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1  Aufgabenstellung

Die Européischen Normen fir hydraulisch gebundene Trag-
schichten (HGT)

EN 14227 Hydraulisch gebundene Gemische

Teil 2: Schlackegebundene Gemische

Teil 3: Flugaschegebundene Gemische

Teil 4: Flugasche far
Gemische

hydraulisch gebundene

sehen Bauweisen vor, die mit puzzolanischen oder latent
hydraulischen Bindemitteln gebunden werden, wie etwa Flug-
aschen oder Hittensand. Diese Bauweisen werden in anderen
européischen Léndern seit vielen Jahren mit Erfolg fiir Trag-
schichten im klassifizierten StraBennetz verwendet.

In Deutschland diirfen demgegeniber nach derzeit geltendem
Regelwerk Tragschichten mit hydraulischen Bindemitteln nur
mit Zement oder Tragschichtbinder hergestellt werden. Die
Verwendung von schlacke- und flugaschegebundenen Ge-
mischen ist daher in Deutschland nur auf Ausnahmefélle, ins-
besondere auf VersuchsbaumaBnahmen beschrénkt.
Forschungsziel ist es, die europédischen und deutschen Er-
fahrungen mit diesen schlacke- und flugaschegebundenen
Tragschichtgemischen zusammenzutragen, ihre Leistungs-
fahigkeit auf vorhandenen StraBenbefestigungen zu prifen und
festzustellen, unter welchen Bedingungen sie fir Deutschland
eine wirtschaftliche Alternative zur derzeitigen Verfahrensweise
der ausschlieBlichen Verwendung von Zement bzw. Trag-
schichtbinder darstellen.

Als Erganzung zu diesen Felduntersuchungen sind ver-
schiedene Flugaschen und gemahlene Huttensande daraufhin
zu untersuchen, ob und unter welchen Voraussetzungen mit
ihnen Tragschichten hergestellt werden kénnen, die die
Kriterien der ZTV T-StB 95 (Ausgabe 1995/ Fassung 2002)
bzw. TL Beton-StB 07 an HGT mit definierter Friihfestigkeit
erflillen.

2  Allgemeine Ubersicht zur Anwendung schlacke-
und flugaschegebundener Gemische

Die Anwendung von Flugaschen, Schlacken und Hittensand
fur die Herstellung hydraulisch gebundener Gemische im
StraBenbau wird hauptsachlich unter den Aspekten der Oko-
logie und Okonomie betrachtet:

— Verwendung lokaler Materialien zur Kostensenkung,

— Verwendung puzzolanischer Bindemittel mit geringer
COz-Emission und
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— Reduzierung der Schichtdicken der

befestigung.

Asphalt-

Dies trifft vor allem auf Belgien, Frankreich, GroBbritannien,
Polen und Spanien zu. In diesen Léndern stellen Bauweisen mit
geeigneten Flugaschen oder granuliertem, gemahlenem oder
ungemahlenem Huttensand als alleiniges Bindemittel oder in
Kombination mit Zement oder Kalk wirtschaftliche Alternativen
zu "herkdmmlichen" zementgebundenen Tragschichten dar.
Europaweit werden 42 % der Schlacken im StraBenbau ein-
gesetzt. Vor allem in GroBbritannien, Frankreich, Polen und der
Slowakei werden diese Bauweisen in gréBerem Umfang an-
gewendet.

Es werden im Wesentlichen drei Kategorien fiir die Biege-
steifigkeit der Tragschicht mit hydraulischen Bindemitteln (ThB)
unterschieden:

1. ThB mit hoher Steifigkeit (Druckfestigkeit > 10 MPa, E
=~ 15000 bis 30 000 MPa, i. d. R. Anordnung von
Kerben zur Vermeidung breiter Risse) — Belgien,
Deutschland, Frankreich

2. ThB mit mittlerer Steifigkeit (Druckfestigkeit = 2,5 bis
4 MPa, E = 7 000 bis 10 000 MPa, schmale Risse) —
Italien

3. ThB mit geringer Steifigkeit (Druckfestigkeit < 2 MPa,
E = 1 000 bis 2 000 MPa, Mikrorisse) — Schweiz

Dabei ist zu unterscheiden zwischen langsam bzw. selbst-
erhértenden Gemischen und solchen mit einer definierten Frah-
festigkeit im Sinne einer HGT oder einer Verfestigung nach den
ZTVT-StB95 (Ausgabe 1995/Fassung 2002) (28d-
Druckfestigkeit 7 bis 12 N/mm? unter Asphalt und > 15 N/mm?
unter Beton).

