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Frostschutzschicht

Eine Frostschutzschicht ist Bestandteil des Oberbaus von Stral3en- und Wegebefestigungen und bildet dort die unterste ungebundene Tragschicht. Es ist ihre
Aufgabe Frostschaden am StralRenaufbau zu verhindern oder zu minimieren. Die Frostunempfindlichkeit wird durch entsprechend abgestufte Gesteinskdérnungen
(geringer Feinkornanteil) und durch ausreichende Wasserdurchlassigkeit sichergestellt.

Als Gesteinskérnung fir die Frostschutzschicht eignen sich natirliche Mineralstoffe wie etwa Sand oder Kies und kiinstliche Mineralstoffe (Hochofenschlacke)
sowie rezyklierte Baustoffe (beispielsweise Betonbruch). In Abhéangigkeit vom Grof3tkorn, der erwarteten Verkehrsbelastungbelastung und der
Frostempfindlichkeit des Unterbaus bzw. Untergrundes kann die Einbaudicke der Frostschutzschicht bestimmt werden. Die Starke der Frostschutzschicht richtet
sich insbesondere nach den MaRRgaben der RStO im Zusammenhang mit der Lage der Stral3e innerhalb einer bestimmten Frostzone.



StralRenneubau
Begriffserklarungen

Seite 4

Asphalttragschicht

Asphalttragschichten werden als erste gebundene Schicht im Stral3enoberbau eingebaut und Gbernehmen die tragende Funktion des befestigten Asphaltpaketes.
Sie befindet sich zwischen der darunter liegenden 1. Tragschicht (z.B. Frostschutzschicht) und evtl. 2. Tragschicht (z.B. Tragschichten mit hydraulischen
Bindemitteln) bzw. bei entsprechenden Bauweisen direkt auf dem Planum und der dartber liegenden Binderschicht (falls vorhanden) oder Deckschicht.
Asphalttragschichten geben der Binder- und/oder Deckschicht eine gleichmaRige, standfeste Unterlage. Wahrend der Nutzungsdauer (bei sachkundiger
Herstellung bis zu 50 Jahre) sollen sie im festen Verbund mit Binder- und Deckschicht die Verkehrslasten abtragen und so auf die Unterlage verteilen, dass die
gesamte StralRenbefestigung keinen Schaden nimmt. Um diesen Anforderungen gerecht zu werden, ist eine Mindestdicke von 8 cm erforderlich. Beim Uberbauen
alter (unebener) Fahrbahnbefestigungen sollten in Ausgleichschichten 6 cm Dicke an Einzelstellen nicht unterschritten werden.

Sobald die Asphalttragschicht dicker als 14 cm ist, muss sie somit auf zweimal eingebaut werden.


http://de.wikipedia.org/wiki/Planum
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Asphaltbinderschicht

Eine Asphaltbinderschicht wird bei starker belasteten StraRen (ab Bauklasse Ill) zwischen der darunterliegenden, grobkdrnigen Asphalttragschicht und der
dartiber liegenden, feinkdrnigen Asphaltdeckschicht eingebaut. Sie tbertragt die durch den Verkehr verursachten Kréfte (darunter besonders die Schubkréafte) in
die unteren Schichten der Stral3e und verhindert Verformungen. Urspriinglich wurde die Binderschicht zur Bindung von ungebundenen Tragschichten genutzt, um
eine ebene Oberflache zu erhalten. Von dieser Nutzung leitet sich der Name der Binderschicht ab.

Bei geringer belasteten StralRen (Bauklassen IV bis VI) wird Asphaltbinder 0/11 zum Profilausgleich verwendet. Das erleichtert den Einbau einer gleichmaRig
dicken Deckschicht mit der benétigten Ebenheit.

