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1. Aufgabenstellung

Das Fachgebiet "StraBenwesen mit Versuchsanstalt" der Tech-
nischen Universitdt Darmstadt hatte aufgrund einer Vorstudie
zur Auswahl von Beobachtungsstrecken den Auftrag zur Beob-
achtung des Langzeitverhaltens von Instandsetzungsmafnah-
men erhalten.

Es sollte die Umsetzung von Instandsetzungsverfahren in der
Praxis auf Grundlage der ZTV BEA-StB 98 untersucht werden
und mdgliche Unterschiede im Langzeitverhalten der verschie-
denen Bauweisen waren herauszufinden.

Dabei sollte es sich bei der Ausfiihrung der Instandsetzungsar-
beiten nicht um die Anlage einer Erprobungsstrecke handeln,
sondern vielmehr um den alltdglichen Umgang mit den Erhal-
tungsbauweisen der ZTV BEA-StB.

2. Untersuchungsmethodik

Zur zielgerechten Verfolgung der genannten Aufgabenstellung
wurden auf der BAB A 7, sowie der BundesstraBe B 51 Beo-
bachtungsfelder fir ausgewéhlte Instandsetzungsverfahren an-
gelegt. Auf der BAB A 7 wurde das Instandsetzungsverfahren
Diinne Schichten im Kalteinbau DSK 0/8 angewendet. Auf der
B 51 wurden Beobachtungsfelder fur die Instandsetzungsver-
fahren

—  Dinne Schichten im HeiBeinbau (DSH),
—  Diinne Schichten im Kalteinbau (DSK) und

—  Oberflachenbehandlungen (OB) mit einfacher und doppel-
ter Splittabstreuung

angelegt.

Vor der Durchfiihrung der InstandsetzungsmaBnahmen wurde
die Unterlage auf die Eignung flr die geplanten MaBnahmen
untersucht. Die Durchfiihrung der InstandsetzungsmaBnahmen
wurde durch Dokumentation des Einbaus, sowie durch Kon-
trollprifungen der Baustoffe und Baustoffgemische begutachtet.
Im Anschluss an den Einbau folgte der Beobachtungszeitraum.
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Im Fruhjahr, als auch im Herbst wurden Messungen der Eben-
heit, Griffigkeit und visuelle Zustandserfassungen durchgefiihrt,
um ein eventuelles Alterungsverhalten messtechnisch zu erfas-
sen und zu bewerten.

Ergénzend erfolgten auf der Unterlage Tragfahigkeitsmessun-
gen mit dem Falling Weight Deflectometer (FWD) sowie mit der
Impulshammer-Messtechnik.

3. Auswertung und Ergebnisse

Die Zustandserfassung sowie die Tragfahigkeitsmessungen auf
der BAB A 7 und der B 51ergaben, dass sich die Unterlage fir
die anstehenden InstandsetzungsmafBnahmen eignete. Auf der
Unterlage waren Flickstellen, Einzelrisse sowie Ausmagerun-
gen vorhanden. Aufgrund des mehrfach Gberbauten und ver-
breiterten Querschnitts der B 51 (Bild 1) waren am Fahrbahn-
rand Wlste bzw. Verdrickungen zu sehen.
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Bild 1: Schematischer Aufbau der B 51 vor Durchfiihrung der

InstandsetzungsmaBnahme (nicht maBstéblich)

Vor der Durchfihrung der InstandsetzungsmaBnahmen DSH
und DSH auf der B 51 wurde die Unterlage vollflachig feinge-
frast. Die Reinigung der gefrasten Unterlage im DSK-Feld er-
folgte trocken. In den Feldern der geplanten Oberflachenbe-
handlungen wurden lediglich Flickstellen sowie vorhandene
Markierungen gefrast. Die Unebenheiten im Querprofil am Fahr-
bahnrand wurden nur stellenweise entfernt. Die Reinigung der
gefrasten Unterlage erfolgte hier durch eine Nasskehrmaschine.

Im Frahjahr bzw. Sommer 2000 wurden die einzelnen Instand-
setzungsverfahren durchgefliihrt. Dabei stellte sich in Kontroll-
prifungen heraus, dass die Anforderungen der ZTV BEA-SiB
98 bzw. ZTV Asphalt-StB 94 hinsichtlich der Eignungsprifun-
gen bei allen Verfahren eingehalten wurden. Lediglich die Hohl-
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raumgehalte und die EP RuK lagen in zwei von vier Proben der
DSH oberhalb der Grenzwerte. Die Oberflache der DSK zeigte
daher bei der visuellen Zustandserfassung eine leicht offene
Oberflache.

Bei dem Verlegen der DSK wurde eine Verlegemaschine ver-
wendet, flr die kein Kalibriernachweis vorlag. Zum damaligen
Zeitpunkt war diese Forderung jedoch noch nicht in die TLG
DSK lGibernommen.

Auf der BAB A 7 stellten sich nach dem Einbau der DSK Bin-
demittelanreicherungen in den Rollspuren heraus. Daher wurde
der gesamte Abschnitt im Frihjahr 2001 saniert.