3 Untersuchungsmethodik

Im Rahmen der Forschungsarbeit wurde eine umfassende
Literaturauswertung Uber Erfahrungen mit schlacke- und flug-
aschegebundenen Tragschichten in folgenden Landern vor-
genommen:

Frankreich und Spanien
— Niederlande

— Belgien

— Schweden

— Australien

— GroBbritannien

- USA

— Polen und Ungarn

— Finnland

— Deutschland

AuBerdem wurde eine Ubersicht zur Dimensionierung
hydraulisch gebundener Gemische in diesen Landern er-
arbeitet.
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3.1 Untersuchungen an langsam erhartenden Trag-
schichten

Entscheidend fir die Beurteilung derartiger Tragschichten als
Alternative zu den in Deutschland Ublichen Tragschichten mit
hydraulischen Bindemitteln ist ihr Langzeitverhalten, das am
zweckmaBigsten durch Messungen auf bereits ausgefihrten
StraBenbaumaBnahmen ermittelt werden kann. Aus diesem
Grund wurden 38 Versuchsabschnitte untersucht, die bereits
mehrere Jahre unter Verkehr liegen. Die einzelnen Versuchs-
abschnitte sind in Tabelle 1 zusammengestellt.

Durch Felduntersuchungen wurden der jeweilige StraBenauf-
bau und fiir die Dimensionierung relevante Materialkennwerte
ermittelt. In den Jahren 2005 und 2006 wurden Tragfahigkeits-
messungen durchgeflhrt sowie bereits vorhandene Langzeit-
messungen ausgewertet. Mit den auf diesen BaumaBnahmen
verwendeten Ausgangsmaterialien wurden parallel zu den
Felduntersuchungen  vergleichende  Laboruntersuchungen
durchgefiihrt. Zur Bewertung und Einordnung der alternativen
hydraulisch gebundenen Tragschichten in die Systematik der
RstO 01 erfolgte ferner die Ermittlung der spezifischen Ver-
formungsmoduln auf Grundlage der ermittelten Messergebnisse
der Tragféhigkeitsmessungen mithilfe des Falling Weight
Deflectometers.

Far die iterative Auswertung der auf den Versuchsstrecken mit
flugasche- und schlackegebundenen Tragschichten ge-
messenen Deflektionsmulden wurde die von Weingart ent-
wickelte N&herungsfunktion {1} fir das_Zwei-Schicht-System
verwendet, die eine ausreichende Ubereinstimmung zur
BISAR-Berechnung liefert:
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und fur den spezifischen E-Modul des Asphalts
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r= Abstand vom Lastzentrum
a= Radius der Belastungsplatte
h= Dicke der Schicht 1
Ei= spezifischer E-Modul der oberen Schicht 1
Eo = E-Modul des Halbraums
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Es = aquivalenter E-Modul auf der Oberflache des Zwei-
schichtsystems
W = Deflektion im Abstand r vom Lastzentrum

Easphat {4} wurde auBerdem durch Messungen oberhalb und
unterhalb der Asphaltschicht im Bohrloch kontrolliert.

