebundenen Tragschicht erhalten werden.
Zusitzlich hilt das Vlies Feuchtigkeit und
kiihlt den Asphalt schneller ab.

6 Bettung

Der drénfihige Bettungsmértel muss in der
Konsistenz stets optimal angepasst werden.
Der Schneeballversuch als Konsistenzkont-
rolle und die glanzende Eigenschaft des
Frischmortels sind die markanten Eckpfeiler
der Bewertung (Bild 1).

Dann stellen auch verschiedene Umge-
bungsbedingungen wie Sonne und leichter
Regen den geeigneten Rahmen fiir die
Ausfithrung dar. So kann das optimale
Setzmal erreicht werden, die fertig versetz-
ten Steine sacken nicht nachtréglich ab und
die Festigkeitsentwicklung kann optimal
erfolgen. Ein Vorziehen oder Auslegen des
frischen Bettungsmaértels {iber ganze Bah-
nen ist daher leichtsinnig und unzulissig.
Der Driinbettmaortel sollte nach 15 bis 30
Minuten (witterungsabhingig) fertig ver-
arbeitet sein.
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Bild 3:
Konsistenz des
Fugenmortels
wahrend des
Verfugens

7 Haftvermittler

Zur Erreichung der notwendigen Haftzug-
festigkeit (= 0,6 N/mm’ gem#B M FPgeb am
fertigen Bauteil) ist ein Haltvermittler (auch
Haftschlimme genannt) zwischen Befesti-
gungselement und Bettung zu verwenden
(Bild 2). Hierbei ist die Ausfithrung wie
immer bei der gebundenen Bauweise auf die
endgiiltige Mortelfestigkeit auszurichten.
Das bedeutet:

- Pflastersteine vorher von Verunreinigun-
gen siubern. Verschmutzungen und Staub,
z. B. durch Strahlarbeiten an der Oberfliche
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der Steine oder Transport, miissen vor dem
Versetzen entfernt werden.

- Eine gute Haftzugfestigkeit ist oft nur mit
vorgenissten, wassergesiittigten Steinen
zu erreichen. Somit wird erreicht, dass der
Frischmortel sein Anmachwasser auch zur
Festigkeitsentwicklung nutzt und nicht
vorschnell an saugende Pflastersteine
verliert bzw. der Mértel verdurstet.

- Ebenso ist Pfiitzenbildung (iiberschiissiger
Wasserfilm) auf den Pflastersteinen zu
vermeiden, weil dadurch die Konsistenz
des Frischmértels verwissert werden
kénnte. Beide Faktoren (Pfitzenbildung
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und Saugfihigkeit) hiingen maBgeblich
von der Steinart und der Oberflichenbe-
arbeitung der Elemente ab. Somit erklart
sich auch die erforderliche Voruntersu-
chung der Haftzugfestigkeit der Steinflan-
ken in der frithen Planungsphase.

8 Versetzen

Dem handwerklichen Geschick der Bauaus-
filhrenden kommt bei der gebundenen
Bauweise groBe Bedeutung zu. Hierbei
kommt es nicht nur auf ein fachgerechtes
Versetzen an, sondern auch die Nachbe-
handlung spielt eine grofe Rolle.

Neben der Einhaltung der Bauteil- und
Umgebungstemperaturen bzw. der Witte-
rungshedingungen sind handwerkliches
Geschick und sauberes, ordentliches Arbei-
ten zur Vermeiden von Verschmutzung und
der schonende Umgang von fertig versetzten
Steinen von Bedeutung. Das Ablegen von
Werkzeugen oder frithzeitiges Begehen der
Fliche muss unterlassen werden. Jeder Stein
muss nach dem Versetzen sofort endgerei-
nigt werden und dann ruhen.

9 Nachbehandlung

Eine Nachbehandlung ist Voraussetzung fiir
das Erreichen einer hohen Giite der Befesti-
gung. Zum Schutz des frisch erstarrten
Bettungsmartels samt versetztem Befest-
gungselement eignen sich helle Vliese, die
nach Erstarrungsbeginn dauerhaft feucht
gehalten werden sollen. Helle Vliese sind
dabei zu bevorzugen, da sie sich weniger bei
Sonnenschein aufheizen. Die Befeuchtung
kann bei unverfugten Steinen beispielswei-
se (iber Regner mit Zeitschaltuhr wirtschaft-
lich und effektiv erfolgen. Uberschiissiges
Wasser versickert {iber die offenen Pflaster-
fugen und behandelt auch den Bettungs-
mortel nach. Diese Nachbehandlung sollte
analog zum M FPgeb mindestens 3 Tage
lang erfolgen. Bei ungiinstigen Witterungs-
bedingungen, z. B. direkte Sonneneinstrah-
lung und/oder Temperaturen tiber 25° C
und/oder Wind, ist es sinnvoll, sie mindes-
tens 7 Tage lang durchzufiihren.

