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Vorwort

Bau und Erhaltung kommunaler StraBen sind gegen-
Uber dem FernstraBenbau von vielen Besonderhei-
ten gepragt: Beengte Platzverhaltnisse, vorgegebene
HoéhenanschlUsse, Leitungen und damit verbundene
Aufgrabungen, das Neben- und Miteinander von 6f-
fentlichem Verkehr, Kraftfahrzeugen und nicht mo-
torisiertem Verkehr, der besondere Druck zu kurzen
Bauzeiten sind nur einige dieser Besonderheiten.

Wenn Sie in der Verwaltung oder in einem Ingenieur-
biro mit Planung, Bau und Ausschreibung bzw. Ange-
botserstellung von kommunalen StraBen und Flachen
befasst sind, dann hoffen wir, dass dieser Leitfaden Ih-
nen bei der taglichen Arbeit helfen kann. Er behandelt
den Einsatz von Asphalt bei der Planung, beim Bau
und bei der Erhaltung von StraBen, Wegen, Platzen
und anderen Verkehrsflachen.

Fur den ,Neueinsteiger” erldutert der Leitfaden da-
riber hinaus die Mdéglichkeiten und Vorteile des As-
phalts im kommunalen Bereich und gibt Hinweise,
welcher Asphalt wo eingebaut werden sollte. Ein ,al-
ter Hase” findet hier das eine oder andere Argument
zur Erlauterung straBenbautechnischer Zusammen-
hange gegeniiber der Offentlichkeit oder politischer
Gremien.

Der hier vorliegende Leitfaden behandelt die plane-
rischen, bautechnischen und bauvertraglichen Dinge,
die beim Einsatz von Asphalt fir kommunale StraBen
und Flachen zu beachten sind und die zu einem er-
folgreichen und dauerhaften Bauwerk fuhren. Wenn
das gelingt, hat er seinen Sinn erfillt.

Dieser Leitfaden versteht sich als Erganzung fur be-
reits vorhandene Werke des DAV zu praxisorientierten
Themen wie temperaturabgesenkte Asphalte, Schlie-
Ben von Aufgrabungen, wasserdurchlassige Asphalte,
Ausschreiben von Asphaltarbeiten usw., die im An-
hang aufgefiihrt werden sowie unter www.asphalt.
de in der Rubrik Literatur oder direkt beim Deutschen
Asphaltverband zu beziehen sind. Eine regelmaBig ak-
tualisierte Ubersicht tiber das Technische Regelwerk ist
ebenfalls in der Rubrik Literatur zu finden.
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1 Allgemeines

Asphalt ist der ideale und moderne Baustoff zur Befesti-
gung von Verkehrsflachen — StraBBen, Wegen und Plétzen —
in Stadten und Gemeinden. Die Begriffe ,,ideal” und ,, mo-
dern” markieren dabei die allgemeinen Anforderungen an
den Werkstoff: ,Ideal” einer bestimmten Vorstellung ent-
sprechend und ,,modern” im Sinne von zeitaktuell.

Der Ingenieur ist oftmals versucht, den Baustoff Asphalt
ausschlieBlich als Funktionsschicht in einer StraBenbefesti-
gung zu sehen. Dies wird ihm aber nicht gerecht, vielmehr
kann Asphalt auch Gestaltungselement in der Stadtland-
schaft sein.

Die StraBe ist zunachst ein Verkehrsraum mit Verbin-
dungs-, ErschlieBungs- und Aufenthaltsfunktion, sie bildet
so den Raum fur sozialen und wirtschaftlichen Austausch.

Daneben sind StraBen Teil der Ver- und Entsorgungsinf-
rastruktur der Stadt. Energie, Wasser-, Abwasser- und
Kommunikationsleitungen nutzen i.d.R. den ,unterirdi-
schen” Teil der StraBe zur Versorgung von Mensch und
Wirtschaft. StraBen sind jedoch auch Lebensraume und
sollten eine Aufenthaltsqualitat entfalten kénnen, die den
Menschen ansprechen und zum Verweilen einladen.



Allgemeines n

Alle drei vorher beschriebenen Aufgaben treffen im ur-
banen Raum zusammen. Sie bilden den Rahmen des
kommunalen StraBenbaues mit seinen vielfaltigen Fa-
cetten. In diesem Spannungsfeld steht der Werkstoff
+Asphalt”. Von hoch frequentierten und schnell befah-
renen StraBen bis hin zum farbigen Promenadenweg
in einer lauschigen Parkanlage. Entsprechend dieses
Leistungsspektrums wird deutlich, dass die Einsatzmog-
lichkeiten jeweils bestimmte Anforderungen an den As-
phalt stellen. Dabei besteht Asphalt aus drei Phasen:

e Gestein (fest),
e Bitumen (flUssig) und
e Hohlrdume (gasformig).

Mit diesen Komponenten entwickelt der Ingenieur die
genau passende fur den Verwendungszweck optimierte
Asphaltmischgutzusammensetzung, mit der die Hauptan-
forderungen des jeweiligen Projektes erfillt werden.
Drei Komponenten — viele Moglichkeiten. Soweit es um
straBenbautechnische Anforderungen geht, hilft das
.Regelwerk des StraBenbaus” weiter. Aber auch alle in-
dividuellen Moglichkeiten auBerhalb des technischen
Regelwerkes sind herstellbar, insbesondere dann, wenn
es um Gestaltungsfragen geht. Hier sind die Farbe der
Verkehrsoberfldche oder die Oberflachenbeschaffenheit
von groBerer Bedeutung bei gleichbleibend hohen techni-
schen Anforderungen an das Asphaltmischgut.

Die sorgfaltig auszuwahlenden geometrischen Parameter
verleihen der StraBe Leistungsfahigkeit und dem Benutzer
der StraBe Sicherheit, Komfort und einen larmarmeren Ver-
kehr. Gerade die Larmreduzierung gewinnt an Bedeutung.
Denn in einer leisen Umgebung zu leben, insbesondere zu
wohnen, ist kein Komfortattribut mehr. Es ist eine Grund-
voraussetzung fur die korperliche und geistige Unversehrt-
heit der Bewohner einer Kommune. Nicht von ungefahr ist
nach umfanglichen Vorbereitungen die ,Umgebungslarm-
richtlinie” im Jahre 2005 vom europdischen ins nationale
Recht Gberfihrt worden. Wie sehr dieser Schritt begriindet
ist, zeigt das Umfrageergebnis des Umweltbundesamtes
Dessau [1], wonach ein erheblicher Teil der Bundesbirger
sich durch Larm belastigt, teilweise erheblich belastigt fuhlt.

Hier bietet Asphalt Chancen, Verkehrslarm erfolgreich zu
reduzieren wie sonst kein anderer StraBenbaustoff. Und
hier kann Asphalt seinen Leistungsumfang eindrucksvoll
beweisen, beschrieben in Abschnitt 4.5.5.

Ein weiterer Vorteil ist die gute Berollbarkeit von Ver-
kehrswegen in Asphaltbauweise. Im Hinblick auf die bar-
rierefreie Gestaltung von Gehwegen erlauben Asphalt-
deckschichten die Herstellung von erschitterungsarm
berollbaren Oberflachen. In ihrer Mobilitat eingeschrénkte
Menschen, wie z.B. Rollstuhlfahrer und/oder Nutzer von
Rollatoren, kdnnen u.a. dadurch Wegeketten im 6ffentli-
chen Verkehrs- und Freiraum barrierefrei nutzen.



2 Rechtsgrundlagen
und Regelwerk

Asphalt bietet somit die Moglichkeit Verkehrswege her-
zustellen, die aufgrund ihrer guten Berollbarkeit fir Men-
schen mit Behinderungen in der allgemein tblichen Wei-
se, ohne besondere Erschwernis und grundsatzlich ohne
fremde Hilfe zuganglich und nutzbar sind. Nachdem Ver-
kehrsflachen geplant, eine Auswahlentscheidung fur die
Verkehrsflachenbefestigung getroffen wurde, muss der
ingenieurmaBig nachste Schritt erfolgen: Die Planung und
Ausflhrung der BaumaBnahme selbst, d. h. die Umset-
zung von der Papierform in die Wirklichkeit.

Der kommunale StraBenbau ist gepragt durch die
oftmals zwangsweise Wahl kleiner Bauabschnit-
te. Dabei mochte jeder Verkehrsteilnehmer nach
Maglichkeit in seinem Aktionsbereich nicht beein-
trachtigt werden:

e Der Autofahrer mochte ztgig und staufrei sein
Ziel erreichen.

e Der Radfahrer mochte auf ebenen Fléachen
fahren, ohne einerseits durch Kraftfahrzeuge
gefahrdet zu sein und andererseits frei von
Stérungen durch FuBganger.

¢ Der FuBganger braucht ausreichend breite und
ebene Wege. Kein Auto, kein Zweirad — ob mit
oder ohne Motor — soll ihn storen. Er mochte
seine Wege ungestort begehen kénnen.

e Den Anliegern einer StraBe muss der Zugang
zum Grundsttick erméglicht bleiben.

¢ Die Geschéftsleute brauchen die uneinge-
schrankte Erreichbarkeit ihrer Firmen.

e FUr die Ver- und Entsorgungsbetriebe missen
die Steuerungs- und Absperrelemente ihrer
Leitungen erreichbar bleiben.

e Die Rettungsdienste mussen jeder Zeit Zugang
durch die Baustelle zu ihrem Einsatzort haben.

¢ Die Sperrzeiten sollen gering und Verkehrs-
flachen zu einem maglichst friihen Zeitpunkt
wieder nutzbar sein.

]

(4] s, o]

I

Die vorstehende Auflistung verdeutlicht, unter welchen
Rand- und Rahmenbedingungen der bauleitende Stra-
Benbauingenieur seine Verkehrsflache zu erstellen hat
und zwar nach den anerkannten Regeln der Technik, ter-
mingerecht, bedurfnisgerecht fir Bauherren, Auftragneh-
mer, Anlieger und Verkehrsteilnehmer.

Asphalt kann mit den Attributen
umweltfreundlich
(da zu 100% wiederverwendbar),
staubarm,
larmarm,
berollbar,
robust,
dauerhaft,
flexibel,
sauber,
pflegeleicht und
reparaturfreundlich

allen Beteiligten optimale Arbeitsergebnisse
bieten.

Daneben erlaubt Asphalt kurze Bauzeiten mit wenigen
Sperrzeiten und dadurch eine schnelle Verkehrsfreigabe, be-
sonders beim Einsatz temperaturabgesenkter Asphalte mit
veranderter Viskositat. Bei richtiger Anwendung, sorgfalti-
ger Vorbereitung und fachgerechter Verarbeitung des Werk-
stoffes sind gute Ergebnisse fiir lange Zeit gewahrleistet.

6 Der Leitfaden fiir Planung, Bau und Erhaltung kommunaler StraBen und Flachen aus Asphalt.



Rechtsgrundlagen und Regelwerk n

2.1
Zweck und Aufbau der VOB

Rechtlich ist der Bauvertrag ein so genannter Werkver-
trag nach § 631 BGB. Danach ist ,der Unternehmer zur
Herstellung des versprochenen Werkes, der Besteller zur
Entrichtung der vereinbarten Vergltung verpflichtet” [2].
Diese Regelung ist jedoch im Fall der Bauleistung viel zu
allgemein. Deshalb hat man die Vergabe- und Vertrags-
ordnung fur Bauleistungen aufgestellt mit dem Ziel, den
offentlichen Auftraggebern fir Vergabe und Durchfiih-
rung von Bauleistungen klare und einheitliche Regeln an
die Hand zu geben.

Wichtig ist aber, dass die ,, Vergabe- und Vertragsordnung
fir Bauleistungen” (VOB) [3] keine Gesetzeskraft hat, sie
gilt also bei Bauvertragen nicht automatisch. Sie muss in
jedem Einzelfall vereinbart werden. Die Anwendung der
VOB als Ganzes ist jedoch fur alle Bundes-, Landes- und
auch Kommunalbehérden — also Landkreise, Gemeinden
und Stadte —sowie die meisten sonstigen 6ffentlichen Auf-
traggeber verpflichtend — im Sinne einer Dienstanweisung
—, das heiBt wenn diese als Bauherren auftreten, missen
sie die VOB vereinbaren, da sie bei Behorden grundsatz-
lich Dienstanweisung ist. Diese Anwendungspflicht hangt
auch mit dem Haushaltsgrundsatz der Wirtschaftlichkeit
zusammen. Demnach sollen die 6ffentlichen Mittel nicht
verschwendet, sondern méglichst nutzbringend einge-
setzt werden.

Grundséatzlich haben die Regelungen der VOB fir einen
respektvollen, partnerschaftlichen Umgang zwischen Auf-
traggeber und Auftragnehmer zu sorgen und von beiden
Seiten Schaden abzuwenden bzw. zu begrenzen — und
das nicht erst bei Abschluss des Bauvertrags, sondern
bereits in der Ausschreibungs- und Vergabephase eines
Projekts.

Die VOB hat drei Teile:

VOB/A ,Allgemeine Bestimmungen fiir die
Vergabe von Bauleistungen” (= DIN 1960)

VOB/B ,Allgemeine Vertragsbedingungen fiir die
Ausfiithrung von Bauleistungen”
(=DIN 1961)

VOB/C ,Allgemeine Technische Vertragsbedingun-
gen fiir Bauleistungen” (= ATV)

2.2
VOB - Teil A und seine Bedeutung

Teil A der VOB betrifft die so genannte Vertragsvorberei-
tung, d.h. die Projektphase vor Vertragsabschluss, also
Ausschreibung und Vergabe. Besonders wichtig sind § 7
Leistungsbeschreibung” und § 8 , Vergabeunterlagen”.

Allem voran steht in § 7, Abs. 1 Nr. 1 der allgemeine Aus-
schreibungsgrundsatz:

.Die Leistung ist eindeutig und so erschdpfend zu be-
schreiben, dass alle Bewerber die Beschreibung im glei-
chen Sinne verstehen mussen und ihre Preise sicher und
ohne umfangreiche Vorarbeiten berechnen kénnen.” [3]

Unter der Uberschrift , Leistungsbeschreibung mit Leis-
tungsverzeichnis” bestimmt § 7b, Abs. 1:

.Die Leistung ist in der Regel durch eine allgemeine Dar-
stellung der Bauaufgabe (Baubeschreibung) und ein in
Teilleistungen gegliedertes Leistungsverzeichnis zu be-
schreiben.” [3]

| Leistungsbeschreibung (LB)

|Baubeschreibung| | Leistungsverzeichnis (LV) |

Beschreibung der
einzelnen Teilleistungen
unter Ordnungszahlen
(Positionen).

Ausfiihrliche Beschreibung der Bauaufgabe und
Vereinbarung des geltenden technischen
Regelwerks

Abbildung 1:
Aufgliederung der Leistungsbeschreibung

In § 7b, Abs. 4 ist ausgefuhrt:

.Im Leistungsverzeichnis ist die Leistung derart aufzu-
gliedern, dass unter einer Ordnungszahl (Position) nur
solche Leistungen aufgenommen werden, die nach ihrer
technischen Beschaffenheit und fir die Preisbildung als
in sich gleichartig anzusehen sind. Ungleichartige Leistun-
gen sollen unter einer Ordnungszahl (Sammelposition)
nur zusammengefasst werden, wenn eine Teilleistung
gegendiiber einer anderen fir die Bildung eines Durch-
schnittspreises ohne nennenswerten Einfluss ist.” [3]



§ 8, Abs. 1 ,Vergabeunterlagen” besagt, dass bereits in
den Verdingungsunterlagen festgelegt werden muss, dass
die Allgemeinen Vertragsbedingungen (VOB/B) und die
Allgemeinen Technischen Vertragsbedingungen (VOB/C)
Bestandteile des Bauvertrages werden. Dies gilt auch fur Zu-
satzliche Vertragsbedingungen (u.a. ,Zusatzliche Vertrags-
bedingungen fur die Ausfuhrung von Bauleistungen im
StraBen- und Brickenbau” [4]) und Zusétzliche Technische
Vertragsbedingungen (kurz ZTV) die als Vertragsbestandtei-
le vorgesehen sind — das ist bei Asphaltarbeiten praktisch
immer der Fall.

Nach § 8, Abs. 2 und 3 bleiben ,, Allgemeine Vertragsbedin-
gungen” und , Allgemeine Technische Vertragsbedingun-
gen” grundsatzlich unverandert. Diese ,Vorauswirkung”
der Ausschreibung auf den spateren Bauvertrag ist ein we-
sentliches Kennzeichen der VOB. Die Verzahnung von Ver-
gabeunterlagen und Vertragsbestandteilen zeigt das.

Besondere Vertragsbedingungen kénnen die Allgemeinen
und Zusatzlichen Vertragsbedingungen erganzen und be-
rlcksichtigen die Besonderheiten des einzelnen Baupro-
jektes (§ 8, Abs. 4 Nr.2). Durch Besondere Vertragsbedin-
gungen sollen die Allgemeinen Vertragsbedingungen nur
insoweit gedndert werden, als diese das ausdricklich zulas-
sen und die ,Eigenart der Leistung und ihre Ausftihrung”
es erfordern.

Eine analoge Regelung fir die Allgemeinen und die Zuséatzli-
chen Technischen Vertragsbedingungen enthalt § 8, Abs. 3:
.Die Allgemeinen Technischen Vertragsbedingungen blei-
ben grundsétzlich unverédndert. Sie kénnen von 6ffentlichen
Auftraggebern, die sténdig Bauauftrdge vergeben, fir die
bei ihnen allgemein gegebenen Verhdéltnisse durch Zuséatz-
liche Technische Vertragsbedingungen ergénzt werden. Fir
die Erfordernisse des Finzelfalles sind Ergénzungen und An-
derungen in der Leistungsbeschreibung festzulegen.” [3]

Welche Zusétzlichen Technischen Vertragsbedingungen fir
den Bau und die Erhaltung von Verkehrsflachenbefestigun-
gen mit Asphaltschichten relevant sind, was sie im Einzelnen
regeln und wie sie fur kommunale Straen anzuwenden
sind, wird in den folgenden Abschnitten dieses Leitfadens
beschrieben.

Regelungen und Muster fur das Aufstellen von
Vergabeunterlagen enthélt das ,,Handbuch fur die
Vergabe und Ausfihrung von Bauleistungen im
StraBen- und Brickenbau” (HVA B-StB) [5]. Es ist
nicht nur fir Bundes- und Landesbehorden, son-
dern auch ftr Kommunalbehorden anwendbar.

2.3
VOB - Teil B und seine Bedeutung

Teil B der VOB behandelt die Durchfiihrung des Bauver-
trages. Es kommt immer wieder vor, dass im Bauvertrag
an verschiedenen Stellen widersprichliche Regelungen
getroffen werden. Um dadurch nicht den ganzen Vertrag
undurchfiihrbar werden zu lassen, stellt die VOB eine
Rangordnung fir die einzelnen Vertragsbestandteile auf.
Im Einzelnen bestimmt § 1, VOB/B:

Art und Umfang der Leistung

@ Die auszufthrende Leistung wird nach Art
und Umfang durch den Vertrag bestimmt.
Als Bestandteil des Vertrages gelten auch die
Allgemeinen Technischen Vertragsbedingun-
gen fur Bauleistungen (VOB/C).

@ Bei Widerspriichen im Vertrag gelten
nacheinander:
a) die Leistungsbeschreibung,
b) die Besonderen Vertragsbedingungen,
) etwaige Zusatzliche Vertragsbedingungen,

d) etwaige Zusatzliche Technische Vertrags-
bedingungen,

e) die Allgemeinen Technischen Vertrags-
bedingungen fir Bauleistungen,

f) die Allgemeinen Vertragsbedingungen fur
die Ausfuhrung von Bauleistungen.” [3]

Die Leistungsbeschreibung mit dem Leistungsverzeichnis
hat also absoluten Vorrang und muss daher besonders
sorgfaltig erstellt werden. Auch der Teil B der VOB muss
ausdrucklich als Vertragsbestandteil vereinbart werden.

pe.
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2.4
VOB - Teil C und seine Bedeutung

Fur den Ausschreibenden von Asphaltarbeiten sind zwei
der im Teil C der VOB enthaltenen ,Allgemeinen Tech-
nischen Vertragsbedingungen fur Bauleistungen” beson-
ders wichtig:

ATV DIN 18 299
.Allgemeine Regelungen fiir Bauarbeiten jeder Art”

ATV DIN 18 317
«Verkehrswegebauarbeiten — Oberbauschichten aus
Asphalt”.

Bereits in den Verdingungsunterlagen muss vorgeschrie-
ben werden, dass neben Teil B der VOB auch die , Allge-
meinen Technischen Vertragsbedingungen” (VOB/C) Be-
standteil des Bauvertrages sind. Damit gelten automatisch
auch die in den ATV DIN 18 317 erwahnten Technischen
Lieferbedingungen, die bauvertraglich von Bedeutung
sind, als Vertragsbestandteil. Andere DIN-Normen, Techni-
sche Lieferbedingungen oder Technische Prufvorschriften
sind in Zusatzlichen Technischen Vertragsbedingungen
aufgefiihrt und haben damit bauvertragliche Gdltigkeit,
wenn die jeweiligen ZTV als Bestandteil des Bauvertrages
vereinbart sind. Auch der Teil C der VOB muss ausdruck-
lich als Vertragsbestandteil vereinbart werden.

2.5
Die ZTV und ihre Bedeutung

Fir den Bau und die Erhaltung von Verkehrsflachenbe-
festigungen mit Asphaltschichten sind u.a. folgende Zu-
satzliche Technische Vertragsbedingungen und Richtlinien
(ZTV) einschlagig:

ZTV Asphalt-StB [6]
.Zusatzliche Technische Vertragsbedingungen und
Richtlinien fir den Bau von Verkehrsflachenbefes-
tigungen aus Asphalt”
(fir die Herstellung von Asphalttrag-,
Asphalttragdeck-, Asphaltbinder- und
Asphaltdeckschichten)

ZTV BEA-StB [7]
.Zusatzliche Technische Vertragsbedingungen und
Richtlinien fir die Bauliche Erhaltung von Ver-
kehrsflachenbefestigungen —
Asphaltbauweisen”
(grundsétzlich fir das Bauen im Bestand)

ZTV E-StB [8]
»Zusatzliche Technische Vertragsbedingungen und
Richtlinien fir Erdarbeiten im StraBenbau’
(ggf. fir den Unterbau bzw. Untergrund)

ZTV SoB-StB [9]
»Zusatzliche Technische Vertragsbedingungen und
Richtlinien fur den Bau von Schichten ohne Binde-
mittel im StraBenbau”
(gof. fir die (Trag-) Schichten ohne Bindemittel)

ZTV A-StB [10]
»Zusatzliche Technische Vertragsbedingungen und
Richtlinien fir Aufgrabungen in Verkehrsflachen”
(ggf. fir das SchlieBen von Aufgrabungen, u.a.
beim Oberbau mit Asphalt)

ZTV-ING [11]
.Zusatzliche Technische Vertragsbedingungen und
Richtlinien fur Ingenieurbauten”
(mehrere Teile; fur Ingenieurbauten,
also z. B. fur Brickenbeldge)

Weitere Angaben hierzu befinden sich im Anhang
dieses Leitfadens. Eine vollstandige und regelma-
Big aktualisierte Liste der Regelwerke sind im In-
ternet unter www.asphalt.de in der Rubrik Litera-
tur enthalten.




Die einzelnen ZTV werden in der Regel von dem fur Ver-
kehrswege jeweils zustandigen Bundesministerium mit
einem , Allgemeinen Rundschreiben” (ARS) bekannt gege-
ben und den Bundeslandern zur Einfihrung empfohlen. Die
Bundeslénder folgen diesem Schritt im Regelfall. Den Kom-
munen wird die Anwendung grundsatzlich nur empfohlen.
Bauen Sie aber mit Zuwendungsgeldern des Bundes oder
der Lander, sind sie verpflichtet, die ZTV anzuwenden.

Die ZTV enthalten neben den Vertragsbedingungen noch
sogenannte technische Richtlinien, die vom Auftraggeber
bei der Aufstellung der Leistungsbeschreibung zu beachten
sind. Zur Unterscheidung sind in den ZTV die Textteile, die
Vertragsbestandteil werden, mit einem senkrechten Rand-
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strich gekennzeichnet. Die Textteile, die Richtliniencharak-
ter haben, sind kursiv gedruckt. Diese Richtlinien betreffen
sowohl Entscheidungen, die bei bzw. vor der Ausschrei-
bung zu treffen sind (z. B. die Auswahl eines Bindemittels)
oder im Laufe der BaumaBnahme anstehen (z. B. das Fest-
legen der tatsachlich aufzubringenden Anspriihmenge fur
den Schichtenverbund) sowie weitere vom Auftraggeber
zu beachtende Dinge.

Mit Vereinbarung von ZTV sind automatisch die zugeho-
rigen Technischen Lieferbedingungen mit ihren Regelun-
gen vereinbart (z. B. zu ZTV Asphalt-StB und ZTV BEA-StB
die TL Asphalt-StB [12], zur ZTV SoB-StB die TL SoB-StB
[13] etc.).