Es gibt vier Sorten von Asphaltbindern: 0/22S, 0/16S, 0/16, 011. Sie bestehen aus einer abgestuften Gesteinskdrnung — Edelsplitt, Edelbrechsand, Natursand
und Gesteinsmehl — und Stral3enbaubitumen oder polymermodifiziertem Bitumen als Bindemittel. Die RStO empfehlen je nach Bauklasse eine Schichtdicke von
4 bis 8 cm.
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Splittmastixasphalt

Der Splittmastixasphalt ist eine spezielle Sorte des Asphalts flir Deckschichten
mit einem hdheren Bitumen- und Splittgehalt. Es kann entweder gewohnliches
StralRenbaubitumen oder auch polymermaodifiziertes Bitumen (kurz PmB)
beigegeben werden. So soll die Haltbarkeit erhéht werden, wodurch er fir
hohe Verkehrsbelastungen wie auf Autobahnen geeignet ist. Zusatzlich
missen noch stabilisierende Zuséatze (z. B. Zellulose- oder synthetische
Fasern) beigemischt werden. Diese Zusatze haben die Aufgabe, das
sozusagen ,uberdosierte”, in dieser Menge aber benétigte Bitumen wahrend
Herstellung, Transport und Einbau an den Mineralstoffen festzuhalten und am
Ablaufen zu hindern. Die Oberflachenstruktur ist grobkornig und ahnlich der
von Drainasphalt.

Fur Splittmastixasphalt in Verkehrsflachen der Bauklasse SV bis IIl mit
besonderen Beanspruchungen miissen besonders polierresistente grobe
Gesteinskdrnungen eingesetzt werden, da die Splittkérner stéarker durch
Polieren beansprucht werden. Dies liegt an dem im Vergleich zu Asphaltbeton
deutlich niedrigeren Sandanteil und der geringeren Beriihrungsflache zwischen
Reifen und Fahrbahn.

Splittmastixasphalt vertragt im Hinblick auf Verdichtbarkeit und
Verformungsbestandigkeit groRere Schwankungen der Schichtdicke — zum
Beispiel bei unebener Unterlage — als Asphaltbeton, da er relativ unempfindlich
gegenuber Nachverdichtung und Verformung ist.

Zu den Einsatzgebieten von Splittmastixasphalt zéhlen:

* Hoch beanspruchte StralRen

« Verkehrsflachen, die nur kurzfristig dem Verkehr entzogen werden kénnen

« Im Rahmen der Instandsetzung auf unebener Unterlage mit entsprechenden
Schwankungen der Einbaudicke

« Wohn- und ErschlieBungsstralen im kommunalen Bereich

 Auf innerstadtischen Geh- und Radwegen: Splittmastixasphalt 0/5
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Asphaltbeton

HeiR —und Warmeinbau

Asphaltbeton wird im Straf3enbau als Deckschicht verwendet und ist fur
StralRen der Bauklassen Il bis VI und Wege aller Art sowie fir andere
Verkehrsflachen nach den RStO geeignet. Er wird aus Edelsplitt,
Edelbrechsand, Natursand, Filler und Bitumen hohlraumarm
zusammengesetzt. Die Korngréf3e des mineralischen Anteils kann dabei
bis zu 16 mm betragen.

Damit die Decke aus Asphaltbeton eine angemessene Rauheit aufweist, muss
sie abgestumpft werden. Dies ist besonders zur Erhéhung der
Anfangsagriffigkeit erforderlich. Zum Abstumpfen wird Splitt auf die noch heiRe
Deckschicht gestreut und mit Walzen fest eingedriickt. Abstreumaterial, das
nicht gebunden wurde, muss anschliel3end entfernt werden.

Die geforderten Eigenschaften fur den Bau von Asphaltbeton in
Verkehrsflachen nach den RStO werden in den ZTV Asphalt-StB geregelt.

Fur Asphaltbeton in landlichen Wegen gelten die ZTV LW. Nach Anforderung
unterscheidet sie verschiedene Typen von Asphaltbeton (0/5, 0/8, 0/11, 011S,
0/16S) und gibt KorngréRenverteilung, Art und Menge des Bindemittels,
Eigenschaften des Mischgutes (Verdichtungstemperatur, Hohlraumgehalt) und
Eigenschaften der Schicht (Einbaudicke, Einbaugewicht, Verdichtungsgrad,
Hohlraumgehalt) an.