Die Langzeitbeobachtungen auf der B 51 zeigten eine deutliche
Steigerung der Griffigkeit nach der Durchfiihrung der MaBnah-
men. Durch die Verkehrseinwirkung sank diese Anfangsgriffig-
keit wieder ab und konsolidierte sich in den Beobachtungsfel-
dern DSH und OB. Hier waren nur noch jahreszeitliche
Schwankungen zwischen den Frihjahrs- und Herbstmessungen
zu beobachten. Die Griffigkeit im DSK-Feld sank dagegen auf
ein Griffigkeitsniveau unterhalb von 0,3 (gemessen mit SRMT
und SCRIM bei 60 km/h), zeigte jedoch eine ansteigende Ten-
denz zu den folgenden Messterminen. Aus Grinden der Ver-
kehrssicherheit wurde im Sommer 2003 eine Sanierung des
DSK-Abschnitts durchgefihrt.

Dabei entsprach die vorgelegte Eignungsprifung nicht der ver-
wendeten Bitumenemulsion. Eine zweite, passende Eignungs-
prifung konnte nachgereicht werden. Lieferscheine, Bautage-
bicher oder Wiegescheine konnten nicht ausgewertet werden.
Ein Kalibrierschein der verwendeten DSK-Verlegemaschine lag
vor. Die Reinigung der gefrasten Unterlage erfolgte trocken. Vor
dem Einbau der DSK wurde die gefraste Unterlage mit Haftkle-
ber angespritzt.

Kontrollprifungen des DSK-Vorprofils 0/8 sowie der DSK-
Deckschicht 0/5 zeigten erhéhte Sandanteile im Vorprofil und in
der Deckschicht. Der Bindemittelanteil lag in der Deckschicht
oberhalb der Grenzwerte.

Die weiterhin durchgefuhrten Langzeitbeobachtungen zeigten
im sanierten Abschnitt eine deutliche Griffigkeitszunahme. Bis
zum Abschluss der Beobachtungen zeigte sich erneut eine Ab-
nahme der Anfangsgriffigkeit bis auf ein Niveau, das den ande-
ren Bauweisen der B 51 entsprach. Um vergleichbare Ender-
gebnisse zu erhalten und die DSK zwei Winterperioden auszu-
setzen, wurden die Abschlussuntersuchungen des DSK-Ab-
schnitts in das Frihjahr 2005 verlegt.

Am Ende des Beobachtungszeitraums der Beldge DSH und OB
im Herbst 2004 zeigten sich keine signifikanten Unterschiede
der einzelnen Bauweisen hinsichtlich der Giriffigkeit (Bild 2) und
der Materialermidung. Bei der visuellen Zustandserfassung
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zeigte sich ein homogenes, bauweisenspezifisches Bild der
Fahrbahnoberflache.

Im Bereich der Oberflaichenbehandlungen waren am Fahrbahn-
rand Wiilste zu sehen, die jedoch zuvor auf der Unterlage nicht
entfernt wurden. Die leicht porése Oberflachenstruktur der DSH
war wahrend des gesamten Beobachtungszeitraums vorhanden
und spiegelt sich in den Ergebnissen der Prifung der Wasser-
durchlassigkeit wider.

Die vergleichende Bewertung der o. g. Instandsetzungsbauwei-
sen auf Unterschiede bezuglich der fir das Gebrauchsverhalten
mafBgeblichen Zustandsmerkmale Substanz, Ebenheit im Quer-
profil, Griffigkeit, Schichtenverbund und Wasserdurchlassigkeit
und deren zeitliche Entwicklung wéhrend des Beobachtungs-
zeitraums hat ergeben, dass die betrachteten Instandsetzungs-
bauweisen zum jetzigen Zeitpunkt das gleiche Gebrauchsver-
halten aufweisen. Ein Ende der Nutzungsdauer und damit der
Zeitpunkt fir die Durchfihrung einer ErhaltungsmaBnahme
kann derzeit noch nicht prognostiziert werden.
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Bild 2:  Griffigkeit auf der B 51 im Herbst 2004

(gemessen mit SRMT bei 60 km/h)

4. Folgerungen fiir die Praxis

Die vorliegende Arbeit hat die Ergebnisse des parallel durchge-
fuhrten Forschungsprojektes 7.195 zur Beurteilung der Lang-
zeitwirkung von Diinnen Schichten bestatigt. Es stellten sich
keine signifikanten Unterschiede bezuglich der einzelnen Bau-
weisen heraus.

Ein starker Fokus sollte vielmehr auf die Qualitat

— der Ausschreibung,

— der verwendeten Baustoffe sowie

— des Fachpersonals der ausfiihrenden Firmen gelegt werden.
Diesen Trend bestétigen die von den Guteschutzvereinigungen

durchgefiihrten Schulungen sowie die groBe Akzeptanz von
Fachkolloquien zum Austausch des Fachwissens. O
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