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1 Einfihrung

In den Empfehlungen werden technische Mdglichkeiten zur Baulichen Erhaltung von AKR-
geschadigten Betondecken dargestellt, die einer grundhaften Erneuerung vorausgehen. Um in
der Praxis die richtigen MalRBhahmen auszuwahlen, sind oft umfassende und mitunter zeitlich
aufwendige Voruntersuchungen notwendig. Damit der Prozess der Entscheidungsfindung ver-
einfacht wird, wurde eine Erhaltungsmatrix entwickelt, in der abhéngig vom Schadigungsgrad
der Betondecke (Schadenskategorie | - Verfarbung, Il — beginnende bis ausgepragte Risse und
[ll - sehr ausgepragte Risse/Substanzverlust) insgesamt sechs unterschiedliche Moglichkeiten
der Baulichen Erhaltung unter Beriicksichtigung der Wirtschaftlichkeit vorgeschlagen werden.

Einerseits soll mit der Erhaltungsmatrix eine einheitliche Vorgehensweise bei der Baulichen
Erhaltung von AKR-geschadigten Betondecken erreicht werden. Andererseits soll denjenigen
Strallenbauverwaltungen, die erstmalig mit AKR-Schaden an Betondecken konfrontiert werden,
eine Entscheidungshilfe fur eine Schadenserkennung und -beurteilung sowie eine entsprechen-
de Erhaltungsplanung und -ausfiihrung zur Verfiigung gestellt werden.

Die Empfehlungen werden auf der Grundlage gesammelter Erfahrungen fortgeschrieben.

2 Schadensmechanismus und -entwicklung

Unter einer Alkali-Kieselsdure-Reaktion (AKR) wird eine chemische Reaktion verstanden, die
zwischen reaktiver Kieselsaure, die in einigen Gesteinskdrnungen enthalten ist, und den Alkali-
en Natrium und Kalium, die mit dem Zement und Tausalz sowie gegebenenfalls Zusatzmitteln in
die Porenlosung des Betons gelangen, ablauft. Dabei entsteht ein Alkali-Kieselsaure-Gel, das
sich bei Vorhandensein von Feuchtigkeit ausdehnt (quillt). Hierdurch kénnen Quelldriicke bis zu
20 N/mm? entstehen, die die Zugfestigkeit des Betons liberschreiten und Betonschadigungen in
Form von Rissen und/oder schalenférmigen Abplatzungen hervorrufen. Eventuell vorhandene
Vorschadigungen des Betons anderen Ursprungs in Uberlagerung mit der Verkehrsbeanspru-
chung kénnen den AKR-bedingten Schadigungsprozess beschleunigen.

Der Prozess einer schadigenden AKR im Beton ist nicht reversibel, kann jedoch durch ge-
eignete MaRnahmen verzdgert werden.

Nach bisherigem Kenntnisstand sind Merkmale einer AKR-Schadigung an Betondecken augen-
scheinlich friihestens nach 5 bis 7 Jahren erkennbar. Die zeitliche Entwicklung der Schadens-
zunahme bzw. der Zeitpunkt, wann der Ubergang zwischen den im Abschnitt 4 detailliert aufge-
fuhrten Schadenskategorien | bis Il erfolgt, ist nicht vorhersehbar und an verschiedene Fakto-
ren gebunden. Diese wirken komplex, kdnnen sich teilweise Uberlagern und daher in ihren
Auswirkungen nicht einzeln betrachtet werden. Exemplarisch kénnen hierfiir genannt werden:

- baustofftechnische Faktoren (z.B. Betonzusammensetzung),

- bautechnische Faktoren (z.B. Bauweisen, Ausfuihrungsart, Fugenzustand),

- bauliche Randbedingungen (z.B. Einbaubedingungen, unginstige Wasserverhéltnisse),
- vorhandene Vorschadigungen (z.B. Rissbildungen),

- verkehrliche Faktoren (z.B. erhdhter Anteil Schwerverkehr),

- klimatische Faktoren (z.B. Hitzeperioden, Anzahl der Frost-Tauwechsel),

- weitere Faktoren (z.B. Alkalizufuhr von auf3en).

Nach den bisherigen Erfahrungen zur Schadensentwicklung soll der Zeitraum zwischen der
Ausschreibung einer ErhaltungsmafRnahme bzw. der dieser zu Grunde liegenden Zustandsfest-
stellung und der Ausfuhrung der entsprechenden ErhaltungsmalRhahme mdglichst kurz gehal-
ten werden. Bei einem grol3eren zeitlichen Abstand zwischen Zustandsfeststellung und Aus-
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schreibung ist die Schadenskategorie gemalfd Abschnitt 4 bzw. der Schadigungsgrad innerhalb
einer bereits zugeordneten Kategorie auf Aktualitat zu Uberprufen.

3 Schadensdiagnose

Kennzeichnend fur eine beginnende AKR sind Verfarbungen in den Fugenbereichen und/oder
Risse, die nicht durch physikalisch bedingte Prozesse, wie z.B. durch Temperatur- und Feuch-
teanderungen (z.B. Schwinden) oder zunehmende dynamische Belastungen verursacht wer-
den, diesen aber zum Teil ahnlich sehen. Gleichwohl kdnnen diese Beanspruchungen im un-
glinstigen Fall die Rissbildung bei einer bestehenden AKR verstéarken. Um eine eindeutige Aus-
sage zur Schadensursache zu erhalten und daraus eine ursachlich und zeitlich ausgerichtete
Erhaltungsmalnahme abzuleiten, sind umfassende Untersuchungen notwendig. Dabei muss
geklart werden:

— in welchem Malf3e die Betondecke bereits geschadigt ist,
— ob und welche Schaden durch eine AKR verursacht wurden,
— ob ein AKR-Restschadigungspotential vorliegt.

