Asphalttragschichten unter
Pflasterdecken

Anforderungen an die Waserdurchldssigkeit

Sabine Boetcher, Klaus Krass und Martin Radenberg, Bochum

Die Pflasterbauweise spielt besonders
im kommunalen Bereich eine groBe Rol-
le. Oft entsteht jedoch eine Diskrepanz
zwischen gestalterischen und bautech-
nischen Forderungen. Fiir das Auftre-
ten bei erhdhten Verkehrsbelastungen
auf Pflasterdecken konnen auch was-
serdurchldssige  Asphalttragschichten
zum Einsatz kommen. Im Rahmen eines
Forschungsvorhabens sollte untersucht
werden, welche Anforderungen an was-
serdurchldssige  Asphalttragschichten
zu stellen sind, damit gleichzeitig die
Anforderungen an Tragfahigkeit, Fil-
terstabilitait und Wasserdurchlassigkeit
eingehalten werden konnen.

Dafiir wurden Eignungspriifungen,
Versuche zur Verformungsresistenz
bei Wiarme und Wasserdurchldssig-
keiten an verschiedenen Gemischen
durchgefiihrt. Dariiber hinaus wurden
Versuchsfelder in einen Freiversuchs-

stand und die StraBenpriifmaschine:

(RUB-StraP) eingebaut und belastet.
Auch der Einfluss eines Geotextils
zwischen Asphalttragschicht und Bet-
tung wurde berpriift. Im Oktober
2005 wurde abschlieBend eine Ver-
suchsstrecke gebaut, die ein Jahr lang
betreut wurde.

Einleitung und
Problemstellung

Vor allem im kommunalen Bereich ist
die Pflasterbauweise fiir den Bau von
verkehrsberuhigten Zonen, Stadtstra-
Ben, Wegen und Plédtzen aufgrund der
zahlreichen Gestaltungsmoglichkeiten
von grofer Bedeutung. Bisher diirfen
gemiB RStO 01 [1] Verkehrsflichen
bis zur Bauklasse III mit Pflasterde-
cken ausgefiihrt werden. In den inner-
stadtischen Bereichen konnen durch
Lkw- und Busverkehr auch hohere
Verkehrsbelastungen bewirkt werden,
die abschnittsweise die Bauklasse III
tibersteigen. Um solche Verkehrsfla-

chen dennoch in Pflasterbauweise
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auszufiihren, werden in Anlehnung an
die RStO 01 [1] Asphalttragschichten
als Unterlage unter der Pflasterdecke
erwogen. Bisher wurde die Unterlage
in der Regel ungebunden - als Trag-
schicht ohne Bindemittel (ToB) - aus-
gefithrt. Die ZTV P-StB [2] erlaubten
aber auch Asphalttragschichten mit
der Empfehlung fiir eine hohlraum-
reiche Mischgutzusammensetzung,.
Noch bestehen jedoch Bedenken zur
Funktionsfahigkeit der Konstruktion
»Asphalttragschicht unter Pflasterde-
cke* bei dynamischer Belastung auf-
grund der gleichzeitigen Erfiillung der
von den ZTV P-StB [2] gestellten An-
forderungen an die Filterstabilitét, die
Wasserdurchlassigkeit und die Tragfa-
higkeit. Beziiglich der Filterstabilitédt
wird in diesen Fillen auf den Einsatz
geotextiler Filter hingewiesen. Die
ZTV P-StB [2] geben jedoch keinen
Hinweis darauf, welche Geotextilien
verwendet werden sollen. Zu priifen
ist, ob ein solcher Filter dauerhaft das
Zuschldammen von Porenrdumen an
der Oberfldche der Asphalttragschicht
verhindern kann und ob eine nachtei-
lige konstruktive Wirkung des Geo-
textils durch Ausbildung einer Scher-
fuge in der Befestigung entsteht.

Eine weitere entscheidende Frage ist,
durch welchen Hohlraumgehalt dau-
erhaft das Ableiten des zur Versicke-
rung kommenden Niederschlagswas-

sers gewahrleistet ist und gleichzeitig
die erforderliche Tragfahigkeit erhal-
ten bleibt. In der Vergangenheit wurde
von einigen Kommunen bereits diese
Bauweise gewihlt, wobei jedoch in
den meisten Féllen die Wasserdurch-
lassigkeit der Asphalttragschicht nicht
ausreichend war, sodass es zu Schiaden
in der Pflasterdecke durch aufgestau-
tes Wasser in der Bettung kam.