Merkblatter, Empfehlungen, Hinweise und weitere Unterlagen

Die FGSV hat eine Reihe von Merkblattern, Empfehlun-
gen, Hinweisen und/oder Arbeitspapieren veroffentlicht,
die Bauweisen oder Verfahren beschreiben, die nicht in
ZTV geregelt sind, weil sie noch nicht als bewahrte Bau-
weisen oder Verfahren gelten, oder weil weitergehende
Hinweise gegeben werden sollen, z. B.:

e Merkblatt fur die Anlage von Kreisverkehren [14]

e Merkblatt fur die Ausflihrung von Verkehrsflachen in
Gleisbereichen von StraBenbahnen [15]

e Merkblatt fir den Bau von Busverkehrsflachen [16]

e Merkblatt fur den Bau griffiger Asphaltdeckschich-
ten (M BgA) [17]

e Merkblatt zur Bewertung der StraBengriffigkeit bei
Nésse (M BGriff) [18]

e Merkblatt fur griffigkeitsverbessernde MaBnahmen
an Verkehrsflachen aus Asphalt [19]

e Merkblatt fur die Herstellung von Halbstarren Deck-
schichten (M HD) [20]

e Merkblatt fur die Temperaturabsenkung von Asphalt
(MTA)[21]

e Merkblatt fur Versickerungsfahige Verkehrsflachen
(M W) [22]

e Empfehlungen fur den Bau von Asphaltschichten aus
Gussasphalt (E GA) [23]

e Empfehlungen zur Klassifikation von viskositatsver-
anderten Bindemitteln (E KvB) [24]

e Empfehlungen fur die Planung und Ausfiihrung von
larmtechnisch optimierten Asphaltdeckschichten aus
AC D LOA und SMA LA (E LA D) [25]

e Hinweise fir die Planung und Ausftihrung von Alter-
nativen Asphaltbinderschichten (H Al ABi) [26]
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e Hinweise fur barrierefreie Verkehrsanlagen (H BVA)
[27]

e Hinweise fur das Frasen von Asphaltbefestigungen
und Befestigungen mit teer-/pechtypischen Be-
standteilen (H FA) [28]

e Hinweise fur die Herstellung von Abdichtungssys-
temen aus Hohlraumreichen Asphalttraggerusten
mit Nachtraglicher Verfullung fur Ingenieurbauten
aus Beton (H HANV) [29]

e Hinweise fur das SchlieBen und die Sanierung von
Rissen sowie schadhaften Nahten und Anschlissen
in Verkehrsflachen aus Asphalt (H SR) [30]

e Arbeitspapier fur die Planung und Ausfiihrung von
Asphaltdeckschichten aus splittreichem Asphaltbe-
ton fur den Einsatz in Verkehrsflachen mit beson-
deren Beanspruchungen (AP AC D SP) [31]

Eine vollstandige und regelmaBig aktualisierte
Liste des Technischen Regelwerks finden Sie im
Internet unter www.asphalt.de im Bereich Lite-
ratur. DarUber hinaus finden sich unter dieser
Internet-Adresse auch eine ganze Reihe weiter-
gehender Leitfaden des DAV, z. B. zu den The-
men wasserdurchlassige Asphalte, SchlieBen
von Aufgrabungen, Temperaturabsenkung und
Verarbeitungsverbesserung.  Hinzu  kommen
wertvolle und nutzbringende Ratschlage fur
den Einbau mit praktischen Tipps und konkrete
Hinweise fur die Planung und zur Ausfihrung.
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Erlauterung zur Systematik von Technischen Veroffentlichungen der FGSV

R steht fiir Regelwerke: Solche Veroffentlichungen regeln entweder, wie technische Sachverhalte ge-
plant oder realisiert werden mussen bzw. sollen (R 1), oder empfehlen, wie diese

geplant oder realisiert werden sollten (R 2).

W steht fir Wissensdokumente:  Solche Veroffentlichungen zeigen den aktuellen Stand des Wissens auf und er-
lautern, wie ein technischer Sachverhalt zweckmaBigerweise behandelt werden

kann oder schon erfolgreich behandelt worden ist.

Die Kategorie R 1 bezeichnet
Regelwerke der 1. Kategorie:

R 1-Veroffentlichungen umfassen Vertragsgrundlagen (ZTV — Zusatzliche Techni-
sche Vertragsbedingungen und Richtlinien, TL — Technische Lieferbedingungen
und TP — Technische Prufvorschriften) sowie Richtlinien. Sie sind stets innerhalb
der FGSV abgestimmt. Sie haben, insbesondere wenn sie als Vertragsbestandteil
vereinbart werden sollen, eine hohe Verbindlichkeit.

Die Kategorie R 2 bezeichnet
Regelwerke der 2. Kategorie:

R 2-Veroffentlichungen umfassen Merkblatter und Empfehlungen. Sie sind stets
innerhalb der FGSV abgestimmt. Die FGSV empfiehlt ihre Anwendung als Stand
der Technik.

Die Kategorie W 1 bezeichnet
Wissensdokumente der
1. Kategorie:

W 1-Veréffentlichungen umfassen Hinweise. Sie sind stets innerhalb der FGSV,
jedoch nicht mit Externen abgestimmt. Sie geben den aktuellen Stand des Wis-
sens innerhalb der zustandigen FGSV-Gremien wieder.

Die Kategorie W 2 bezeichnet
Wissensdokumente der
2. Kategorie:

W 2-Veroffentlichungen umfassen Arbeitspapiere. Dabei kann es sich um Zwi-
schenstande bei der Erarbeitung von weitergehenden Aktivitaten oder um In-
formations- und Arbeitshilfen handeln. Sie sind nicht innerhalb der FGSV abge-
stimmt; sie geben die Auffassung eines einzelnen FGSV-Gremiums wieder.

Speziell im Bereich des kommunalen StraBenbaus gibt es
weitere Schriften und Unterlagen, wie z. B. ,Oberbau-
Arten und Oberbau-Formen bei Nahverkehrsbahnen”
[32]. Weder die Merkblatter, Empfehlungen und Hinweise
der FGSV noch die Leitfaden des DAV (und anderer) sind
geeignet, im Ganzen (wie die ZTV) in den Bauvertrag auf-
genommen zu werden. Vielmehr sind die Teile/Passagen
oder Forderungen, die Vertragsbestandteil werden sollen,
explizit in die Leistungsbeschreibungen zu Ubertragen.
Einige Bundeslander haben landerspezifische Sonderrege-

lungen eingeflihrt, mit denen die ZTV Asphalt-StB (und
ggf. auch andere) eingeengt oder erganzt werden. Diese
Regelungen werden als Besondere Vertragsbedingungen,
wenn sie vereinbart werden, ebenfalls Teil des Bauver-
trags. Haufig orientieren sich kommunale Auftraggeber
auch an dem ,Handbuch fur die Vergabe und Ausfih-
rung von Bauleistungen im StraBen- und Briickenbau”
(HVA B-StB), verwenden einzelne Teile dieses Handbuchs
oder entwickeln auf Grundlage einzelner Teile eigene Ver-
gabeunterlagen.
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2.7

Zu vereinbarende Vertragsbestandteile bei Asphaltarbeiten

InBauvertragen, die Asphaltarbeitenenthalten, sind zweck-
maBigerweise immer folgende Vertragsbestandteile zu
vereinbaren und bereits in den Verdingungsunterlagen

aufzufahren (vgl. auch Abbildung 2):

e Leistungsbeschreibung

(d.h. Baubeschreibung und Leistungsverzeichnis,

ggf. mit Vorbemerkungen)
¢ ggf. Besondere Vertragsbedingungen®
e ggf. Zusatzliche Vertragsbedingungen?

e Zusatzliche Technische Vertragsbedingungen (ZTV),

und zwar
— ZTV Asphalt-StB [6] und/oder

— ZTV BEA-StB [7] (immer beim Bauen im Bestand)

— ggf. ZTV A-StB [10]
—ggf. ZTV SoB-StB [9]
—ggf. ZTV E-StB [8]

e Allgemeine Technische Vertragsbedingungen fir

Bauleistungen (ATV), VOB Teil C (DIN 18299,
DIN 18317) [3]

¢ Allgemeine Vertragsbedingungen fur die
Ausfiihrung von Bauleistungen,
VOB Teil B (VOB/B) [3]

1) ggf. landerspezifische Sonderregelungen
2) z. B. ZVB/E-StB [4]
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—} Leistungsbeschreibung

Anschreiben

(Aufforderung zur Angebotsabgabe)
(8 8, Absatz 1)

(ggf.) Bewerbungsbedingungen
(8§ 8, Absatz 2)

(ggf.) Besondere
Vertragsbedingungen

Bestand-
teile des
Bauver-

trages

(ggf.) Zusatzliche
Vertragsbedingungen

(ggf.) Zusatzliche Technische
Vertragsbedingungen

Allgemeine Technische
Vertragsbedingungen (VOB/C)

Allgemeine Vertrags-
bedingungen (VOB/B)
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a4 Auftragsschreiben

» Angebotsschreiben

Abbildung 2:
Bestandlteile des Bauvertrages

Vergabe-
unterlagen
(§ 8 VOB/A)

Erklérung
des Bieters

Erklarung des
Auftraggebers
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3 Standardisierung des Oberbaus

Bei der Standardisierung des Oberbaus werden die Ge-
samtdicke einer Verkehrsflachenbefestigung sowie die
Aufteilung in Einzelschichten nach Art und Dicke ab-
hangig von der prognostizierten Verkehrsbelastung fest-
gelegt. Es wird ein geeigneter StraBenaufbau aus Tafeln
mit standardisierten Verkehrsflachenbefestigungen nach
bestimmten Kriterien ausgewahlt.

Solche Tafeln sind in den ,Richtlinien fir die Standardi-
sierung des Oberbaus von Verkehrsflachen” (RStO) [33]
enthalten. Die Tafeln beruhen auf Erfahrungen und Be-
rechnungen. Die Tafeln der RStO geben die Gesamtdicke
der Asphaltbefestigung und den Schichtenaufbau vor. Die
tatsachlichen Dicken der einzelnen Asphaltschichten im
gewahlten Aufbau ergeben sich zusatzlich aus den bau-
technischen Vorgaben, u.a. in den ZTV Asphalt-StB.

Entscheidend fur die Bestimmung der Gesamtdicke der
Verkehrsflachenbefestigung ist die Dicke des frostsiche-
ren Oberbaus. Wichtigstes Kriterium fur die Festlegung
der Dicke der Asphaltschichten ist die zu erwartende
Verkehrsbeanspruchung, ausgedrickt durch die bemes-
sungsrelevante Beanspruchung B (gewichtete dquivalente
10-t-Achsiibergange in Millionen).

Tabelle 2:

Tabelle 1:
Dimensionierungsrelevante Beanspruchung und zugeord-
nete Belastungsklasse (sieche auch Anhang 1 der RStO 12)

Dimensionierungsrelevante | Belastungs-
Beanspruchung (Aquivalente | klasse
10-t-Achsubergange in Mio.)

1 Uber 327 Bk100

2 Uber 10 bis 32 Bk32

3 Uber 3,2 bis 10 Bk10

4 Uber 1,8 bis 3,2 Bk3,2

5 Uber 1,0 bis 1,8 Bk1,8

6 Uber 0,3 bis 1,0 Bk1,0

7 bis 0,3 BkO,3

1) Bei einer dimensionierungsrelevanten Beanspruchung gréBer
100 Mio. sollte der Oberbau mit Hilfe der RDO dimensioniert
werden.

Wegen der Uberragenden Bedeutung hoher Achslasten
fur die Nutzungsdauer einer StraBenbefestigung werden
nur LKW, Lastziige und Busse mit einem Gesamtgewicht
von mehr als 3,5 t im Rahmen der Dimensionierung be-
ricksichtigt.

Mégliche Belastungsklassen fir die typischen Entwurfssituationen (siehe auch Tabelle 2 der RStO 12)

Typische Entwurfssituation

StraBenkategorie

Belastungsklasse

1 | Anbaufreie StraBe VS I, VS I Bk 10 bis Bk100
2 | VerbindungsstraBBe HS 1Il, HS IV Bk3,2 /Bk10

3 | Industriestrale HS IV, ES IV, ES V Bk3,2 bis Bk100
4 | GewerbestraBe HS IV, ES IV, ES V Bk1,8 bis Bk100
5 | HauptgeschaftsstraBe HS IV, ES IV Bk1,8 bis Bk10
6 | Ortliche GeschaftsstraBe HS IV, ES IV Bk1,8 bis Bk10
7 | Ortliche EinfahrtsstraBe HS I, HS IV Bk3,2 /Bk10

8 | Dorfliche HauptstraBe HS IV, ES IV Bk1,0 bis Bk3,2
9 | QuartierstraBe HS IV, ES IV Bk1,0 bis Bk3,2
10 | SammelstraBe ES IV Bk1,0 bis Bk3,2
11 | WohnstraBe ESV Bk0,3/Bk1,0
12 | Wohnweg ESV BkO,3
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In Abhangigkeit von B erhélt man, unter Berlcksichtigung
diverser Einflussfaktoren (Fahrstreifen-, Fahrstreifenbrei-
ten- und Steigungsfaktoren) eine Belastungsklasse (von
den Belastungsklassen Bk 100 und Bk 32 fur schwersten
bis zur Belastungsklasse Bk 0,3 fur schwachsten Verkehr).
Fur die Ermittlung der dimensionierungsrelevanten Bean-
spruchung B wird in der Regel ein Nutzungszeitraum von
30 Jahren angenommen. Haufig ist fur Verkehrsflachen
in geschlossener Ortslage die Verkehrsbeanspruchung
nicht bekannt oder nicht zu bestimmen. In diesen Fallen
kann die Belastungsklasse ersatzweise in Abhangigkeit
vom StraBentyp ermittelt werden. Die RStO verweisen auf
maogliche Belastungsklassen fur typische Entwurfssituatio-
nen nach den ,Richtlinien fir die Anlage von Stadtstra-
Ben” (RASt) [34], wie in Tabelle 2 zu sehen ist. Entspre-
chende Zuordnungen fur verschiedene StraBenarten, von
der anbaufreien Strae bis zum befahrbaren Wohnweg,
werden dort vorgenommen. Busverkehrs-, Park- und Ab-
stellflachen sind in Tabelle 3 und Tabelle 4 angegeben.

Tabelle 4:

Tabelle 3:
Belastung von Busverkehrsflachen
und zugeordnete Belastungsklasse

Verkehrsbelastung Belas-
tungs-
klasse

1 Uber 1400 Bk100

Busse/Tag

2 Uber 425 bis 1400 Bk32
Busse/Tag Busse/Tlag

3 Uber 130 bis 425 Bk10
Busse/Tag Busse/Tag

4 Uber 65 bis 130 Bk3,2
Busse/Tag Busse/Tag

5 bis 65 Bk1,8

Busse/Tag”

1) Wenn die Verkehrsbelastung weniger als 15 Busse/Tag betrégt,
kann eine niedrigere Belastungsklasse gewéahlt werden.

Verkehrsfldche in Neben- und Rastanlagen und zugeordnete Belastungsklasse

1 Schwerverkehr

Bk3,2 bis Bk10

2 PKW-Verkehr einschlieBlich
geringem Schwerverkehrsanteil

BkO,3 bis Bk1,8

Diese Zuordnung bietet eine grobe Abschatzung und soll-
te insbesondere bei hoheren Verkehrsbeanspruchungen
durch Verkehrszahlungen (vorzugsweise Silhouetten-Zah-
lungen) Gberprift werden. Die ermittelte Belastungsklasse
bestimmt dabei nicht nur die Dicke des gebundenen Ober-
baus, sondern liefert auch Hinweise zur Auswahl einer an-
forderungsgerechten Asphaltmischgutart und -sorte.

Nach dem Feststellen der Belastungsklasse sollte der Aus-
schreibende die sog. “frostsichere Dicke” bestimmen, da-
nach aus den RStO-Tafeln eine standardisierte Bauweise
wahlen und — unter Beachtung der Schichtdicken-Vorga-
ben in den ZTV Asphalt-StB — die dazugehdrigen Schicht-
dicken festlegen. Kreuzungs- und Einmindungsbereiche,
Bushaltestellen und LKW-Parkplatze — insbesondere im
stadtischen Bereich — werden besonders beansprucht
durch Bremsen, Anfahren, Abbiegen, spurfahrende lang-
same oder stehende Schwerfahrzeuge. StraBen in Innen-
stadten sind oft eine einzige Abfolge von Knotenpunkten
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und ihren Staurdumen. MaBgebend ist der am hochsten
belastete Fahrstreifen — alle Fahrstreifen bekommen ein-
heitlich die dementsprechend dimensionierte Asphaltbe-
festigung.

Fur Fahrbahnen von Kreisverkehrsplatzen ist die gegen-
Uber dem hochstbelasteten Fahrstreifen nachst héhere
Belastungsklasse vorzusehen. InnerortsstraBen sind meist
hohengebunden und kénnen spéater nicht im Hochein-
bau erneuert werden — auch dann nicht, wenn sie zeit-
weise (z. B. als Umleitungsstrecken) eine erheblich héhere
Verkehrsbelastung tragen mussen. Eine gegeniber den
Angaben in den RStO gréBere Gesamtdicke der Asphalt-
schichten, d.h. eine gewisse Dimensionierungsreserve beim
Neubau kann deswegen sinnvoll sein.

Innerhalb einer Belastungsklasse — also innerhalb einer
Spalte der RStO-Tafeln — werden die verschiedenen Bau-
weisenvarianten zwar als weitgehend gleichwertig ange-
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Tabelle 5:

Bewdh

rte Bauweisen: RStO 12, Tafel 1, Zeilen 1 und 3

B [Mio.] >32 >10 bis 32

>3,2 bis 10

> 1,8 bis 3,2 > 1,0 bis 1,8 >0,3 bis 1,0 <03

Dicke des frostsicheren Aufbaus

5565 75|85 | 5565|7585

556575 85

45]55|65|75 |45[55|65|75 |45|55]65|75 |35]45]|55]65

Asphalttragschicht auf Frostschutzschicht

Asphaltdecke

Asphalttragschicht

Frostschutzschicht

Dicke der Frostschutzschicht ~|312|41|51 |25%|35]45|55 |29%]39]49|59 |-|332|43|53 |25%|35|45|55 |27|37|47|57 |21]3141]51
Asphalttragschicht und Schottertragschicht auf Frostschutzschicht
Asphaltdecke | | | . | 5 I .
n L U 19 . i
Asphalttragschicht | | ] I | 14 -.IE L 1 [
T it 1] B - i i 1T i) | 1]
140 T 14 ¥ 1] * 15 = o
3 Schottertragschicht” 1;?0 +: T | 0 .ﬂj'H, B | l:l"["i' + 15 | 4 B ] T - A FT
: t - i e O
£, = 150 (120) MPa i : | g ] | o) ¥ > o] o | = oG
= LAije=e LA LS LBle 5 éi_' o el =
Frostschutzschicht e PrREET o A pri e Fiac
Dicke der Frostschutzschicht ~|-1302]40 |-|-|342|44 |-|289|38]48 |-|-]302]40 |-|24|34]|44 |16]|26|36|46|-|18%|28|38
(Dickenangaben in cm; ~ E, ,-Mindestwerte in MPa (= MN/m?)

) Nach RStO 12, Abschnitt 3.3.3 kann bis zu einer dimensionierungsrelevanten Beanspruchung von 0,1 Mio. auch eine 10 cm dicke Asphalttragdeckschicht gewéhlt werden oder eine
mindestens 8 cm dicke Asphalttragschicht mit einer Asphaltdeckschicht gemaB ZTV Asphalt-StB.

2 Mit rundkérnigen Gesteinskérnungen nur bei értlicher Bewéhrung anwendbar.

3 Nur mit gebrochenen Gesteinskérnungen und bei értlicher Bewéhrung anwendbar.

7 Alternativ: Abminderung der Asphalttragschicht um 2 cm bei 20 cm dicker Schottertragschicht und E , = 180 MPa (in Belastungsklassen Bk1,8 bis Bk100) bzw. E = 150 MPa.

sehen, sind jedoch nicht immer gleichermaBen zweck-
maBig, da dies von den o6rtlichen Bedingungen abhangt.
Besonders gebrauchlich sind die Bauweisen der Zeilen 1
und 3 der Tafel 1 der RStO 12.

In den RStO wird auch die Erneuerung im Hoch- und
Tiefeinbau geregelt. Wahrend der Tiefeinbau eine Neu-
baumaBnahme (grundhafte Erneuerung) darstellt, hat der
Hocheinbau wegen der Héhenbindung im innerértlichen
StraBenbau praktisch keine Bedeutung.

2= 2=

Zusammenfassend werden kommunale

StraBen wie folgt dimensioniert:

Beim Neubau von Stra3en:

e Ermittlung der Belastungsklasse nach den RStO.

e Bestimmung der Gesamtdicke des frostsicheren
Oberbaus nach den Angaben der RStO
(haufig 45 cm bis 55 cm je nach 6rtlichen
Bedingungen: Boden, Wasser, Frost).

e \Wahl der Bauweise (Zeile aus den Tafeln) nach
technischen, wirtschaftlichen Gesichtspunkten und
ggf. ortlichen Gegebenheiten.

Bei der Erneuerung bestehender StraB3en:

e Bewertung der vorhandenen Befestigung
einschlieBlich Untergrund.

e Wahl der Erneuerungsbauweise nach den RStO 12
(Erneuerung bei vollstandigem oder teilweisem Er-
satz der vorhandenen Befestigung, Erneuerung auf
der vorhandenen Befestigung).

o Uberprifung und ggf. Verbesserung der
Entwasserungseinrichtungen.

¢ Wahl einer geeigneten Befestigung
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4 Asphaltarten und -sorten

fiir kommunale StraBen und Flachen

Zusatzlich ist bei der Dimensionierung und der Auswahl
der Baustoffe unbedingt zu berticksichtigen, ob die Befes-
tigung besonderen Beanspruchungen unterliegt (Einsatz
von Asphaltmischgutsorten mit der Bezeichnung ,S").
Die ZTV Asphalt-StB 07/13 gehen dabei davon aus, dass
in den Belastungsklassen Bk100 bis Bk3,2 immer beson-
dere Beanspruchungen, in den Belastungsklassen Bk1,8
bis Bk0,3 normale Beanspruchungen und auf Rad- und
Gehwegen leichte Beanspruchungen vorliegen.

Fiir kommunale StraBen sind folgende

besondere Beanspruchungen wichtig:

e Spurfahrender Schwerverkehr und enge
Kurvenfahrt,

langsam fahrender Verkehr,

haufige Brems- und Beschleunigungsvorgange,

e Kreuzungs- und Einmiindungsbereiche,

Bushaltestellen,

stehendem oder ,stop-and-go-Verkehr”,

besonders hohen Temperaturen Uber langere
Zeitrdume.
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Da Ortsdurchfahrten in der Regel nur mit einer Fahrbahn-
breite von 6,50 m ausgebaut werden, liegen dort immer
besondere Beanspruchungen vor, weil die Mindest-Breite
fur den Begegnungsverkehr zweier LKW von mindestens
6,25 m nur geringfligig Uberschritten wird und somit der
Schwerverkehr im Begegnungsverkehr nur noch spurfah-
ren kann.

Bei einer geplanten Nutzungsdauer von weniger als 30
Jahren kann aufgrund der zu erwartenden geringeren
Belastung die Ausflihrung einer niedrigeren Belastungs-
klasse zweckmaBig sein, z. B. Belastungsklasse 1,0 an-
stelle 1,8. Dann ist aber besonders zu prifen, welche
Asphaltmischgutarten und -sorten aufgrund der Ver-
kehrsbeanspruchungen notwendig sind, um eine ausrei-
chende Verformungsbestandigkeit der Asphaltschichten
zu erreichen (z. B. durch Verwendung der Asphaltmisch-
gutsorten ,,S” anstelle von ,N” in der Belastungsklasse
Bk1,8).

Die ,Richtlinien fur die rechnerische Dimensionierung des
Oberbaus von Verkehrsflachen mit Asphaltdeckschicht”
(RDO Asphalt) [35] spielen im kommunalen StraBenbau
eine untergeordnete Rolle, kénnen aber in Einzelfallen bei
entsprechenden Voruntersuchungen zu einer funktiona-
len und wirtschaftlichen Losung fuhren.
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4.1 Allgemeines

Der konventionelle Asphaltaufbau besteht aus einer As-  Die ZTV Asphalt-StB enthalten die Anforderungen an die
phalttragschicht, einer Asphaltbinderschicht und einer  fertige Asphaltschicht und regeln das Vertragsverhaltnis
Asphaltdeckschicht. Fir StraBen der niedrigeren Belas-  zwischen Auftraggeber und Auftragnehmer. Die TL As-
tungsklassen Bk 1,8 bis BkO,3 — z. B. AnliegerstraBen oder  phalt-StB enthalten die Anforderungen an das Asphaltmi-
WohnsammelstraBen ohne Busverkehr — wird auf die As-  schgut und regeln das interne Vertragsverhaltnis zwischen
phaltbinderschicht verzichtet. Auftragnehmer und seinem Lieferanten.