Wird eine AKR als Schadensursache identifiziert, sollen friihzeitig geeignete Erhaltungsmal-
nahmen ausgefiihrt werden, um den Schadensfortschritt zu verzégern. Um eine wirtschaftliche
Malinahme zu wahlen, ist es besonders wichtig, den Schadigungsgrad sowie das vorhandene
AKR-Restschadigungspotential zu bestimmen.

Fur die Feststellung einer schadigenden AKR und die Prognose des Schadensfortschritts exis-
tieren verschiedene zum Teil noch nicht genormte Prifverfahren, denen Dehnungsmessungen
an Bohrkernen aus geschadigten oder unter Verdacht stehenden Betondecken in Kombination
mit petrografischen und Gefligeuntersuchungen zu Grunde liegen.

Der Zeitaufwand fur die Schadensdiagnose kann, in Abhéngigkeit des gewahlten Prifverfah-
rens, mehr als ein Jahr betragen. Dieses kann nach einzelnen Erfahrungen in der Praxis dazu
fuhren, dass die Schadensmerkmale nach Abschluss der Untersuchungen infolge eines sehr
schnellen Schadensfortschritts bereits einer hdheren Schadenskategorie entsprechen.

Ob eine schadigende AKR vorliegt, ist von einem durch die BASt bekannt gegebenen Sachver-
standigen (siehe Internetseite der BASt: www.bast.de unter Qualitatsbewertung/ Listen/ Stra-
Benbau/ Liste der Gutachter) nachzuweisen.

Daruber hinaus wird empfohlen, den Zertifizierer der Gesteinskdrnung sowie den jeweiligen
Sachverstandigen fiir die Gesteinskdrnung bzw. den Beton in die Untersuchungen mit einzube-
ziehen.


http://www.bast.de/
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4 Schadenskategorien

Die Zuordnung eines vorliegenden Schadens in eine der drei Schadenskategorien ist geman
den nachfolgend aufgefihrten Schadensmerkmalen vorzunehmen:

Schadenskateqgorie |

- Verfarbung im Bereich der Querfugen/Fugenkreuze (i. A. beginnend im Fugenkreuz),
- keine uber Schwindrisse hinausgehende Rissbildung.

Abbildung 1: Beispiele fir Schadenskategorie |

Schadenskateqgorie |l

- ausgepragte Verfarbung im Bereich der Fugen

- Rissbildungen in Fugenkreuzbereichen,

- beginnende bis ausgepragte Netzrissbildung,

- gof. Langs- und Querrisse an den Querfugen,

- gof. zusatzliche Langsrissbildung in Rittelgassen,
- noch kein Substanzverlust.

Abbildung 2: Beispiele fir Schadenskategorie Il
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Schadenskateqgorie Il

- ausgepragte Verfarbung im Bereich der Fugen,

- sehr ausgeprégte Rissbildung (haufig mit Verfarbungen),
- ggf. Kantenschaden und/oder Eckabbriiche,

- ggf. Substanzverlust, z.B. Verschotterung.

Abbildung 3: Beispiele fiir Schadenskategorie I

5 Bauliche Erhaltung

5.1 Wahl der ErhaltungsmalRnahme

Auf Grundlage der Schadensdiagnose und einer erfolgten Klassifizierung vorhandener AKR-
Schaden kann mit Hilfe der Erhaltungsmatrix (Tabelle 1) eine ErhaltungsmafRinahme gewahlt
werden. Abhangig von der Schadenskategorie (I - Verfarbungen, Il - beginnende bis ausge-
pragte Risse und lll - sehr ausgepragte Risse/Substanzverlust) werden insgesamt sechs unter-
schiedliche Mdoglichkeiten der Baulichen Erhaltung vorgeschlagen. AufRerdem werden auch
Hinweise auf die einzuhaltenden Randbedingungen und zur Wirtschaftlichkeit einzelner Mal3-
nahmen gegeben.

Wenn

- bekannt ist, dass alkaliempfindliche Gesteinskdérnungen fir die Herstellung des Betons
verwendet wurden und/oder,
- eine schadigende AKR nachgewiesen ist,

jedoch lediglich beginnende Verfarbungen in den Fugenbereichen und noch keine visuell er-
kennbaren Rissbildungen infolge einer AKR vorliegen, kann vor Anwendung der in Tabelle 1
aufgefuhrten Erhaltungsmalnahmen eine Impragnierung (Leindlfirnis) oder Hydrophobierung
(OS-A-Systeme) der Fahrbahndecke die weitere Entwicklung einer AKR verzdgern.