Die geschilderte Problematik fiihrte zu
der Initiierung eines Forschungsvor-
habens, das aus Mitteln des Bundes-
ministeriums fiir Wirtschaft und Tech-
nologie tiber die Arbeitsgemeinschaft
industrieller Forschungsvereinigungen
,0tto von Guericke” e.V. (AiF) und das
Deutsche Asphaltinstitut (DAI) e.V.
unter der Nummer 13844 N gefordert
wurde.

Forschungsziel und
Losungsweg

Ziel des Vorhabens war es, die Anfor-
derungen an die gesamte Konstruktion
einer Pflasterbauweise mit Asphalt-
tragschicht, wie sie beispielhaft in der
Abbildung 1 dargestellt ist, zu definie-
ren. Nicht oberflichlich abgeleitetes
Wasser soll vollstindig durch den
Oberbau versickern konnen. Fraglich
ist, ob der Einsatz eines Geotextils er-
forderlich ist, um ein Zuschlimmen
der Hohlrdume durch einen mogli-
cherweise aus dem Bettungsmaterial
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Abb. 1: Prinzip der
Pflasterbauweise mit
Asphalttragschicht

Pflastersteine
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Abb. 2: Sieblinien der drei untersuchten Asphaltgemische

ausgespiilten Feinkornanteil zu ver-
hindern. Dabei sollten schwerpunki-
miBig konventionelle Pflasterbauwei-
sen fir den Einsatz in Verkehrsflichen
entsprechend der Bauklasse III, even-
tuell auch Bauklasse II, untersucht
werden.

Aufbauend auf dem seinerzeit aktu-
ellen Entwurf des Merkblattes . Was-
serdurchlissige Asphaltbefestigungen®
[3] wurde im ersten Schritt eine Misch-
gutvariante flir eine wasserdurchlis-
sige Asphalttragschicht (im Weiteren
WDA genannt) gewiihlt. Des Weiteren
wurden zwei Asphalttragschichten ge-
mil ZTV T-StB 95/02 [4] mit unter-
schiedlichen Hohlraumgehalten kon-
zipiert, wobei sich einc an den Anfor-
derungen der ZTV P-StB 2000 [2]
orientierte  (Bezeichnung ATS-WD)
und die andere als Referenzgemisch
mit konventionellem Hohlraumgehalt
(Bezeichnung ATS) hergestellt wurde.
An diesen Gemischen wurden Eig-
nungsprifungen, Versuche zur Verfor-
mungsresistenz - hei Wirme  sowie
Wasserdurchlissigkeitsuntersuchun-
gen durchgefuhrt.

Nach der Bemessung der Geotextilicn
wurden sowohl ihre konstruktive Wir-

kung in der Befestigung als auch ihre
Filterwirkung tberpriift. Ersteres ge-
schah durch das geziclte Ausbilden
einer Scherfuge in cinem Schergerit,
Letzteres wurde anhand eines in An-
lehnung an DIN 18130 [5] durchge-
fithrten Versuches untersucht.

In einem néchsten Schritt wurden ge-
eignete Varianten fiir die Gesamtkons-
truktion ausgewihlt und in einen vor-
handenen Freiversuchsstand einge-
baut. Dabei wurde die Befestigung
unter mechanischer Belastung auf ih-
re Funktionalitit gepriift. Dafiir wur-
den Regenereignisse auf die Pflaster-
decke simuliert und die Wasserdurch-
lassigkeil mit dem Tropfinfiltrometer
ermittelt. Kontinuierlich beobachtet
wurde hierbei das mogliche Zuschldm-
men der Poren an der Oberfliche der
Asphalttragschichten.

Anschliefend wurden Konstruktions-
varianten als praxisgetreu aufgebaute
Versuchsfelder in der StraBenpriifma-
schine der Ruhr-Universitit Bochum
(RUB-StraP) durch Uberrollungen be-
anspruchl. Zusitzlich zu dieser me-
chanischen Belastung wurde die Pflas-
terdecke durch Regensimulation hean-
sprucht und dic Versickerungsfihigkeit

Bezeichnung ATS | ATS-WD WDA
Bindemittelgehait [M.-%%0] 3,9 472 472
Hohlraumgehalt [V.-%] 6,0 10,5 16,3
Marshall-Stabilitat | [kN] 12,0 4.4 4.2