3.2 Untersuchungen an Gemischen mit gezielter Friih-
festigkeit (HGT nach ZTV T-StB 95 (Ausgabe
1995 / Fassung 2002))

Auf Basis der chemisch-mineralogischen Daten der Flugaschen
und Huttensande wurden ferner drei Hittensande (Eisen-
hittenstadt, Duisburg-Schwelgern, Huckingen), vier Flugaschen
(BFA Schkopau und Janschwalde, SFA Scholven und Bex-
bach) und zwei Tragschichtbinder HRB 32,5E (Dotternhausen,
Neuwied) sowie ein Zement CEM | 32,5 R nach Européischer
Norm ausgewahlt, die sich hinsichtlich ihrer chemischen Zu-
sammensetzung so unterschieden, dass das Spektrum der
infrage kommenden Bindemittel abgedeckt wurde. Auswahl-
kriterium war, dass sie sowohl die Anforderungen der
Europaischen Normen EN 14227-2 und EN 14227-3 als auch
diejenigen der ZTV T-StB 95 (Ausgabe 1995 / Fassung 2002)
(TL Beton-StB 07) erfiillen. Mit diesen Bindemitteln wurden im
Labor unter Verwendung von Kiessand 0/16 normkonforme
HGT-Mischungen hergestellt und auf Grinstandfestigkeit (CBR-
Wert), Druck- und Spaltzugfestigkeit, dynamischen Elastizitats-
modul, Dauerschwellfestigkeit beim Biegezugversuch, Frost-
widerstand, Raumbesténdigkeit und Dauerhaftigkeit untersucht.

4 Untersuchungsergebnisse
4.1 Langsam erhartende Tragschichten
4.1.1 Allgemeine Schlussfolgerungen

Die Untersuchungsergebnisse haben gezeigt, dass die Ein-
fihrung der Europdischen Normen fir langsam erhartende
schlacke- und flugaschegebundene Gemische in Deutschland
grundsétzlich empfohlen werden kann. Es konnte nach-
gewiesen werden, dass auch unter den in Deutschland vor-
herrschenden klimatischen und hydrologischen Bedingungen
schlacke- und flugaschegebundene Gemische ausreichend
frostbesténdig sind und eine hohe Langzeittragfahigkeit auf-
weisen.

Selbst bei einem untersuchten Objekt mit verschiedenen flug-
aschegebundenen Gemischen ohne Asphaltiiberbauung traten
lediglich Oberflachenabwitterungen auf. Die Tragfahigkeit der
gesamten flugaschegebundenen Schicht wurde durch die Ab-
witterungen praktisch nicht negativ beeinflusst und blieb auf
allen Versuchsabschnitten erhalten.

Ferner kann festgestellt werden, dass die fir die
Dimensionierung bendétigten  Tragfahigkeitskennwerte  von
StraBenbefestigungen mit sehr unterschiedlichen Steifigkeits-
und Schichtdickenverhéltnissen vorteilhaft mit dem Falling
Weight Deflectometer ermittelt werden kénnen. Die Unter-
suchungsergebnisse sind in Tabelle 1 zusammengestellt.

4.1.2 Schlackegebundene Gemische

Schlackegebundene Gemische konnen hiernach einen E-
Modulspez. von 800 bis 16 000 MPa aufweisen. Beispielsweise
kénnen Gemische aus 80 % Hochofenschlacke und 20 %
Hittensand  als  selbsterhdartende  gebundene  Trag-
schichtgemische bewertet werden, da der spezifische E-Modul
weitgehend unabhangig von der Tragféhigkeit des Untergrunds
im Durchschnitt >4 000 MPa ist. Bemerkenswert ist hierbei,
dass auch bei dinner Asphaltiiberbauung in der Regel keine
Reflexionsrisse aufgetreten sind.
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Tabelle 1: Zusammenstellung der durch Riickrechnung aller FWD-Messergebnisse ermittelten ErmB-Moduln der flugasche- und schla-
ckegebundenen Gemische im Vergleich zu den Er.s-Moduln von Tragschichtgemischen ohne Bindemittel (Die FWD-
Messungen wurden auf allen Versuchsstrecken mit Ausnahme der Versuchsstrecke Seelow im Jahre 2005 durchgefiihrt und
im Jahre 2006 wiederholt. Die Messungen auf der Versuchsstrecke Seelow erfolgten im Herbst 2007.)