Nach den bisher vorliegenden praktischen Erfahrungen kann sich die zeitliche Entwicklung ei-
nes AKR-Schadens zwischen den Kategorien | und Il Uber einen Zeitraum von mehreren Jah-
ren erstrecken. Hingegen wurde auf Grund des hoheren Schadigungsgrades der Ubergang
zwischen den Kategorien Il und lll, jahreszeitlich unabhangig, bereits innerhalb eines Jahres
festgestellt.
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Tabelle 1:  Erhaltungsmatrix fir AKR-geschéadigte Betondecken
ErhaltungsmalRnahme
Uberbauung Erneuerung
Kate- Asphalt- Asphalt- Asphalt-
gorie sk deckschicht | deckschicht | deckschicht |, o | Tief
und Asphalt- | und Asphalt- bau einbau
binderschicht | binderschicht
mindestens 4 cm 9 bis 12 cm 9 bis 12 cm mit
Abfrésen Oberbeton
1 2 3 4 5 6
1 1
| + 7 +1) (+) (+) i ;
1)
I - + + + (+) (+)
1l . . + + + 2 + 3
+ geeignet
= ungeeignet
(+) technisch moglich, aber nicht wirtschaftlich
1) gegebenenfalls nach vorheriger Instandsetzung der geschadigten Fugenbereiche gemafl ZTV BEB-StB
2) vorherige Entspannung (Schollenabmessung ca. 1 m x 1,5 m)
3) Art der Tragschicht/Unterlage beachten

Bei der Wahl der geeigneten Erhaltungsmafnahme muss aus bautechnischen Griinden auch
der Zeitpunkt der Ausflihrung bertcksichtigt werden.

Daruber hinaus sind im Einzelfall noch weitere Randbedingungen, wie Art der Unterlage der
geschadigten Betondecke bzw. Schicht, Verkehrsbelastung, Restnutzungsdauer sowie bereits
vorhandene Erfahrungen zu bericksichtigen.

Grundlegend gelten fur die Ausfihrung die magebenden Technischen Regelwerke, sofern in
den nachfolgenden Abschnitten keine Anderungen oder zusatzliche Hinweise enthalten sind.

5.2 Allgemeines

Eine Uberbauung aus Asphalt gemaR den Spalten 2 bis 4 (Tabelle 1) ist generell in unter-
schiedlichen Dicken maglich. Die erforderliche Uberbauungsdicke hangt von verschiedenen
Faktoren, wie z. B. den Bewegungen der Betonplatten im Fugen- oder Rissbereich, den AKR-
bedingten Rissauspragungen in den geschadigten Bereichen, den Fugen- oder Rissbreiten, der
Verkehrsbelastung und den ortlichen Hohenzwangspunkten ab. Sie ist im Einzelfall festzulegen.
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Grundsatzlich kann davon ausgegangen werden, dass grofRere Dicken eine hdhere Sicherheit
gegen Reflexionsrisse im Asphaltbelag bieten.

Zusaétzlich ist zu berticksichtigen, dass Uberbauungen aus Asphalt nicht in der Lage sind, verti-
kale Fugenbewegungen zu kompensieren. Um gréRere mechanische Beanspruchungen des
Asphalts im Fugenbereich zu vermeiden, sollten die vertikalen Fugenbewegungen in Abhangig-
keit von der Uberbauungsdicke begrenzt werden.

Die GroRenordnung der relativen vertikalen Fugenbewegung kann durch Messungen mit dem
Falling Weight Deflectometer (FWD) oder dem Benkelman-Balken ermittelt werden.

Werden erhdhte relative vertikale Fugenbewegungen festgestellt, sind besondere MalRinahmen
(z. B. Festlegen oder Ersatz von einzelnen Betonplatten) zu treffen, die ein Durchschlagen der
Fugen der Betondecke in den Asphalt verhindern. GemaR [1, 2]* werden die in Tabelle 2 ange-
gebenen Richtwerte vorgeschlagen.

Tabelle 2: MalRnahmen bei Vertikalbewegungen von Betonplatten

Vertikalbewegung | Anteil der MaRnahme zur Vorberei-
der Betonplatten |betroffenen Mallnahme
tung der Unterlage
[mm] Platten
< 0,06 100% keine Uberbauung = 4,0 cm
Festlegen oder Ersatz der )
<10 % betroffenen Platten nach Uberbauung = 4,0 cm
> 0,06 bis < 0,30 den ZTV BEB-StB
> 10 % keine Uberbauung 9.,0-12,0cm
Festlegen oder Ersatz der
<10 % betroffenen Platten nach Uberbauung 9,0-12,0cm
>10 % Individuell vorzunehmen Erneuerung

Bei einer Uberbauungsdicke von mindestens 4 cm sollten die vertikalen Fugenbewegungen
zum Zeitpunkt der Asphaltiberbauung 0,06 mm nicht Uberschreiten (ermittelt aus Messungen
mit Benkelman-Balken).

Bei einer Uberbauungsdicke von 9 bis 12 cm sollten die vertikalen Plattenbewegungen nicht
mehr als 0,30 mm betragen (ermittelt aus Messungen mit Benkelman-Balken). Eine groliere
Sicherheit gegen eine Rissbildung im Asphalt wird durch eine Reduzierung der Plattenbewe-
gungen erreicht.

1 [1] Eisenmann, J.; Birmann, D.: ,,Diinne, bituminse Decken iiber Betondecken®, Forschung StraRenbau und Stra-
Benverkehrstechnik, Heft 665, 1994

[2] GroBhans, D; Tschierschke, A.: ,,Hohensparende Uberbauung von Betonstraen mit Hilfe der SAMI-
Bauweise*, StralRe und Autobahn, 03/2008
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Werden die Relativbewegungen nur an einzelnen Platten (maximal 10 % der Platten) Uber-
schritten, wird empfohlen, diese gemaR den ZTV BEB-StB festzulegen oder auszubauen und zu
erneuern.