Tab. 1: Ergebnisse der Eignungspriifungen
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durch Infiltrationsmessungen  be-
stimmt. Durch begleitende Messungen
der vertikalen Verformungen in Ab-
hingigkeit von der Anzahl der Uber-
rollungen wurde die Standfestigkeit
der gesamten Konstruktion erfasst.
Zur Beurteilung der Filterstabilitét
wurden Einfliisse moglicher Kornum-
lagerungen bzw. Kornverfeinerungen
durch die Belastung auf das Versicke-
rungsverhalten sowie die Verformung
der Pflasteroberfliche ermittelt. Fiir
jede Konstruktionsvariante wurde da-
bei die Verinderung zwischen dem
Einbauzustand und dem Zustand nach
der Beanspruchung dokumentiert.
AbschlieBend wurden zwei Erfolg ver-
sprechende Varianten im Oktober 2005
in einer Versuchsstrecke in der Stadt
Frankfurt am Main eingebaut. Der Zu-
stand der Versuchsstrecke wurde fiir
die Dauer eines Jahres kontrolliert, in-
dem die Asphalitragschicht und die
Pflasterdecke visuell und durch Auf-
grabungen begutachtet wurden. Au-
Berdem wurden begleitende Versuche
(Wasserdurchléssigkeit und Sicbana-
lysen) beim Bau durchgefiihrt.
Letztlich sollten aufbauend auf den
Versuchsergebnissen  Anforderungen
an die Konstruktion einer Pflasterbau-
weise mit Asphalttragschicht auch un-
ter erhdhien Verkehrshelastungen, die
die Bauklasse IIl tiberschreiten, defi-
niert werden.

Ergebnisse der
Laboruntersuchungen
Erweiterte Eignungspriifungen fiir
die Asphalttragschichten

Insgesamt wurden drei Asphaltge-
mische 0/22 untersucht. Als Gestein
wurde fiir alle drei Gemische Grauwa-
cke verwendet. Als Bindemittel kam
ein Bitumen 50/70 zum Einsatz. Fir
das Gemisch WDA wurden als Binde-
mitteltriger zusatzlich 0,3 M.-% Zel-
lulosefasern ecingesetzt. Die Sieblinien
der drei verwendeten Gemische sind in
der Abbildung 2 veranschaulicht.

An allen Mischgutvarianten wurden
Eignungspriifungen durchgefiihrt, de-
ren Ergebnisse beziiglich optimalem
Bindemittelgehalt,  Hohlraumgehalt
und Marshall-Stabilitéit in der Tabelle
1 dargestellt sind.

Zur Ermittlung der Verformungsresis-
tenz bei Wiarme waren Druckschwell-
und Spurhildungsversuche vorgese-
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Abb. 3: Ergebnisse der Wasserdurchlissigkeit K, nach DIN EN 12697-19 [6]

hen.

Bei den Druckschwellversuchen stellte
sich heraus, dass dieser Versuch zur
Beurteilung des Verformungswider-
standes von hohlraumrcichen Asphal-
ten wahrscheinlich wenig geeignet ist.
Offensichtlich war aber e¢in Versagen
des Gemisches ATS-WD, was von den
Ergebnissen der Spurbildungsversuche
bestitigt wurde. Die anderen beiden
Gemische licferten in diesem Versuch
dhnliche Spurrinnentiefen. Wie bei
den einaxialen Druckschwellversu-
chen stellt sich aber auch hier die Fra-
ge, ob durch diesen Versuch eine zu-
verlédssige Beurteilung der drei Misch-
gutarten crfolgen kann.

AuBerdem wurde die Wasserdurchlis-
sigkeit der Asphalte gemidl DIN EN
12697-19 [6] untersucht. Die Abbil-
dung 3 zeigt die ermitiellen Wasser-
durchlidssigkeitsheiwerte fiir die drei
Asphalte in Abhingigkeit vom Hohl-
raumgehalt. Das Gemisch WDA st
dabei am durchlissigsten. Dass nicht
der Hohlraumgchalt allein eine gute
Wasserdurchlissigkeit garantiert, zei-
gen die schlechten Werte fiir das Ge-
misch ATS-WD (im Mittel 4,46 - 10
m/s). Vielmehr ist die Hohlraumstruk-
tur hzw. sind die kommunizierenden
Hohlraume entscheidend.