Tabelle 6:
Asphaltmischgutarten und -sorten mit ihren vorgeschriebenen Schichtdickenbereichen und den fir die
Leistungsbeschreibung empfohlenen Schichtdicken

Schicht Asphaltmischgut- Schichtdicke nach Empfohlene Schichtdicke fiir
arten und -sorten ZTV Asphalt-StB [cm] Leistungsbeschreibungen [cm]
Asphalt- AC 5D1L | 2,0 bis 3,0 | 2,0
deckschichten AC 8DN, AC 8DL | 3,0 bis 4,0 | 3,0
AC11DN, ACT1DL | 3,5 bis 4,5 | 4,0
AC 8DS | 3,0 bis 4,0 | 35
AC11DS | 4,0 bis 5,0 | 4,0
AC16DS | 5,0 bis 6,0 | 5,0
SMA 5N | 2,0 bis 3,0 | 2,0
SMA 8N | 2,0 bis 3,5 | 3,0
SMA 85S | 3,5 bis 4,0 | 35
SMA 115 3,5 bis 4,0 4,0
MA 55 MA 5N 2,0 bis 3,0 2,5
MA 85 MA 8N | 2,5 bis 3,5 | 3,0
MA 115, MA 11N 3,5 bis 4,0 35
Asphalt- ACI16BN 5,0 bis 6,0 25,0
binderschichten AC16BS 5,0 bis 9,0 26,0
AC22BS 7,0 bis 10,0 >8,0
Asphalt- AC22TS, AC22TN, =80 8,0
tragschichten AC22TL
AC32TS, AC32TN, =80 =80
AC32TL
Asphalttrag- AC16 TD 5,0bis 10,0 =6,0
deckschichten

Alle Asphaltschichten zeichnen sich dadurch aus, dass sie un- AN —
ter Mitverwendung von Ausbauasphalt in gleichbleibend hoher st Aty
Qualitat hergestellt werden kénnen. Damit ist Asphalt der ideale
Baustoff im Sinne des Kreislaufwirtschaft- und Abfallgesetzes in
Bezug auf die hochwertige Wiederverwertung. Dies setzt voraus,
dass die im Falle eines Rickbaues, einer Grund- oder Deckensa-
nierung oder bei Aufgrabungen anfallenden Ausbauasphalt-
mengen der Asphaltmischanlage méglichst sortenrein zugefihrt
werden. Eine entsprechende Vorgabe zum schichtenweisen Fra-
sen einzelner Asphaltschichten sollte in den Ausschreibungsun-
terlagen enthalten sein. Weitere Erlduterungen zur Wiederver-
wendung von Asphalt einschlieBlich Ausfiihrungen zum neuen (MR
Regelwerk fur die Wiederverwendung sind dem DAV-Leitfaden
. Wiederverwenden von Asphalt” zu entnehmen.

DAV-Leitfaden ,,Wiederverwenden von Asphalt”
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4.2
Auswahl des Asphaltes

Die ZTV Asphalt-StB 07/13 ordnen zweckmaBige Asphaltmischgutarten und -sorten
den zu erwartenden Beanspruchungen den einzelnen Belastungsklassen zu (siehe Tabelle 7).

Tabelle 7:
ZweckmaBige Asphaltmischgutart und Asphaltmischgutsorte in Abhdngigkeit von der zu erwartenden Beanspruchung
(Tabelle 1 der ZTV Asphalt-StB 07/13)

Belastungs- | Asphalt- Asphalt- Asphalt- Asphaltdeckschicht aus ...
klasse/ tragschicht | binder- tragdeck- [ Asphalt Splittmastix- Offenporigem
Flachenart schicht schicht beton asphalt Asphalt
Bk100 AC22BS B
und Bk32 ACT16BS S
MA 11
Bk10 ACT1DS PA 11
AC32TS SMA11S MA 8 S oA S
AC22TS SMA 8S MAS5S
ACT1DS
Bk3,2 AC168B
’ ¢ s AC8DS
MA 1T N
ACTTIDN |SMAS8N
Bk1,8 (AC16 BN) (AC8DS) (SMA 115) MA 8 N
MA 5N
AC32TN
Bk1,0 AEZZ N (SMA 8 N) MA 11 N)
ACTIDN (MA 8 N)
BkO,3 AC 16 TD* ACSDN (SMA 8 N) (MA 5 N)
’ (SMA 5 N)
Rad- und AC8DL
AC32TN AC 16 TD
h AC5DL = MA 5N,
Gehwege AT C ( )

* bis zu einer dimensionierungsrelevanten Beanspruchung von 0,1 Mio.

Bei der Wahl der Asphaltmischgutarten und -sorten ge-
hen die ZTV Asphalt-StB 07/13 davon aus, dass in den
Belastungsklassen Bk100 bis Bk3,2 immer besondere Be-
anspruchungen, in den Belastungsklassen Bk 1,8 bis Bk0,3
normale Beanspruchungen und auf Rad- und Gehwegen
leichte Beanspruchungen vorliegen.

ZweckmaBige Bindemittelarten und -sorten in Abhangig-
keit der zu erwartenden Beanspruchung sind in Tabelle 8
angegeben. Dabei ist jeweils das zuzugebende Frischbin-
demittel genannt. Bei der Mitverwendung von Asphalt-
granulat kann das resultierende Bindemittel davon ab-
weichen (siehe hierzu Regelungen in den TL Asphalt-StB
07/13, Abschnitt 3.1.1).
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Mit den ,,Empfehlungen zur Klassifikation viskositatsveran-
derter Bindemittel” (E KvB) wurde ein Regelwerk Uber die
Festlegung von Sortenbezeichnungen von mit viskositats-
verandernden organischen Zusatzen versehenen bitumen-
haltigen Bindemitteln veroffentlicht. Solche Bindemittel er-
maoglichen beispielsweise eine Temperaturabsenkung von
Asphalten wéahrend des Einbaus und gestatten eine frihere
Verkehrsfreigabe. Busverkehrsanlagen, Kreisverkehrspldtze
und Aufstellflachen vor Lichtsignalanlagen (siehe Abschnitt
5.2, 5.3 und 5.5) kénnen besonders hohe Anforderungen
an die Verformungsbestandigkeit der Asphaltbefestigung
stellen. Deshalb kann auch der Einsatz viskositatsveran-
dernder Additive sinnvoll sein, der Gber die Regelungen der
TL Asphalt-StB und ZTV Asphalt-StB hinausgehen kann.
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Tabelle 8:

ZweckmdaBige Bindemittelart und Bindemittelsorte in Abhdngigkeit von der
zu erwartenden Beanspruchung (Tabelle 2 der ZTV Asphalt-StB 07/Fassung 2013)

Belastungs- | Asphalt- Asphalt- Asphalt- Asphaltdeckschicht aus ...
klasse/ tragschicht | binder- tragdeck- [ Asphalt Splittmastix- Guss- Offenporigem
Fléchenart Schicht Schicht beton asphalt asphalt Asphalt
20/30
Bk1
undOBOk32 30145
070 25/55-55 (10/40-65)
BK10 (30/45) S0 25/55-55 2305555 20130 401100-65
(10/40-65)
Bk3 2 25/55-55 30/45
' (50/70) (25/55-55)
50/70 50/70 50/70 30/45
Bk1,8 50/70
! (70/100) (25/55-55)+ (25/55-55)+* (25/55-55)
70/100 50/70
Bk1,0 50/70
! (50/70) (70/100)
50/70
BKO,3 - 70/100 70/100 30/45
rad- und 70/100 70/100
do-un 70100 -
Gehwege

* nur fir AC8 D S; ** nur fir SMA 11 S
Erléduterungen: — Einsatz nicht vorgesehen, () nur in Ausnahmeféllen

Fur die farbige Gestaltung von innerstadtischen Ver-
kehrsflachen (siehe Abschnitt 4.5.7) — sowohl unter op-
tischen als auch unter verkehrssicherheitstechnischen
Aspekten — ist Asphalt ein idealer Baustoff. Durch Rezep-
turen mit gezielter Auswahl farbiger Gesteinskérnungen
und der Verwendung von pigmentierfahigen Bindemitteln
lassen sich viele Farbnuancen herstellen. An den Einbau
sind besondere Anforderungen zu stellen, die im zuvor
genannten Abschnitt dieses Leitfadens naher beschrie-
ben werden.

Flr im Winter auftretenden Substanzverlust (z. B. Auf-
briche, Splittverlust) kédnnen zur Aufrechterhaltung des
Verkehrs und der Sicherung bzw. Wiederherstellung der
Verkehrssicherheit lagerfahige Reparaturasphalte ver-
wendet werden. Im folgenden Frihjahr sollte eine solche
temporare InstandhaltungsmaBnahme jedoch durch eine
Instandsetzungs- oder Erneuerungsmalnahme erganzt =
werden.

Besteht die Forderung nach einer schnelleren Verkehrsfrei-
gabe, kann durch geeignete Zusatze (z. B. viskositatsver-
andernde Additive) sowohl ein frithzeitigeres Uberbauen
als auch eine schnellere Verkehrsfreigabe fur die einge-
baute Asphaltschicht realisiert werden.
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4.3
Asphalttragschichten

Asphalttragschichten bilden die unterste Schicht des As-
phaltaufbaus. Sie haben die Aufgabe, die Verkehrsbe-
anspruchung aufzunehmen und gleichméBig auf die
jeweilige Unterlage zu verteilen, so dass Setzungen und
Verformungen vermieden werden.

Fur normale und leichte Beanspruchungen kénnen As-
phalttragschichten AC T N mit geringem Anteil an ge-
brochenen Gesteinskdérnungen verwendet werden. Die
Asphalttragschichten AC T S mit einem hohen gebroche-
nen Gesteinskornanteil werden bei besonderen Beanspru-
chungen eingesetzt.

4.4
Asphaltbinderschichten

Bei hoher belasteten StraBen (ab Belastungsklasse Bk3,2;
bei vollgebundenem Oberbau und bei besonderen Bean-
spruchungen ab Belastungsklasse Bk1,8) wird zwischen
der Asphalttragschicht und der Asphaltdeckschicht eine
Asphaltbinderschicht angeordnet.

Asphaltbinderschichten sollen noch vorhandene Un-
ebenheiten der Asphalttragschichten verringern und so
die Herstellung der Asphaltdeckschichten in gleichmaBi-
ger Dicke mit der erforderlichen Ebenheit ermoglichen;
vor allem aber sollen sie die in diesem Bereich der Fahr-
bahnbefestigung besonders hohen Schubspannungen
aus Verkehrsbeanspruchungen aufnehmen und Verfor-
mungen verhindern. Das Asphaltmischgut besteht aus
einem Gesteinskérnungsgemisch mit sehr hohem Anteil
an gebrochenen Gesteinskérnungen und vorzugsweise
Polymermodifiziertem Bitumen als Bindemittel. Die As-
phaltmischgutsorten AC 16 B N und AC 11 B N nach TL
Asphalt-StB 07/13 haben in der Praxis eine geringere Be-
deutung und dienen vor allem zum Profilausgleich beim
Bauen im Bestand. Die Schichtdicken mussen dabei unter
Berticksichtigung des GroBtkorns an jeder Stelle eine ein-
wandfreie Verdichtung ermoglichen. Bei Ausschreibungen
sollte auf jeden Fall beachtet werden, dass die in den ZTV
Asphalt-StB 07/13 und ZTV BEA-StB 09/13 festgelegten
Mindestdicken fur einen AC 16 B N nicht unterschritten
werden. Im kommunalen StraBenbau ist die Verwendung
von AC 22 B S aufgrund der erhohten Entmischungsnei-
gung dieses Mischguts haufig nicht zweckmaBig. Im Ge-
gensatz dazu sind stetig gestufte Asphaltbinderschichten
AC B S SG und Splittmastixbinder SMA B S geméB ,, Hin-
weise fur die Planung und Ausfiihrung von Alternativen
Asphaltbinderschichten” (H Al ABi) fur die Anwendung im
kommunalen StraBenbau gut geeignet.

20 Der Leitfaden fiir Planung, Bau und Erhaltung kommunaler StraBen und Flachen aus Asphalt.
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Spl it caaphalt

DAV-Leitfaden
. Splittmastixasphalt”

4.5
Asphaltdeckschichten

4.5.1 Asphaltbeton

Asphaltbetonmischgut kann als Asphaltdeckschicht auf
StraBen der Belastungsklassen Bk10 bis Bk0,3, auf Wegen
sowie auf kommunalen Verkehrsflachen aller Art verwendet
werden. Damit wird eine ebene und benutzerfreundliche
Oberflache erzielt, die sich gleichzeitig positiv auf die Ge-
rauschminderung bei gleichbleibender Griffigkeit auswirkt.
Weiterhin lasst sich Asphaltbeton fiir Asphaltdeckschichten
auch im Handeinbau gut verdichten und ergibt dabei ein
optisch ansprechendes Bild, was gerade in stadtischen Be-
reichen von Vorteil sein kann, da hier sehr oft Handeinbau
notwendig wird (z. B. in Parkbuchten, Zwickeln, in Kreu-
zungs- und Einmindungsbereichen oder um Einbauten).

Tedtper-abyr-
FEsEnEle

Axpiralie

DAV-Leitfaden , Temperatur-
abgesenkte Asphalte”

4.5.2 Splittmastixasphalt

Splittmastixasphalt kommt Uberwiegend auf hoch belaste-
ten Verkehrswegen zum Einsatz. Im kommunalen StraBen-
bau sind dies z. B. anbaufreie StraBen, Verbindungsstraen
oder Industrie- und GewerbestraBen. Ein hoher Anteil an
gebrochener Gesteinskdrnung sowie die Verwendung poly-
mermodifizierter Bitumen als Bindemittel gewahrleisten eine
dauerhafte Verformungsbestandigkeit. Weitere Informatio-
nen finden sich im DAV-Leitfaden , Splittmastixasphalt”. Im
Rahmen von Planung und Ausschreibung ist zu prifen, ob
ein maschineller Asphalteinbau mdglich ist. Sind Handein-
bauflachen unvermeidbar, kann zur Verbesserung der Ver-
arbeitbarkeit des Asphaltmischgutes, zur sicheren Erzielung
des geforderten Verdichtungsgrades und zur Herstellung
einer ansprechenden (homogenen) Oberflachentextur eine
Verwendung viskositatsveranderter Asphalte sinnvoll sein.
Details hierzu sind im DAV-Leitfaden , Temperaturabgesenk-
te Asphalte” zu finden.

4.5.3 Splittreicher Asphaltbeton (AC D SP)
Asphaltdeckschichten aus splittreichem Asphaltbeton sind
eine Alternative zu Asphaltdeckschichten aus Asphaltbe-
ton oder Splittmastixasphalt nach den TL Asphalt-StB. Sie
sind vorgesehen fur den Einsatz in Verkehrsflachen mit
besonderen Beanspruchungen, z. B.:
e Kreisverkehrsflachen
e Kreuzungsbereiche
e Rampen
e Anschlussstellen
e Busverkehrsflachen

Industrie- und Logistikflachen
¢ Hafen- und Containerflachen
e Rastanlagen / Parkplatzen.

Asphaltdeckschichten aus splittreichem Asphaltbeton
sind bezuglich Verformungsbestandigkeit und Torsions-
beanspruchung optimiert. Erfahrungen mit Asphaltdeck-
schichten aus Splittreichem Asphaltbeton liegen bisher
mit Asphaltmischgutsorten mit einem GroBtkorn von 8
mm und 11 mm vor.

Die Zusammensetzungen der Gesteinskérnungsgemische
unterscheiden sich von der fur Asphaltbetone fur Deck-
schichten nach den TL Asphalt-StB 07/13. Die groBere
Schubfestigkeit ergibt sich aus der Verzahnung des Korn-
gerUstes und der inneren Reibung, die mit der gewahlten
KorngroBenverteilung erreicht werden. DarUber hinaus
kénnen diese Eigenschaften durch gezielte Auswahl z. B.
der Bindemittel und Additive weiter verbessert werden.

Im ,, Arbeitspapier fur die Planung und Ausfihrung von
Asphaltdeckschichten aus splittreichem Asphaltbeton fur
den Einsatz in Verkehrsflachen mit besonderen Beanspru-
chungen” (AP AC D SP) sind Planungs- und Baugrund-
satze sowie Hinweise fir die Zusammensetzung und Aus-
fuhrung derartiger Bauweisen enthalten.
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4.5.4 Gussasphalt

Im Unterschied zu Walzasphalten weist Gussasphalt keine
Hohlrdume auf, die Ubertragung von Kréften erfolgt nicht
Uber das Korngerdist, sondern Uber den Moértel (Fuller und
Bitumen). Daher ist Gussasphalt im heiBen Zustand gieB-
und streichfahig und bedarf beim Einbau keiner Verdich-
tung. Folglich eignet sich Gussasphalt in besonderem MaBe
fur den Handeinbau. Nach dem Einbau ist die Gussasphal-
toberflache mit Abstreumaterial aufzurauen. Gussasphalt
wird im kommunalen StraBenbau, neben der Verwendung
als Schutz- und Asphaltdeckschicht im Briickenbau, vor al-
lem in Kleinflachen oder bei Reparaturlosen verwendet.

Tabelle 9:
Anwendungsbereiche larmmindernder Asphaltdeckschichten

Durch die gezielte Auswahl von Gesteinskérnungen fur
die Abstreuung kann Gussasphalt aber auch einen Beitrag
zur optischen Gestaltung von Wegen und Platzen beitra-
gen.

4.5.5 Larmmindernde Asphaltdeckschichten
Neben den , Standard”-Asphaltdeckschichten, die in der
Regel bereits eine gute Larmminderung sicherstellen (sie-
he Abschnitt 4.5), gibt es weitere, speziell auf die Larm-
minderung (siehe Abschnitt 5.8) konzipierte Asphaltdeck-
schichten.

Larmmindernde | Anwendung Technisches Regelwerk/
Bauweise vorwiegend auf weiterfiihrende Informationen
Empftehlungen fir die Planung und Ausfiihrung
Innerortsstral3en . . .
ACD LOA . von larmtechnisch optimierten Asphaltdeck-
mit v, =40 km/h .
2 schichten aus AC D LOA und SMA LA (E LA D)
Autobahnen, mehrstreifige Hauptverkehrs- | Empfehlungen fir die Planung und Ausfihrung
SMA LA straBen und InnerortsstraBen mit von ldrmtechnisch optimierten Asphaltdeck-
v,, =50 km/h schichten aus AC D LOA und SMA LA (E LA D)
I d Autobah d
PMA vorwiegena Autobahnen un Veréffentlichung in asphalt 6/2014 [36]
AuBerortsstralBen
i.d.R. nur auf Autobahnen und
hrstreifigen AuBerortsstral3
PA MENISTegen AUBErortssanen TLIZTV Asphalt-StB 07/13
(Anwendung im kommunalen
StraBenbau i.d.R. nicht sinnvoll)
InnerortsstralBen mit
DSH-V ZTV BEA-StB 09/13
v,, =40 km/h
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4.5.6 Halbstarre Deckschichten

Halbstarre Deckschichten eignen sich fur den Bau von
Verkehrsflachen mit hohen Verkehrsbeanspruchungen
(Belastungsklasse BK100 bis Bk3,2), wie beispielsweise
haufig frequentierte Busverkehrsflachen (> 65 Busse/Tag)
oder Flachen mit hohen Flachenpressungen (z. B. Indus-
trieflachen). Ihr Vorteil besteht darin, dass sie die Stand-
festigkeit von Beton mit der fugenlosen Bauweise von As-
phalt verbinden. Halbstarre Deckschichten bestehen aus
einem speziell entwickelten Einkorn-Asphalt-Traggerist,
welches einen Hohlraumgehalt von 25 — 30 % aufweist.
Die Hohlrdume des Asphalttraggerustes werden in einem
zweiten Arbeitsgang mit einem speziell hergestellten
HochleistungsflieBmortel verfullt. Durch seine niedrige
Viskositat flieBt der Mortel ohne maschinelle Unterstit-
zung in das Asphalttraggerist des Asphaltes ein. Beide
Komponenten (Asphalttraggerist und Moértel) werden
unabhangig voneinander hergestellt und ergeben ge-
meinsam die Halbstarre Deckschicht.

Eine Beschreibung der Baustoffe, Prifungen und die Aus-
flhrung Halbstarrer Deckschichten enthalt das , Merkblatt
fur die Herstellung von Halbstarren Deckschichten” (M HD).

Vorteile von Halbstarren Deckschichten:

e mehrfach héhere Tragfahigkeit gegentber
konventionellen Asphaltbefestigungen

e resistent gegentber Treibstoffausflissen

e |angere Nutzungsdauer als konventionelle
Asphalte

Bei Halbstarren Deckschichten ist zu beachten:

e |angere Bauzeit gegenlber Asphalt

e Risiko fur Rissbildungen infolge der in kommu-
nalen StraBen vorhandener Schéachte, Schieber,
Kappen etc.

e hohere Herstellungskosten im Vergleich zu
konventionellen Asphalten

e Um die Anfangsgriffigkeit einer Halbstarren
Deckschicht sicherzustellen, konnen zuséatzliche
MaBnahmen erforderlich werden.

Die Herstellung und der Einbau Halbstarrer Deckschichten
bedurfen umfangreicher Erfahrungen. Zusatzlich muss
ein hinreichend ausgestattetes Labor bei der ausfuhren-
den Firma vorhanden sein, um auch wahrend des Einbaus
standig eine Qualitatskontrolle durchfihren zu kénnen.
Weitere Informationen zu dieser Bauweise gibt es auf
der Internetseite der Gutegemeinschaft Halbstarre Deck-
schichten e. V. unter www.halbstarr.de.

4.5.7 Farbige Asphaltdeckschichten
und Abstreuungen

4.5.7.1 Allgemeines

Farbige Asphaltdeckschichten eignen sich fiir Verkehrsfla-
chen mit normalen oder leichten Verkehrsbeanspruchun-
gen. Farbige Abstreuungen kénnen dartber hinaus auch
bei besonderen Beanspruchungen angewendet werden.

Zur Herstellung farbiger Asphaltflachen stehen
unterschiedliche Verfahren zur Verfiigung:
e Verwendung farbigen Asphaltmischguts

e Verwendung von Asphaltmischgut mit farbigen
Gesteinskdrnungen

e Farbige Beschichtungen von Asphaltoberflachen

e Abstreuen der noch heien Asphaltoberflache mit
farbigen Gesteinskérnungen

Dabei ist der Einsatz von farbigen Asphaltflachen nicht
nur aus gestalterischen Griinden sinnvoll, sondern kann,
beispielsweise zur Markierung von Radwegen, einen
wichtigen Beitrag zur Verkehrssicherheit leisten.

Gemeinsam ist allerdings allen Verfahren, dass beim Um-
gang mit farbigen Asphalten oder Abstreuungen beson-
dere Vorbereitungen, Erfahrung und Sorgfalt erforderlich
sind. Es sollten nur erfahrene Fachfirmen, die nachweislich
Uber entsprechendes Know-how verfligen, fir den Einbau
in Frage kommen. Nachweise kénnen z. B. durch Refe-
renzflachen gefiihrt werden. Auch ist der Bauablauf so zu
gestalten, dass die MaBnahme maoglichst ohne raumliche
und zeitliche Behinderung durchgefiihrt werden kann, um
ein moglichst dauerhaftes gleichmaBiges farbliches Erschei-
nungsbild der Oberflache zu gewahrleisten.

Es wird empfohlen, im Asphaltmischwerk Probemischun-
gen und im Einbaubereich ein Probefeld herzustellen.
Daran kann das tatsachliche Farbspektrum der fertigen
Schicht beurteilt werden. Langzeiterfahrungen mit den
nachfolgend genannten Bauweisen sind noch nicht um-
fassend dokumentiert.
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4.5.7.2 Farbiges Asphaltmischgut

Farbiges Asphaltmischgut kann durch Verwendung von
Pigmentzusatzen und/oder transparentem synthetischem
Bindemittel und/oder farbigen Gesteinskdrnungen her-
gestellt werden. Durch die Verwendung von transparen-
tem Bindemittel kommt bei der Farbe des Asphaltes die
Farbung der eingesetzten Gesteinskérnung zum Tragen.
Werden ausgepragte optische Effekte gewlnscht, so
kann diese Wirkung durch den Zusatz von Pigmenten ver-
starkt werden. Bei der Herstellung und dem Einbau von
farbigem Asphaltmischgut ist zu beachten, dass samtliche
Gerate vorher von etwaigen Asphalt-/Bitumenrickstan-
den durch geeignete MaBnahmen gereinigt werden mus-
sen. Aufgrund des besonderen Bindemittels werden diese
Asphalte nicht CE-gekennzeichnet.

Weitergehende Hinweise zur Planung und Ausfihrung

sind im Leitfaden ,Hinweise zum Umgang mit farbigen
Asphalten” des DAV e. V. zu finden.

= asphali

DAV-Leitfaden
~Hinweise zum Umgang mit farbigen Asphalten”

Farbiger Asphalt sollte nur dort eingebaut werden, wo
nicht damit zu rechnen ist, dass Versorgungstrager in
naher Zukunft Aufbriiche vornehmen mdssen. Zu beach-
ten ist dabei, dass es zu Farbanderungen nach langerer
Liegezeit der Verkehrsflache kommen kann. Die Dicke
der Farbasphaltdeckschicht kann bei entsprechend ge-
eigneter Asphaltmischgutwahl reduziert werden. Ein
Dickenausgleich findet dann in der darunterliegenden
Asphaltschicht statt. Von einem farbigen Anstrich einer
herkdmmlichen Asphaltdeckschicht ist aus Grinden der
Dauerhaftigkeit abzuraten. Die Anforderungen an die
Ebenheit der Unterlage sollten erfahrungsgemaf bereits
denen der Asphaltdeckschicht entsprechen.

4.5.7.3 Asphaltmischgut mit farbigen
Gesteinskornungen

Asphaltdeckschichten aus Asphaltmischgut mit farbigen
Gesteinskornungen (naturlich oder industriell hergestellt)
sind anfanglich schwarz, da die an der Oberflache be-
findlichen Gesteinskérner noch vollstdndig mit Bitumen
umhallt sind. Durch Verkehrs- und Witterungseinwirkung
geht dieser Bindemittelfilm jedoch im Laufe der Zeit zu-
rck und es tritt die Gesteinskérnungsfarbe immer mehr
in den Vordergrund. Wird eine sofort nach dem Einbau
sichtbare Farbung der Oberflache gewlnscht, kénnen
Verfahren zum Abtragen des an der Oberflache vorhan-
denen Bitumenfilms (z. B. Hochdruckwasserstrahlen oder
Kugelstrahlen) angewendet werden.