Bei einer groRen Anzahl (mehr als 10 % der Platten) von Relativbewegungen von mehr als 0,06
mm bzw. 0,30 mm (s.o.), wird empfohlen, die Betonplatten zu entspannen (Alternative: grund-
hafter Ausbau oder Teilausbau der Betondecke nach Spalte 6). Ob ein Entspannen der Beton-
decke bei Uberbauungsdicken bis zu 12 cm (Tabelle 1, Spalte 3) zweckmaRig ist, ist im Einzel-
fall zu prufen.

Vor der Uberbauung mit Asphalt ist zu beachten, dass nach dem Frasen lose Bestandteile ein-
schlie3lich dickschichtiger Markierungen zu entfernen sind. AnschlieBend ist die Betonoberfla-
che grundlich zu reinigen, da eine verschmutzte Betonoberflaiche den Schichtenverbund negativ
beeinflusst und durch Verunreinigungen im Fugenspalt Abplatzungen oder Hitzeaufbriiche nicht
ausgeschlossen werden kénnen.

Bei MaRnahmen gemalf Spalte 2 (Tabelle 1) soll unter der Asphaltdeckschicht eine Bitumenhal-
tige Zwischenschicht angeordnet werden (siehe Abschnitt 5.4 und ZTV BEA-StB 09, Abschnitt
3.2.3). Diese dient der Abdichtung, Verklebung und zum Spannungsabbau.

Wenn die Bitumenhaltige Zwischenschicht nicht ausreicht, um die maximal auftretenden hori-
zontalen Spannungen abzubauen, entstehen in der Asphaltschicht oberhalb der Querfuge Ris-
se, in deren Folge auch Kornausbriiche auftreten konnen. In diesem Fall wird ein Ubertragen
der Fugen aus der Betonfahrbahn in die Asphaltkonstruktion empfohlen.

Zwischenschichten aus aufgeklebten Gittern und Vliesen oder Kombinationen hiervon sind nicht
zweckmaRig, da das Wasser aus der zur Verklebung mit der Unterlage erforderlichen Bi-
tumenemulsion auch in die Poren der Betondecke eindringt und nicht mehr entweichen kann.
Spater kénnen hierdurch Blasenbildungen entstehen.

Ob bei Malinahmen gemal den Spalten 3 und 4 (Tabelle 1) zusatzlich eine Bitumenhaltige
Zwischenschicht zur Ausfihrung kommen sollte, ist im konkreten Fall zu entscheiden.

Bei Uberbauungsdicken von = 9 cm gemal den Spalten 3 und 4 (Tabelle 1) kann auf das Her-
stellen der Fugen verzichtet werden.

Grundsatzlich ist vor jeder Erhaltungsmalinahme gemaf den Spalten 1 bis 5 der Erhaltungs-
matrix (Tabelle 1) sicherzustellen, dass die Betonplatten fest aufliegen und kein dauerhafter
Wasserstau zwischen den gebundenen Schichten vorhanden ist. Beispiele fir das Beseitigen
von dauerhaftem Wasserstau zwischen den gebundenen Schichten sind im Abschnitt 5.7 dar-
gestellt.

5.3 Uberbauen von Betondecken mit Diinnen Asphaltdeckschichten in Kaltbauweise

(DSK)

Die Instandsetzungsmafnahme Dinne Asphaltdeckschicht in Kaltbauweise (DSK) gemaf den
ZTV BEA-StB 09 kommt gemalR der Erhaltungsmatrix nur bei der Schadenskategorie | zur
Anwendung. Vorteil dieser Instandsetzungsbauweise ist, dass hierdurch ein weiterer Zutritt von
Feuchtigkeit und Taumitteln Uber die Oberflache des Betons verringert wird und somit die weite-
re Schadensentwicklung verlangsamt werden kann.

Fur die Herstellung einer Dinnen Asphaltdeckschicht in Kaltbauweise wird die Verwendung des
Asphaltmischgutes der Sorte DSK 5 empfohlen. Der Einbau der DSK soll zweischichtig erfol-
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gen. In der unteren Schicht kann alternativ auch die Asphaltmischgutsorte DSK 3 verwendet
werden.

Die erforderliche Einbaumenge betragt in Abhangigkeit von der Beschaffenheit der Unterlage
16 bis 25 kg/m2 beim Asphaltmischgut DSK 5.

Fur die Anforderungen an die Baustoffe und Baustoffgemische sowie der fertigen Schicht gelten
die Anforderungen der ZTV BEA-StB 09.

Diinne Asphaltdeckschichten in Kaltbauweise sollen nur von Anfang April bis Mitte Oktober ein-
gebaut werden, wenn die Feuchte des Betons gering ist. GemaR den ZTV BEA-StB 09 dirfen
DSK bei einer Temperatur der Unterlage unter 5 °C nicht mehr eingebaut werden.

Vor der Herstellung der Diinnen Asphaltdeckschicht in Kaltbauweise sind die Fugen der Beton-
decke gemaR den ZTV BEB-StB 02, Abschnitt 2.3.4 instandzusetzen. Fir die Fugeninstandset-
zung sind die Langs- und Querscheinfugen (eventuell auch Pressfugen in Bereichen von An-
schlussstellen, Aus- und Einfahrten) auszupfligen und anschlieRend zu reinigen. Zum Schutz
der Fugenkerbe beim Herstellen der DSK ist ein Unterfllstoff einzulegen.