Scherversuche an Geotextilien

Insgesamt wurden sechs Filtervliese
unterschiedlicher Hersteller mit ver-
schiedenen Robustheitsklassen und
wirksamen Offnungsweiten gewihlt
An ihnen wurden zwel Arten von

Scherversuchen  durchgefiihrt,  Zum
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einen wurde eine Scherfuge zwischen
Asphalt und Vlies erzeugt, indem das
Vlies direkt auf der Asphalttragschichi
unter Auflast abgeschert wurde. Zum
anderen wurden Bettungsmaterial und
Pflastersteine auf das Vlies aufge-
bracht und die Pflastersteine mit Hilfe
eines Rahmens auf dem Bettungsma-
terial abgeschert und so zwischen
Steinen und Bettung die Scherfuge er-
zeugt,

Aus den Ergebnissen
Schluss gezogen werden, dass der Ver-
schiebungswiderstand des Vlieses aul

konnte der

dem Asphalt groBer ist als der der Stei-
ne auf der Bettung. Das bedeutet, dass
durch das Geotextil keine zusitzliche
Scherfuge in der Befestigung ent-
steht.

Auch eine Uberlappung der Geotexti-
lien fithree offensichtlich nicht zu ei-
ner Schwichung der Konsiruktion.

Untersuchungen zur Filterwirksam-
keit im Freiversuchsstand

Aulgrund der his dahin durchgefiihr-
ten  Laboruntersuchungen  wurden
Asphalttrag-

schichten ausgewiihlt und nacheinan-

zwel verschiedene
der in den Freiversuchsstand einge-
baut, der die Abmessungen 3,00 x 2,40
m hat. Beide Versuchsfelder hatten je-
weils eine Liegedauer von etwa 28
Tagen. Dabei wurde ein Oberbau ge-
mifl Bauklasse 11 fiir PHlasterbefesti-
gungen realisiert. Als Frostschutz-
schicht wurde eine Kiestragschicht
verwendet, als Bettungs- und Fugen-
Brechsand-Splitt-Ge-
misch 0/5 mm aus Diabas. AuBerdem

material  ¢in
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Abhb. 4; Infiltrationsraten des WDA beim Einbau und vor dem Ausbau im Versuchsfeld 1

wurden rechteckige gefasste Beton-
pflastersteine mit ciner Dicke von 10
cm eingebaut. Als Belastung der hei-
den Versuchsfelder wurde nach einem
speziellen Prifschema die Regenspen-
wiederholt aufgebracht. Zu-
erfolgte

de r

1801}
sitzlich cine mechanische
Belastung der Versuchsfelder mit einer
Riittelplatte. Zu mehreren Messzeit-
punkten wurde die Infiltrationsrate
mit dem Tropfinfiltrometer [7] gemes-
sen. Beim Ausbau der Felder wurde
Bettungsmaterial  entnommen,  um
eventuelle  Kornzertriimmerungsel-
fekte mit Hille einer Siebanalyse zu
kontrollieren. Die Geotextilien wurden
beim Ausbau auf Beschddigungen und
andere Verinderungen untersucht.

Im ersten Versuchsfeld wurde das Ge-
misch WDA cingebaut. Aul je einem

Drittel der WVersuchsfliche wurden

By

e

Bild 1: Fehlendes Wasserableitvermigen im
Versuchsfeld 2
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Vlies 1 (GRK 5) und Vlies 2 (GRK 4]
verlegt. Im letzten Drittel wurde die
Bettung direkt auf der Asphalttrag-
schicht aufgebracht. Die Infiltrations-
rate wurde sowohl mehrmals auf der
Pflasterdecke als auch aul der Ober-
kante der Asphalttragschicht vor dem
Einbau und beim Ausbau gemessen.
Auffillig war, dass sich die Infiltrati-
onsrate der Asphalttragschicht WDA
vor und nach der Belastung kaum un-
terschicd und zwischen 3170 und 3290
Ifs - ha lag (Ahbildung 4), so dass eine
zuverlissige Ableitung des durch die
Fugen Wassers er-
folgte.

Ein anderes Bild zeigte sich fir die

eindringenden

Infiltration an der Oberkante der
Pflasterdecke. Mit zunehmender Lie-
gedauer und damit erhithtem Wasser-
zulluss und erhohter Belastung nahm
dic Durchlissigkeit mit Ausnahme der
Fliche, auf der Vlies 1 verlegl war, ab.
Dahei wies die Variante ohne Geotex-
til dic geringste Durchléssigkeit mit
2,3 - 10" mfs aut und ist somit als
kritischste anzusehen, Moglicherweise
lag dic Abnahme der Durchlissigkeit
der Pflasteroberfliche an einem Zu-
schlimmen der Vliesporen durch aus-
gesplltes Feinkornmaterial aus einer
leicht
merten Bettung. Deshalb wurden Sich-
Bettungsmaterial  vor
dem Einbau und nach dem Ausbau

eventuell zusitzlich zertriom-

Hl"lHl_yS(‘I’l dam
durchgefiihrt und mitcinander ver-

glichen. Auch hierbei stellte sich her-
aus, dass vor allem im Bereich von

0,71 bis 2 mm Kornzertrimmerungen
stattfanden und ein GroBteil des Fein-
kornteils ausgespiilt wurde.

