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Schichtdicken des Fahrbahnbelages

Die Schichtdicken des Fahrbahnbelages zeigen nach den Messungen an den
Bohrkernen eine Spannweite zwischen 4,5 und > 15 cm. Entsprechend der Bohr-
kernuntersuchungen hat die Deckschicht eine Dicke von 2,0 bis 4,0 cm (Bohrker-
ne aus offensichtlich verformten Bereichen wurden bei dieser Betrachtung ausge-
nommen) und die Schutzschicht zwischen 2,5 und 4,2 cm. Die ermittelte mittlere
Belagsdicke betragt 6,0 cm. Eine Systematik der Schichtdicken 1asst sich nur in-
“sofern erkennen, als das Bohrkerne mit extremen Abweichungen vom Mittelwert
nur an einer Stelle im Block 8 angetroffen wurden. An zwei Bohrkernen aus die-
sem Bereich war zwischen Deck- und Schutzschicht eine Zwischenschicht zum
Dickenausgleich eingeschaltet. Auf Grundlage dieser Erkenntnis und des gerin-
gen Stichprobenumfanges sind andere Bereiche mit Abweichungen nicht auszu-
schlielen. Die ermittelte mittlere Belagsdicke von 6,0 cm liegt unterhalb der Emp-

fehlungen des R Regelwerkes ‘und wird a als ungunstlg niedrig angesehen

Verformungen in Form von Spurrinnen

Verformungen treten im Bereich besonderer Verkehrsbeanspruchungen auf, wie
sie z.B. im Ruckstaubereich vor Lichtsignalanlagen vorliegen. An einem Querprofil
wurden beispielhaft die Querunebenheiten aufgenommen. Die Tiefe der Spurrin-
nen betragt im Messprofil bis zu 30 mm. In den restlichen Flachen des Fahrbahn-
belages mit normalen Beanspruchungen sind Verformungen nur in geringem Um-
fang feststellbar. Der Schichtdickenvergleich zwischen Hoch- und Tiefpunkt der
Spurrinne lasst erkenn: ss die V ngen etwa zu gleichen Anteilen
durch die Deck- und die Schutzschicht verursacht wurden.

Asphalttechnologische Untersuchungen

Die Asphaltschichten des Fahrbahnbelages im Trogbauwerk bestehen aus
Gussasphalt, dessen Zusammensetzung entsprechend den ZTV bit-StB 94 aus-
geschrieben und rezeptiert wurde. Nach den Ergebnissen der Untersuchungen
sind die Hauptzustandsmerkmale des Fahrbahnbelages nicht durch Mangel injer
Zusammensetzung oder den Eigenschaften der Asphaltschichten begriindet.

Als Schutzschicht wurde ein Gussasphalt 0/8 eingebaut. Obwohl nach damali-
gen Malistaben eine glinstige Zusammensetzung gewahlt wurde, die auch nach
heutigen Regelwerken als geeignet flir normale Beanspruchungen einzustufen
ware, hat sie den hier vorliegenden Beanspruchungen bezuglich der Verfor-
mungsbesténdigkeit nicht Gberall geniigen kénnen und tragt zu etwa 50 % zu den
Verformungen bei. An Hand der ermittelten Bitumenkennwerte wird prognostiziert,
dass das Ende der Nutzungsdauer noch nicht erreicht ist.

Die Deckschicht aus dem Jahre 1990 wurde nach den gleichen Kriterien konzi-
piert. Bezlglich der Verformungsbestandigkeit |asst die Zusammensetzung einen
Vorteil gegeniiber der Schutzschicht erwarten. Im Querprofil zeigt sich aber, dass
auch die Deckschicht etwa zur Hélfte an der Spurrinnenbildung beteiligt ist. Die
aus dem Erweichungspunkt Ring und Kugel abgeleitete Bitumenalterung ist als
gering einzustufen und zeigt keinen Hinweis auf die Ursache fir die vorliegenden
Zustandsmerkmale.
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e Asphaltmasse:

Der Hohlraumgehalte am MPK wird als glinstig angesehen fur einen dauer-
haften und verformungsbestandigen Asphaltbeton in 3-Technologie. Der rela-
tiv niedrige Bindemittelgehalt ist ausreichend bemessen fur das vorliegende
Gerust des Gesteinskoérnungsgemisches.

6.6 Untersuchung auf schutzgutgefahrdende Stoffe

6.6.1 Untersuchungen auf pechhaltige Straflenaufbaustoffe

A

Bei der Planung von Erneuerungs- und Erhaltungsmafinahmen an Stralen, bei

' denen Ausbaustoffe anfallen konnen, ist grundsétzlich eine Bewertung der Um-

weltvertraglichkeit der bestehenden Befestigung in Hinblick auf eine potentielle
Wiederverwendung aller Baustoffe vorzunehmen. Bei Baustoffen, die mit Bitu-
men, bitumen- oder pechhaltigen Bindemitteln gebunden sind, ist dabei eine Un-
tersuchung auf Pech vorzunehmen.