NF. Tragschichtgemisch R i
1 100 % Brechsand 0/5 (Halle Bj. 2004) 90
2 Schottertragschicht 0/32 (Halle Bj. 2004) 140
3 Brechsandreiche Schottertragschicht (Halle Bj. 2004) 180
4 Schottertragschicht aus Naturgestein (Seelow 2007) 290
5 Schottertragschicht (Boxberg Bj. 1993) 400
6 Schottertragschicht (Bexbach Bj. 1985) 400
7 Ziegelreiches RC-Material 0/32 (Halle Bj. 2004) 500
8 RC-Material 0/32 (Halle Bj. 2004) 700
9 50 % LDS 0/22 + 50 % HS 0/5 (StraBe am Réhrenwerk Duisburg Bj. 1993) 800
10 80 % HOS 0/32 + 20 % HS 0/5 auf 100 % HOS 0/32 800
(DieselstraBe Duisburg Bj. 1989)
11 RC-Material mit 40 % Ziegelanteil (Seelow 2007) 970
12 RC-Material 0/32 (DieselstraBe Duisburg Bj. 1989) 1.000
13 Zementverfestigte Steinkohlenflugasche ohne Gesteinskdrnung 1.000
(Bexbach — Altstadt Bj. 1985) )
14 30 % LDS 0/22 + 70 % HS 0/5 (Hoffsche StraBe Duisburg Bj. 1993) 1.200
15 100 % Hochofenschlacke (DieselstraBe Duisburg Bj. 1989) 1.300
16 80 % HOS 0/32 + 20 % HS 0/5 auf 70 % HS 0/5 + 20 % HOS 8/22 + 10 % LDS 1300
0/10 (DieselstraBe Duisburg Bj. 1989) )
17 75 % HOS 0/32 + 10% LDS 0/10 + 15 % HS 0/5 auf 100 % HOS 0/32 1,600
(DieselstraBe Duisburg Bj. 1989) )
18 95 % BFA Janschwalde + 5 % Zement ohne Gesteinskérnung 1.800
(Boxberg Baujahr 1993) )
19 RC-Material mit 30 % Ziegelanteil (Seelow 2007) 1.960
20 Zementverfestigte Steinkohlenflugasche ohne Gesteinskérnung 2000
(KW Bexbach Bj. 1985) )
o1 80 % HOS 0/32 + 20 % HS 0/5 auf 100 % HS 0/5 (nicht direkt befahrbar) (Diesel- 2000
straBe Duisburg Bj. 1989) )
22 RC-Material mit 20% Ziegelanteil (Seelow 2007) 2.300
23 RC-Material mit 10% Ziegelanteil (Seelow 2007) 3.300
24 80 % HOS 0/32 + 20 % HS 0/5 (DieselstraBe Duisburg Bj. 1989) 4.200
o5 Gerissene Verfestigung aus 30 % CaO-reiche BFA Schkopau + 70 % Beton- 5000
recyclat (Lochau Bj. 1997) '
26 95 % Hlttensand + 5% Kalkhydrat (DieselstraBe Duisburg Bj. 1989) 6.300
27 50 % HOS 0/32 + 50 % HS 0/5 (Hoffsche StraBe Duisburg Bj. 1993) 7.900
o8 80 % HOS 0/32 + 20 % HS 0/5 auf 30 % HMVA 0/16 + 70 % HS 0/5 8.000
(StraBe am Rdhrenwerk Duisburg Bj. 1993) '
29 50 % RC 0/32 + 50 % Huttensand 0/5 (Hoffsche StraBe Duisburg Bj. 1993) 8.700
30 30 % CaO-reiche BFA Schkopau + 70 % Ziegelrecyclat (Lochau Bj. 1997) 9.000
31 80 % HOS 0/32 + 20 % HS 0/5 (Hoffsche StraBe Duisburg Bj. 1993) 10.000
30 80 % HOS 0/32 + 20 % HS 0/5 auf 50 % HMVA 0/16 + 50 % HS 0/5 11.000
(StraBe am Rdhrenwerk Duisburg Bj. 1993) '
33 80 % Hochofenschlacke + 20 % Hiittensand 0/5 11.000
(StraBe am Réhrenwerk Duisburg Bj. 1993) )
34 100 % Hochofenschlacke Dillingen (KW Bexbach Bj. 1985) 11.000
35 80 % HOS 0/32 + 20 % HS 0/5 auf 100 % HOS 0/32 14.000
(FiskusstraBe Duisburg Bj. 1989) )
36 100 % Hochofenschlacke 0/32 (FiskusstraBe Duisburg Bj. 1989) 16.000
30 % CaO-reiche BFA Schkopau + 70 % Betonrecyclat
37 (Asendorf Baujahr 1998) 28.000
38 51,2 % RC + 28,8 % Kiessand + 17,8 % BFA Janschwalde + 2,2 % PZ (Boxberg 28.600
Baujahr 1993) '
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4.1.2 Schlackegebundene Gemische

