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1 Aufgabenstellung

Die Bauweise Betondecke auf Tragschicht mit hydraulischem
Bindemittel fir Neubaumafinahmen ist bereits seit der ersten
Ausgabe der RStO von 1975 standardisiert. Diverse Erkennt-
nisse aus der Baupraxis sowie aus einigen Forschungsprojek-
ten induzierten eine grundlegende Erweiterung der Bauweise
um eine Vliesstoffschicht zwischen der Betonfahrbahndecke
und der Tragschicht mit hydraulischem Bindemittel. Damit sollte
eine gleichmaRigere Auflagerung der Betonplatte erreicht wer-
den und Erosionen an der Tragschichtoberseite sowie Reflexi-
onsrisse in der Betondecke reduziert werden. Des Weiteren
sollte durch die Vliesstoffschicht eine vollflachige Trennung des
Verbunds zwischen der Betondecke und der Tragschicht her-
beigefiihrt werden. Es stellte sich heraus, dass beim Abbruch
von Betonverkehrsflachen in der Bauweise Betondecke auf
Tragschicht mit hydraulischem Bindemittel und einer Vliesstoff-
zwischenlage eine qualitdtsgerechte Trennung von Betonbruch
und Resten des Geotextils — bedingt durch die gute Haftung —
nur unter erschwerten Bedingungen und daher nur unwirt-
schaftlich mdglich ist. Doch gerade kostengunstiger und hoch-
wertiger Betonbruch aus dem Abbruch von Verkehrsflachen
zum Zwecke der Wiederverwendung im StralRenbau tragt zu
einer Verminderung des Abbaus naturlicher Gesteinsvorkom-
men und durch die verringerten Transportwege auch zu einer
Reduzierung der CO;-Emissionen bei. Durch eine vollkommene
Trennung der Baustoffe kénnen weiterhin die Kosten fir zu
entsorgende Materialien reduziert werden.

Im Rahmen des Forschungsprojekts sollte die Substituierung
der Vliesstoffschicht zwischen der Betonfahrbahndecke und der
Tragschicht mit hydraulischem Bindemittel durch eine dinne
Asphaltschicht (Asphaltzwischenschicht AZSuB) naher unter-
sucht werden. Von Bedeutung ist neben der priméren Beibehal-
tung der zwischenschichtspezifischen Eigenschaften (Erosi-
onsbestandigkeit, Tragfahigkeit, Verhinderung der Reflexions-
risshildung, gleichmafige Auflagerung etc.) auch die Verbesse-
rung des Recycling- und Wiederverwendungsprozesses der
einzelnen Schichten im Vergleich zur standardisierten Bauwei-
se mit Vliesstoffschicht.

Durch die Wahl der Baustoffgemische und der Schichtdicken
diirfen jedoch keinerlei Beeintrachtigungen des Langzeitverhal-
tens der AZSuB verursacht werden, sodass die — durch die
Vliesstoffschicht vorgegebene — Wartungsfreiheit wahrend der
Liegedauer gewahrleistet bleibt. Eine nachhaltige Kostenreduk-
tion wird durch eine einfachere Trennbarkeit der verwendeten
Materialien Beton, Asphalt und Tragschicht mit hydraulischem
Bindemittel zum Ende des Lebenszyklus erreicht.
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2 Untersuchungsmethodik

Im Rahmen einer Literaturrecherche wurden neben deutschen
und auslandischen Regelwerken auch Forschungsberichte zu
den Themen "Asphaltschichten unter Betondecken" und "Be-
tondecke auf Geotextileinlage" hinsichtlich der Material- und
Konstruktionsparameter ausgewertet, da mit der Bauweise
"Betondecke auf Tragschicht mit hydraulischem Bindemittel und
einer Asphaltzwischenschicht" (AZSuB) Erfahrungen in lediglich
geringem Umfang vorhanden sind.