Da keine Verdachtsmomente vorlagen, wurde derzeit von einer Untersuchung
abgesehen.

Zusammenfassung und Empfehlungen fur die
Instandsetzung

Zusammenfassung der Untersuchungsergebnisse

Der Briickenbelag des Trogbauwerkes Woldenhorn hat einen Aufbau gemal den
ZTV-BEL-B [7] mit Dichtungsschicht aus einer Bitumenschweiltbahn. Daruber
wurde ein Schutzasphalt aus Gussasphalt 0/8 und eine Deckschicht aus Gussas-
phalt 0/11 S eingebaut. Alle Baustoffe stammen noch aus den Jahren des Neu-
baus 1988 — 1990. ;

Zustandsmerkmale

Das Zustandsbild der Fahrbahnoberflache wird gepragt durch primare oder se-
kundare Auswirkungen von Blasenbildung. Lokal im Bereich Block 8 Rampe AOK
Knoten auftretende Rissbildungen stehen fir singulére Fehlstellen. In diesem Be-
reich hat eine Zwischenschicht aus Asphaltbinder partiell versagt. Die Schaden
sind durch Wassereintritt und ,,strippigg;Ef_f(e_lgf;eﬁ‘_ zu erklaren.

Daneben haben sich in Bereichen mit besonderer Verkehrsbeanspruchung Quer-
unebenheiten ausgebildet, verursacht durch Verformungen der Asphaltschichten
in den Radspuren des Verkehrs. Alle Gbrigen 7ustandsmerkmale sind far die
Gebrauchseigenschaften und die Dauerhaftigkeit nur von sehr untergeordneter
Bedeutung.

Gesondert betrachtet werden soliten die massiven Belagsschaden an den Block-
fugen. Diese sind konstruktiv | bedingt und bedurfen einer gr%dsétz!j_qpugerénder-
ten Bauweise. T |
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7.2

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass beide Asphaltschichten, mit Aus-
nahme der Spurrinnenbildung, nicht als Ursache fiir die vorliegenden Zustands-
merkmale zu sehen sind. Auf Grund der Asphalteigenschaften ware eine Erneue-
rung des Belages noch nicht erforderlich.

Sehr unglinstig hat sich der Einbau einer Walzasphaltzwischenschicht zwi-
schen Schutz- undDecksch:cht ausgewirkt. Diese Schicht hat auf Grund von ein-

gedrungenem Wasser SO starkep Schaden genommen, dass eine Erneuerung
zwmgend*e‘ffora rlich i ist.

Die Rissbildung auBerhalb des Troges in der Rampe B 75 AOK Knoten ist ther-
misch bedingt. Die eingebauten Binder- und Asphaltbetondecksch|chten sind
stark gealtert und weisen Kein ausreichendes Relaxationsvermdgen mehr auf.

o e ——
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Die Risse verlaufen an der untersuchten Stelle durch die gesamte Decke bis zur
Schichtgrenze mit der Asphalttragschicht.

Schutzqutgefahrdende Stoffe

Da sich keine Verdachtsmomente ergaben, wurde auf eine Untersuchung der As-
phaltbaustoffe hinsichtlich schutzgutgefahrdender Stoffe verzichtet.

Empfehlungen fiir die Erneuerung

Aus der Zustandserfassung lassen sich folgende Empfehlungen fir die Instand-
setzung ableiten. MalRgebend fiir die Beurteilung waren dabei folgende Faktoren:

> Beseitigung der Ursachen fiir die vorherrschenden Zustandsmerkmale

» Ausreichende Verformungsbestandigkeit fir die auftretenden
besonderen Beanspruchungen aus dem Verkehr

> Wirtschaftlichkeit
> Baubetriebliche Umsetzbarkeit
» Zwange aus Bauwerk und Verkehr

Ausgehend von den vorliegenden Zustandsmerkmalen und den durchgefuhrten
Untersuchungen l&sst sich feststellen, dass die Hauptzustandsmerkmale ursach-
lich auf Blasenbildung zuriickzufithren sind. Die Ursache firr die Blasenbildung
liegt in der Grenzflache zwischen Dichtungsschicht und Betonoberflache. Dies
bestatigen die visuellen Untersuchungen an den Bohrkernen aus den Blasen, die
den Blasenkeim eindeutig unterhalb der Schutzschicht erkennen lassen. Es ist
davon auszugehen, dass die Blasen durch Wasserdampf verursacht wurden, der
entweder bereits beim Einbau emgeschlossen wurde oder durch eine unvollstan-
dig versiegelte Betonunterlage swahrend der Nutzungszeit aktiviert wurde. Eine
Mogllchkelt zur Dampfdruckentspannung ist bei den Bauweisen mit vollem Ver-
bund nicht vorgesehen. Fiir eine unvollstdndige Versiegelung mit Fehlstellen
spricht in hohem MafRe, dass die Blasenbildung andauert. Die Untersuchungen
haben gezeigt, dass auch nach einer Nutzungsdauer von fast 20 Jahren immer
noch neue Blasen entstehen. Ware e lokal elngeschlossene Feuchfigkeit die Ursa-
che. sollte die Blasenbildung Iangst abgeschlossen sein.