Schlackegebundene Gemische koénnen hiernach einen E-
Modulspez. von 800 bis 16 000 MPa aufweisen. Beispielsweise
kénnen Gemische aus 80 % Hochofenschlacke und 20 %
Hittensand  als  selbsterhdrtende  gebundene  Trag-
schichtgemische bewertet werden, da der spezifische E-Modul
weitgehend unabhéngig von der Tragfahigkeit des Untergrunds
im Durchschnitt >4 000 MPa ist. Bemerkenswert ist hierbei,
dass auch bei dlnner Asphaltiberbauung in der Regel keine
Reflexionsrisse aufgetreten sind.

4.1.3 Flugaschegebundene Gemische

Flugaschegebundene Gemische haben ebenfalls wie schlacke-
gebundene Gemische in der Regel nach 28 Tagen noch nicht
die Endfestigkeit erreicht. Die Laborergebnisse zeigen au-
Berdem, dass bei der Durchfiihrung von Eignungsprifungen fir
Gemische mit kalkreicher Braunkohlenflugasche die Probe-
korper entsprechend EN 14227-1, Anh. C, Nachbehandlungs-
verfahren D fiir die Dauer von > 7 d in der Schalung verbleiben
mussen, um eine rissfreie Erhartung zu gewdéhrleisten. Zur
Vermeidung zu hoher Steifigkeiten und damit verbundener zu
hoher Reflexionsrissgefahr ist es grundsatzlich zweckmaBig, fiir
die Erarbeitung der jeweiligen Rezeptur im Rahmen der
Eignungsprufung die Festigkeitsklasse Css gemaB DIN EN
14227, Teil 2 und Teil 3 vorzugeben.

4.2 Gemische mit definierter Friihfestigkeit

Die wesentlichen Ergebnisse der zusétzlich durchgefuhrten
Laboruntersuchungen zur Herstellung von Tragschicht-
gemischen mit definierter Frihfestigkeit entsprechend den
derzeitigen, mit Zement oder Tragschichtbinder gebundenen
Tragschichten nach ZTV T-StB 95 (Ausgabe 1995/ Fassung
2002) (HGT) lassen sich wie folgt zusammenfassen:

a. Mit den untersuchten Kkalkreichen oder kiesel-
saurereichen Flugaschen oder gemahlenem Hutten-
sand war es mit verschiedenen Anregern (Zement,
NaOH) mdglich, HGT-Gemische herzustellen, die die
Anforderungen an die Druckfestigkeit von HGT er-
fullten. Die Druckfestigkeit dieser Gemische ist in Ab-
héngigkeit von der Erhartungszeit in Bild 1 dargestellt.
Zu beachten ist die unterschiedliche Nacherhartung.

b. Steinkohlenflugaschen (SFA) benétigten fir eine an-
forderungsgerechte  Druckfestigkeit etwa 2 M.-%
Zement als Anreger, gemahlener Hittensand erreichte
die Festigkeit mit Zement, kalkreichen Braunkohlen-
flugaschen (BFA) oder NaOH als Anreger, kalkreiche
BFA erreichte die Festigkeit auch ohne Anreger.

c. HGT mit ausreichender Druckfestigkeit und aus-
reichend langer Hydratationszeit waren auch aus-
reichend widerstandsféahig gegen Frost und gegen
wiederholte starke Durchfeuchtung und Austrocknung.

d. Gefugestérungen durch Sulfatangriff und Ettringit-
bildung (Sulfattreiben) wurden nicht festgestellt.