In einer anschlieBenden Bewertung wurden die Aussagen aus
den Regelwerken und den Forschungsberichten zusammenfas-
send und vergleichend gegenubergestellt. Durch die Abwéagung
von Vor- und Nachteilen wurde anhand der Gegenuberstellung
ein erstes Anforderungskonzept an eine Asphaltzwischen-
schicht unter Betondecken AZSuB hinsichtlich der zu verwen-
denden Material- (zum Beispiel Bindemittel- und Hohlraumgeh-
alt) und Konstruktionsparameter (zum Beispiel Schichtdicke
und Verbundzustand) formuliert. Um die bevorzugte Kombinati-
on aus Material- und Konstruktionsparametern in einer an-
schlieRenden Versuchsreihe im Grof3prifstand vergleichend
bewerten zu kénnen, wurden weitere Kombinationen ausge-
wahilt.

Bei der Herstellung der Aufbauten wurde ein Asphalttrag-
schichtmischgut AC 16 TN, zwei Asphaltdeckschichtmischgut-
arten AC 8 DN und AC 11 DN verwendet. Das Bild 1 zeigt den
Versuchsaufbau schematisch im Querschnitt.

Bild 1:  Querschnitt des Versuchsaufbaus im GroRprufstand

Im Prifstand wurde im Bereich der verdiibelten Querscheinfuge
durch einen vertikalen Hydraulikzylinder eine Last aufgebracht,
um die Uberrollung der Fuge durch eine Radlast zu simulieren.
Jeder Aufbau wurde zuerst mit 3 Mio. Lastwechseln bean-
sprucht und im Anschluss daran wurden nochmals 3 Mio. Last-
wechsel bei 0,3 mm geoffneter Fuge simuliert.

Zur Untersuchung der Auswirkungen von Bewegungen (Deh-
nung und Stauchung) der Betonplatten, die durch Tempera-
turanderungen verursacht werden, wurden die Aufbauten mehr-
fach labortechnisch erzeugten Temperaturdnderungen ausge-
setzt, die den Bewegungen einer Fuge innerhalb eines Zeit-
raums von 30 Jahren entsprechen. Uber die gesamte Ver-
suchsdauer wurde kontinuierlich Wasser auf die Oberflache im
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Fugenbereich aufgebracht, welches dann Uber die Fuge bis zur
Asphaltzwischenschicht einsickern konnte. Die Bewegung im
Bereich der Fugen und an den Plattenrandern wurden wahrend
der gesamten Versuchsdauer messtechnisch erfasst. Parallel
hierzu wurde kontinuierlich ein begleitendes Rissmonitoring der
Quer scheinfuge durchgefiihrt, bei dem mit einem Mikroskop
die Spaltbreite des Risses dokumentiert wurde.

Die Einsenkungen der Plattenrdnder wurden ebenfalls kontinu-
ierlich entlang der Plattenrander erfasst. Aus den unterschiedli-
chen Aufbauten wurden Bohrkerne gezogen und der Schicht-
verbund der verwendeten Baustoffgemische mittels Abscher-
versuchen statisch und dynamisch ermittelt.