4.5.7.4 Farbige Beschichtungen von
Asphaltoberflachen

Zur Gestaltung von Gehwegen, Platzen aber auch Rad-
wegen und zur Kennzeichnung von verkehrsberuhigten
Zonen werden zunehmend farbige Beschichtungen der
Asphaltflachen verwendet. Verschiedene Anbieter arbei-
ten hier mit Systemen auf Epoxidharzbasis oder reaktiv
aushdrtenden Bindemittelsystemen in Kombination mit
farbigen Einstreuungen. Auch hier steht eine sehr um-
fangreiche Farbpalette zur Verfigung, mit der auch aus-
gefallene Ideen von Architekten, Landschaftsarchitekten
und Stadtplanern realisiert werden kénnen.
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4.5.7.5 Farbige Abstreuungen

Farbige Oberflachen kénnen auch durch Abstreuen der
noch heiBen Asphaltoberflache mit einem farbigen Ge-
steinskdrnungsgemisch hergestellt werden. Mit diesem
Verfahren lassen sich optisch ansprechende, farbige As-
phaltoberflachen mit sehr gutem Kosten-Nutzen-Verhalt-
nis herstellen. Besonders haltbar ist diese Methode auf
herkdmmlichen (nicht eingefarbten) Asphaltmischgutar-
ten mit hohem Bindemittelgehalt, wie beispielsweise Gus-
sasphalten. Dort werden die groben Gesteinskérner des
Abstreumaterials etwa bis zur Halfte ihres Durchmessers
in den sich an der Oberflache ausbildenden Mortelspie-
gel eingebunden und damit dauerhaft fixiert. Damit die
Abstreukérnung gut in die Asphaltoberflache eingebun-
den wird, empfiehlt sich die Vorumhllung der Abstreu-
kdrnung mit ca. 0,3 M.-% transparentem Bindemittel.
Allerdings ist zu beachten, dass bei dem Verfahren der
Abstreuung die Farben nicht so stark — oder ,leuchtend”
—zum Vorschein treten, wie bei der Verwendung farbigen
Asphaltmischguts. Dies ist darin begriindet, dass trotz Ab-
streuens das schwarze Bitumen als farbbestimmendes Ele-
ment des eingesetzten Asphaltmischguts erhalten bleibt.

Der so genannte Olympia-Mastix-Belag besteht aus einer
2 ¢m bis 3 cm dicken Schicht Gussasphalt, der mit 15 kg/m?
bis 20 kg/m? gewaschener und getrockneter grober Ge-
steinskérnung 4/8 (Rundkorn) gleichmaBig abgestreut
wird, die mittels einer leichten statischen Glattmantelwalze
angedrickt wird.

Es sollte ein gesteinskdrnungsarmer, bindemittelreicher
Gussasphalt MA 8 N (8,5 M.-% bis 9,5 M.-% StraBen-
baubitumen 30/45) verwendet werden. Zur Vermeidung
einer unzureichenden Einbindung sollte die Abstreukor-
nung mit 0,3 M.-% bis 0,5 M.-% Bindemittel vorumhdillt
werden. Dieser Belag eignet sich aufgrund vorhandener
Griffigkeitsdefizite ausdricklich nicht fur FahrstraBen.

4.6
Asphalttragdeckschichten

Asphalttragdeckschichten  tGbernehmen als einlagi-
ge Schicht sowohl die Funktion der Asphalttragschicht
(Lastabtragung) als auch der Asphaltdeckschicht (Sicher-
stellung der erforderlichen Oberflacheneigenschaften ein-
schlieBlich der abdichtenden Wirkung).
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4.7
Wasserdurchlassiger Asphalt

Durch das Prinzip der Ausfallkérnung kann ein Wasser-
durchlassiger Asphalt (PA WDA) hergestellt werden, der
durchlassig und dennoch verformungsbestandig ist.
Durch ein Gesteinskérnungsgemisch mit geringem Anteil
an Fuller und feiner Gesteinskérnung lasst sich ein hohl-
raumreiches Asphaltmischgut mit zusammenhangenden
Hohlrdumen erzeugen, das als Wasserdurchlassiger As-
phalt der Flachenversiegelung entgegen wirkt.

Das ,Merkblatt fur Versickerungsfahige Verkehrsflachen”
(M V) regelt unter anderem den Einsatz von WDA. Die
Anwendungsmdglichkeiten Wasserdurchldssiger Asphalte

Da durch die Verwendung von Wasserdurchlassigem
Asphalt weniger Oberflachenwasser abgefuhrt werden
muss, entstehen fir die Gemeinden geringere Kosten fur
den Bau und Betrieb der Kanalisation. Dies fuhrt zu ei-
ner Senkung der ErschlieBungskosten. Ein weiterer Vorteil
des Einsatzes von PA WDA ist, dass Einsparungen bei den
Abgaben fir Flachenversiegelung erzielt werden kénnen.
Die Flachenbefestigungen mit wasserdurchlassigen Bela-
gen macht eine Entwasserungsanlage tber StraBenablau-
fe und Rohrleitungssysteme aber nicht entbehrlich.

Aufgrund des hohen Hohlraumgehalts und dem damit
verbundenen Zutritt von Sauerstoff altert das Bitumen in
Wasserdurchlassigen Asphaltbefestigungen stéarker als bei
dichten Bauweisen, wodurch sich die bautechnische Nut-
zungsdauer im Vergleich zu anderen Asphaltbefestigungen

verkilrzen kann. AuBerdem kann — wie bei allen wasser-
durchlassigen Befestigungen — auf Grund von Verschmut-

zeigt Tabelle 10.

Tabelle 10:
Asphaltschichten aus Wasserdurchldssigem Asphalt, Aufbau in Anlehnung an die RStO, Tafel 1
(entspricht Tab. 2, M VV)

(Dickenangaben in cm; __¥___E,, — Mindestwert in MPa)

Sonstige Verkehrsflachen

Bk0,3"
(Fahrzeuge < 3,5 t)

Belastungsklasse

Wohnstralle, Wohnweg,
FuRgangerzone (ohne Busverkehr und
Lieferverkehr mit Fahrzeugen des
Schwerverkehrs)

Tabelle 2

Rad- und Gehwege,
Hof-, Park- und Abstellflachen

Verkehrsflachen in Neben- und Rastanlagen
fur Pkw-Verkehr einschlieBlich geringem
Schwerverkehrsanteil

Beschreibung

nach den RStO Tabelle 4

Abstellflachen fur Pkw-Verkehr
(Befahren durch Fahrzeuge des
Unterhaltungsdienstes mdglich)

Tabelle 5

PA 8 D WDA auf
PA22 T WDA

auf Schottertragschicht? PA5 D WDA auf

e

PA 16 T WDA
| TH
[
zweischichtiger o
Aufbau PA 8 D WDA auf _ PA 8 D WDA auf K E ™
PA22 T WDA - iifaled PA 16 T WDA .
bat i
auf Frostschutzschicht? PA 5 D WDA auf r PA 5 D WDA auf -
PA 16 T WDA R o PA 16 T WDA e
(ehd it
PA 16 TD WDA et = PA 16 TD WDA . I-;w_.,",
=10 'ﬁ_:l-\.' =t T
einschichtiger Aufbau [l Bt
(nur auf Schottertragschicht) AT A

Bei Befahrung durch Inlineskater, Einkaufswagen usw. wird ein zweischichtiger Aufbau mit PA 5 bzw. 8 D WDA empfohlen.

" Bei geringeren Verkehrsbeanspruchungen B [Mio.] < 0,1 sollte die Spalte ,Sonstige Verkehrsflachen® angewendet werden.
2 Die erforderliche Dicke der ungebundenen Tragschichten ist gemaB den RStO so festzulegen, dass ausreichendes Tragverhalten und
ausreichende Frostsicherheit gewéhrleistet sind.
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zungen im Laufe der Nutzungsdauer die Wasserdurchlas-
sigkeit abnehmen. Daher sollten Verschmutzungen zeitnah
beseitigt werden, gegebenenfalls durch schonenden Ein-
satz einer Hochdruckreinigung. PA WDA hat eine vermin-
derte Widerstandsfahigkeit gegen Schubbeanspruchun-
gen. Daher sollten Parkstande auf Wasserdurchlassigem
Asphalt schréag angeordnet werden, um Rangierbewegun-
gen der Rader zu minimieren. Beim Winterdienst, Instand-
setzungs- und ErneuerungsmaBnahmen besteht auf Grund
der Materialstruktur ein erhohter Aufwand. Die Neigung
von Wasserdurchldssigen Asphaltbefestigungen sollte zwi-
schen 1 % und 5 % liegen. Die Zusammensetzung von
Wasserdurchlassigen Asphalten ist im M VV beschrieben,
die Einhaltung der Mindesthohlraumgehalte sichert dabei
eine ausreichende Wasserdurchlassigkeit derartiger As-
phaltschichten. Die Bestimmung der Wasserdurchlassig-
keit der fertigen Schicht ist in situ nach Abschnitt 8 dieses
Merkblattes moglich und kann damit auch im Rahmen von
Kontrollprifungen ermittelt werden.

Weiterfihrende Hinweise zu Wasserdurchlassigen Asphal-
ten enthalten der DAV-Leitfaden ,Offene Asphalte, Teil
I: Wasserdurchladssiger Asphalt” (einschlieBlich Beiblatt,
Stand: September 2013) sowie das M VV.

Uy S i Tt |

W e diny hlinser
i

Bt

#E gy

DAV-Leitfaden
. Offene Asphalte, Teil 1: Wasserdurchléssiger Asphalt”

Wasserdurchlassige Asphalttragschichten (PA T WDA)
sind neben der zuvor beschriebenen Anwendung in ver-
sickerungsféhigen Befestigungen auch geeignet als Trag-
schicht unter konventionellen Pflaster- und Plattenbeldagen
nach den ZTV Pflaster-StB [37]. Die Anwendungsgrenzen
entsprechen dann denen der Pflasterbauweise nach den
RStO 12, in denen die Mindestdicke dieser Tragschichten
in den Zeilen 4, 5 und 6 der Tafel 3 geregelt ist. Es kom-

Beispiel der Ausflihrung GroBBformatiger Plattenbeldge
auf Wasserdurchldssiger Asphalttragschicht PA 22 T WDA

men wasserdurchlassige Asphalttragschichten PA 22 T
WDA und PA 16 T WDA nach Abschnitt 5 des M VV zur
Anwendung. Anzumerken ist in diesem Zusammenhang,
dass fur Bauweisen mit Pflasterdecke in der Belastungs-
klasse Bk3,2 die Anordnung einer Wasserdurchldssigen
Asphalttragschicht in zahlreichen Kommunen inzwischen
Regelbauweise ist, da die nach RStO 12, Tafel 3, Zeile 1,
alternativ wahlbare Anordnung einer Schottertragschicht
mit einem E_-Wert von mindestens 180 MPa bauprak-
tisch oft nicht umsetzbar ist.

Zusatzlich ist zu beachten, dass bei groBformatigen Plat-
tenbeldgen die Grundsatze aus dem ,Merkblatt fur Fla-
chenbefestigungen mit GroBformaten” [38] zu beachten
sind und dementsprechend in vielen Anwendungsfallen
ein Befestigungsaufbau der Belastungsklasse Bk3,2 vorzu-
sehen ist. Entsprechend der Vorbemerkungen ist deshalb
bei groBformatigen Plattenbeldgen die Anordnung einer
Wasserdurchlassigen Asphalttragschicht in vielen Fallen
die Regellésung.

Wasserdurchldssige Asphaltdeck- und Asphalttragschich-
ten werden generell nicht abgestumpft. Werden Wasser-
durchlassige Asphalttragschichten mit Pflasterdecken oder
Plattenbelegen Uberbaut, so sind diese Asphaltschichten
gegen ein Eindringen der Bettung zu schiitzen (z. B. durch
Vlies). Positive Erfahrungen bei Platzflachen mit geringen
Verkehrsbeanspruchungen liegen auch beim Aufbringen
von 8 bis 10 kg/m2 Gesteinskérnungsgemisch 2/5 vor, wel-
ches vor dem Aufbringen der Pflasterbettung in die Was-
serdurchldssige Asphalttragschicht eingekehrt wird.
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5 Besonderheiten und Schwerpunkte
des kommunalen StraBenbaus

5.1
Gleisverkehrsflachen

In Kommunen finden verschiedene Formen von Gleisver-

kehrsflachen Anwendung. Es wird unterschieden zwischen:

¢ besonderen oder unabhangigen Bahnkérpern und

e Gleisbereichen, die ganz oder teilweise Bestandteil der
StraBe sind und vom Kraftfahrzeugverkehr mitbenutzt
werden.

Die vorgesehene Bauweise und das anzuwendende Bau-
verfahren befahrener Gleisverkehrsflachen sollten zwi-
schen den beteiligten Baulasttragern der StraBe und der
Schiene abgestimmt werden. Die Grundlagen fur Bau, In-
standhaltung und Folgepflichten (u.a. Wahrnehmung der
Verkehrssicherungspflicht) sollten in Wegebenutzungs-
vertragen oder anderen Vereinbarungen geregelt sein.
Weitere Beschreibungen von Bauweisen von Gleisen in
Fahrbahnflachen, die von StraBenbahnen und vom Indi-
vidualverkehr gemeinsam genutzt werden, sind im Merk-
blatt fur die Ausfuhrung von Verkehrsflachen in Gleisbe-
reichen von StraBenbahnen enthalten.

Folgende Bauweisen, fur die positive Erfahrungen vorlie-

gen, werden darin beschrieben:

e Gleisrost auf Asphalttragschicht

e Einbetonierter Gleisrost auf Betontragplatte mit
Asphaltdecke

¢ Gleis auf Zweiblock-Betonschellen in Betontragschicht
mit Asphaltdecke

Beispiel eines Rillenschienenoberbaus auf einbetonierter
Zweiblock-Betonschwelle basierend auf der Bauart Feste
Fahrbahn, Typ Rheda

Bei dem Bau der Verkehrsflache ist stets eine ausreichen-
de Oberflachenentwasserung vorzusehen. Positive Erfah-
rungen liegen mit der Ausfiihrung der Bereiche in der Mit-
te jeweils eines Gleises bzw. des Mittelstreifens zwischen
zwei Gleisen als Dachprofil vor.

Voranstrich

Voranstrich mind. 3 mm
A

Schienenfugenmasse

Trennmittel zur Entkopplung
kein Verbund

angrenzende Befestigung

Schienenfugenunterguss

Abbildung 3:
Ausbildung der Fugen léngs der Schiene [15]

Schienenfugenmasse

angrenzende Befestigung

Trennmittel zur Entkopplung

kein Verbund

Schienenkammerfillung

b,, b, = Fugenspaltbreite
t,, t, = Fugenspalttiefe
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Schienenkammerelement

Schnittdarstellung zwischen Stltzpunkten

Ri53-10 N

Spurweite 1450 (+2/-1) mm, Spurmessebene 10 mm
unter gemeinsamer Fléachentangente (GFT)

Deckenschluss nach Betriebsvorschrift /
Nr. |T 4-406 der DVB AG ausfiihren. /

Schnittdarstellung im Stutzpunkt

Justiereinrichtung; vor Einbau
Asphaltbinder entfernen

/ e

\\ o

300

550 L 500

Abbildung 4:

550 . 200

Systemaufbau Feste Fahrbahn Typ Rheda-City, Bauart DVB AG [40]

Bei der Wahl der Fugen sind die unterschiedlichen Bewe-
gungen der Schienen und der anschlieBenden StraBenbe-
festigung zu bertcksichtigen. Hierbei ist insbesondere auf
die zulassige Einsenkung von 0,5 mm bis maximal 0,7 mm
des Gleisoberbaus und/oder der Schiene zu achten sowie
auf die horizontalen Verschiebungen, um eine dauerhafte
Fugenabdichtung zu gewahrleisten. Die Fugenspaltbreite
sollte auBen nicht gréBer als 60 mm und die Fugenspalt-
tiefe nicht gréBer als 55 mm ausgefihrt werden (Abbil-
dung 3).

Voraussetzung fur die Dauerhaftigkeit der Fugen ist eine
sorgfaltige Ausbildung der Schienenkammerftllung, die
eine Trennung der sich unterschiedlich bewegenden Kon-
struktionselemente Schiene und Deckenschluss sichert,
wobei die angrenzenden Schichten der Eindeckung eine
ausreichende Verdichtung aufweisen missen.

Fur die Ausfuhrung von Asphaltbefestigungen im Gleisbe-
reich wurden aufgrund haufig komplizierter Geometrien
und Einbauverhaltnisse insbesondere bei straBenbindigen
Bahnkorpern noch keine Standardlésungen entwickelt.
Die Ausfuhrung solcher Flachen ist haufig eine Einzel-
falllésung, die einen hohen Planungsaufwand erfordert.

Positive Erfahrungen liegen bei der Bauart Feste Fahr-
bahn, Typ Rheda mit der Ausfihrung der Gleisbereiche

mit Gussasphaltdeckschicht auf Asphaltbinderschicht vor.
Weiterfuhrende Informationen finden sich unter anderem
auf der Homepage der Dresdner Verkehrsbetriebe AG
[39]. Dabei betragt die Dicke der Asphaltbinderschicht AC
16 B S 9 cm, die Gussasphaltdeckschicht aus MA 11 S ist
4 cm dick (Abbildung 4).
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5.2
Busverkehrsflachen

5.2.1 Allgemeines

Zu den Busverkehrsflachen gehoren Fahrstreifen von Stra-
Ben, die von Bussen mit genutzt werden, Busfahrstreifen,
Busbuchten, Buskaps, Busbahnh&fe und Busparkplatze.
Die Lange von Bushaltestellen im Fahrstreifen der Fahr-
bahn und in Busfahrstreifen setzt sich zusammen aus
der erforderlichen Haltestellenldnge entsprechend der
verwendeten Bustypen, zuzlglich ca. 20 m Verzoge-
rungsstrecke und ca. 10 m Beschleunigungsstrecke. Der
Oberbau von Busverkehrsflachen stellt eine besondere
Herausforderung hinsichtlich seiner Dimensionierung und
der Auswahl der Baustoffe und Baustoffgemische dar.
Handeinbau sollte vermieden werden.

Als Praxisbeispiel kann die BaumaBnahme eines Zentralen
Omnibusbahnhofs in der Zeitschrift ,asphalt”, Nr. 4/2016,
dienen. Das ,Merkblatt fir den Bau von Busverkehrsfla-
chen”, Ausgabe 2000, ist hinsichtlich Dimensionierung
und Auswahl der Baustoffe veraltet.

5.2.1 Dimensionierung

Die Dimensionierung von Busverkehrsflachen sollte nach
Methode 2.1 der RStO auf Basis detaillierter Achstber-
gange erfolgen, ersatzweise kann auch nach Tabelle 3
verfahren werden.

5.2.3 Baustoffe und Baustoffgemische

Neben den Schichtdicken der einzelnen Schichten ist bei
Busverkehrsflachen die Verformungsbestandigkeit der As-
phalte fur Asphaltdeck- und -binderschichten von groBer
Bedeutung und deshalb z. B. mit dynamischen Prifverfah-
ren nachzuweisen.

Tabelle 3:

Solche zusatzlich geforderten Prifungen sollten im Leis-
tungsverzeichnis mit einer gesonderten Ordnungszahl
aufgefihrt werden. Die notwendige hohe Verformungs-
bestandigkeit ist nur bei Verwendung Polymermodifizier-
ter Bindemittel und/oder viskositatsverandernder Zusatze
zu erreichen. Neben Standardbauweisen kénnen z. B.
auch Halbstarre Deckschichten fur Busverkehrsflachen mit
hoher Frequentierung eingesetzt werden (siehe Abschnitt
4.5.6).

5.3
Kreisverkehre

5.3.1 Allgemeines

Die Grundlagen fir die Planung von Kreisverkehren sind
im Merkblatt fur die Anlage von Kreisverkehren enthal-
ten. Dartber hinaus sind die Richtlinien fur die Anlage von
StadtstraBen (RASt) zu beachten. Nach den RStO 12 ist
far Kreisverkehrsflachen — bezogen auf den am starksten
belasteten Abschnitt der Kreisverkehrsflache — die nachst
hohere Belastungsklasse vorzusehen.

Neben den geometrischen Besonderheiten wie z. B. den
Radien und der Ausbildung der einmiindenden StraBen ist
insbesondere die straBenbautechnische Konstruktion fir
den dauerhaften Bestand des Kreisverkehres von groBer
Bedeutung. In den beiden vorgenannten Regelwerken fin-
den sich nur sehr begrenzte Hinweise Uber bautechnische
Aspekte zur Ausbildung der Kreisverkehre. Vor diesem Hin-
tergrund beschéftigen sich die nachfolgenden Ausfuhrun-
gen speziell mit diesen bautechnischen Aspekten.

Belastung von Busverkehrsflachen und zugeordnete Belastungsklasse nach den RStO 12

1 Uber 1400 Busse/Tag Bk100
2 liber 425 Busse/Tag bis 1400 Busse/Tag Bk32
3 Uber 130 Busse/Tag bis 425 Busse/Tag Bk10
4 Uber 65 Busse/Tag bis 130 Busse/Tag Bk3,2
5 bis 65 Busse/Tag” Bk1,8

1) Wenn die Verkehrsbelastung weniger als 15 Busse/Tag betrégt, kann eine niedrigere Belastungsklasse gewéhlt werden.
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5.3.2 Baustoffe und Baustoffgemische

Die Fahrbahnen der Kreisverkehre sind besonderen
Schub- und Torsionsbeanspruchungen ausgesetzt. Da-
her werden bei hdheren Schwerverkehrsanteilen Scha-
den in Form von Materialverlust an der Oberfladche oder
Verdrickungen festgestellt. Die Gefahr solcher Schaden
wird verstarkt, wenn die Asphaltoberflache eine ausge-
pragte Grobtextur aufweist. Der Grund hierflr liegt in
einer starkeren Verzahnung zwischen Asphaltoberflache
und Reifenprofil. Durch die beengten Randbedingun-
gen beim Einbau sind sowohl beim Asphaltmischgut fur
die Asphalttragschicht, als auch beim Asphaltmischgut
fur die Asphaltbinderschicht solche Sorten zu wahlen,
die eine geringe Entmischungsneigung aufweisen. Die
in Tabelle 11 empfohlenen Asphaltmischgutarten und
-sorten sind unter Berlcksichtigung der vorgenannten
Aspekte zusammengestellt worden.

Tabelle 11:

Die notwendige hohe Verformungs- und Torsionsbestan-
digkeit ist nur bei Verwendung von Polymermodifizierten
Bindemittel und/oder viskositdtsverdndernden Zusatzen
zu erreichen.

5.3.3 Innenring

FUr kleine Kreisverkehre innerorts (AuBendurchmesser 26
m bis 40 m) wird nach den RASt zur Geschwindigkeits-
dampfung der Pkws eine Auslenkung der Fahrlinie durch
einen Innenring empfohlen. Der Innenring gehort nach der
StraBenverkehrs-Ordnung [41] nicht zur Fahrbahn und darf
daher nicht von Pkw Uberfahren werden. Er sollte deshalb
durch einen Breitstrich (Zeichen 295 StVO) markiert werden.
Ebenfalls kann der Innenring, der dem Schwerverkehr als
Schleppflache dient, visuell hervorgehoben werden, bei-
spielsweise durch eine unterschiedliche Abstreuung. Es wird
empfohlen Kreisfahrbahn und Innenring mit gleichem Mi-
schgut auszufiihren und in einem Arbeitsgang einzubauen.

Von den Autoren empfohlene Asphaltmischgutart und Asphaltmischgutsorte fir Kreisverkehre (innerorts)

in Abhdngigkeit von der zu erwartenden Beanspruchung

Belastungsklasse | Asphalttragschicht | Asphaltbinderschicht

Deckschicht aus

Asphaltbeton Gussasphalt
Bk32 AC16BS AC11DSSP
AC16BSSG -
BK10 AC22TS SMA 168 S AACC7 77 IDDS;)P
Bk3,2
Bk1,8 AC22TS - AC8D S SP MA8S
Bk1.0 ACI16TS

Erlduterungen: — Einsatz nicht vorgesehen
1) verwendungszweckorientiert mit 25/55-55 A
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5.4
Ruhender Verkehr

5.4.1 Allgemeines

Wie langjahrige Erfahrungen zeigen, wird dem ruhenden
Verkehr in all seinen méglichen Facetten der Nutzung bei
Planung, Dimensionierung und Wahl der Baustoffe und
Baustoffgemische haufig zu wenig Aufmerksamkeit ge-
schenkt. Flachen des ruhenden Verkehrs umfassen Ab-
stellflachen fur Fahrzeuge und Industriegtter. Ruhenden
Verkehr des OPNV behandelt Abschnitt 5.2.

Verformungen von Asphaltbefestigungen sind zu einem
groBen Teil auf die viskosen Eigenschaften des Binde-
mittels zurtickzufithren. Das bedeutet, dass der Grad
der Verformungen mit der Dauer der Lasteinwirkung
zusammen hangt. Langere Lasteinwirkungszeiten ha-
ben im Allgemeinen auch eine hohere Verformung zur
Folge. Dieser Zusammenhang wird durch Abbildung 5
verdeutlicht. Dem sollte durch eine entsprechend ver-
formungsbestéandige Asphaltkonzeption sowie ggf.
Verwendung Polymermodifizierter Bitumen und/oder
viskositatsverandernder organischer Zusdtze Rechnung
getragen werden.

Fur die Flachenbefestigungen des ruhenden Verkehrs von
Nebenanlagen sollte eine genaue Betrachtung hinsicht-
lich der Nutzung und deren Besonderheiten in Folge der
Verkehrsbeanspruchung erfolgen. Das Ergebnis dieser Be-
trachtung ermdglicht die Zuordnung zu einer Belastungs-
klasse nach RStO. Bei der Ausfuhrungsplanung sollten
wegen Okologischer wie 6konomischer Aspekte ortliche
Gegebenheiten Berlcksichtigung finden.