Die Eignungsprifung kann gemaB TP HGT-StB 94 durch-
geflihrt werden. Dabei ist zu beachten, dass sich bedingt durch
die z. T. deutlich gréBeren Bindemittelgehalte von mehr als
20 M.-% bezogen auf die Gesteinskdérnung ggf. auch die Stand-
festigkeit der frischen HGT von derjenigen Ublicher grob-
kérniger HGT unterscheiden kann. Sie kann mit dem CBR-
Versuch Uberprift werden.
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Bild 1: Druckfestigkeit und Erhértungsverlauf der untersuchten

Gemische mit definierter Friihfestigkeit

Zusatzlich zur Prifung nach 28 Tagen sollte die Druckfestigkeit
in einer Erstprifung auch nach 56 Tagen und — sofern mdglich
— nach 90 Tagen gepruft werden, um die Nacherhartung und
damit das Langzeitverhalten und die Wahrscheinlichkeit von
Reflexionsrissen im spateren Alter abschétzen zu kénnen,
soweit nicht gekerbt werden soll.

Bei allen HGT mit den hier untersuchten Bindemitteln sollte
ferner der Frostwiderstand nach TP HGT-StB 94 geprift
werden. Bei HGT mit zuvor nicht verwendeten kalkreichen
Braunkohlenflugaschen sollte auBerdem die Gefligebestandig-
keit bei wiederholter Durchfeuchtung und Austrocknung geprift
werden.

Anhaltswerte fir die Eignungsprifung liefert Tabelle 2.

Tabelle 2: Aus Bild 1 abgeleitete Anhaltswerte fiir die Bindemit-
telgehalte von HGT bei einer Gesteinskérnung A/B 16
zur Einhaltung der Grenzwerte der ZTV T-StB an die
Druckfestigkeit bei der Eignungspriifung

Bezeich- Bindemittelgehalt Bindemittelgehalt
nung Versuchsmischung in M-% " fiir HGT unter
Asphalt Beton
6HS +4 6 M.-% Hutten- 5 HS + 2 BFA1 6 HS +
BFA1 Sandgemanien + 4 BFA1
4 M.-% kalkreiche
BFA
10 HS +1 10 M.-% Hut- 5HS +1Z 8HS +1Z
VA tensandgemanien +
1 M.-% CEM |
10 HS + 10 M.-% Hiit- 8 HS + NaOH? 10 HS +
NaOH? tensandgemanien + NaOH?
Natronlauge®
20 SFA2 + 20 M.-% Stein- 15 SFA2 + 1,5 20 SFA2 +
27 kohlenflugasche + A 257
2 M.-% CEM |
20 BFA1 20 M.-% kalkrei- 15 BFA 1 25 BFA 1
che BFA
4,5/6 TSB2 4,5 oder 6 M.-% 5 TSB2 7 TSB2
TSB 2

bezogen auf Gesteinskdrnung 2 molare Konzentration

Forschungsgesellschatft fir StraBBen- und Verkehrswesen



5 Bedeutung der Forschungsergebnisse und
Folgerungen fiir die Praxis

Die wirtschaftliche und wissenschaftliche Bedeutung der
Forschungsergebnisse besteht u.a. darin, dass durch An-
wendung der alternativen Tragschichten mit hydraulischen
Bindemitteln nach europaischer Norm auch fir deutsche Ver-
héltnisse Baukosten gespart werden kénnen. Flugaschen und
Hittensand sind zudem ebenso wie die damit hergestellten
Tragschichten 6kologisch glnstig, weil sie als Nebenprodukte
bei der Stromerzeugung in Kraftwerken bzw. bei der Eisen- und
Stahlerzeugung anfallen und somit zu ihrer Herstellung keine
zusatzliche Energie bendtigt und keine Emissionen verursacht
werden.