3 Untersuchungsergebnisse

Die durchgefuhrten versuchstechnischen Untersuchungen
zeigen deutlich, dass das Trag- und Verformungsverhalten der
Asphaltzwischenschichten tber die gesamte Dauer der Versu-
che nahezu unveréndert geblieben ist. Die geforderte Erosions-
bestandigkeit der Oberflache der Asphaltzwischenschicht war
nach Beendigung der Versuche im Prifstand unter Wasserzu-
gabe im Fugenbereich bei allen verwendeten Asphaltmischgut-
arten gegeben. Eine Verbesserung des Schichtverbunds zwi-
schen AZSuB und Beton wird durch zuséatzliches Aufbringen
einer Haftbriicke in den oberen 1,5 cm der Asphaltschicht be-
wirkt. Unter horizontaler Beanspruchung reif3t die Asphaltzwi-
schenschicht jedoch genau unterhalb dieser eingedrungenen
Bitumenemulsion in sich. Die dabei entstandenen beiden As-
phaltoberflachen reiben bei weiterer horizontaler Bewegung wie
Schollen aufeinander und nutzen sich ab. Im Laufe der Zeit
koénnten sich so Hohllagen unter der Betondecke ausbilden, die
zu einer Schadigung der Betondeckenplatte fuhren. Eine Haft-
bricke zwischen AZSuB und Betondecke sollte daher nicht
zum Einsatz kommen. Ein geldster Schichtenverbund in der
Schichtgrenze zwischen AZSuB und Beton sollte angestrebt
werden. Im direkten Vergleich zu den anderen untersuchten
Asphaltschichten, eignet sich ein Asphaltdeckschichtmischgut
AC 8 DN daher als Asphaltzwischenschicht aufgrund seines im
Vergleich schlechtesten Schichtverbunds zur Betonfahrbahn-
decke am besten. Die Untersuchungen haben auch gezeigt,
dass das Asphaltdeckschichtmischgut AC 11 DN am schlech-
testen zur Herstellung einer Asphaltzwischenschicht geeignet
ist. Nach Ablauf der durchgefiihrten Laboruntersuchungen
wurde die Trennbarkeit der beiden verwendeten Baustoffe
Asphalt und Beton durch partielle Zerstérung der Probekérper
beurteilt. Eine Trennung der AZSuB und der Tragschicht mit
hydraulischem Bindemittel — hier HGT — war nach allen Ver-
suchsreihen bereits gegeben. Die bei der Zerstérung der Pro-
bekdrper erhaltenen Erfahrungen decken sich weitestgehend
mit den Erkenntnissen aus den dynamischen Abscherversu-
chen. Beglinstigt wird die Trennung zwischen AZSuB und der
Betonfahrbahndecke bei BaumafRnahmen in situ durch eine
eventuelle Verschmutzung der Oberflache der Asphaltzwi-
schenschicht (Staub etc.). Bedingt durch den deutlich besseren
Verbund zwischen der Asphaltzwischenschicht und der Beton-
fahrbahndecke bei Verwendung der weiteren Asphaltmischgut-
arten AC 11 DN und AC 16 TN mit und ohne Haftbriicke war
die Trennung der Schichten im Vergleich hierzu erschwert. Eine
Verbesserung des Recycling- und Wiederverwendungsprozes-
ses im Vergleich zur standardisierten Bauweise mit Vliesstoff ist
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bei allen untersuchten Aufbauten mit Asphaltzwischenschicht
gegeben.

4  Folgerungen fir die Praxis

Bedingt durch die gewahlte und nach Beendigung der Ver-
suchsreihen empfohlene Dicke der Asphaltzwischenschicht von
5 cm kann ein Durchschlagen der Risse aus der Tragschicht
mit hydraulischen Bindemitteln in die Betonfahrbahndecke
ausgeschlossen werden. Ein Kerben der Tragschichten mit
hydraulischem Bindemittel kann demzufolge entfallen. Generell
kann gesagt werden, dass eine Verbesserung des Schichtver-
bunds zwischen AZSuB und Beton durch zuséatzliches Aufbrin-
gen einer Haftbriicke nicht zu empfehlen ist. Durch den Einsatz
einer Haftbricke wird der Schichtverbund der AZSuB in den
oberen 1,5 cm der Asphaltschicht gesteigert, aber dafir wird
der Asphalt unter horizontaler Beanspruchung genau unterhalb
dieser eingedrungenen Bitumenemulsion in sich reiRen. Die
Folge wére, dass die beiden entstandenen Asphaltoberflachen
wie Schollen aufeinander reiben und sich im Laufe der Zeit
gegebenenfalls Hohllagen unter der Betondecke ausbilden
kénnen. Diese Hohllagen kdnnten zu einer Schéadigung der
Betondecke fuihren. Im direkten Vergleich zu den anderen un-
tersuchten Asphaltschichten eignet sich ein Asphaltdeck-
schichtmischgut AC 8 DN nach den TL Asphalt-StB 2013 als
Asphaltzwischenschicht aufgrund seines im Vergleich schlech-
testen Verbunds zur Betonfahrbahndecke, was dem bisherigen
Verhalten eines Vliesstoffes am nachsten kommt, am besten.
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