5.4.2 Abstellflachen fiir Fahrzeuge

Neben den Ublichen Parkplatz-/ Parkstreifenbefestigungen
und Haltestellen werden auch im kommunalen Bereich
hoch belastete Fahrzeugabstellflachen fur den Schwerver-
kehr gebraucht. Haufig sind solche Befestigungen nicht
oder nur unzureichend fur besondere Beanspruchungen
wie hohe Warmeabstrahlung, hohe Schub- und Torsions-
beanspruchung (z. B. bei geringen Radien) und hohe Fl&-
chenpressung (z. B. Abstellflachen fur LKW) dimensioniert.
In diesem Zusammenhang bedurfen somit auch enge Radi-
en in Ein- und Ausfahrten sowie als Rangierflachen dienen-
de Wendehammer besonderer Beachtung.

il ey Bl il it |

irin o il ol [ ]

Abbildung 5:

L] 1000

Spurbildungsfaktor in Abhdngigkeit von der Fahrzeuggeschwindigkeit [42]
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Beispiel einer mit Asphalt befestigten Industriefldche

Sollen Abstellflachen fir Fahrzeuge wasserdurchlassig
ausgebildet werden, sind der DAV Leitfaden ,Offene
Asphalte, Teil I: Wasserdurchldssiger Asphalt” sowie das
.Merkblatt fur versickerungsfahige Verkehrsflachen”
(M VV) zu beachten.

N

5.4.3 Abstellflachen fiir Industriegiiter

Bei Verkehrsflachen mit industrieller Nutzung sind dyna-
mische und statische Lasten zu bericksichtigen. Daher
sollten solche Flachen individuell dimensioniert und eine
dem Nutzungszweck angemessene Bauweise konzipiert
werden. Die Asphaltindustrie hat hierfir inzwischen eine
Vielzahl von performanceorientierten Sonderasphalten
unter Mitverwendung von speziellen Gesteinen und modi-
fizierten Bindemitteln entwickelt, die sich auf hoch belas-
teten Industrieflachen bewahrt haben (Industrieasphalt).

Haufig werden fur solche Flachen auch Halbstarre Deck-
schichten nach dem ,Merkblatt fur Halbstarre Deck-
schichten” (M HD) verwendet, die gegenlber konventio-
nellem Asphalt bis zur 10fach héhere Flachenpressungen
aufnehmen kénnen (siehe Abschnitt 4.5.6).
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5.5

Aufstellflachen vor Lichtsignalanlagen

5.5.1 Allgemeines

In Knotenpunkten werden durch Schubspannungen infol-
ge von Brems- und Anfahrkraften, Lenkbewegungen und
nicht zuletzt durch stehenden Verkehr besonders hohe
Anforderungen an den Oberbau von StraBen gestellt.
Dies gilt insbesondere fur Bereiche vor Lichtsignalanla-
gen. Die Anforderungen an die Gestaltung von Knoten-
punkten mit Lichtsignalanlagen sind im Wesentlichen in
den ,Richtlinien fir die Anlage von StadtstraBen” (RASt)
und den ,Richtlinien fir Lichtsignalanlagen” (RiLSA) [43]
formuliert. Grundsatzlich bewirkt eine Lichtsignalanlage,
dass unmittelbar vor der Wartelinie haufige statische Last-
eintrdge durch stehende Kraftfahrzeuge auftreten. Die
Haufigkeit des statischen Lasteintrages reduziert sich mit
zunehmendem Abstand zur Wartelinie.

Die Anzahl und die Lange der Aufstellstreifen fir den
Kraftfahrzeugverkehr ergeben sich aus der Berechnung
der Lichtsignalsteuerung nach RiLSA. Die Mindestldnge
betragt 50 m.

Vor Lichtsignalanlagen ist aufgrund der langsamen Ge-
schwindigkeiten und der hdufigeren statischen Lasten
durch stehende Fahrzeuge die Gefahr von bleibenden
Verformungen besonders groB3. Auf diese Problematik
wurde zuvor schon in Abschnitt 5.4.1 und 5.4.2 hinge-
wiesen.

Bereits bevor sichtbare Verformungen entstehen, kann
sich in den Radrollspuren die Makrotextur der Asphalt-
deckschicht verringern. Eine geringe Makrotextur hat im
Allgemeinen eine Reduzierung der Griffigkeit zur Folge.
Da vor Lichtsignalanlagen haufige Bremsvorgange statt-
finden, kann diese Texturveranderung die Verkehrssicher-
heit beeintrachtigen.

Die im Folgenden gegebenen Hinweise zur Vermeidung
von Schéden beziehen sich sowohl auf den konstrukti-
ven Aufbau des Oberbaus als auch auf die Wahl! der As-
phaltmischgutart und -sorte sowie auf die Bindemittelart
und -sorte.
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5.5.2 Konstruktive Hinweise

Die im Bereich von Knotenpunkten auftretenden Schub-
beanspruchungen mussen von der Asphaltbinderschicht
aufgenommen werden. Die Standardbauweisen nach den
RStO sehen in den Belastungsklassen Bk 100 bis Bk3,2 die
Anordnung einer Asphaltbinderschicht vor. Beim Einsatz
einer Asphaltbinderschicht sind die Ausfihrungen aus
Abschnitt 4.4 zu beachten.

4,0 cm Asphaltdeckschicht
6,0 cm Asphaltbinderschicht

10,0 cm Asphalttragschicht

120 MN/m?

Frostschutzschicht

45 MN/m?

Abbildung 6:

Beispiel eines StraBenoberbaus der Belastungsklasse
Bk1,8 im Bereich von Aufstellfldéchen vor
Lichtsignalanlagen

Der Leitfaden fiir Planung, Bau und Erhaltung kommunaler StraBen und Flachen aus Asphalt.



Besonderheiten und Schwerpunkte des kommunalen StraBenbaus u

Bei den Standardbauweisen der Belastungsklasse Bk1,8
ist die Anordnung einer Asphaltbinderschicht nicht vor-
gesehen. Da dort aber dennoch vergleichsweise haufig
Brems- und Beschleunigungsvorgange stattfinden, kann
auch hier die Anordnung einer Asphaltbinderschicht ohne
Veranderung der Gesamtdicke des gebundenen Ober-
baus sinnvoll sein. Die Mindest-Einbaudicke von 8,0 cm
fur Asphalttragschichten darf dabei jedoch nicht unter-
schritten werden. Exemplarisch fir die Zeile 1 der Tafel 1
der RStO 2012 zeigt Abbildung 6 einen moglichen Ober-
bau beim Einsatz einer Asphaltbinderschicht.

5.5.3 Baustoffe und Baustoffgemische

In Anlehnung an die ZTV Asphalt-StB 07/13 zeigt Tabelle
12 Vorschlage fur die Wahl von zweckmaBigen Asphalt-
mischgutarten und -sorten.

Dartber hinaus ist fur Asphaltdeck- und -binderschichten
die Verwendung von Polymermodifizierten Bitumen zu
empfehlen. Gegebenenfalls kdnnen auch viskositatsveran-
derte Bindemittel oder viskositatsverandernde Zusatze zum
Einsatz kommen. Neben den Standardbauweisen kénnen
auch Halbstarre Deckschichten eingesetzt werden.

Tabelle 12:
Von den Autoren empfohlene Asphaltmischgutarten und -sorten fur Aufstellflachen vor Lichtsignalanlagen

Deckschicht aus

Belastungsklasse | Asphalttragschicht | Asphaltbinderschicht

Asphaltbeton Splittmastixasphalt
Bk100
Bk32 AC16BS - SMAT1S
o AC22TS AC16BSSG - SMA 8 S
SMA 16 B S
p52 AC8DS
Bk1,8 ACT1IDS
Bk1,0 AC22TN AC11DSP B
BkO,3 B AC8DN

Erlduterungen: — Einsatz nicht vorgesehen
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Asphalt im
Eadwegebau

g

DAV-Leitfaden DAV-Leitfaden

LAufgrabungen” ~Asphalt im Radwegebau”
5.6 5.7
Aufgrabungen und Einbauten Rad- und Gehwege
in Verkehrsflachen
Fur das SchlieBen von Aufgrabungen sowie zu Einbau- Radwege werden ausfihrlich im DAV-Leitfaden
ten in Verkehrsflachen wird auf die ZTV A-StB und den »Asphalt im Radwegebau” behandelt. Empfehlungen
DAV-Leitfaden , Aufgrabungen” verwiesen. von Aufbauten, Asphaltarten und -sorten fir Rad-

und Gehwege enthalt der DAV-Leitfaden ,Ausschrei-
ben von Asphaltarbeiten”.

Bei Gehwegen werden in besonderem MafBe Anfor-
derungen an die behindertengerechte Ausflihrung
gestellt. Vorgaben zur Querschnittsbemessung sind
in den RASt enthalten, dartber hinaus sind die , Hin-
weise fUr barrierefreie Verkehrsanlagen” (H BVA) zu
beachten.

VerschlieBen einer Aufgrabung Anordnung einer Pflasterreihe als Gehwegrticklage

36 Der Leitfaden fiir Planung, Bau und Erhaltung kommunaler StraBen und Flachen aus Asphalt.
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AuBerdem konnen besondere Anforderungen an den
Einbau aufgrund wechselnder Breiten und Gefélle
sowie durch den Anschluss an Gebaude gestellt wer-
den. Bei besonders schwieriger Einbaugeometrie oder
schwierigen Einbauverhaltnissen empfiehlt sich der
Einsatz von Gussasphalt als Deckschichtmaterial.

Die bauliche Ausbildung einer Gehwegricklage mit
Tiefbord und/oder Pflasterreihe ist empfehlenswert,
um den Einbau des Asphaltes zu erleichtern.

Rudolpho Duba / pixelio

DAV-Leitfaden
+Ausschreiben von Asphaltarbeiten”

5.8
Larmminderung

Der Larmpegel des kommunalen StraBenverkehrs setzt
sich im Wesentlichen zusammen aus:

¢ Motorgerduschen,

¢ Reifen-/Fahrbahngerduschen.

Zu beachten ist dabei, dass bei PKWs das Reifen-/Fahr-
bahngerdusch das Motorgerdusch erst ab einer Ge-
schwindigkeit von 40 km/h Gbertont.

Daher spielen fur eine optimale Larmpegelminderung
zwei Faktoren eine Rolle:
e die Ebenheit des Fahrbahnbelages (Verringerung der
Reifenschwingungen sowie von AnstoBgerauschen),
e ein ausreichend hoher Hohlraumgehalt (Verringerung
des Air-Pumpings).

Neben der Beachtung hoher Ebenheitsanforderungen
gilt es bei MaBnahmen zur La&rmminderung sogenann-
te Larmspringe in Ubergangsbereichen zu vermeiden.
Unter Larmsprung versteht man den abrupten Wechsel
der Textur.
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Folgende Gegebenheiten erhéhen die Larme-
missionen larmoptimierter Asphaltdeckschich-

ten zum Teil erheblich und sollen deshalb auf
das unbedingt notwendige MaB reduziert
werden:

e Einbauten (Schachtabdeckungen,
Schieberkappen),

e dickschichtige Markierungen,

e MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung
(z. B. Aufpflasterung, Kélner Teller,
Bremsschwellen)

e Aufgrabungen,

e Entwasserungseinrichtungen im Bereich
der Radrollspuren,

e Nahte und Anschlisse,
e Gleisanlagen und

e unstetige Verkehrsabldufe durch
Lichtsignalanlagen und Knotenpunkte.

Auch die Ebenheit der Fahrbahnoberflache spielt bei
der Larmminderung eine wichtige Rolle. In Abbildung 7
wird aufgezeigt, dass bereits herkdmmliche Asphaltdeck-
schichten gegeniber anderen Beldgen deutlich leiser sind.
Grund dafir ist eine ebene und fugenlose Oberflache des
Asphaltes. Entsprechend gelingt eine Larmminderung
auch durch Austausch alter, mehrfach geflickter Belage
mit vielen Unebenheiten durch eine neue Asphaltdeck-
schicht.

Gl B3y
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Abbildung 7:
CPX-Index von StraBenbeldgen bei einer
Referenzgeschwindigkeit von 50 km/h [44]
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Nach den ,Richtlinien fur den Larmschutz an StraBen”
(RLS90) [45] durfen Asphaltdeckschichten aus Splittmas-
tixasphalt und Asphaltbeton mit einem DStrO-Wert von
-2 dB(A) in Larmberechnungen angerechnet werden. Seit
Dezember 2010 gilt dies auch fur die ldrmarm hergestell-
ten Asphaltdeckschichten aus Gussasphalt, wie er in den
ZTV Asphalt-StB 07/13, Abschnitt 3.9.5, Verfahren B und
in dem ARS 22/2010 des BMVBS [46] beschrieben ist. In
der Praxis kann die tatsachliche Larmreduzierung deutlich
hoher sein als der Rechenwert DStrO. Eine Larmpegel-
reduzierung um -3 dB(A) wird in der akustischen Wahr-
nehmung bereits als Halbierung des Verkehrslarms wahr-
genommen.

Fur den kommunalen StraBenbau liegen positive Erfah-
rungen mit Asphaltdeckschichten aus AC D LOA und
SMA LA vor. Weiterfihrende Informationen enthalten
die Empfehlungen fur die Planung und Ausfiihrung von
larmtechnisch optimierten Asphaltdeckschichten aus AC
D LOA und SMA LA (E LA D). Zuséatzlich haben sich zur
Larmminderung im kommunalen Bereich Dinne Schich-
ten im HeiBeinbau auf Versiegelung (DSH-V) nach ZTV
BEA StB 09/13 bewahrt.

Andere larmmindernde Asphaltdeckschichten sind ent-
weder nur bedingt fir den kommunalen StraBenbau
geeignet oder es liegen fur diese Bauweisen noch keine
langjdhrigen Erfahrungen vor (siehe Abschnitt 4.5.5).

Fir den Einsatz von larmmindernden Asphalt-

deckschichten sind folgende Voraussetzungen
zu beachten:

e Mindestlange der BaumaBnahme: 500 m,

e die Verkehrsflache muss mit einer Geschwindig-
keit von mindestens 40 km/h befahren werden
durfen und kénnen,

e \erwendung larmarmer Fahrbahnmarkierungen,

e erhohte Ebenheitsanforderungen fur die Deck-
schicht und ihre Unterlage.

Unter www.asphalt.de wird in der Rubrik
Literatur eine Ubersicht iiber das Technische
Regelwerk gegeben, die regelmaBig aktuali-
siert wird.
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5.9
Gestaltung mit Asphalt

Die Asphaltbauweise bietet vielfaltige Moglichkeiten der

Gestaltung von Verkehrsflachen. Die ,Empfehlungen zur

StraBenraumgestaltung innerhalb bebauter Gebiete” (ESG)

[47] nennen als Anforderungen an Oberflachen von Stra-

Ben und Platzen die folgenden ,immateriellen Anspriiche”:

e Orientierung (Sich zurechtfinden im Raum)

e |dentitat, Unverwechselbarkeit (historische Identitat,
neue ldentitat)

e |dentifikation (mentale Aneignung eines Raums durch
Benutzer)

e Schoénheit (Asthetik)

e soziale Brauchbarkeit (Nutzungsmdglichkeiten).

Daneben kann die Gestaltung auch einen wichtigen Bei-

trag zur Erhdhung der Verkehrssicherheit und des Ge-

brauchswertes leisten. Beispielsweise

e die Kraftfahrer zu veranlassen, langsamer zu fahren,

¢ Teile der StraBe als Verkehrsflachen besonderer Zweckbe-
stimmung (Radwege, Parkplatze usw.) zu kennzeichnen,

¢ |hre Aufenthaltsfunktion zu unterstreichen oder

e die Verkehrsflachen und ihr Umfeld nattrlicher und
freundlicher aussehen zu lassen.

Verkehrsflachen aus Asphalt kénnen z. B. mit farbigem
Asphaltmischgut, Materialkombinationen, Struktur, Textur,
Einfassungen und Flachenaufteilung gestaltet werden.

Einbau von farbigem Asphalt im GroBen Garten Dresden

Hier einige Anregungen:

e Asphalt lasst sich auch auf unregelmaBig begrenzten
Verkehrsflachen (z. B. mit geschwungener Linien-
fihrung und wechselnden Breiten) mit Fertigern ein-
bauen, wenn man die Mdéglichkeit der Verstellbohlen
nutzt, d. h. stufenlose Veranderung der Einbaubreite
auf jeder Seite bis etwa 1,25 m.

e Auch bei Flachen, bei denen Handeinbau notwendig
ist (z. B. Zwickel), lasst sich eine gute Qualitat erreichen,
wenn das Asphaltmischgut (GréBtkorn 5 mm oder
8 mm bevorzugt) mit ausreichend hohen Temperatu-
ren eingebaut und sofort verdichtet wird. Dafur sollte
Asphaltmischgut in thermoisolierten Transportfahrzeu-
gen angeliefert und in unmittelbar zu verarbeitenden
Teilmengen entnommen werden. AuBerdem kann der
Einbau durch die Zugabe von viskositatsverandernden
Zusatzen oder Verwendung von viskositatsverander-
ten Bindemitteln erleichtert werden.

e Gussasphalt lasst sich von Hand auch auf kleinsten Fla-
chen und in Zwickeln ohne QualitatseinbuBe einbauen.

e Asphalt lasst sich sehr harmonisch mit Pflaster kombi-
nieren: z. B. Fahrbahn aus Asphalt, Randbereiche aus
Natursteinpflaster.

e Asphaltdeckschichten kénnen aufgehellt werden, in-
dem Gesteinskérnungen aus Aufhellungsgesteinen
eingesetzt werden. Aus asthetischer Sicht sowie aus
technischen und ©kologischen Gesichtspunkten kann
das zweckmaBig sein. Anforderungswerte an den Re-
flexionsgrad p dif,0 oder an den Leuchtdichtekoeffizient
g, sollten dazu definiert und dementsprechend aus-
geschrieben werden. Unter Berticksichtigung solcher
Anforderungswertekénnen regional verfiigbare helle
Gesteinskdrnungen eingesetzt werden, bei erhéhten
Anforderungen bietet sich der Einsatz naturlicher oder
kunstlicher Aufhellungsgesteine an.

¢ Asphaltdeckschichten mit mortelreicher Oberflache (z.
B. Gussasphalt) kénnen , natlrlicher” gestaltet wer-
den, indem gebrochene grobe Gesteinskérnungen der
Lieferkérnung 2/5 (je nach Gesteinsart in unterschied-
licher Farbe) oder feinkorniger Kies aufgestreut und in
den heiBen Martel eingewalzt wird. Das Abstreumate-
rial muss dazu trocken und staubfrei sein. Solche abge-
streuten Asphaltbefestigungen wirken wie Sand- oder
Kieswege.

Eine Fllle an Praxisbeispielen bietet die Internetseite
www.asphalt.de. Die Rubrik ,Service/Praxisbeispiele” ver-
schafft einen reichhaltigen Uberblick an Ideen und deren
Verwirklichung.
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Mobile Pave Repair System

Ganzjahrige Instandhaltung

Carl Ungewitter Trinidad Lake Asphalt GmbH & Co. KG
Biirgermeister-Smidt-StraBe 56 * 28195 Bremen

Tel.: +49 (0)421 3040242 - Fax: +49 (0)421 3040270
support@mprs.info * www.mprs.info

-
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Paul Simon & Partner Ingenieure

™

i
WIR SICHERN ZUKUNFT.

Qualitatssicherung am Bau und in der Umwelt

Nach RAP Stra anerkannte Prifstelle
Betonprufstelle DIN 1045 / EN 206
Mitglied im bup e V.

beauftragte Prifstelle BUV HR
beauftragte Priifstelle BUB Zert GmbH

Telefon: +49 6502 99 740-0
Telefax: +49 6502 99 740-11

Am Kenner Haus 13
54344 Kenn

info@sbt-trier.de
www.sbt-trier.de

ASPHALTBEWEHRUNG

Erhebliche Verzogerung
des Durchschlagens von
Reflexionsrissen

PAVEMENT
SURFACING

Langfristige Kosteneinsparung
durch Verringerung des
Erhaltungsaufwands

und Verlangerung der
Nutzungsdauer

Professionelle Beratung vor
Ort und Systemempfehlung
durch geschulte
Anwendungsingenieure

Umfassendes Produktportfolio
fiir gezielten Einsatz
unterschiedlicher Systeme
passend zum Schadensbild

AR-GN ® CGlasstex P ® CGlasstexPatch ® CGlasstexGrid

Tensar International GmbH
Briihler Str. 7, 53119 Bonn

Tel: +49 (0)228 91392-0

Fax: +49 (0)228 91392-1
info@tensar.de | www.tensar.de

i

12437 Berlin, Képenicker LandstraBBe 280
Tel. (030) 639580 -0
Fax (030) 63 95 80 50

E-Mail: berlin@peba.de http://www.peba.de

Anerkannte Priifstelle nach RAP Stra

Eignungs- und Kontrolluntersuchungen
Boden- und Baugrunduntersuchungen
Fremdiberwachungsprifungen
Schiedsuntersuchungen
Schadensgutachten
Umweltvertraglichkeitsprifungen
StraBenzustandsanalysen
Griffigkeitsmessungen mit SRT- Pendel
und SKM

e Betonprufstelle
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Das Pellet.

AC Duopave

Asphaltdecktragschicht

Regionale und kommenale Sirafoen machen don

Grofited e Strafpnneters pus. Ml s gine
dlaverhiattE und demd wirtschallliche Altemalye
anfwicke® - A& Duopave.

AC Duopave - die Bauweise Har einschschligen
Deckensangrung, um Ebenbeit, Tragfihigonit und

Griffigkeil fu verbossam,

v/ dauerhaft
wirtschaftlich
vielseitig

L | RETTERMAIER & SOHME !:a - www.viatop-pellets.jrs.de




WVialit '

Oip Deuvtsche Vinlit Geselischaft mbH beschaftigt
sich meit 1825 mit der Entwicklung wnd
Heorstellung bauchemischer Produkts. sowie dor
Ausfihrung von speziellan Bavdensdaistungen.

Produkte & Ausfihrung:

® Hitumenemulsionan

s Schlammen & PorenfGller

s Nahtkleber varsch. Systemea

® Fugenbander & Vergussmassen
= Reaktivasphaltsysteame, Asphalt

s AusfUhrung von Asphaltarmierung,
= SAMI, Nahtsysteme und -Sanierung,

= OB, DSK, RePatch System, Beschichtungen
Deutsche Vialit Gesellschaft mbH

L
El B P00
- D53227 Bonn-Beuel
- M= Tl +49 (0) 228 0 4006570
1 Fax +49 [0) 228 7 AD0BT25
réatvialt.de
E BN RDE Sla

Rissige Strafie? - Wir sind fiir Sie da!
Unser erfahrenes Team fir wirtschaftliche Asphalt-
sanierungen entwickelt fiir Sie bedarfsgerechte
Sanierungskonzepte mit Asphaltbewehrungen. Von der
Schadensbeurteilung bis zur Realisierung lhres Projektes
stehen wir Thnen schnell und kompetent zur Seite. Mit

uns konnen Sie Reflexionsrisshildungen verzdgern und die
Nutzungsdauer |hrer Strafle um ein vielfaches verlangern!

Kontaktieren Sie uns jetzt gerne persanlich: E H U ES KE R

Michael EBling | Tel.: 02542/701-176 | E-Mail: essling@HUESKER.de | Web: www.HUESKER.de Ideen. Ingenieure. Innovationen.

# Stark im Verbund.




IBO

INSTITUT

Institut fiir Baustoff-Qualitatssicherung

Priifstelle fiir Asphalt, Bitumen,
Gesteinskérnungen und Boden

= Unabhangige Prifstelle — RAP Stra anerkannt

= Akkreditiert durch die Deutsche
Akkreditierungsstelle GmbH (DAKKS)
nach DIN EN ISO/ IEC 17025 fiir
ausgewahlte Fachbereiche

= Beratende Ingenieure, Mitglied der Ingenieur-
kammer Baden-Wirttemberg

= Bundesweit anerkanntes Priflaboratorium

im Deponiebau nach BQS 9-1 CCHACHT [ e hats ekt 017799140 18
= Sachversténdige fir AWSV/WHG B b i et 1 el TSN RION
Lo [ R warm e ey B 1
= Prozessoptimierung [l ool ey i 4
= Fachkrafte fir Arbeitsicherheit (FASI/SIFA)
= Kommunale Zustandserfassung inklusive
Georadarmessungen
Institut fir Baustoff-Qualitidtssicherung GmbH Niederlassungen:
71686 Remseck a. N. Tel. 07141 29781-0 78083 Dauchingen
Rainwiesen 2 Fax 07141 29781-20 73571 Goggingen
www.ibg-institut.de info@ibg-institut.de 56575 WeiBenthurm

GlasGrid® Asphaltbewehrung:
erhoht die Haltbarkeit von Asphaltflachen und
verlangert deren Nutzungsdauer

verringert-zuktnftige-Saniertings-und
Investitionskosten

ist-einfach,-schnell.und sicher zu verlegen

www.glasgrid.com/de
lars.kodritsch@saint-gobain.com S:“.N“T”.Gﬁohékm

Nutzen Sie Sasobit® in Ihrem
Projekt und profitieren Sie u.a. von
Sasobit® der friheren Verkehrsfreigabe.

Ein Additiv — viele Vorteile sasobit.de




PROBLEME IM ASPHALT-STRASSENBAU

MIT KONVENTIONELLER TRANSPORTTECHNIK

1) Mechanische Entmischung beim Transport und wahrend des Abladevorganges

Feine Kémung  Grobe Kémung — x
rollt nach aussen mit Kipper

‘O»'O‘O‘ erhebliche Entmischung

Grobkornnester
nach dem Einbau!