Fir die Bewertung der schlacke- und flugaschegebundenen
Tragschichten und die Dimensionierung von StraBen-
befestigungen werden bei Beachtung der Erfahrungen in
anderen europdischen L&ndern und der eigenen Unter-
suchungsergebnisse folgende 5 Tragfahigkeitskategorien vor-
geschlagen:

Tragfahigkeitskategorie 1:
Spezifischer Schichtmodul E1 > 16 000 MPa

Beispiele:

— HGT nach DIN EN 14227, Teil 1
Druckfestigkeit Cse oder Cq2/15

mit 28-Tage-

— Langsam erhartende Gemische nach DIN EN 14227,
Teil 2 oder 3 mit 28-d-Druckf. > Cs/4
Tragfahigkeitskategorie 2:
E1 =4 000 bis 16 000 MPa
Beispiele:

— Zementgebundene Gemische nach DIN EN 14227,
Teil 1 mit 28-d-Druckf. Cs4 oder C1,s52

— Langsam erhartende Gemische nach DIN EN 14227,
Teil 2 oder 3 mit 28-d-Druckf. C+1,52 oder Co,g/1

— CBR-Klasse nach DIN EN 14227, Teil 2 2 CBRsoss50

Tragfahigkeitskategorie 3:
E1 =1 000 bis 4 000 MPa
Beispiele:

— Zementgebundene Gemische nach DIN EN 14227,
Teil 1 mit 28-d-Druckf. Co

— Langsam erhartende Gemische nach DIN EN 14227,
Teil 2 oder 3 mit 28-d-Druckf. < Co /0,5

— CBR-Klasse nach DIN EN 14227, Teil 2 =2 CBRso/25

Tragfahigkeitskategorie 4:
E1 =250 bis 1 000 MPa

Beispiele:

— Tragschichtgemische aus Naturgestein ohne Binde-
mittel (Kiessand- oder Schottertragschichtgemische
nach TL SoB-StB, Ausgabe 2004 / Fassung 2007)

— schlackegebundene Gemische sowie RC-

Tragschichtgemische Nr. 4 bis 11 nach Tabelle 1

Informationen — Forschung im StraBen- und Verkehrswesen — Teil StraBenbau und StraBenverkehrstechnik IV — 85. Lfg.
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Tragfahigkeitskategorie 5:
Spezifischer Schichtmodul E4 < 250 MPa

Beispiele:

— Gemische Nr. 1 bis 3 nach Tabelle 1 (fir Schotter-
tragschichten nicht verwendbar)

Unter Beachtung der Regelungen der RStO 01 kdnnen diese
Tragfahigkeitskategorien folgenden Asphaltschichtdicken zu-
geordnet werden:

Tabelle 3: Zuordnung der Asphaltdicken zu den Tragfidhigkeits-
kategorien der ToB bzw. ThB

Bauklasse SV | i m
Tragfahigkeitskategorie Asphaltdicke [cm]

1 (RStO Zeile 2.1 - HGT) 26 22 20 16
2 27 23 20 16
3 28 24 21 17
4 (RStO Zeile 3 - STS) 30 26 22 18

Asphaltschichtdicken fir die Bauklassen IV bis VI sind analog
zur RStO sowohl nach konstruktiven als auch technologischen
Gesichtspunkten festzulegen.

Nach Tabelle 3 ergeben sich also bei Anwendung der schlacke-
oder flugaschegebundenen Tragschichten eine Verringerung
der Asphaltiberbauungsdicke und damit eine Baukostensen-
kung. Eine weitere Kostenreduzierung folgt aus der zu er-
wartenden langeren Nutzungsdauer der StraBenbefestigung, da
auf schlacke- oder flugaschegebundenen Tragschichten nach-
weislich ein héherer aquivalenter Verformungsmodul vorhanden
ist als auf herkémmlichen Tragschichten ohne Bindemittel der
Tragfahigkeitskategorie 4.
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