Beim Ausbau des Versuchsfeldes wur-
den Bohrkerne aus der Asphalttrag-
schicht entnommen, sodass der Ver-
dichtungsgrad k ermittelt werden
konnte. Dieser lag in allen Fillen tber
den geforderten 97% [4]. Augen-
scheinlich konnte festgestellt werden,
dass der ausgespiilte Feinkernanteil
sich zum Teil in den Hohlriumen des
Asphaltes festgesetzt hatte.

Auch das zweite Feld wurde in Ver-
suchsflichen unterteilt, dort
folgender Oberbau realisiert wurde:
Statt des Gemisches WDA wurde das
Gemisch ATS eingebaut. Darauf wurde
Vlies 1 verlegl. Als weitere Variante

wobei

wurde wic beim ersten Feld des Frei-
versuchstandes die Bettung direkt auf
der Asphalttragschicht eingebaut. Alle
anderen verwendeten Materialien ent-
sprachen denen des ersten Feldes.

Berrachtet man nur die ermittelten
Sieblinien des Bettungsmaterials, ergab
sich ein giinstigeres Bild als fiir das
Versuchsfeld 1. Es fanden kaum Korn-
zertriimmerungen statt und auBer bei
der Fliache, auf der Vlies 1 lag, traten
auch weniger Ausspiileffekte auf. Das
lag jedoch daran, dass eindringendes
Wasser nur geringtiigig durch die Be-
festigung abgeleitet wird und somit
auch nur wenig Feinkorn mit ausspiil-
te. Vielmehr blieb das Wasser in der
Bettung stchen und das erneute Auftre-
[iihrte
schlieBlich zum Kollaps des Systems,

ten griBerer Wassermengen
was das Bild 1 veranschaulicht. Das
Wasser bleibt auf der Pflasterflache ste-
hen. Deshalb kann cin solcher Aulbau
nicht empfohlen werden.

Nach Beendigung des Versuchs wur-
aus diesem  Versuchsfeld

den auch

Bohrkerne entnommen und unter-
sucht. Sie licferten das Ergebnis, dass
die eingebaute Asphalttragschicht den
Anforderungen entsprach und sich
wihrend der Versuchsdauer nicht ver-
dndert hatte. Oberflichlich waren hier
lediglich einige .Verschmutzungen®
durch ausgespiiltes Bettungsmaterial

zu erkennen.

Beanspruchung von Versuchsfeldern
in der Strafenpriifmaschine

Insgesamt wurden drei Versuchsfelder
in die Straflenpriifmaschine der Ruhr-

asphalt Heft 2/2007
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Abh. 5: Vertikale Verformungen der Pflasterdecke und der Asphalttragschicht nach 30.000

Uberrollungen

Universitit Bochum (RUB-StraP) ein-
gebaut. Das Versuchsfeld hat dabei die
Abmessungen 3,46 x 1,20 m. Der Auf-
bau erfolgte gemiB den RStO 01 [i]
fiir eine Bauklasse I11. Als Frostschutz-
schicht wurde eine Schottertragschicht
0/45 verwendet. Die Dicke der einge-
bauten Asphalttragschichten betrug
jeweils 14 cm, die der Bettung 3 cm.
Wiederum wurden gefaste rechteckige
Betonpflastersteine verbaut. Als Bet-
tungs- und als Fugenmaterial wurde
ein  Brechsand-Splitt-Ge-
misch 0/5 mm aus Diabas verwendet.
Im ersten Feld wurde das Gemisch
WDA zusammen mit Vlies 1 einge-
baut, im zweiten Feld das Gemisch
ATS-WD, ebenfalls mit Vlies 1. Als
letztes Feld wurde abermals das Ge-
misch WDA eingebaut, diesmal aller-
dings ohne Vlies. Der Einbau der As-
phalttragschicht erfolgte in zwei La-
gen zu je 7 cm. Insgesamt wurden pro
Feld 30.000 Uberrollungen durchge-
fihrt und die Regenspende r,, nach
einem bestimmten Prifschema mehr-
mals wihrend des Fahrbetricbs der
RUB-StraP iber der Pflasterdecke ver-

wiederum

regnet.