Gegebenenfalls vorhandene Kantenschadigungen sind ebenfalls vorher gemanR den ZTV BEB-
StB instandzusetzen.

Die Betondecke soll auf jeden Fall unmittelbar vor dem Aufbringen der Anspritzemulsion durch
grundliches Reinigen mittels Hochdruckwasserstrahlen mit Absaugvorrichtung (z.B. Hochdruck-
Drehjetreinigung) von samtlichen Verunreinigungen gesaubert werden. Auf die gereinigte Unter-
lage ist eine Versiegelung, bestehend aus einer Bitumenemulsion aus Polymermodifiziertem
Bitumen gemaf den TL BE-StB 07, Abschnitt 2.2, aufzubringen (z.B. C60BP1-S in einer Menge
von ca. 250 g/m?).

Auf die angesprihte Unterlage wird unmittelbar anschlief3end die erste Schicht aus DSK 5 oder
DSK 3, als Vorprofilierung und zum Fillen vorhandener Risse, eingebaut. Um eine gute Verkle-
bung mit der Unterlage sicherzustellen, soll bei einem zweischichtigen Einbau die erste Schicht
in der Regel mit einem gegenulber der zweiten Schicht um 0,3 bis 0,4 M.-% erhdhten Bindemit-
telgehalt ausgefuhrt werden.

Abbildung 4: Fahrstreifenbezogene ErhaltungsmafRhahme mit DSK im frischen Zustand

10
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Vor Einbau der oberen Schicht soll eine Zeitspanne von mindestens 24 Stunden nicht unter-
schritten werden, in der der Verkehr diese Schicht befahrt. Hierdurch wird die Schicht verdichtet
und das im Asphaltmischgut enthaltende Wasser kann austreten. Der Einbau der oberen
Schicht aus DSK 5 erfolgt anschlie3end als sogenannte Deckschicht.

Nach einem zwischenzeitlichen Befahren der fertiggestellten Dinnen Asphaltdeckschicht in
Kaltbauweise werden die Fugen auf der gesamten Breite und Tiefe nachgeschnitten, gereinigt,
neuer Unterfillstoff eingebracht und mit einer heild verarbeitbaren Fugenmasse (Typ 2 gemali
den TL Fug-StB 01) vergossen.

Eine Anarbeitung des Asphaltmischgutes fir DSK an die vorhandenen Markierungen ist mog-
lich. Aufgrund der geringen Auftragsdicke kann die DSK auch in Fahrstreifenbreite ausgefihrt
werden (z.B. Verbreiterungsbereiche mit AKR-Schaden).

Bei verkehrsraumbedingten Einbaubreiten der DSK, die einen breiteren Uberlappungsbereich
beim Einbau erforderlich machen (z.B. > 20 cm) ist dieser Bereich nach Einbau der ersten
Schicht durch geeignete Malinahmen zu verdichten. Bewahrt hat sich dabei der Einsatz einer
Gummiradwalze mit einem Dienstgewicht > 12 t.

Angewandt wurde zwischenzeitlich auch das Aufbringen einer Bitumenemulsion C65BP1-DSK
gemal den TL BE-StB 07 zum Fullen der Risse in der Unterlage vor Aufbringen der ersten
DSK-Schicht. Das Ansprihen erfolgt mittels einer Sprihvorrichtung, die unmittelbar hinter der
letzten Achse und damit vor der Einbaubohle des Einbaugerates angeordnet ist. Diese Ausfih-
rungsart wird als Dinne Asphaltdeckschicht in Kaltbauweise auf Versiegelung (DSK-V) be-
zeichnet.

5.4 Uberbauen von Betondecken mit Walzasphaltdeckschichten

Ein Uberbauen mit Walzasphalt (z.B. Asphaltdeckschicht aus Splittmastixasphalt) gemafR den
ZTV BEA-StB 09, Abschnitt 3.2.3 mit mindestens 4 cm Dicke nach Spalte 2 der Erhaltungs-
matrix setzt ungestérte Auflagerungsverhaltnisse der Betonplatten voraus.

Das Uberbauen von Betondecken mit Walzasphalt soll nur von Anfang Mai bis Ende September
erfolgen, wenn der Feuchtegehalt des Betons maglichst gering ist.

Die Demarkierung ist auf den Grad der Schadigung der Betondecke im Fugenbereich abzu-
stimmen (ggf. Feinfrasen).

Geschédigte Platten oder Plattenteile sind auf jeden Fall auszubauen und gemaR den ZTV
BEB-StB durch Beton zu ersetzen. Geschadigte Fugenbereiche sollen ebenfalls instandgesetzt
werden. Die Unterlage muss auf jeden Fall griindlich geséaubert werden. Lose Teile sind zu ent-
fernen. Ein Ausbau der Fugenfiillstoffe ist nicht erforderlich. Eine Reinigung mit Hochdruckwas-
serstrahlen ist in der Regel nicht erforderlich. Die Betonunterlage muss trocken sein.

Notwendige Frésarbeiten in Anschlussbereichen an vorhandene Fahrbahnbefestigungen bei
Uberbauungen mit Walzasphalten mit einer Dicke von 4 cm sind auf den Grad der Schadigung
in den Fugenbereichen abzustellen (ggf. Feinfrdsen). Stark ausgebrochene Fugenbereiche sind
mit geeignetem Asphaltmaterial aufzuftllen (Korngrof3e beachten!).