W ey
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Der Alterungszustand der Asphaltbaustoffe von Schutz- und Deckschicht bieten
keinen Anlass fir eine Erneuerungsmaflnahmen, der Unterzeichner sieht das En-
de der Nutzungsdauer noch nicht erreicht. Allerdings ist die Verformungsbestan-
digkeit der Asphaltschichten in den Bereichen mit besonderen Beanspruchungen
nicht ausreichend, hier miissen bei einer Instandsetzung optimierte Gussasphalt-
rezepturen oder auch Sonderbaustoffe zum Einsatz kommen.

Die nachfolgende Empfehlung zu einer vollstindigen Erneuerung des Bela-
ges ist daher ausschlieRlich den Schwachen in der Dichtungsschicht und der vor-
liegenden Fugenausbildung geschuldet.

Erneuerung des Trogbelages in optimierter Gussasphaltbauweise

Grundsatzlich halt sich die Empfehlung an die Standardbauweisen nach ZTV-
ING, wobei optimierte Asphaltbaustoffe eingesetzt werden sollten. Méglich sind
alle drei Bauweisen nach Teil 7, Abschnitt 1 - 3.

Nach einer vollstidndigen Erneuerung der Dichtungsschicht, bei der dann auch die
Versiegelung der Betonoberflache hergestellt werden muss, sind verformungsbe-
standige Gussasphalte als Schutz - und Deckschicht einzubauen. Teilflachen, in
denen auf Grund erhéhter Schichtdicken eine Zwischenschicht erforderlich wird,
mussen separat betrachtet werden.

schgcht, kanMndsatzhchen Schwachen der Konstruktion on nicht beheben. Die -
Blasenbildung wird nicht zum Stillstand kommen. _

Bei der Vorbereitung der Betonunterlage wird eine besondere Sorgfalt vorausge-
setzt, um die Kapillaritat des Betons vollstandig zu unterbinden. Die Vorbehand-
lung der Betonunterlage sollte aus einer Grundierung und einer Versiegelung be-
stehen. Die versiegelte Betonoberflache ist vor Einbau der Dichtungsschicht auf
Kapillarporen zu untersuchen.

Zwischenschichten, die nicht aus Gussasphalt bestehen, missen sehr hohlraum-
arm zusammengesetzt sein, um keine Schaden durch eingeschlossenes Wasser
zu provozieren. Als Mischgutart empfiehlt sich Splittmastixasphalt. Beim Einbau
von Walzasphalt auf Gussasphaltschutzschichten sind diese Abzusplitten.

Als Deckschicht wird aus Griinden der Dauerhaftigkeit ein Gussasphalt empfoh-
len. Um diesen méglichst larmarm, hell und griffig herzustellen, sollte die Misch-
gutsorte MA 8 S verwendet werden. Als Schutzschicht kann MA 11 S eingesetzt
werden. Beide Schichten sind mit einem polymermodifizierten Bindemittel hoher
Viskositat und einem viskositatssenkenden Additive zur Temperaturabsenkung
herzustellen. Die maximale Mischguttemperatur darf 230 °C nicht Gberschreiten.
Das Aufhellungsgestein fiir die Deckschicht muss eine ausreichende Polierresis-
tenz aufweisen.

Die Ausbildung der Blockfugen im Fahrbahnbelag empfiehlt sich entsprechend
Abschnitt 2 des Teils 8 der ZTV-ING als Fahrbahnlibergédnge aus Asphalit.
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Erneuerung des Rampenbelages

In der untersuchten Rampe aufterhalb des Trogbauwerkes kann der Gebrauchs-
wert wahrscheinlich durch Erneuerung der Deck- und Binderschicht wieder her-
gestellt werden. Auf Grund des geringen Stichprobenumfangs sollten vor einer

endgiiltigen Entscheidung erg:é:ﬁggﬁﬁjéUﬁte?w\cﬁlﬁ'Qen vorgenommen werden.

e

Die restlichen Proben werden im Labor fir 3 Monate zurlickgestellt und stehen fiir
weitergehende Untersuchungen zur Verfligung.

Ich versichere, dieses Gutachten unparteiisch nach bestem Wissen und Gewis-
sen entsprechend dem Stande der Technik erstellt zu haben.

Veroffentlichungen, abweichende Interpretationen und die Verwendung auf3erhalb
des Auftragszweckes bedlrfen meiner Zustimmung.

Das Gutachten ist in drei Exemplaren ausgestellt.

Das Gutachten ist damit abgeschlossen.

ibl“Geol. B. Dudenhé
Prifstellenleiter
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