Fiir alle Felder wurden zu bestimmten
Messzeitpunkten die Durchlissigkeiten
mit dem Tropfinfiltrometer [7] gemes-
sen, die vertikalen Verformungen der
Pflasterdecke und der Asphalttrag-
schicht ermittelt sowie Siebanalysen
vom Bettungsmaterial durchgefiihrt
und beim Ausbau der Felder Bohr-
kerne entnommen. An ihnen wurde
u.a. der Hohlraumgehalt ermittelt und
daraus der Verdichtungsgrad berech-
net. Dabei fiel auf, dass die obere Lage
der Asphalttragschicht generell stérker
verdichtet war als die untere. Dennoch
gab es bei den Feldern 1 und 3 keine
Probleme bei der Entwisserung der
Flichen. Die Wasserableitung erfolgte
vollstindig durch die Befestigung.
Beim Feld 2, in das die Asphalttrag-
schicht ATS-WD cingebaut war, sah
dies anders aus. Dort wurde mit fort-
schreitender Dauer des Versuches stiir-
ker Gber die Oberfliche entwissert. Bei
allen Feldern bildete sich eine Spurrin-
ne in der Ptlasterdecke, was sich nur
sehr geringfiigig oder tiberhaupt nicht

auf die jeweiligen  Asphaltirag-

Bild 2: Spurrinne

und nach oben
Jgepumptes”  Fu-
gen-  und  Bet-

tungsmaterial
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schichten auswirkte. Infolge eines
Messfehlers konnte die Verformung
der Asphalttragschicht im Versuchs-
feld 2 nicht erfasst werden. Die iib-
rigen Ergebnisse fur die vertikalen
Verformungen der Pflasterdecke und
der Asphalttragschicht zeigt die Abbil-
dung 5.

Daraus wird deutlich, dass die Bildung
der Spurrinne in der Pflasterdecke
zwar unterschiedlich stark ausgeprigt
war, aber weitestgehend unabhingig
von der Verformung der Tragschicht
war. Das fithrt zu dem Schluss, dass
das Gemisch WDA als Asphalttrag-
schicht heziiglich der Tragfihigkeit in
beiden angewendeten Varianten (mit
und ohne Vlies 1) gut geeignet ist. Auf
die Tragfihigkeit der Asphaltirag-
schicht ATS-WD konnten aufgrund
des Messfehlers leider keine Rick-
schliisse gezogen werden. Aufgrund
der Laboruntersuchungen zum Verfor-
mungswiderstand ist das Gemisch
ATS-WD jedoch als kritisch einzustu-
fen, sodass diese Variante nicht weiter
verfolgt werden sollte. Zudem wurde
durch einen sich bildenden Wasser-
aufstau in der Bettung und die gleich-
zeitige Uberrollung der Pflasterdecke
ein Pumpeffekt erzeugt, sodass Bel-
tungs- und Fugenmaterial teilweise
nach oben gedriickt wurden, was im
Bild 2 veranschaulicht ist.

Die Tiefe der Spurrinne in der Pflas-
terdecke ist offensichtlich stark von
der Ausfihrungsqualitit beim Auf-
bringen von Bettung, Verlegen der
Steine und dem Verfugen abhingig. In
diesem Sinne wurde wihrend der Ver-
suche die Tendenz zur Spurrinnenbil-
dung unterstiitzt, indem geleerte Fu-
gen wihrend des Fahrbetriches nicht
nachverfugt wurden. Dies fithrt dazu,
dass den Pflastersteinen griBere Be-
wegungen ermoglicht werden, was
sich letztlich nachteilig auf die Dauer-
haftigkeit der Pflasterdecke auswirkt.
Auf ein Nachverfugen wurde verzich-
tet, da maglichst viel von dem verreg-
neten Wasser versickern sollte, um die
Durchlassigkeit der Tragschicht zu tes-
ten. Nach der Beendigung des Fahrbe-
triches war immer noch eine ausrei-
chende Durchlissigkeit der Asphali-
tragschicht WDA gegeben. Diese war
bei der Asphalttragschicht ATS-WD so
Die  Durchlissig-
keiten der Pflasterdecken schwankten

nicht vorhanden.
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Bild 3: Oberfliche der Asphalttragschicht WDA im Versuchsfeld 1 mit Vlies (links) und ohne
Vlies rechts) im Versuchsfeld 3

auch aufgrund der Tatsache, dass nicht
vollstindig gefiillte Fugen eine schein-
bar bessere Durchlidssigkeit der Pflas-
terdecke erzeugten als zu Versuchsbe-
ginn, bei der die Fugen noch vollstan-
dig geschlossen waren. Da sich der
Asphalt trotz Spurrinnenbildung in
der Pflasterdecke kaum verformt hat,
musste das Bettungsmaterial einer ge-
naueren Untersuchung
werden. Dabei wurde festgestellt, dass
¢s stark nachverdichtet worden war,
jedoch ohne dass bedeutende Kornzer-
trimmerungen stattgefunden hatten.