Auf gefraster Unterlage kann eine geeignete Haftbriicke erforderlich sein. Empfohlen wird hier-

fur das Anspriihen mit einer Bitumenemulsion C40BF1-S gemal den TL BE-StB 07 in einer
Menge von 200 g/m®.

11
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Zur Vermeidung moglicher Blasenbildungen in den Asphaltschichten sollte ansonsten keine
Bitumenemulsion zum Einsatz kommen, da das Wasser beim Brechen der Bitumenemulsionen
nicht nur in die Atmosphéare verdampft, sondern auch zum grof3en Teil in die Poren der Beton-
decke eindringt, aus denen das Wasser nur verdampfen kann.

Aus diesem Grund kommt als Schicht unter dem Walzasphalt nur die Herstellung einer Bi-
tumenhaltigen Zwischenschicht gemaf3 den ZTV BEA-StB 09, Abschnitt 3.2.3 in Betracht.

Die Bitumenhaltige Zwischenschicht, oder auch "SAMI-Schicht" (Stress Absorbing Membrane
Interlayer) genannt, dient neben der Verklebung und Abdichtung dem Spannungsabbau aus
Horizontalbewegungen der unterschiedlichen Schichten (Beton, Asphalt).

Die Bitumenhaltige Zwischenschicht wird in der Regel mit einem héher Polymermaodifizierten
Bitumen 40/100-65 A gemaR den TL Bitumen-StB 07 in einer Menge von ca. 2,5 kg/m? herge-
stellt.

Das Bindemittel der Bitumenhaltigen Zwischenschicht ist auf eine trockene und nicht zu kalte
Betonoberflache aufzubringen. Dabei soll die Temperatur der Unterlage mindestens 15 °C be-
tragen. Die Feuchtigkeit der Betondecke soll nicht mehr als 3 bis 4 % betragen. Die Oberfla-
chentemperatur der Unterlage hat mindestens 3 K Uber der Taupunkttemperatur der umgeben-
den Luft zu betragen. Aul3erdem ist darauf zu achten, dass die Bitumenhaltige Zwischenschicht
nicht bei schnell steigenden Objekttemperaturen aufgebracht wird. Die Randbedingungen sind
vor dem Aufbringen der Bindemittelschicht vom Auftragnehmer zu erfassen und zu dokumentie-
ren. Hierfur sollte das Formblatt im Anhang verwendet werden.

Nach dem Aufbringen der Bindemittelschicht wird eine entstaubte und vorbituminierte Gesteins-
kérnung 8/11 der Kategorie SZ,5 mit einer Abstreumenge von 5,0 bis 10,0 kg/m? mittels Streuer
in einer Lage gleichmaf3ig aufgebracht und anschlieRend gegebenenfalls mit einer Walze ange-
driickt.

Die zum Abstreuen der Bindemittelschicht erforderliche Gesteinskdérnung 8/11 sollte mit ca. 0,3
bis 0,5 M.-% Bitumen versehen sein. Dabei darf das Gestein nicht vollstandig vom Bindemittel
umhillt sein, weil es sonst in Verbindung mit hohen Temperaturen zu Verklumpungen kommt
und damit ein gleichmafiges Abstreuen verhindert wird.

Die besten Erfahrungen wurden beim Aufbringen einer Abstreukérnung mit einer Temperatur
von 40 °C bis 60 °C gemacht.

Der ideale Beginn des Abstreuens ist sehr unterschiedlich. Die Faktoren der Luft- und Fahr-
bahntemperatur sowie das verwendete Bitumen sind zu bericksichtigen.

Der Beginn des Abstreuens sollte in Abhangigkeit von der Lufttemperatur und dem Abkuhlver-
halten des Bindemittels ca. 15 bis 30 Minuten nach dem Aufbringen des Bindemittels erfolgen.

In Ausnahmeféllen kann auch das Aufbringen der Abstreukérnung mit einem grof3eren zeitli-
chen Versatz erfolgen. Hierbei ist es erforderlich, zur Verklebung der Gesteinskérnung mit dem
Bindemittel eine Gummiradwalze einzusetzen.

Die Abstreuung dient nur der Befahrbarkeit Bindemittelschicht und sollte auf Licke und nicht
vollflachig erfolgen, so dass ca. 60 bis 70 % der Flache der Bindemittelschicht bedeckt ist. Die
erforderliche Menge der Gesteinskdrnung hangt von der Temperatur der Gesteinskérnung und
den klimatischen Bedingungen ab. Bei kiihlem Wetter ist eine Abstreumenge von ca. 5 bis 7
kg/m? ausreichend. Bei Temperaturen ab ca. 20 °C und direkter Sonneneinstrahlung ist eine
Abstreumenge von ca. 7 bis 10 kg/ m2 erforderlich, damit die Bindemittelschicht sowohl von den
Streufahrzeugen als auch spater von den Maschinen und Geréten fir den Asphalteinbau befah-
ren werden kann.
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Nach dem Erkalten der Bitumenhaltigen Zwischenschicht ist das nicht gebundene Abstreumate-
rial durch eine Saugkehrmaschine aufzunehmen.