2) Thermische Entmischung beim Asphalttransport

beim ( ipper)

Ursachen der thermischen Entmischung — Kaltschicht im oberen Bereich klar erkennbar K\
‘s Sood o
o © e © ‘8 BooON.

Kaltes Material von der oberen Schicht (Krustenbildung) rutscht als erstes in den Fertiger.
= Erst Kaltes, danach kommt Heies
@-Temp. 122,9° @-Temp. 128,2°

Temp.-Verlust 58,5° Temp.-Verlust 53,2°

Jh‘-,..:., -

S mit Kipper -> »Hauptsache billig

LOSUNG: PERMANENTE DURCHMISCHUNG

GRUNDVORAUSSETZUNG FUR HOHE EINBAUQUALITAT

Transport von Beton?

erhebliche Entmischung

Laufende
Durchmischung [,

© ->»Qualitat ha
Transport von Asphalt?

.'|':-. _ﬂ‘rﬂr i
aF o 1

-

Natiirlich mit Abschiebetechnik
»Scheibchenweise« mechanische und thermische Durchmischung
Kein Problem bei Hindernissen wie z.B. Oberleitungen, Alleestraen, Ampeln, Unterfiihrungen...

Laufende Durchmischung
beim gesamten Abladevorgang

(von Temperatur sowie Bitumen- und Bindemittelanteil)

==p  gleichm. KorngréRenverteilung (gem. Sieblinie)

@-Temp. 166,3° | @-Temp. 172,5° @-Temp. 132,6° |
Temp.Verlust 14,6° i Temp.Verlust8,9° [Sialilll Temp.Verlust 48,8°

=) bei Ki 2.T. grofle
vor dem 1. ii

Kalte Nester (ca. 10-20m?) treten haufig zyklusmagig auf - die Schadstellen von morgen

1. Aligemeines

Die Lebensdauer des StraRenoberbaus ist von unter-
schiedlichen Randbedingungen abhangig. Hierzu zahlen
insbesondere auch ein qualitativ hochwertiger Einbauprozess
sowie die sichere Einhaltung von Anforderungen aus dem
technischen Regelwerk an den Baustoff Asphalt bis zur
Fertigstellung des gebundenen Oberbaus.

Untersuchungsergebnisse machen deutlich, dass insbeson-
dere die in der Prozesskette von der Herstellung des Asphalt-
mischgutes, Uber den Transport und den Einbau des Asphaltes
auftretenden Bearbeitungsstufen erhebliche Potenziale zur
Sicherung der Qualitat des Asphaltmischgutes haben.

Starke temperaturtechnische- und granulare Entmischung bei
der Anlieferung/Ubergabe an den Fertiger fiihren oftmals zu
grofen Schwankungen in der Einbauqualitat mit entsprechend
negativer Auswirkung an die Haltbarkeit der neu eingebauten
Asphaltbinder-u. Deckschicht.

Die weltweit zig-tausendfach bewéhrte Abschiebetechnik, ist
langst Stand der Technik im Asphalt-StraRenbau (es gibt viele
Hersteller).

== Mulde sauber und restlos entleert - auch ohne
narabisches“ Trennmittel (Diesel)

@ = »Qualitat hat Vorrang !«

« Fhegl

0 ¥ www.fliegl-baukom.de

Ausschreibungsvorlage fur den Mischguttransport

Mafinahmen zur Steigerung der Asphalteinbauqualitat

2. Technische Anforderungen an
die Transportfahrzeuge

THERMOISOLIERTE MULDENFAHRZEUGE MIT
ABSCHIEBEFUNKTION (Reduktion der Entmischung beim
Entleerungsvorgang)

Um eine ausreichende Thermoisolation der Transport-
mulden sicherzustellen, muss der Wand- / Bodenaufbau
inkl. des verwendeten Da&mmmaterials mindestens einen
Warmedurchlasswiederstand (R-Wert) grofRer oder gleich
1,65 m2K/W (bei 20°C) aufweisen.

Die Muldenfahrzeuge missen mit einer Abdeckvorrichtung
(z.B. Planen auf Silikon- / Polyurethan-Basis oder Gleich-
wertiges) ausgestattet sein, die bis zum Beginn des Entlade-
vorgangs in den Strafenfertiger/ Beschicker geschlossen
bleibt.

Das verwendete Dammmaterial muss eine langfristige
Temperaturbestandigkeit bis 200° aufweisen.
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Road-Repair Gerhard Herbers GmbH

RR Strabi-Repair

100% Losemittelfrei 0,0%
mit einem innovativen Bindemittel aus 50% biologischen Rohstoffen

RR STRABI Repair ist ein reaktives Asphaltmischgut

mit aushéartenden Eigenschaften. Es ist gebrauchsfertig,
wird kalt verarbeitet und hartet nach leichter Benetzung
mit Wasser aus. Die Zugabe von Wasser bewirkt die Re-
aktion des speziellen beigemischten Bindemittels

* hohe Belastbarkeit und extrem hohe Anfangsfestigkeit
* kalt verarbeitbar

* nach dem Einbau sofort liberfahrbar

« bedarfsgerecht portionierbar

« einfache Anwendung und schnelle Verkehrsfreigabe

"nth[EiﬂHﬂgEmis:hgut 100% Lésemittelfrei

Die Firma Herbers gehort zu den fuhrenden deutschen Hersteller von
Bitumenemulsionen sowie bitumindser Sonderpodukten im Bereich der
Mischguter, Fugenvergumassen, Schlammen, Gussasphalte usw.
Kunden national und international schatzen unsere 60jahrige umfang-
reichen Erfahrungen.Daneben bieten wir den kompletten Service
far die Strallensanierung an und kdnnen aufgrund unserer hoch-
modernen Ausstattung auch Spezialauftrage aller Art ausfihren.

weitere Produktinfos auf: www.gerhard-herbers.de

ﬂ Juchem-Gruppe
[ ]

Tiefbau Natursteinbaustoffe
StraBenbau Recyclingbaustoffe
Asphaltmischgut Transportbeton

Im Wiesengrund 10 - 55758 Niederwdrresbach
Telefon (0 67 85) 99 00 - Telefax (0 67 85) 99 0 98
info@juchem-gruppe.de - www.juchem-gruppe.de
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A WIRTGEN GROUP COMPANY

BENNINGHOVEN

Die Mischung stimmt.

MADE IN GERMANY
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Sares,

Als innovatives Unternehmen erfillen wir schon heute die Normen von morgen und pflegen einen bedachten Umgang
mit den Ressourcen. BENNINGHOVEN hat die besten Lésungen, um wirtschaftlich, flexibel und umweltschonend
Asphalt zu produzieren.

ASPHALTMISCHANLAGEN: Radmobile, transportable und stationdre Ausfiihrungen in unterschiedlichen Leistungsstufen
RECYCLING: Bedachter Umgang mit Ressourcen, geringe Emissionswerte, Zugabemaglichkeiten von Altasphalt: 25% bis 0%
GUSSASPHALT: Neben der Herstellung von Walzasphalt, sind die BENNINGHOVEN Asphaltmischanlagen ebenso jeder-
zeit in der Lage Gussasphalt zu produzieren.

www.benninghoven.com

BENNINGHOVEN GmbH & Co.KG : Benninghovenstral3e 1 - D-54516 Wittlich - T: +49 6571/ 6978 0




6 Erhaltungsplanung

6.1
Allgemeines

Im Allgemeinen kann das Ziel einer systematischen Stra-
Benerhaltung als die Auswahl, Planung und Durchfuh-
rung von richtigen ErhaltungsmaBnahmen zum richtigen
Eingreifzeitpunkt verstanden werden, um ein Hochstmal3
an Wirtschaftlichkeit und Qualitat zu erlangen. Im konkre-
ten Fall kénnen Ziele auch spezieller definiert werden, was
unmittelbaren Einfluss auf die Art und den Umfang der
durchzuftihrenden Arbeiten hat. Dies k&nnen beispiels-
weise sein:

o Auflistung aller sanierungsbedurftigen StraBen
und Dringlichkeitsreihung fur eine kurzfristige
Erhaltungsplanung,

e Wertermittlung und Werterhaltung des StraBen-
netzes,

e Prognostizierung des StraBenzustandes zur Be-
stimmung des mittelfristigen Erhaltungsbedarfs.

Die wesentlichen Bestandteile einer kommunalen
Erhaltungsplanung sind:

e die Datenbasis

e die Zustandserfassung
e die Zustandsbewertung
e die Zustandsprognose

e die Auswahl von ErhaltungsmaBnahmen.

Folgende Regelwerke und Hinweispapiere sollten
beachtet werden:

e Richtlinien fur die Planung von ErhaltungsmaB-
nahmen an StraBenbefestigungen (RPE-Stra 01)
[48]

e Empfehlungen fir das Erhaltungsmanagement
von InnerortsstraBen (E EMI 2012) [49]

e Arbeitspapiere 9 zur Systematik der StraBenerhal-
tung (AP9) [50]

e Arbeitspapiere Tragfahigkeit (AP Trag) [51]
e 7TV BEA-StB 09/13
e 7TV ZEB-StB 06/18 [52]

6.2
Datenbasis

Elementarer Bestandteil eines Erhaltungsmanagements ist
eine Datenbank, wie in den RPE-Stra 01 und E EMI 2012
beschrieben, in der alle relevanten Daten abgelegt wer-
den kénnen.

6.2.1 Verfahren der Zustandserfassung

Unter einer Zustandserfassung ist die systematische Be-
trachtung der aktuellen Oberflacheneigenschaften einer
Verkehrsflache zu verstehen. Grundsatzlich unterschei-
det man zwischen messtechnischen Erfassungen und
visuell-sensitiven Verfahren, die auf Eindriicke eines ge-
schulten Erfassungsteams setzt. Aufgrund der hoheren
Effizienz und besserer Verkehrssicherheit werden hoch
beanspruchte und anbaufreie HauptverkehrsstraBen in
der Regel messtechnisch erfasst. Auf schwécher befahre-
nen StraBen sind dagegen visuelle Erfassungen vorzuzie-
hen, weil sie starker individualisierbar sind, keinen bau-
lichen Beschrankungen unterliegen und Nebenanlagen
integriert werden kénnen.

Die erfassten Eigenschaften stellen nur eine Momentauf-
nahme dar, so dass ein zigiger Ablauf und eine regelma-
Bige Wiederholung (ca. drei bis finf Jahre) anzustreben
sind.
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Messtechnische Zustandserfassung

6.2.2 Messtechnische Zustandserfassung

Mithilfe der eingesetzten schnellfahrenden

Messfahrzeuge kénnen folgende Zustandsmerk-
male erfasst werden:

e Ebenheit im Langsprofil
(Allgemeine Unebenheiten) und Querprofil
(Spurrinnen)

o Griffigkeit
e Substanzmerkmale der Oberflache (Risse,
Flickstellen und Oberflachenschaden).

Die Ebenheit kann beispielsweise durch die Abtastung
von Lasersensoren-Reihen bestimmt werden, woraus sich
Langs- und Querprofile ermitteln lassen.

Die Anwendung des Seitenkraftmessverfahrens (SKM),
das fur Messgeschwindigkeiten von 40 km/h bis 80 km/h
ausgelegt ist, ist im kommunalen Bereich haufig schwie-
rig. Bei geringeren Geschwindigkeiten oder fur diese
Messfahrzeuge nicht geeigneten Strecken (u.a. im kom-
munalen Bereich durch Einbauten) kann hier alternativ
das LFC-Verfahren (GripTester) angewendet werden. Sta-
tiondr ist auch der Einsatz des SRT/AM-Messverfahrens
machbar (siehe Abschnitt 10.3).

Substanzmerkmale der Oberflache kénnen per Video er-
fasst werden, wobei die zu bewertenden Schadstellen zum
Teil automatisch analysiert oder im Rahmen einer nachtrag-
lichen Betrachtung manuell ausgewertet werden kénnen.

Visuell-sensitive Zustandserfassung

6.2.3 Visuell-sensitive Zustandserfassung

Die visuelle Zustandserfassung wird durch ein geschultes
Erfassungsteam, in der Regel bestehend aus zwei Perso-
nen, durchgefihrt. Die Bestimmung der Querunebenheit
erfolgt durch einfache Hilfsgerate (Messlatte und Mess-
keil) sowie bei Allgemeinen Unebenheiten durch sub-
jektive Beurteilung mittels Pkw-Befahrung mit zuldssiger
Hochstgeschwindigkeit.

Die Substanzmerkmale werden flachenméaBig abge-
schatzt; die Griffigkeit kann visuell und/oder sensitiv nicht
erfasst werden.

6.2.4 Erfassung der Aufbaudaten

Da Aufbaudaten vielfach unbekannt sind, kommt deren
Erfassung eine besondere Bedeutung zu. Hierftr kénnen
neben aufwandigen und nur punktuell méglichen Sondie-
rungen (Schurfe, Bohrkerne) auch zerstérungsfreie Unter-
suchungsmethoden wie Tragfahigkeitsmessungen (siehe
Abschnitt 10.1) und/oder Georadare zum Einsatz kom-
men. Bewahrt hat sich die Kombination von Bohrkern-
entnahmen und der Anwendung eines zerstérungsfreien
Messverfahrens.

Unter www.asphalt.de wird in der Rubrik
Literatur eine Ubersicht iiber das Technische
Regelwerk gegeben, die regelmaBig aktuali-
siert wird.
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Beispiel einer kartografischen Darstellung von Zustandswerten

6.2.5 Zustandsbewertung

Um die Schadensmerkmale miteinander in Beziehung set-
zen zu kénnen (z. B. zwecks Einrichtung einer Dringlich-
keitsreihung), missen sie einer Zustandsbewertung unter-
zogen werden. Generell sind dabei zwei Arbeitsschritte zu
durchlaufen. Zunachst mussen die dimensionsbehafteten
ZustandsgroBen (z. B. Spurrinnen in Millimeter, Flickstel-
len in Prozent) in dimensionslose Zustandswerte tberfuhrt
werden. AnschlieBend kénnen sie dann zu einem (Ge-
samtwert) oder mehreren (Gebrauchswert, Substanzwert)
Zielwerten kombiniert werden.

Dabei beschreibt der Gebrauchswert den Zustandes der
Fahrbahnoberflache hinsichtlich Verkehrssicherheit und
Fahrkomfort mit Hilfe bestimmter Zustandsmerkmale. Der
Substanzwert kann zur Beschreibung der noch verblei-
benden Nutzungsdauer der StraBenbefestigung herange-
zogen werden.

Unter www.asphalt.de wird in der Rubrik
Literatur eine Ubersicht {iber das Technische
Regelwerk gegeben, die regelmaBig aktuali-
siert wird.

Fur die dimensionslosen Zustandswerte werden
nach den FGSV-Arbeitspapieren 9 zur Zustand-

serfassung und Bewertung der Fahrbahnoberfla-
chen von StraBen drei Festpunkte vorgegeben:

e Zustandswert 1,5
entspricht den Toleranzen fur die Abnahme

e Zustandswert 3,5
entspricht dem Warnwert, der einen Zustand
beschreibt, der Anlass zur intensiven Beobach-
tung, zur Analyse der Ursachen fur den schlechten
Zustand und ggf. zur Planung von geeigneten
MaBnahmen gibt.

e Zustandswert 4,5
entspricht dem Schwellenwert, der einen Zustand
beschreibt, bei dem die Einleitung von baulichen
oder verkehrsbeschrankenden MaBnahmen ge-
prift werden soll.

Anhand von Zustandsbewertungen kann in vielen Fal-
len der unmittelbare Erhaltungsbedarf und daraus re-
sultierend eine MaBnahmenreihung abgeleitet werden.
Schwachstellen im betrachteten StraBennetz lassen sich
schnell aufzeigen, wenn die Ergebnisse der Zustandserfas-
sung und -bewertung in grafischer Form aufbereitet wer-
den. DarUber hinaus kann es sinnvoll sein, ausgewahlte
Zustandsmerkmale mit weiteren Daten zu Uberlagern (z.
B. Strecken mit mangelhafter Griffigkeit und Unfallhdu-
fungsstellen).
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6.2.6 Zustandsprognose

Eine Zustandsprognose ist immer dann erforderlich, wenn
nicht nur der unmittelbare Erhaltungsbedarf im Vorder-
grund steht, sondern auch zukunftige Entwicklungen
mit einkalkuliert werden sollen. Allerdings sind die Erfah-
rungen im kommunalen StraBenbau gering. Deshalb ist
eine regelmaBige Zustandserfassung wichtig, um eigene
reprasentative Verhaltensfunktionen der einzelnen Zu-

standsmerkmale zu entwickeln, die die regionalen Eigen-
schaften und die speziellen Bauweisen berticksichtigen.
DarUber hinaus ist es sinnvoll mit Hilfe entsprechender
Programmsysteme zur Bedarfsplanung unterschiedliche
Erhaltungsszenarien in Abhangigkeit von den zur Verfi-
gung stehenden finanziellen Erhaltungsmitteln darzustel-
len (siehe E EMI 2012).
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7 Bauausfiihrung und Ausfiihrungsbegleitung

7.1
Vorerkundung und Bauvorbereitung

Im Vorfeld einer BaumaBnahme sind umfangreiche Vor-

arbeiten und Untersuchungen erforderlich, um die MaB-

nahme fachgerecht umzusetzen. In der Regel werden in

Kommunen folgende Arbeitsschritte umgesetzt:

e Abfrage umweltrelevanter Parameter bei Umweltdm-
tern (z. B. liegen Anhaltspunkte fur Altlasten vor)

e Abfrage beim Kampfmittelbeseitigungsdienst mit An-
trag auf Kampfmittelbelastungsprifung (i.d.R. bei der
Polizeibehérde der jeweiligen Gemeinde)

e Baugrunduntersuchung inklusive Abfalldeklaration.

7.1.1 Abstimmung mit Versorgungstragern

Vor Baubeginn ist es ratsam, die MaBnahme frihzeitig
mit samtlichen relevanten Versorgungstragern abzustim-
men, um erneute Aufbriche in der neu hergestellten
Verkehrsflache zu vermeiden. StraBBen mit StraBenbahn-
verkehr erfordern eine Abstimmung mit den entsprechen-
den offentlichen Verkehrsbetrieben. Selbstverstandlich
gehoren auch Untersuchungen der Oberflachenentwas-
serungseinrichtungen, wie StraBenabldufe und deren Lei-
tungen zur Bauvorbereitung.

7.1.2 Feststellung der Bausubstanz

Fur ErhaltungsmaBnahmen sind die Zustandserfassung der
jeweiligen Verkehrsflache und die Ermittlung der Schaden-
sursache erforderlich, um die richtige Bauweise zu wahlen.

Kann man aus diesen Informationen keine gesi-

cherten RuckschlUsse ziehen, so sind vor Ort Un-
tersuchungen durchzufihren, z. B.:

e Feststellung des vorhandenen Oberbaus und dessen
Eigenschaften,

e Tragfahigkeitsuntersuchungen des ungebundenen
Oberbaus,

e Bestimmung der Verwertungsmaoglichkeiten der
StraBenausbaustoffe,

e Feststellung der zu erwartenden Verkehrsbeanspru-
chung.
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Bauausfiihrung und Ausfithrungsbegleitung n

Thermoisoliertes Transportfahrzeug
mit Abschiebefunktion im Einsatz unter Oberleitungen

Auf Grundlage der vorgefundenen Bausubstanz und un-

ter Berlcksichtigung der zukunftigen Verkehrsbeanspru-

chung kann eine geeignete Bauweise gewahlt werden.

Méglich sind (siehe hierzu auch Abschnitt 8):

e ErneuerungsmaBnahmen bei vollstandigem Ersatz der
vorhandenen Befestigung (RStO, ZTV Asphalt-StB, ZTV
SoB-StB)

e ErneuerungsmaBnahmen bei teilweisem Ersatz der
vorhandenen Befestigung (RStO, ZTV BEA-StB/ZTV As-
phalt-StB)

e ErneuerungsmaBnahmen auf der vorhandenen Befesti-
gung (RStO, ZTV BEA-StB)

¢ InstandsetzungsmaBnahmen (RStO, ZTV BEA-StB)

¢ InstandhaltungsmaBnahmen (RStO, ZTV BEA-StB)

Im Falle eines notwendigen Ausbaus vorhandener Befes-
tigungen ist zu prifen, ob teer-/pechhaltige Ausbaustoffe
anfallen. Im Falle eines Verdachts auf carbostammige Bin-
demittel ist anschlieBend eine quantitative Analyse durch-
zufthren. Die Beurteilung erfolgt nach den Vorgaben der
.Richtlinien fur die umweltvertragliche Verwertung von
Ausbaustoffen mit teer-/pechtypischen Bestandteilen so-
wie fur die Verwertung von Ausbauasphalt im StraBenbau”
(RUVA-StB) [53]. Nach der Vorerkundung sind die Vorberei-
tung der Vergabe, die Mitwirkung bei der Vergabe und die
Objekttiberwachung nach den Vorgaben der ,Verordnung
Uber die Honorare fur Architekten- und Ingenieurleistungen
(Honorarordnung fur Architekten und Ingenieure — HOAI)”
[54], Leistungsphasen 6 bis 8 durchzufthren.

1.2
Zwischenausbau

Bei der ErschlieBung neuer Baugebiete werden haufig
Asphalttragschichten wahrend der Bauphase als Baus-
traBe genutzt. Nach Fertigstellung der Hochbauarbeiten
wird dann die Asphaltdecke eingebaut. Da Asphalttrag-
schichten nicht fur eine direkte Verkehrsbeanspruchung
geeignet sind, sollte ihre Oberflache vor den Einfltssen
aus Witterung und Verkehrsbeanspruchung geschiitzt
werden. Geeignete MaBnahmen hierfur sind:
e dichtere, bindemittelreichere und hohlraumarmere
Konzeption der Asphalttragschicht,
e ggf. Schutz der Oberflache durch eine geeignete In-
standsetzungsmaBnahme nach ZTV BEA-StB (z. B.
Oberflachenbehandlung).

Zur Vermeidung einer Unterdimensionierung wird emp-
fohlen, die Asphalttragschicht mindestens um das MaR
der spateren Asphaltdecke dicker einzubauen und ggf.
vor Einbau der Asphaltdecke um das entsprechende Maf3
abzufrasen. Ferner ist zu beriicksichtigen, dass die Ver-
kehrsbeanspruchungen wéhrend der ErschlieBung des
neuen Baugebietes hoher sein kénnen als in der spateren
Nutzungsphase.

Fur einen anforderungsgerechten Schichtenverbund
sollte die Unterlage feingefrast sein und mittels Hoch-
druckwasserstrahlverfahren gereinigt werden. Die Ge-
falleverhaltnisse in Langs- und Querrichtung sollten auf
der Unterlage bereits der geplanten fertigen Oberflache
entsprechen.

7.3
Transport des Asphaltmischguts

Laut ,,Rundschreiben des Bundesministeriums fir Verkehr
und digitale Infrastruktur StB 28/7182.8/5/2523413" [55]
sind ab 01.01.2019 fur alle herzustellenden Asphaltfla-
chen nur noch thermoisolierte Transportfahrzeuge auszu-
schreiben, um eine Steigerung der Asphalteinbauqualitat
zu gewahrleisten. Neben den Transportfahrzeugen mit
Kippfunktion haben sich fiir den kommunalen StraBenbau
Muldenfahrzeuge mit Abschiebefunktion bewahrt, da bei
diesen keine Entmischungsvorgange wahrend des Entlee-
rungsvorgangs stattfinden und sie nicht durch héher ge-
legene Hindernisse, wie beispielsweise Oberleitungen oder
Schilderbriicken, beim Abladen beeintrachtigt werden.
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8 Erhaltung

Die bauliche Erhaltung von AsphaltstraBen wird in den Zusatzlichen Technischen Vertragsbedingungen
und Richtlinien fur die Bauliche Erhaltung von Verkehrsflachen — Asphaltbauweisen (ZTV BEA-StB) gere-
gelt. Sie dient der Verbesserung der Ebenheit und Griffigkeit sowie zur Beseitigung von Substanzmangeln.
Grundlage fur die Auswahl von ErhaltungsmaBnahmen ist die Zustandserfassung und in Verbindung damit
die Ermittlung der Schadensursache(n). Nach den ZTV BEA-StB umfassen die Ziele der baulichen Erhaltung
die Verbesserung der Oberflacheneigenschaften (Rauheit, Ebenheit, Helligkeit) und die Verbesserung der
Eigenschaften des Oberbaus (Standfestigkeit, Tragfahigkeit, Frostsicherheit, Entwasserung).

Zusatzlich zu den in den ZTV BEA-StB genannten MaBnahmen wird an dieser Stelle auf den Einsatz von
Asphalteinlagen verwiesen. Diese konnen insbesondere eingesetzt werden, um das Durchschlagen von Ref-
lexionsrissen aus einer schadhaften Unterlage zu verzégern oder um eine abdichtende Wirkung zu tiberneh-
men. Die Nutzungsdauer einer Verkehrsflachenbefestigung aus Asphalt kann durch fachgerechten Einsatz
von Asphalteinlagen deutlich verlangert werden. Hinweise zum Einsatz dieser Produkte finden Sie im ,Ar-
beitspapier fur die Verwendung von Vliesstoffen, Gittern und Verbundstoffen im AsphaltstraBenbau” [56].
Voraussetzung fur den erfolgreichen Einsatz dieser Materialien ist allerdings eine genaue Analyse des vor-
handenen Schadensbildes und die Auswahl eines auf den jeweiligen Bauzustand abgestimmten Produktes.