unterzogen

Da der Asphalt offensichtlich ein star-
reres Widerlager bildet als die {ibli-
cherweise verwendeten ungebundenen
Tragschichten,
die Bettungsdicke auf 4 cm zu erho-
hen. AuBerdem konnte festgestellt
werden, dass die guten Filtereigen-
schaften des Vlieses 1 wihrend der
gesamien Dauer erhalten blieben. Oh-
ne Vlies gelangte deutlich mehr Fein-
korn in die Asphalttragschicht WDA.
Zum Vergleich zeigt Bild 3 die Ober-
fliche der Asphalttragschicht WDA
nach 30.000 Uberrollungen im Feld 1
(WDA mit Vlies) und im Feld 3 (WDA
ohne Vlies).

wird vorgeschlagen,

Als Ergebnis der gesamten Laborer-
gebnisse schien es sinnvoll, zwei Va-
rianten in die Versuchsstrecke einzu-
bauen, und zwar das Gemisch WDA
mit Geotextil (méglichst Vlies 1) und
ohne Geotextil.

Uberwachung und
Betreuung einer
Versuchsstrecke

In der Stadt Frankfurt a. M. gab es die
Maglichkeit, eine Versuchsstrecke zu
realisieren. Es handeli sich dabei um
einen etwa 120 m langen Ahbschnitt
einer Straffe im Stadtteil Unterlieder-
bach, in der sich aul jeder Seite eine
Bushaltestelle befindet, so dass die Be-
lastung einer Bauklasse IIl entspricht.
Im Rahmen der Ausschreibung wurde
der in der Abbildung 6 dargestellle
Oberbau [ir die Bauklasse III festge-
legt.

Fir das Planum war zusitzlich der
Einbau ciner Tielendriinage vorgese-
hen. Das Vlies wurde nur aul der hal-
ben Lange der Strecke verlegt. Bei dem
Bettungs- und Fugenmaterial handelte
es sich um eine Gesteinskérnung 0/5
aus Basalt. Dic rechteckigen Belon-
pflastersteine hatien die Abmessungen

10 cm Pflastersteine
4 cm Bettung

Vlies (nur auf halber Flache)

14 cm Wasserdurchiassige Asphalttragschicht (WDA)

32 cm Frostschutzschicht 0/45

Abb. 6: Geplanter Oberbau fiir die Versuchsstrecke
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200 x 100 x 100 mm. Fiir die wasser-
durchldssige Asphalttragschicht wur-
den Gesteinskornungen aus Diabas in
Kombination mit einem Kalksteinmehl
als Filler verwendet.

Baubegleitend zum Einbau wurden an
den einzelnen Schichien des Oberbaus
umfangreiche Priifungen durchge-
fithrt, die die Anzahl der erforderlichen
Kontrollprifungen teilweise iiber-
schritten. Zunichst wurden die Trag-
[:ihigkeit und die Ebenheit des Pla-
nums Uberpriift. Aul der Frostschutz-
schicht wurden Lastplattendruckver-
suche, Verdichtungskontrollen
dem Densitometer und Ebenheitsmes-

mit

sungen mit der 4-m-Latte durchge-
fiithrt. AuBerdem wurden die Korngré-
Benverteilung ermittell, die profilge-
rechte Lage und die Einbaudicken
gemessen. Des Weiteren wurde die In-
filtrationsrate mit dem Tropfinfiltro-
meter bestimmt.