10 Verfugen

Besondere Beachtung soll dem Abwaschen
gewidmet werden. Ein Abspritzen fertig
cingeschlammter Flichen fithrt zu Festig-
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keitsverlusten, weil der oberflichennahe
Fugenmértel verwissert und waschbetonar-
tig ausgemagert wird. Dabei geht die erfor-
derliche Frost-Tausalzbestandigkeit verlo-
ren. Deshalb ist dringend die Ansteifphase
des eingebrachten Fugenmdortels abzuwar-
ten. Sollte diese noch nicht erreicht sein,
kann bei trockener Witterung mit feinem
Wassersprithstrahl minimal nachgewissert
(gespriiht) werden und gleichzeitig mit dem
Gummischaber die Fliche abgezogen (vor-
gereinigt) werden. Mehrfache Uberginge
entfernen einen GroBteil der tiberschiissigen
Schlimme und sparen so Arbeit und
Schwammabnutzung beim Endreinigen. Die
Endreinigung sollte stets mit einer
Schwammputzmaschine erfolgen, wie in
Bild 4 dargestellt. Dies ist selbst bei kleine-
ren Flichen effektiver und schonender, also
besser zum Erreichen der geforderten Qua-
litédt und wirtschaftlicher, als andere Metho-
den. Bei der Schwammputzmethode kann
die Ansteiffase solange abgewartet werden,
bis man die Fuge nicht mehr mit dem Finger
eindriicken kann. Wichtig ist dabei, dass die
Fléche niemals antrocknet. Dann kann man
die eingeschlimmte Fliche immer noch
restlos sauber abwaschen.

Anschliefend muss erneut eine Nachbe-
handlung folgen, wie dies zuvor schon
dargestellt wurde. Allerdings kann der Reg-
ner jetzt durch Trépfchenschliuche (Bewis-
serungsschliuche aus dem Gal.aBau) ersetzt
werden, um die Fliache damit dauerhaft
feucht zu halten. Dies fithrt zu geringerem
Aufsehen und geringerer Beldstigung, auch
im Hinblick auf eine vorzeitige Verkehrsfrei-
gabe im 6ffentlichen Bereich. Die Tempera-
turunterschiede wahrend der ersten Tage
(bzw. Néchte) sollten stets kleiner als 15 °C
sein, da in dieser Phase sonst die auftreten-
den Temperaturspannungen grifier werden,
als die - entstehende - geringe Festigkeit
des Mortels.

11 Verkehrsfreigabe

Die Verkehrsfreigabe sollte frithestens 28
Tage nach Fertigstellung erfolgen. Aufgrund
innerstidtischer Zwange mit den Anwoh-
nern/Geschéftsbetreibern kann nach Ab-
sprache eine Befahrung mit leichten Lkw-
Lieferfahrzeugen (Leicht-Lkw) auch schon
nach sieben Tagen erfolgen, wenn die
Frithfestigkeit des Systems ausreicht. Hierfiir
wird empfohlen, baubegleitend Probekorper
z. B. aus dem eingesetzten Fugenmortel zu
erstellen und auszuwerten (s. 0.). Entspre-

-

s

Bild 4: Reinigung einer gebundenen Pflasterdecke mit der Schwammputzmaschine

chendes Procedere empfiehlt sich auch bei
reinem FuBgéngerverkehr, wenn die Freiga-
be frither als nach sieben Tagen erfolgen
muss. Stellt dies ein Problem dar, miissen
schnellerhartende Bettungs- und Fugenmor-
tel eingesetzt werden.

12 Fazit

Der hohere Aufwand, die komplexere Pla-
nung und die griBeren Kosten stehen der
Dauertauglichkeit, der hoheren Stabilitit
und dem geringeren Wartungsaufwand der
gebundenen Pflasterbauweise gegeniiber.
Die Vorteile der Bauweise kommen genau
dann zum Tragen, wenn die Ausfithrung
iiber alle Bauphasen mit entsprechendem
Wissen und ausreichender Erfahrung erfolgt.
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