Abbildung 5: Aufbringen der SAMI-Schicht mit Abstreuung auf einer Haftbriicke

Der Walzasphalt muss den Anforderungen der TL Asphalt-StB und den ZTV Asphalt-StB ent-
sprechen. Geeignet ist hierfur ein Splittmastixasphalt SMA 11 S mit 40/100-65 A. Die Schichtdi-
cke sollte mindestens 4,0 cm (100 kg/m?2) betragen. Der Hohlraumgehalt in der fertigen Schicht
sollte mindestens 3 Vol.-% betragen. Geringere Hohlraumgehalte behindern die Dampfdruck-
entspannung, dieses kann zu einer Blasenbildung fuhren.

Wahrend des Walzasphalteinbaus kann es bei Temperaturen ab ca. 20 °C und direkter Son-
neneinstrahlung erforderlich werden, die Bitumenhaltige Zwischenschicht durch geeignete
MaRnahmen vor einem Ankleben der Kettenlaufwerke des Einbaufertigers bzw. der Rader der
Asphaltmischguttransportfahrzeuge zu schitzen.

Das Verdichten des Splittmastixasphaltes hat vorzugsweise gerichtet, z.B. oszillierend zu erfol-
gen, um Kornzertrimmerungen auf der starren Betonunterlage zu vermeiden.

Daruiber hinaus wird darauf hingewiesen, dass bei einer Verwendung von Hochleistungsver-
dichtungsbohlen der Einbau ebenfalls ohne Vibration zu erfolgen hat. Damit wird dem Hochzie-
hen des Bindemittels an die Oberflache vorgebeugt.

Allgemeine Hinweise zum Ubertragen von Fugen in die Asphaltkonstruktion sind dem Abschnitt
5.2 zu entnehmen.
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Abbildung 6: Vorbereitete Betondecke mit instandgesetzten geschadigten Bereichen fiir eine
Uberbauung mit Walzasphalt

Y Um Hitzeschaden zu vermeiden, sollten geschadigte Platten oder Plattenteile grundsatzlich in Beton ersetzt
werden (s.0.). Eine Instandsetzung mit Asphalt sollte auf den oberflachennahen Bereich beschrankt werden.

5.5 Uberbauen von Betondecken mit einer Asphaltbinderschicht und einer Asphalt-
deckschicht nach dem Abfrasen des Oberbetons

Das Uberbauen einer Betondecke mit einer Asphaltbinderschicht und einer Asphaltdeckschicht
nach dem Abfrasen des Oberbetons gemal Tabelle 1, Spalte 4 soll nur dann zur Anwendung
kommen, wenn nachweislich nur der Oberbeton von einer AKR betroffen ist und sich unter Be-
rucksichtigung wirtschaftlicher Aspekte (z.B. Folgekosten durch Anpassungen von Entwéasse-
rungseinrichtungen, Schutzeinrichtungen, Banketten oder sonstigen Hohenzwangspunkten)
gegenuber einer Malinahme nach Tabelle 1, Spalte 3 als gunstiger herausstellt.

Anmerkung zum Abfrasen des geschadigten Oberbetons:

Bei einer starken Schwéchung der Betondecke durch Abfrasen des Betons in Kombination mit
hohen Temperaturgradienten durch den Asphalteinbau kann es zu Hitzeschaden kommen. Es
ist darauf zu achten, dass eine Spannungsaufnahme sowie eine ausreichende Tragfahigkeit
innerhalb der verbleibenden Betondecke gewabhrleistet sind. Dies gilt insbesondere auch in den
geschadigten Fugenbereichen. Im Zweifelsfall ist ein rechnerischer Nachweis zu fuhren.

5.6 Erneuerung im Tiefeinbau

Folgende Tragschichtvarianten sind bei den derzeit vorhandenen Betonfahrbahnen i. A. zu
finden:

- Vliesstoff auf Tragschicht mit hydraulischen Bindemitteln,

- Tragschicht mit hydraulischen Bindemitteln (Verbundbauweise),
- Asphalttragschicht,

- Schottertragschicht.
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Je nach Konstruktion ist es moglich, dass die Betondecke nicht getrennt von der Tragschicht
ausgebaut werden kann und somit die Tragschicht mit auszubauen und zu erneuern ist. Dies ist
bei der Planung von MalRBhahmen zur Erneuerung im Tiefeinbau zu berlcksichtigen. Aufgrund
von Unterschieden im Schadigungsgrad, hohen Betonfestigkeiten und in Abh&ngigkeit vom
Verhalten der Unterlage beim Entspannen kénnen mehrere Arbeitsgange erforderlich werden.

Dies betrifft z.B. Konstruktionen, bei denen die Betondecke direkt auf eine Tragschicht mit hy-
draulischem Bindemittel (Verbundbauweise) gebaut wurde. Bei einer derartigen Bauweise ist
davon auszugehen, dass auch nach langjahriger Nutzung ein voller oder teilweiser Verbund zur
Tragschicht vorliegt. Es kann daher nicht grundsatzlich von einer problemlosen Ausbaubarkeit
der vorhandenen Betondecke ausgegangen werden.

Abbildung 7: Bauweise Betondecke auf Tragschicht mit hydraulischem Bindemittel
links: Verbundlésung / rechts: teilweise Erosionserscheinungen

Zwischenzeitlich gewonnene Erfahrungen zeigen, dass auch bei der Bauweise mit Vliesstoff-
zwischenschicht in einigen Fallen ein Verbund der Betondecke zur Tragschicht bestehen kann,
der die Ablosung mehr oder weniger stark erschwert. Daher gelten die vorstehenden Hinweise
bei dieser Bauweise sinngemaR. Es wird empfohlen, das Verbundverhalten im Vorfeld abzukla-
ren.