8.1
Allgemeines

Die bauliche Erhaltung von AsphaltstraBen wird in In-
standhaltung, Instandsetzung und Erneuerung unterteilt
(Tabelle 13). Die Planung einer ErhaltungsmaBnahme
kann durch Tragfahigkeitsmessungen mit dem Benkel-
man-Balken oder dem FWD (vgl. Abschnitte 10.1.2 und
10.1.3) sinnvoll erganzt werden.

Tabelle 13:

8.2
Instandhaltung

Geeignete Instandhaltungsverfahren werden nach ZTV
BEA-StB anhand Tabelle 14 ausgewahlt. Das Anspritzen
der Fahrbahnoberflache erfolgt mit Bitumenemulsion und
das Abstreuen mit gebrochenen Gesteinskérnungen.
Wegen der Staubentwicklung und des Uberschissigen
Splitts ist diese MaBnahme fur den innerortlichen kom-
munalen StraBenbau nicht geeignet.

Umfang und Gebrauchswerterhéhung unterschiedlicher Baulicher ErhaltungsmaBnahmen

m Umfang/Beispiele Gebrauchswerterh6hung

Kleinerer Umfang

Instandhaltung Beispiele:

Schlaglochbeseitigung, Anspritzen und Absplitten,
Abfrasen von Verformungen in kleineren Bereichen

keine

Umfang:
Instandsetzung Beispiele:

Aufbringen dinner Schichten

volle Fahrstreifenbreite, nur Deckschicht betreffend

Oberflachenbehandlungen, Ersatz einer Deckschicht,

mittel

Umfang:

Erneuerung

handenen Befestigung méglich

volle Fahrstreifenbreite, hdufig volle Fahrbahnbreite,
mehr als die Deckschicht betreffend

Wegen der erforderlichen Hohenbindung in der Regel
nur mit teilweisem oder vollstdndigem Ersatz der vor-

hoch
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Bitumenhaltige Schldammen und Porenfiillmassen
sind Fertigprodukte und mussen den Anforderungen fir
Porenfiillmasse und Regeneriermittel entsprechen. Diese
finden sich in folgendem Regelwerk: , Technische Liefer-
bedingungen fur Sonderbindemittel und Zubereitungen
auf Bitumenbasis” (TL Sbit) [57].

Beim Ausbessern mit Asphaltmischgut werden schad-
hafte Bereiche einer Asphaltbefestigung in erforderlicher
Dicke ausgefrast oder ausgestemmt, staubfrei gereinigt
und mit Asphaltmischgut verfillt. Fir das verwendete
Asphaltmischgut gelten die Anforderungen der TL As-
phalt-StB bzw. ZTV Asphalt-StB. Das Verfiillen und Ver-
gieBen erfolgt fur Fugen, offene Arbeitsndhte und Einzel-
risse. Sie sind je nach Breite und Tiefe aufzuschneiden oder
aufzufrasen. Die Fugenfullstoffe werden danach eingefillt
oder eingegossen. Zu beachten sind die , Hinweise fur das

Tabelle 14:

SchlieBen und die Sanierung von Rissen sowie schadhaften
Néhten und Anschlissen in Verkehrsflachen aus Asphalt” (H
SR) sowie die Herstellerangaben.

Das Aufrauen der Fahrbahnoberflache erfolgt durch
abtragende Verfahren. Zum Einsatz kommen z. B. Fein-
frasen, das Kugelstrahlverfahren oder das Wasserhoch-
druckverfahren. Wegen der Larmpegelerhohung, der
Staubentwicklung und des Schmutzes sind diese MaB-
nahmen fur innerdrtliche kommunale StraBen nicht ge-
eignet. Das Abfrasen von Unebenheiten gehort eben-
so wie das Frasen der Unterlage zu den vorbereitenden
Arbeiten nach ZTV BEA-StB. Die , Hinweise flir das Frasen
von Asphaltbefestigungen und Befestigungen mit teer-/
pechtypischen Bestandteilen” (H FA) enthalten hierzu er-
ganzenden Angaben zur technischen Ausstattung der
StraBenfrasen sowie zur Ausfiihrung der Arbeiten.

Zuordnung von Zustandsmerkmalen zu geeigneten Instandhaltungsverfahren in Anlehnung an ZTV BEA-StB 09/13, Tabelle 4

Instandhaltungsverfahren

Aufbringen
Erscheinungs- . von bitumen- Abfrisen
Zustands- . Anspritzen . Ausbessern
bild/ haltigen ) von
merkmal und . mit Asphalt-
Ursache Schlammen . . Uneben-
Abstreuen mischgut VergieBen .
und Poren- heiten
fullmassen
Verformun
Ebenheit im ung - - 0 - - +
Langsprofil Tragfahigkeit ) ) i i i i
" Verformun
Ebenheit im g - - 0 - - +
uerprofil
Querp Tragféhigkeit ) i i i i i
Bindemittel-
e anreicherung - - + - + }
Griffigkeit -
Polierte Korn-
oberfldche N - - - + -
Netzrisse + 0 - - - - R
Ausmagerung + +7 + - - . -
Flickstellen - - + - - - R
Kornausbrtiche 0 - + - - - -
Einzelrisse - - - + - _ _
Eignung fir den
kommunalen - + + + - - -
StraBenbau

+ = geeignet; 0 = bedingt geeignet; - = nicht geeignet
1) Zur Verbesserung des Zustandsmerkmals ,,Ausmagerung durch Abrieb” ist das Verfahren ,, Aufbringen von Porenfillmassen” nicht geeignet.
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8.3
Instandsetzung

Instandsetzungsverfahren werden nach ZTV BEA-StB an-
hand Tabelle 15 ausgewahlt.

Oberflachenbehandlungen werden vorwiegend auf
StraBen der Belastungsklasse Bk1,8 bis Bk0,3 sowie auf
Wegen und Platzen ausgefihrt. Bei engen Kurvenradien
oder larmtechnischen Anforderungen sind diese Verfah-
ren weniger geeignet.

Man unterscheidet

e Oberflachenbehandlung mit einfacher
Abstreuung,

e Oberflachenbehandlung mit doppelter
Abstreuung,

e Doppelte Oberflachenbehandlung.

Die Wahl des Bauverfahrens ist abhdngig

von dem Erscheinungsbild der Unterlage.

Zu beachten ist das Regelwerk ,Technische Lieferbedin-
gungen fur die Bauliche Erhaltung von Verkehrsflachen-
befestigungen, Teil: Gutetberwachung, Teil: Ausfiihrung
von Oberflachenbehandlungen” (TL G OB-StB) [58].

Das Mischgut fur Dlinne Asphaltdeckschichten in Kalt-
bauweise (DSK) wird in selbstfahrenden Mischgeraten
kontinuierlich hergestellt und mit steuerbaren Verteiler-
geraten Uber die gesamte Fahrstreifenbreite in der Regel
zweischichtig eingebaut, wobei die erste Schicht dem Pro-
filausgleich dient. Sie konnen auf Verkehrsflachenbefesti-
gungen aller Art eingesetzt werden. Die DSK zeichnet sich
aus durch schnelle Verkehrsfreigabe und eine vergleichs-
weise gute Schubfestigkeit.

Man unterscheidet drei Asphaltmischgutsorten

e DSK 8
e DSK' 5

e DSK 3
(nur fur Belastungsklasse Bk 1,8 bis BkO,3
und auf Wegen)

Die Wahl der Mischgutsorte ist abhdngig vom
Zustandsbild der Unterlage.

Zu beachten ist das Regelwerk ,Technische Lieferbedin-
gungen fur die Bauliche Erhaltung von Verkehrsflachen-
befestigungen, Teil: GUtetberwachung, Teil: Ausfiihrung
von Dinnen Asphaltdeckschichten in Kaltbauweise” (TL
G DSK-StB) [59].
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Diinne Asphaltdeckschichten in HeiBbauweise (DSH)
haben im Regelfall eine Einbaudicke < 2,5 cm und beste-
hen aus Asphaltbeton (AC), Splittmastixasphalt (SMA),
Dunnen Asphaltdeckschichten in HeiBbauweise auf Ver-
siegelung (DSH-V) oder Gussasphalt (MA). Sie kénnen auf
Verkehrsflachenbefestigungen aller Art eingesetzt werden.

Man unterscheidet

e AC 5D L (nur fur Belastungsklasse Bk0,3
und auf Geh- und Radwegen)

e SMA5N

e SMAS5S

e DSH-V 5

e DSH-V 8

e MAS5S

e MA8S

Das Ruckformen kann nach drei Bauverfahren
erfolgen:

¢ Rickformen ohne Veranderung der Asphaltzusam-
mensetzung (Reshape)

e Ruckformen mit Veranderung der Asphaltzusam-
mensetzung (Remix)

e Rickformen mit Veranderung der Asphaltzusam-
mensetzung in Verbindung mit dem Einbau einer
neuen Asphaltdeckschicht mit zusatzlichem Ferti-
ger (Remix compact)

Das Ruckformen eignet sich fur Verkehrsflachenbefesti-
gungen aller Art, sofern deren Linienfuhrung, Einbauten
und Fahrbahneinbauten dies zulassen, was im kommuna-
len StraBenbau jedoch selten der Fall ist.

Zu beachten ist das , Merkblatt fiir das Ruckformen von
Asphaltschichten” (M RF) [60].
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Tabelle 15:

Zuordnung von Zustandsmerkmalen zu geeigneten InstandsetzungsmaBnahmen in Anlehnung
an ZTV BEA-StB 09/13, Tabelle 7

Instandsetzungsverfahren

Zustands- Erscheinungs- . Dinne Diinne .
. Oberflachen- . . ) . . Ersatz einer
merkmal bild/Ursache Schichten im | Schichten im | Riickformen )
behandlungen . . Deckschicht
Kalteinbau HeiBeinbau
Ebenheit im Verformung - - - + +
Langsprofil Tragfahigkeit - - - - -
Ebenheit im Verformung - + + + +
Querprofil Tragfahigkeit - - - - -
Bindemittel-
; - + + + +
o anreicherung
Griffigkeit -
Polierte + + + + +
Kornoberfldche
Netzrisse + + + + +
Ausmagerung + + + +
Flickstellen 0 + + - +
Kornausbrtiche + + + + +
Einzelrisse - - - - +"
Eignung fiir den kommunalen 0 . N 0 N
StraBenbau

+ = geeignet; - = nicht geeignet; 0 = bedingt geeignet
1) bei Hdufung von Einzelrissen

8.4
Erneuerung

ErneuerungsmaBnahmen werden nicht in den ZTV BEA-
StB geregelt, sondern es wird dort auf die RStO 12 und
die ZTV Asphalt-StB verwiesen. Unter Erneuerung versteht
man das Aufbringen neuer Schichten auf die vorhande-
ne Befestigung oder Teilen davon, aber auch der Ersatz
entsprechender Schichten zahlt dazu. Eine Erneuerung
dient der Wiederherstellung des Gebrauchswertes einer
Verkehrsflachenbefestigung.

Die RStO 12 unterscheiden zwischen:

e Erneuerung bei vollstdndigem Ersatz der vorhandenen
Befestigung,

e Erneuerung bei teilweisem Ersatz der vorhandenen Be-
festigung und

e Erneuerung auf der vorhandenen Befestigung nach
Ausbau ungeeigneter Schichten.

Die Art der Erneuerung und die Dicke der neuen Schich-
ten werden nach den RStO 12 bestimmt (siehe auch Ab-
schnitt 3). In jedem Fall missen die Beschaffenheit der
Unterlage, die verfugbaren Konstruktionshéhen, der

Zustand der verbleibenden Befestigung und gednderte
Beanspruchungen berticksichtigt werden. Die Leitfaden
LAusschreiben von Asphaltarbeiten” und ,Qualitat von
Anfang an” des Deutschen Asphaltverbandes (DAV) e. V.
geben weiteren Einblick in diese Thematik.

Oualatit
wn-.i.rl'fal'rg an

-;r‘ﬁ'l;. DAV-Leitfaden

L
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9 Priifungen

Prifungen Im AsphaltstraBenbau
wird unterschieden nach:

Erstprafung und Eignungsnachweis

Werkseigene Produktionskontrolle

Eigenuberwachungsprifungen

Kontrollprifungen

9.1
Erstpriifung und WPK
zur CE-Kennzeichnung

9.1.1 Erstpriifung

Fur jede Zusammensetzung eines Asphaltmischgutes
muss eine Erstprifung durchgefuhrt werden, um nach-
zuweisen, dass die Anforderungen der Europaischen Nor-
men (EN) bzw. der TL Asphalt-StB 07 erfullt werden. Diese
Erstprifung muss vor der ersten Verwendung durchge-
fihrt werden und umfasst eine Vielzahl von Prifungen
und Untersuchungen an reprasentativen Proben. Der Um-
fang der Erstprifung richtet sich nach der Asphaltmisch-
gutart und -Sorte und ist in den TL Asphalt-StB festgelegt.
Die Erstprufung gilt fur eine Dauer von maximal funf
Jahren. Andern sich wesentliche Randbedingungen der
untersuchten Sollzusammensetzung (z. B. Art der Ge-
steinskdrnung, Bindemittelart, Bindemittelsorte) ist vor
Ablauf dieser Frist eine erneute Erstprifung durchzufih-
ren. Die Ergebnisse der Erstprifung werden im Erstpru-
fungsbericht zusammengestellt. Der Erstprifungsbericht
dokumentiert die Ubereinstimmung des produzierten As-
phaltmischgutes mit den Anforderungen der EN bzw. TL
Asphalt-StB 07.

9.1.2 Werkseigene Produktionskontrolle

Fur die CE-Kennzeichnung und nach den TL Asphalt-StB
07/13, Abschnitt 4.2 unterliegt der Produktionsprozess
des Asphaltmischgutes einer Werkseigenen Produktions-
kontrolle (WPK) und damit einer standigen Uberwachung
durch den Asphalthersteller, siehe auch DIN EN 13108-21
[61]. Die normgemaBe und richtige Durchfiihrung dieser
WPK und die Ubereinstimmung mit den Erstpriifungen
wird regelmé&Big von einer Zertifizierungsstelle Gberwacht
und darUber ein Zertifikat ausgestellt.
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9.1.3 Leistungserklarung

Der Asphaltmischguthersteller stellt auf Basis dieses Zer-
tifikats eine Leistungsserklarung aus. Diese enthalt z. B.
Angaben zu dem entsprechenden Asphaltmischgut und
dessen Verwendung. AuBerdem ist der Asphaltmisch-
guthersteller verpflichtet, z. B. auf dem Lieferschein die
sog. CE-Kennzeichnung anzubringen.

9.2
Eignungsnachweis

Nach den bis Ende 2008 geltenden ZTV Asphalt-StB 01
waren Eignungsprifungen durchzufihren, um den Nach-
weis der Eignung der Baustoffe und Baustoffgemische fiir
den vorgesehenen Verwendungszweck entsprechend den
Anforderungen des Bauvertrages zu erbringen. Hiermit
war aus bauvertraglicher Sicht ein Bezug zu einer kon-
kreten BaumaBnahme vorhanden. Mit der Einfihrung der
ZTV Asphalt-StB 07 in Verbindung mit den TL Asphalt-StB
07 anderte sich diese Vorgehensweise. Die vertragliche
Funktion wird nun von dem Eignungsnachweis (nach ZTV
Asphalt-StB 07/13, Abschnitt 2.3.2) Gbernommen.
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Markus Kréft / pixelio

Mit dem Eignungsnachweis weist der Auftragnehmer
dem Auftraggeber die Eignung der vorgesehenen Baus-
toffe und der Baustoffgemische fur die konkrete Anwen-
dung nach. Der Nachweis erfolgt in der Regel in zwei
Teilen. Neben Angaben zu bestimmten im Rahmen der
Erstprufung durchgefiihrten Prafungen gibt der Auftrag-
nehmer eine Erklarung Uber die Eignung der gewdhlten
Zusammensetzung fur den vorgesehenen Verwendungs-
zweck ab. In besonderen Fallen kénnen zusatzliche Anga-
ben erforderlich und sinnvoll sein.

Die im Eignungsnachweis gemachten Angaben werden
Vertragsbestandteil und sind maBgebend fur die Ausfuh-
rung und Abnahme der Bauleistung. Im Eignungsnachweis
wird im Regelfall auf die Ergebnisse der Erstprifung zu-
rlckgegriffen, es handelt sich aber grundsatzlich um unter-
schiedliche Dokumente. Vielmehr enthalt lediglich der Eig-
nungsnachweis alle die Angaben, die vertraglich notwendig
sind. Mit dem Eignungsnachweis Ubernimmt der Auftrag-
nehmer die Verantwortung fur die Eignung der Baustoffe
und Baustoffgemische gemalB Bauvertrag und haftet nach
der Bauausfuihrung bis zur Abnahme fiir eventuelle Mangel.

Ein Eignungsnachweis umfasst:

e Angaben zur Zusammensetzung und zu den im
Rahmen der Erstprifung durchgefuhrten Prifun-
gen nach ZTV Asphalt-StB 07/13, Abschnitt 2.3.2,

e eine Erklarung Uber die Eignung fur den vorgese-
henen Verwendungszweck sowie

e ggf. zusatzliche Angaben.

Erstprifungen sind u. a. dann neu zu erstellen, wenn eine
neue Asphaltrezeptur erforderlich wird oder andere Baustof-
fe als zuvor verwendet wurden (beispielsweise durch Wech-
sel der Lieferanten oder auch bei einer Anderung der Roh-
dichte des Gesteinskérnungsgemisches von mehr als 0,05 g/
cm3). In diesen Féllen ist eine neue Erstprifung durchzufuh-
ren und ein neuer Eignungsnachweis zu erstellen.

Das ,Merkblatt fir die Konzeption und die Erstpriifung
von Asphaltmischgut fir den Bau von Verkehrsflachenbe-
festigungen” (M KEP) [62] sollte beachtet werden.
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9.3
Eigeniiberwachungspriifungen

Eigentberwachungsprifungen sind Prifungen des Auf-
tragnehmers, um mogliche Fehler und Abweichungen
frihzeitig zu erkennen und zu beseitigen.

Die Eigentberwachung im Rahmen der Asphaltmisch-
gutherstellung wird durch die Werkseigene Produktions-
kontrolle (WPK) abgedeckt (siehe hierzu Abschnitt 9.1).

Die Eigenuberwachung des Auftragnehmers,
also der Einbau-Firma, im Rahmen des Einbaus
und die notwendigen Prifungen regeln die ZTV

Asphalt-StB im Abschnitt 5.2. Hier sind die fol-
genden Prufungen beim Einbau vorgeschrieben:

o |Lufttemperatur und Temperatur der Unterlage,
e Temperatur des Asphaltmischgutes beim Einbau,

e Beschaffenheit des Asphaltmischgutes nach
Augenschein,

e Beschaffenheit des Abstreumaterials nach
Augenschein,

e Einbaumengen oder Einbaudicken,

e Profilgerechte Lage der einzelnen
Asphaltschichten,

e Ebenheit der einzelnen Asphaltschichten,

e Dokumentation der MaBnahmen zur
Erzielung der Griffigkeit,

e Verlauf der Fahrbahnrander im
Grund- und Aufriss,

e GleichmaBige Beschaffenheit der
Oberflache nach Augenschein,

e Beschaffenheit der Langs- und

Quernahte nach Augenschein.
Bei Gussasphalt sind zusatzlich die Temperaturen,
Verweildauern und der Zeitpunkt des Einbaus fur je-
den Ruhrwerkskessel zu dokumentieren.
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9.4
Kontrollpriifungen

Kontrollprtfungen sind Priifungen des Auftraggebers, um
festzustellen, ob die Guteeigenschaften der Baustoffe,
Baustoffgemische und der fertigen Leistung den vertragli-
chen Anforderungen entsprechen.

Art, Umfang und Probenahme der Kontrollprifung regeln
die ZTV Asphalt-StB. Ihre Ergebnisse sind wesentliche
Grundlage fur die Abnahme und die Abrechnung.

Die Verpflichtung des Auftragnehmers zur Durchfiihrung
von EigenlUberwachungsprifungen wird durch die Kont-
rollprifungen des Auftraggebers nicht eingeschrankt.

Unter www.asphalt.de wird in der Rubrik
Literatur eine Ubersicht iiber das Technische
Regelwerk gegeben, die regelmaBig aktuali-
siert wird.
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Haufig wird von Stadten, Gemeinden oder Krei-
sen aus Kostengrinden auf Kontrollprifungen

verzichtet. Allerdings hat dies weitreichende Kon-
sequenzen, wie die folgende Aufzahlung zeigt:

e Umkehr der Beweislast fuir den Auftraggeber
bei auftretenden Mangeln,

Gefahrentibergang auf den Auftraggeber ist
erfolgt — nicht vorbehaltene Anspriche gehen
verloren,

Volle Vergutung fur Leistungen unbekannter
Qualitat,

Verzicht auf eine erforderliche Nachbesserung
bzw. mogliche Minderung.

Daher stehen den vergleichsweise geringen Kosten fir
Kontrollprifungen vielfach hohere Kostenrisiken gegen-
Uber, die ein verantwortungsbewusster Auftraggeber
nicht tragen sollte.

Innerorts ist es in der Regel sinnvoll, Ergebnisse
von Kontrollprufungen kleineren Flachen zuzu-

ordnen. Denkbar ist folgendes Vorgehen:

Eine Kontrollprifung je Tagesleistung,

Anzahl der Kontrollprifungen abhangig von der
Geometrie und Lage,

Bei MaBnahmen der Instandhaltung oder Instand-
setzung (haufig Uber ,Jahresvertrage” geregelt):
Festlegung einer eigenen Prifsystematik,

z. B. jede x. MaBnahme eine unangekiindigte
Kontrollprifung,

zwei bis drei Bohrkerne je Entnahmestelle,
mindestens zwei Entnahmestellen je Abschnitt.
Die Abschnitte sollen kennzeichnend fiir die
zugeordnete Flache sein.

Einige Auftraggeber konzentrieren sich bei Kontrollpri-
fungen auf die Uberpriifung der Zusammensetzung des
Asphaltes. Die Qualitat der fertigen Leistung (beispielswei-
se Verdichtungsgrad, Hohlraumgehalt), die anhand von
Bohrkernen Uberpriift wird, wird dagegen in vielen Fallen
nicht untersucht. Dieses Vorgehen wird damit begriindet,
dass man eine neue Asphaltdeckschicht nicht durch die
erforderliche Bohrkernentnahme schadigen méchte. Zur
Beurteilung der Qualitat einer Asphaltdeckschicht sind In-
formationen tber Raumdichte, Hohlraumgehalt und den
erreichten Verdichtungsgrad jedoch ebenso wichtig.

Eine Ubertragung der Durchfiihrung der Kontrollprifun-
gen auf den Auftragnehmer ist nicht moglich. Priifstellen
kénnen mit der Durchfihrung von Kontrollprifungen be-
auftragt werden, sollten jedoch nach den ,Richtlinien fur
die Anerkennung von Prifstellen fur Baustoffe und Bau-
stoffgemische im StraBenbau” (RAP Stra) [63] anerkannt
sein, weil ansonsten die Anerkennung der Ergebnisse
durch die Parteien nicht gesichert ist, Auftraggeber und
Auftragnehmer koénnen zusatzliche Kontrollprifungen
beantragen, wenn das Ergebnis der Kontrollprifung nicht
kennzeichnend fir die ganze zugeordnete Flache ist. Die
Kosten tragt immer der Veranlasser der zusatzlichen Kon-
trollprtfung.

Schiedsuntersuchungen stellen eine Wiederholung einer
Kontrollprifung dar, an deren sachgerechter Durchfuh-
rung begrindete Zweifel des Auftraggebers oder Auf-
tragnehmers (z. B. aufgrund eigener Untersuchungen)
bestehen. Sie ist auf Antrag eines Vertragspartners durch
eine anerkannte Priifstelle, die nicht die Kontrollpriifung
durchgefhrt hat, vorzunehmen. Ihr Ergebnis tritt an die
Stelle des urspriinglichen Priifergebnisses. Die Kosten der
Schiedsuntersuchung zuziglich aller Nebenkosten tragt
derjenige, zu dessen Ungunsten das Ergebnis ausfallt.
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10 Priifverfahren

10.1 Zerstorungsfreie Ermittlung
der Tragfahigkeit

10.1.1 Einfiihrung

Zur Planung und wirtschaftlichen Optimierung von Er-
haltungsmaBnahmen von Asphaltbefestigungen kommt
der Ermittlung der noch vorhandenen Tragfahigkeit eine
groBe Bedeutung zu. Dazu stehen unterschiedliche Mess-
gerate zur Verfigung, die in Arbeitspapieren beschrieben
werden.

Die bekanntesten Verfahren sind der statische Benkel-
man-Balken und das dynamische ,Falling Weight Deflec-
tometer” (FWD), die nachfolgend beschrieben werden.
Wahrend der Tragfahigkeitsmessungen sollte die Ober-
flachentemperatur nicht unter 5 °C und nicht hoher als
30 °C liegen.

Mit diesen Verfahren zur Tragfahigkeitsmessung kann ein
zu untersuchender Streckenabschnitt in sogenannte ho-
mogene Abschnitte und damit in Bereiche mit vergleich-
barem Tragverhalten eingeteilt werden. Grundzlige dieser
Vorgehensweise sind z. B. im ,Arbeitspapier — Grundla-
gen zur Ermittlung homogener Abschnitte zur Bewertung
der strukturellen Substanz von StraBenbefestigungen”
[64] enthalten (siehe auch Abschnitt 10.2).