Beim Einbau der Asphalttragschicht
WDA wurde die Temperatur des Misch-
guts gemessen sowie Proben fiir wei-
tere Untersuchungen im Laboratorium
entnommen. Dartiber hinaus wurden
dic Ebenheit, die profilgerechte Lage
und die Infiltrationsrate bestimmt.
Aus der fertigen Tragschicht wurden
im Rahmen der Kontrollpriifung au-
ferdem vier Bohrkerne entnommen.
Beim Einbau des Vlieses galt dic Auf-
merksamkeit vor allem den Uberlap-
pungsbereichen des Vlieses.
Beziiglich der Pflasterdecke wurden
Siebanalysen vom Bettungsmaterial
durchgefithrt sowie dic Bettungsdi-
cken und die Fugenbreiten gemesscn.
Augenscheinlich wurde der Fugenver-
lauf iiberwacht. Nach Fertigstellung
der Decke wurden die Infiltrationsra-
ten und die Ebenheiten gemessen.
Die Betreuung
sollte im Rahmen des Forschungspro-

der Versuchsstrecke

jekrtes ein Jahr lang erfolgen. Bei allen

sechs durchgefiihrten  Oristerminen
wurden die Ebhenheiten gemessen und
an drei Stellen die Infiltrationsrate der
Pflasterdecke ermiitelt. Im Mai und im
September 2006 wurden dartiber hin-
aus auch Bohrkerne aus der wasser-
durchlissigen Asphalttragschicht ent-
nommen sowie die Infiltrationsrate
gemessen. AuBerdem wurde bei diesen
Ortsterminen das Vlies begutachtet
und Bettungsmalerial entnommen, um

mit Hilfe von Siebanalysen eventuelle
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Infiltrationsrate [I/s*ha]
g

Haus Nr. Haus Nr.

Haus Nr.
64 66 68

Haus Nr. Haus Nr. Haus Nr.

Haus Nr.
68 74 76 76

Abb. 7: Ermittelte Infiltrationsraten im Einbauzustand und im Betreuungsjahr fiir die Asphalt-

tragschicht (A) und die Pflasterdecke

Kornzertrimmerungs- und Ausspiilef-
fekte quantifizieren zu kénnen.

Dabei waren fiir das Planum und die
Frostschutzschicht die Anforderungen
im Einbauzustand erfiillt. Zudem
konnte eine gute Infiltrationsrate der
Frostschutzschicht festgestellt werden.
Die Anforderungen an die Ebenheit,
die profilgerechte Lage und die Fugen-
breiten der Pflasterdecke waren nach
Fertigstellung eingehalten.

Hingegen stellte sich der Einbau bzw.
die Verdichtung der Asphalttrag-
schicht zundchst als schwierig dar,
sodass lokal gréBere Unebenheiten die
Folge waren. Diese mussten mit Bet-
tungsmaterial ausgeglichen werden,
was moglicherweise zu einer erhéhten
Spurrinnengefihrdung in Teilberei-
chen hitte fithren kénnen, was jedoch
im Betreuungsjahr nicht beobachtet
werden konnte. Fiir die Asphalttrag-
schicht wurden sowohl im Einbauzu-
stand als auch nach einem Jahr hohe
Infiltrationsraten festgestellt, die zu
jedem Zeitpunki ein zuverlissiges Ab-
leiten der eindringenden Wassermen-
ge ermoglichten, da zudem die Infilt-
rationsrate der Pflasterdecke erwar-
tungsgemal im Betreuungsjahr immer
geringer wurde, was die Abbildung 7
zeigt. Die Bezeichnung ,WDA" kenn-
zeichnet eine Messung auf der As-
phaltiragschicht WDA.
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Weiterhin konnte keine Nachverdich-
tung der Asphalttragschicht festge-
stellt werden. Offensichtlich war hin-
gegen, dass das verwendete Vlies
durchlissig und unbeschidigt blieb
sowic linger ein Zuschldammen der

Hohlrdume der Asphalttragschicht
verhinderte.
Die aufgetretenen Kornzertriimme-

rungs- und Ausspiileffekte im Bet-
tungsmaterial blieben im Betreuungs-
jahr ohne Folgen.

Ausblick

Die Ergebnisse des Forschungsvorha-
bens zeigen deutlich, dass die bisher
verwendeten Tragschichten nach [4]
keine dauerhaft ausreichende Versi-
ckerungsfihigkeit gewihrleisten, so-
dass in die ZTV Pflaster-StB 06 [8]
bereits der Hinweis aufgenommen
worden ist, dass Asphalttragschichten
nach [3] herzustellen sind. Ein Hohl-
raumgehalt von etwa 16 Vol.-% hat
sich dabei als giinstig erwiesen und im
Beobachtungszeitraum der Versuchs-
strecke auch bewihrt. Weiterhin ist bei
dieser Bauweise ein verstirktes Au-
genmerk aufl die Ebenheit der Asphalt-
tragschicht zu legen, da der Ausgleich
von Unebenheiten mit Bettungsmate-
rial ein erhéhtes Schadenspotenzial
beinhaltet und deshalb gemiB [8] un-
zuliissig ist. i
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