Schaden an der Unterlage miissen vor dem erneuten Uberbauen behoben werden.

Bei der Bauweise Betondecke auf Schottertragschicht (STSuB) ist die Erneuerung der Beton-
decke im Tiefeinbau mit Erhalt der Tragschicht i. d. R. problemlos durchfiihrbar.

Die Verwendung der AKR-geschadigten Betondecke als Gesteinskérnung fur den Unterbeton
fur einen zweischichtigen Beton ist auszuschlieRen.
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5.7 Beispiele fir die Instandsetzung von Bereichen mit Wasseraustritt bei Betondecken
auf Tragschicht mit hydraulischem Bindemittel

Sofern bei einer Betondecke auf Tragschicht mit hydraulischem Bindemittel Wasser austritt,
sollen bei Abschnitten mit gréRerer Langsneigung die nachfolgend exemplarisch aufgefuihrten
MaRnahmen in einem Abstand von mindestens 60 m wiederholt werden.

Beispiel 1:
Austritt von Wasser innerhalb oder zwischen erstem Fahrstreifen und Seitenstreifen bei Quer-
gefalle nach aufzen im Dammbereich

- Ortlicher Ausbau einer Plattenreihe Uiber gesamten gebundenen Querschnitt oder
- ortlicher Ausbau von 3 bis 5 Platten hintereinander im ersten Fahrstreifen und Seitenstrei-
fen.
- Neuer Aufbau:
- Einbau 30 cm Baustoffgemisch aus natirlicher Gesteinskérnung gemars den
TL SoB-StB 04/07, Tabelle 5 und Tabelle 9 (teilweiser Ersatz der Frostschutzschicht),
- Herausziehen der Schottertragschicht bis zur Boschungskante,
- 30 cm Betondecke gemal den ZTV Beton-StB 07.

Beispiel 2:
Austritt von Wasser im 2.Fahrstreifen bei Quergefélle zum Mittelstreifen

- Ausbau einer Plattenreihe Uber den gesamten gebundenen Querschnitt oder
- Ortlicher Ausbau von 3 bis 5 Platten hintereinander im 2.Fahrstreifen.
- Neuer Aufbau:
- Einbau 30 cm Baustoffgemisch aus natirlicher Gesteinskérnung gemal3 den
TL SoB-StB 04/07, Tabelle 5 und Tabelle 9 (teilweiser Ersatz der Frostschutzschicht),
- Herausziehen der Schottertragschicht bis in den Mittelstreifen,
- Einbau zusatzlicher Drainageleitungen mit Anschluss an Mittelstreifenentwésserung,
- 30 cm Betondecke geméal den ZTV Beton-StB 07.

Beispiel 3:
Austritt von Wasser vor dem 2. oder 3. Fahrstreifen bei 2- bzw. 3-streifiger Richtungsfahrbahn
und Quergefalle zum Mittelstreifen

- Schneiden und Ausstemmen bzw. Frasen eines mindestens 0,30 m breiten Streifens im
Bereich der Wasseraustrittsstellen bis in die hydraulisch gebundene Unterlage je nach Ab-
messung der Sickerleitung,

- Einbau Sickerrohr: auRerhalb des Sickerbereiches in Beton, im Sickerbereich mit Filter
(Geotextil und filterstabiler Gesteinskdérnung),

- Anschluss der Sickerleitung an vorhandene Entwéasserung im Mittelstreifen?,

- Betondecke gemal den ZTV Beton-StB 07 bis auf Héhe der vorhandenen Fahrbahn.

D Bei Wasseraustritt vor dem 2. Fahrstreifen ist bei Dammlage das Herausfiihren der Sickerleitung nach au-

Ren in den Béschungsbereich maglich
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6. Hinweise auf Prifungen

Fur die durchzufihrenden Prifungen sollen die jeweiligen, fur die Art der gewahlten Erhal-
tungsmafRhahmen geltenden Technischen Lieferbedingungen und Zusatzlichen Technischen
Vertragsbedingungen und Richtlinien herangezogen werden.

Bei den ErhaltungsmalBRnahmen DSK (Tabelle 1, Spalte 1) und Asphaltdeckschicht (Tabelle 1,
Spalte 2) sollen in jedem Fall die Haftzugfestigkeiten gemanR den TP Asphalt-StB, Teil 81 ermit-
telt werden. Als Anforderungswerte kénnen die in den ZTV BEA-StB 09 enthaltenen Werte fir
die Bauweisen DSK und DSH-V herangezogen werden.
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7. Anhang

7.1 Formblatt AuRere Bedingungen

AuBere Bedingungen

BaumaBnahme

Bauabschnitt

Auftraggeber

Auftragnehmer

Datum/ Bauteil 1 Lufttemperatur Unterschrift des

Uhrzeit 2 Taupunkitemperatur Auftragnehmers
3 Objekttemperatur
4 relative Luftfeuchte
1 °C
2 °C
3 °C
4 %
1 °C
2 °C
3 °C
4 %
1 °C
2 °C
3 °C
4 %
1 °C
2 °C
3 °C
4 %

Bemerkungen