10.1.2 Benkelman-Balken

Mit dem Benkelman-Balken wird die maximale Einsen-
kung der Fahrbahnoberflache infolge einer Radlast ermit-
telt. Hierzu werden die zwillingsbereiften Hinterrader ei-
nes Belastungsfahrzeuges auf den jeweiligen Messpunkt
gefahren und die Tastarmspitze des Benkelman-Balkens
wird im Lastzentrum zwischen den Zwillingsreifen ein-
gerichtet. Es erfolgt die erste Ablesung der Messuhr. Das
Belastungsrad wird anschlieBend 5 m vom Messpunkt
entfernt und die Messuhr ein zweites Mal abgelesen, vgl.
Abbildung 8.

Die maximale Einsenkung unter Last ist dabei wenig
aussagekraftig, daher sollte der Benkelman-Balken mit
einer zweiten Messuhr ausgestattet sein, um auch eine
Aussage Uber den Krimmungsradius unter der Last zu
ermoglichen.

(0,
P
P

Do

F

MeBwerte: P (Achslastwaage)
w (maximale Riickfederung)
Abbildung 8:
Messmethodik flr Benkelman-Balken,
maximale Einsenkung, Prinzipskizze
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Falling-Weight-Deflectometer (FWD)

10.1.3 Falling Weight Deflektometer (FWD)

Beim FWD wird Uber eine Lastplatte ein KraftstoB auf
die Fahrbahnoberflache aufgebracht. Der Kraftsto wird
durch eine Fallmasse erzeugt, die aus frei wahlbarer Hohe
auf Gummipuffer (Feder-Dampfer-System) herabfallt, vgl.
Abbildung 9. Der vom FWD erzeugte Kraftimpuls dient
zur Simulation einer Radiberrollung und sollte aus diesem
Grund die gleiche Impulsdauer aufweisen, die durch die
Raduberrollung mit einem Fahrzeug entsteht (Impulsdau-
er 25 ms bis 30 ms). Die GroBe des Kraftimpulses sollte
der Radlast eines Lastkraftwagens entsprechen und somit
50 kN betragen.

Die kurzzeitige vertikale Verformung der Fahrbahnober-
flache (Deflexionsmulde), zu sehen in Abbildung 9, als
Reaktion auf den Kraftimpuls, wird von Geophonen auf-
genommen. Ein Geophon befindet sich im Lastzentrum,

Abbildung 9:
Prinzipskizze des Messverfahrens nach
FGSV-Arbeitspapier , Tragfdhigkeit” [65]

Diese Werte sind wichtig, da der Maximalwert und der
Verlauf der Deflexion in hohem MaBe von der Anprall-
kraft und der Befestigungstemperatur abhangig sind.
Hier kann im Zuge der Auswertung eine Normierung auf
Bezugsverhaltnisse geschehen. I.d.R. wird die Deflexions-
mulde auf eine Anprallkraft von Q , = 50 kN und eine
Befestigungstemperatur von T_ = 20 °C normiert.

weitere Geophone sind in bestimmten Abstdanden vom
Lastzentrum entfernt angeordnet (z. B. Geophonabstan-
de: 0 — 210 — 300 - 450 - 600 — 900 - 1200 — 1500
— 1800 [mm]). Zur gleichmé&Bigen Einleitung des Kraftim-
pulses und zur besseren Anpassung an die StraBenober-
flache ist die Lastplatte segmentiert und besitzt eine ca.
5 mm dicke Gummiplatte an ihrer Unterseite, der Durch-
messer der Lastplatte betragt 300 mm.

Die Maximaleinsenkung wird Gber Extremstellenbestim-
mung des Deflexionsverlaufs bestimmt. Der Einsenkungs-
verlauf, die sog. , Time-History” (vgl. Abbildung 10), wird
dabei aufgezeichnet und steht zu einer detaillierteren
Auswertung zur Verfigung. Das Zeitfenster der Messung
betragt 60 ms. Neben dem Deflexionsverlauf misst das
FWD auch den Spannungsverlauf Uber die Zeit, die mithil-
fe des Lastplattenradius eine Ermittlung der Anprallkraft
zulasst, sowie die AuBen- und Oberflachentemperatur.

Abbildung 10:
Time-History eines Messpunkts auf einer kommunalen
StraBBenbefestigung [66]
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Fur die Messung ist i.d.R. ein Messraster im Abstand von
25 m sinnvoll. Ortliche Zwangspunkte kénnen auch ein
engeres Raster notwendig machen. Die Auswertungs-
methoden sind im FGSV-Arbeitspapier AP Trag Teil C 2.1
nachzulesen. Die Messergebnisse werden als Mulde und
als Deflexionsprofile dargestellt.

Grundsatzlich ist auch eine Einteilung in homogene Ab-
schnitte moglich. Hier werden, mittels statistischer Metho-
den und der Deflexion im Lastmittelpunkt d,, Abschnitte
ermittelt, in denen von ahnlichen Tragfahigkeitseigen-
schaften auszugehen ist.

Die Bewertung der Tragfahigkeitsmessungen mit-
tels FWD-Messungen beruht auf der Annahme eines
Zwei-Schichten-Systems: einer lastverteilenden, gebunde-
nen Schicht und einer ungebundenen Schicht. Dement-
sprechend fihrt die Auswertung von FWD-Messungen zu
einer Aussage bzgl. der Tragfahigkeit von Untergrund und
gebundenem Oberbau. Die genauen Auswertungsmetho-
den sind dem FGSV-Arbeitspapier AP Trag Teil C 2.1 zu
entnehmen.

Anhand der FWD-Messergebnisse kann eine Entschei-
dung getroffen werden, ob eine StraBenbefestigung im
Tiefeinbau aufgrund einer nicht tragfahigen Unterlage,
erneuert werden muss oder nicht. DarUber hinaus kann
aus den FWD-Messergebnissen das weitere Vorgehen fur
eine Planung von ErhaltungsmaBnahmen abgeleitet wer-
den. So kénnen Tragfahigkeitsmessungen bei der MaB-
nahmenpriorisierung dienlich sein oder bei der strukturel-
len Zustandstberwachung der StraBenbefestigungen.

10.2 Bewertung der Tragfahigkeit

Eine Bewertung der mit dem Benkelman-Balken oder dem
FWD gemessenen Einsenkungswerte sollte die Bildung
von Abschnitten gleichen Tragverhaltens zum Ziel haben.
In einem exemplarischen Beispiel (Abbildung 11) ist das
nachfolgend dargestellt.

In Abbildung 11 wurden auf Basis von Einsenkungsmes-
sungen, die mit dem Benkelman-Balken ermittelt wurden,
insgesamt 3 homogene Abschnitte gebildet. Dazu wur-
den in einem ersten Schritt die Einsenkungswerte auf eine
Standardoberbautemperatur von 20 °C umgerechnet

Einsenkungslangsprofil Eschdorf, Spiegelweg, Abschnitt 1 bis 3
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1 1
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Abbildung 11:

Beispiel fir die Bildung homogener Abschnitte auf Basis von Benkelmann-Messungen [67]
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(WOIBBJO). Der untersuchte StraBenabschnitt aus diesem
Anwendungsbeispiel ist in eine Belastungsklasse Bk1,8
einzuordnen, woraus laut Leykauf [68] ein Einsenkungs-
grenzwert von Wo 88,20 < 0,41 mm resultiert, siehe auch
AP Trag Teil C 1. Zusammenfassend kénnen die Tragfahig-
keiten in den Abschnitten wie folgt bewertet und dem-
entsprechende BaumaBnahmen abgeleitet werden:

Abschnitt 1, Station 0+000 bis 0+055:

Der ermittelte mittlere Einsenkungswert und die Stan-
dardabweichung Wogg20 * S betragen 0,32 mm. Dieser
liegt unter dem o.g. bauklassenabhangigen Einsenkungs-
grenzwert nach Leykauf. Es ist zu schlussfolgern, dass die
Fahrbahnbefestigung im Abschnitt 1 eine fur die Bauklasse
Il bzw. Belastungsklasse Bk1,8 ausreichende Tragfahigkeit
aufweist.

Abschnitt 2, Station 0+055 bis 0+225:

Der ermittelte mittlere Einsenkungswert und die Stan-
dardabweichung Woggoo + S betragen 0,47 mm. Dieser
liegt Uber dem o.g. bauklassenabhangigen Einsenkungs-
grenzwert nach Leykauf. ,Uberschreitet die maBgebende
Einsenkung <W0,BB,20 + s) den belastungsklassenbezogenen
Grenzwert, so ist aus Grinden der Erhaltung der Substanz
des StraBenaufbaus eine Verstarkung der Fahrbahnbefesti-
gung notwendig” [51]. Bei Anwendung des Bemessungs-
diagramms nach Leykauf ist eine Verstarkung der Asphalt-
befestigung um 4 cm erforderlich, um die Tragfahigkeit einer
Bauklasse Il bzw. einer Belastungsklasse Bk 1,8 zu erreichen.

Abschnitt 3, Station 0+225 bis 0+350:

Der ermittelte mittlere Einsenkungswert und die Stan-
dardabweichung Wogsa0+S betragen 0,82 mm. Dieser liegt
deutlich Gber dem 0.g. bauklassenabhéngigen Einsenkungs-
grenzwert nach Leykauf. Bei Anwendung des Bemessungs-
diagramms nach Leykauf ist eine Verstarkung der Asphaltbe-
festigung um 14 cm erforderlich, um die Tragfahigkeit einer

Bauklasse Il bzw. einer Belastungsklasse Bk 1,8 zu erreichen.

Anhand dieses Beispiels konnte exemplarisch gezeigt
werden, wie Abschnitte gleichen Tragverhaltens zusam-
mengefasst und maogliche ErhaltungsmaBnahmen be-
reits direkt nach Durchflihrung zerstérungsfreier Tragfa-
higkeitsmessungen abgeleitet werden kénnen. In einem
folgenden Schritt ware fur jeden dieser homogenen
Abschnitte die Entnahme von Bohrkernen und/oder die
Anlage von Schirfgruben zielfihrend, um den Fahrbahn-
aufbau zu ermitteln. Im Ergebnis dieser Untersuchungen
kénnen dann MaBnahmen zur baulichen Erhaltung bzw.
zur Verstarkung der Asphaltbefestigung detailliert geplant
werden, um einen anforderungsgerechten StraBenober-
bau herzustellen.

10.3 Ermittlung der Griffigkeit

In den ZTV Asphalt-StB 07/13 sind Grenzwerte fur die
Griffigkeit aller Belastungsklassen im Rahmen von Kont-
rollprifungen bauvertraglich vorgesehen. Dabei sind die
Messungen mit dem Seitenkraftmessverfahren (SKM) so-
wohl! fur die Abnahme (vier bis acht Wochen nach Ver-
kehrsfreigabe) als auch im Rahmen der Verjdhrungsfrist
far Mangelanspriche) durchzufthren.

Kommunale StraBen erfillen die Bedingungen fur
Messungen mittels SKM haufig nicht. Soll den-
noch die Griffigkeit bestimmt werden, kann das
Messverfahren SRT/AM herangezogen werden.
Die im Abschnitt 5.3.2 der ZTV Asphalt-StB 07/13
zu diesem Messverfahren angefihrten Einschran-
kungen sind dabei zu beachten.

Zur Bewertung bietet das M BGriff eine Orientierung. Die
kombinierte Griffigkeitsmessung mit dem SRT-Gerat (Skid
Resistance Tester) und dem Ausflussmesser nach Moore
(AM) ist ein stationares Messverfahren zur Bewertung der
Griffigkeit auf kleinen Flachen. Beim Einsatz auf groBeren
Flachen sind mehrere Messpunkte und — je nach Aufga-
benstellung — mit einer hoheren Messfelddichte maoglich.

Das SRT-Gerat besteht im Wesentlichen aus einem drei-
armigen Basisgestell mit Pendelarm und Gleitkdrper sowie
einem Schleppzeiger und Skalenschild. Der Ausflussmes-
ser ist ein einfacher Zylinder mit einem Gummiring zur
Abdichtung als FuB.
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Mit dem SRT-Gerat kann die Mikrorauheit angesprochen
werden: Je mikrorauer die Oberflache ist, desto hoher
sind die SRT-Werte. Die Makrorauheit wird mit dem Aus-
flussmesser bestimmt. Dabei wird die Zeit gemessen, die
fur das AbflieBen einer bestimmten Wassermenge beno-
tigt wird. Je hoher die Makrorauheit, desto geringer ist die
ermittelte Ausflusszeit.

Eine ausfuhrliche Beschreibung der Messmethoden ent-
halten die ,Technische Prufvorschriften fur Griffigkeits-
messungen im StraBenbau, Teil: Messverfahren SRT" (TP
Griff-StB (SRT)) [69]. Fur kommunale Verkehrsflachen
kann die Griffigkeit auch mittels LFCG-Messverfahren er-
mittelt werden. Dabei wird der Kraftschlussbeiwert nach
dem Prinzip des gebremsten Messrades gemessen. Auf die
zu messende Strecke ist unmittelbar vor der Messung eine
definierte Wasserfilmdicke aufzutragen. Das LFCG-Mess-
gerat besteht im Wesentlichen aus zwei Laufradern, ei-
nem Messrad und dem Wasserzufluss. Zur Messung kann
das Messgerat im Zugbetrieb oder im Schiebebetrieb ein-
gesetzt werden. Wichtig ist hierbei die Einhaltung der
Soll-Messgeschwindigkeit.

LFCG-Messgerat (GripTester)

Mit dem LFCG-Gerat kann die Griffigkeit bewertet wer-
den. Je rauer die Oberflache ist, desto héher ist der LFCG-
Wert. Eine ausfihrliche Beschreibung der Messmethode
enthalt die ,Arbeitsanleitung fur Griffigkeitsmessungen
mit dem LFCG-Messverfahren (GripTester)” [70].

CPX-Messanhédnger und Mikrofonkonstruktion

10.4 Ermittlung des Larmpegels

Verkehrslarm ist ein wesentlicher Stérfaktor im kommuna-
len Bereich. Da ein aktiver Larmschutz, d. h. die Larmvermei-
dung an der Quelle, grundsatzlich dem passiven Larmschutz
(Larmschutzwénde, Mehrfachverglasung) vorzuziehen ist,
ist die Entwicklung von larmoptimierten StraBenbeldagen
gerade im kommunalen Bereich in letzter Zeit massiv vor-
angetrieben worden (siehe hierzu Abschnitt 5.8). Damit ein-
hergehend besteht der Bedarf, sowohl die Wirkung dieser
optimierten Beldge als auch den herkémmlichen Bestand
hinsichtlich des Larmreduzierungsbedarfs quantitativ zu er-
fassen. Das géngige Messverfahren der statistischen Vorbei-
fahrt (SPB — Statistical Pass-by) ist in der Regel in Kommunen
nicht anwendbar. Das einzige anwendbare Prufverfahren
ist das Nahfeld-Verfahren (CPX — Close Proximity). Beim
CPX-Verfahren werden in einem definierten Abstand vom
Messrad zwei Mikrofone angebracht, die den Schalldruck-
pegel bei Uberfahrt der Messstrecke aufnehmen. Um Stér-
gerausche zu eliminieren, ist dieser Messraum schallisoliert
und vom Motorgerdusch des Messfahrzeugs fernzuhalten.
Daher wird fur die Messvorrichtung im Allgemeinen eine
Anhangerkonstruktion gewahlt.

Beim CPX-Verfahren kann der Einfluss der StraBenober-
flachen auf die Verkehrsgerdusche durch Einsatz der in
der ,DIN EN ISO 11819-2:2017-10" [71] beschriebenen
Close-Proximity-Methode beurteilt werden. Diese Me-
thode beinhaltet die Messung des durch die Interaktion
zwischen Fahrbahnbelag und verschiedenen Typen von
Referenzreifen emittierten A-bewerteten Schalldruckpe-
gels Gber eine definierte Streckenléange durch mindestens
zwei Mikrofone nahe des Referenzreifens bei gleichzeiti-
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Abbildung 12:
Georeferenzierte Karte mit eingetragenen CPX-Indizes [67]

ger Messung der Fahrzeuggeschwindigkeit. Dabei kommt
ein spezielles Testfahrzeug oder ein Zugfahrzeug mit einem
Messanhanger zum Einsatz. Nach Unterteilung der Test-
strecke in eine Einlaufstrecke, eine Auslaufstrecke sowie
Segmente der Lange 20 m werden die Messungen fir Re-
ferenzgeschwindigkeiten des Testfahrzeugs von vorzugs-
weise 40 km/h, 50 km/h, 80 km/h oder 100 km/h durch-
gefuhrt. Der gemessene A-bewertete Schalldruckpegel ist
neben der Referenzgeschwindigkeit auf die Umgebungs-
temperatur und die Reifenharte zu normieren.

Durch Mittelung des gemessenen A-bewerteten Schall-
druckpegels Uber verschiedene Mikrofone, StraBenseg-
mente, Durchldufe, Referenzreifen und ggf. Rollspuren
wird anschlieBend der so genannte CPX-Index bestimmt,
der die Beurteilung der Gerauschemission und damit den
Vergleich von Fahrbahnoberflachen ermdglicht. Dabei
wird zwischen dem CPXP-Index (Referenz fur leichten Ver-
kehr), dem CPXH-Index (Referenz fir schweren Verkehr)
und dem CPXI-Index (Referenz fur gemischten Verkehr)
unterschieden. Analog zum SPB-Index gilt, je niedriger der
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CPX-Index ist, desto geringer ist die Gerauschentwicklung
des Fahrbahnbelags. Im Gegensatz zum SPB-Verfahren
besitzt die CPX-Methode den Vorteil, die Gerduschemissi-
on der Fahrbahnoberflache nicht nur an einem diskreten
Messpunkt bewerten zu kénnen, sondern entlang des
gesamten zu untersuchenden Streckenabschnitts. Somit
kénnen neu eingebaute Fahrbahnbeldge insbesondere
auf ihre akustische Homogenitat hin untersucht werden.
Der Eintrag der messtechnisch bestimmten CPX-Indizes
in eine georeferenzierte Karte erleichtert diese Aufgabe
(siehe Abbildung 12). Bei Fahrbahnen mit bekannter Lie-
gezeit lasst sich auf diese Weise auch eine groBflachige
akustische Schadensanalyse durchfthren. [72]

10.5 Zerstorungsfreie Ermittlung von
Schichtdicken

Zur Durchftihrung von ErhaltungsmaBnahmen ist eine
maoglichst genaue Kenntnis der vorhandenen Schicht-
dicken einer StraBenbefestigung notwendig. Diese
Schichtdicken kénnen dabei statt durch alleinige Bohr-
kernentnahme auch mittels Georadar bestimmt werden.
Allerdings ist zur Kalibrierung des Georadars eine Bohr-
kernentnahme notwendig. Im ,Arbeitspapier — Anwen-
dung des Georadars zur Substanzbewertung von Stralen,
Teil A: Bestimmung von Schichtdicken des Oberbaus von
Verkehrsflachenbefestigungen mit dem Georadar-Impuls-
system” [73] sind Beschreibungen zum Messverfahren so-
wie Hinweise zu Qualitatsvorgaben in Abhangigkeit vom
Untersuchungsziel enthalten.

Beim Georadar wird Uber eine Antenne ein Signal in die
Fahrbahn abgestrahlt. An den Schichtgrenzen wird das Si-
gnal reflektiert und von der Antenne wieder empfangen.
Dabei werden die Zeit zwischen Abstrahlung und Empfang
des Signals sowie die Starke des empfangenen Signals ge-
messen. Die Daten kénnen anschlieBend farbig/grau co-
diert dargestellt werden. Als Ergebnis erhdlt man ein Stre-
ckenband mit verschiedenfarbig markierten Schichten.

Messverfahren mit dem Georadar
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Bm Leitfaden: Temperaturabgesenkte Asphalte (2009) ; o
B Gesprachskreis Bitumen:
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Walzasphaltbefestigungen (2008) ) , ) ,
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Die Lieferung erfolgt fur Verwaltungen und Ingenieurbtiros kostenlos. Bei Bestellungen
von Nicht-Mitgliedern behalt sich die Geschaftsfihrung ggf. Beschrankungen vor.

Schauen Sie auch im Internet unter
www.asphalt.de/service/literatur/infomaterial-download/veroeffentlichungen-des-dav/
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Internationale Veréffentlichungen
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W
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Stone Mastic Asphalt englische Version ., Splittmastixasphalt” (2000/2005)
Tas Mastik Asfalt tUrkische Version . Splittmastixasphalt” (2000/2010)
Warm mix asphalts englische Version ., Temperaturabgesenkte Asphalte” (2009/2009)
Mieszanki mineralnoasfaltowe polnische Version ., Temperaturabgesenkte Asphalte” (2009/2010)
0 obnizonej temperaturze
llik asfalt karisimlari tUrkische Version . Temperaturabgesenkte Asphalte” (2009/2011)
Uygulama icin éneriler
Guidelines to ensure the usable life- englische Version ,Hinweise zur Sicherung der Nutzungsdauer
time of hot mixasphalt pavements von Walzasphaltbefestigungen” (2008/2011)
Quality. Right from the Start englische Version ,Qualitat von Anfang an” (2007/2011)
Asphalt surface courses skid resistance  englische Version +Asphaltdeckschichten mit anforderungsgerechter
Package of measures for design Griffigkeit”(2006/2011)
and work-execution
Guidance for Asphalt englische Version »Ratschlage fur den Einbau von Walzasphalt”
Paving Operations (2004/2011)
Recycling of asphalt englische Version . Wiederverwenden von Asphalt” (2009/2011)
Poradnik uktadania polish Version Ratschlage fur den Einbau von Walzasphalt (2014)

Schauen Sie auch im Internet unter
https://www.asphalt.de/service/literatur/intaernational-publications

Unter www.asphalt.de wird in der Rubrik Literatur eine Ubersicht liber das
Technische Regelwerk gegeben, die regelmaBig aktualisiert wird.

Al



72

Bildnachweise
Soweit nicht anders angegeben, liegen die Bildrechte beim Deutschen Asphaltverband (DAV) e. V., Bonn.

Bundesanstalt fur StraBenwesen, Bergisch Gladbach:
S. 49 oben links,
S. 67 unten links und rechts;

Dipl.-Ing. J. Jahnig, StraBen- und Tiefbauamt der Landeshauptstadt Dresden:
S. 27 oben rechts,
S. 28 oben rechts,
S. 36 unten rechts,
S. 50 oben;

Dipl.-Ing. M. Gerigk, GroB-Zimmern:
S. 49 oben rechts;

Dr.-Ing. S. Bohm, Fachgebiet StraBenwesen mit Versuchsanstalt, Technische Universitat Darmstadt:
S. 66 oben links;

Fliegl Bau- & Kommunaltechnik GmbH, Muhldorf:
S. 53 oben links;

SCRIM Nordrhein GmbH & Co. KG, Duisburg:
S. 66 oben rechts;

Univ.-Prof. E. Straube, Institut fur StraBenbau, Universitat Duisburg-Essen:
S. 63 oben links;



Bleiben Sie auf

dem Laufenden!
8 x im Jahr ab 110,- Euro

Offizielles

Organ von: DEUTSCHER ASPHALTVERBAND DEUTSCHES ASPHALTINSTITUT

Abonnement-Bestellung

asphalt

Fachzeitschrift fiir Herstellung und Einbau von Asphalt

Die Fachzeitschrift ,asphalt” vertritt als offizielles Organ des
Deutschen Asphaltverbandes (DAV) e.V. und seiner Regional-
verbande sowie des Deutschen Asphaltinstitutes (DAI) e.V. die
Interessen der Asphalt produzierenden und verarbeitenden sowie
der damit verbundenen Industrie. Thematische Schwerpunkte der
»asphalt” sind praxisnahe Fachartikel, Berichte und Reportagen.

+ Wirtschaft und Politik mit
Auswirkungen auf die
Asphaltbranche

*

Entwicklungen und
Tendenzen in der
Verkehrspolitik

Neue Einbauverfahren

*

*

Neuerungen in der
Maschinentechnik

*

*

*

Wiederverwendung
Larmreduzierung
Interessante Bauvorhaben
Neue Regelwerke fur die
Asphaltbranche

Aus dem Asphaltmischwerk
Neues aus dem Priiflabor

Arbeitssicherheit und
Gesundheitsschutz

Fur alle Bereiche wird umfassend tiber Forschung und Entwicklung,
Unternehmen, Verbande, Institutionen und Personen sowie liber
Literatur und Veranstaltungen berichtet.

Fax: +49 7229 606-10

Ich bestelle bis auf Widerruf (mindestens fiir 1 Jahr) die ,asphalt” zum Jahres-Abonnement-Preis von 110,- €
(inkl. Versandkosten zzgl. ges. MwSt.) bzw. 119,- € fiir das Ausland (inkl. Versandkosten).

Das Abonnement verldangert sich jeweils um ein Jahr, falls nicht sechs Wochen vor Ende des Bezugsjahres die

Kiindigung erfolgt.

Lieferadresse: Rechnungsadresse:
Firma Firma

Vorname Vorname

Name Name

StraBe StraBe

PLZ/Ort PLZ/Ort

Sie haben mein Interesse geweckt, bitte senden Sie mir: Telefon

|:| ein Probeheft |:| die Mediadaten E-Mail
Datum/Unterschrift

Stein-Verlag Baden-Baden GmbH, Josef-Herrmann-Stra3e 1-3, D-76473 Iffezheim

Tel.: +49 7229 606-0, Fax: +49 7229 606-10, infoSTV@stein-verlagGmbH.de, www.stein-verlagGmbH.de

STEIN-VERLAG
BADEN-BADEN GMeH ==X R/



dowv

Deutscher Asphaltverband e.V.

EnnemoserstraBe 10
53119 Bonn

Tel.: 0228 97965-0
Fax: 02 28 979 65-11

dav@asphalt.de
www.asphalt.de