Die mit ,S" gekennzeichneten Sorten sind besonders verformungsbestéandig
zusammengesetzt. Die Wahl der Mischgutsorte richtet sich nach der
Verkehrsbelastung und der gewtinschten Oberflachenstruktur (fein- bis
grobrau).

Asphaltbeton wird ferner bei Bauwerken, insbesondere zur Abdichtung von
Talsperren, verwendet.

Bei HeilReinbau erfolgt dies bei einer Mischguttemperatur von ungeféhr 120°.
Im Warmeinbau hingegen bei ca. 60°.
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Gussasphalt

Gussasphalt ist ein Asphalt, der sich durch seinen hohen Anteil von Bitumen
und Gesteinskdrnern kleiner als 0,09 Millimeter (dem so genannten ,Fller”)
auszeichnet. Er besteht aus groben und feinen Gesteinskérnungen,
Gesteinsmehl und Bitumen. Korngré3enverteilung und Bindemittelgehalt sind
so eingestellt, dass die Hohlraume des Gesteinskérnungsgemisches
vollstéandig mit Bitumen ausgefillt sind und dartiber hinaus noch ein
geringfigiger Bitumeniberschuss besteht. Dadurch lasst er sich im Gegensatz
zu den anderen Asphaltarten flissig verarbeiten.

Gussasphalt wird vor allem beim Bau hoch beanspruchter Straf3en
(Autobahnen) und, wegen seiner hohen Wasserdichtigkeit, haufig auf Briicken
verwendet. Durch seinen hohen Anteil an Mértel (Filler und Bitumen)
bekommt er eine optisch glatte Oberflache.

Der Einbau erfolgt mit speziellen Einbaubohlen oder von Hand. Damit die
Griffigkeit gewahrleistet bleibt, wird beim Einbau des Asphalts feinkérniger
Splitt aufgestreut und eingewalzt. Heller Splitt wirkt auBerdem aufhellend und
vermindert so die Erwarmung bei starker Sonneneinstrahlung.

Gussasphalt besitzt kein in sich abgestiutztes Korngerist. Die Lastabtragung
erfolgt grof3tenteils Gber den Mortel, der dazu erheblich steifer sein muss
(harteres Bitumen, mehr Fiiller) als zum Beispiel beim Asphaltbeton. Der steife
Mértel erfordert deutlich héhere Herstellungs- und Einbautemperaturen. Durch
Variation der Zusammensetzung lassen sich die Verarbeitbarkeit und
Verformungsbestandigkeit in weitem Rahmen steuern, wéhrend die Griffigkeit
vom eingebundenen Abstreusplitt abhangt.

Eingebaut wird er bei max. 220°C mit Gussasphaltkochern.
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Asphalttragdeckschicht

Der Tragdeckschichtasphalt ist ein Asphalt, der die Funktionen von Asphaltdecke und Asphalttragschicht vereint. Er wird vor allem im landwirtschaftlichen
Wegebau sowie auf Rad- und Gehwegen eingesetzt oder bei einem provisorischen Stralenbau, wo wegen des relativ geringen Verkehrsaufkommens eine
Befestigung mit gutem Kosten/Nutzen-Verhaltnis benétigt wird. Es kénnen gebrochene und ungebrochene Gesteinskdérnungen verwendet werden. Falls
nach dem Einbau mit starker Verschmutzung zu rechnen ist, wie z.B. bei landwirtschaftlichen Wegen, soll die heiRe Oberflache mit rohem oder
bindemittelumhdillten Sand abgestreut werden, um die Rauheit zu verbessern.
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Halbstarre Deckschicht, Densiphalt

Das Densiphalt®-System ist gepragt durch einen Synergieeffekt, der aus der
viskoelastischen Komponente Asphalt und der starren Komponente Zement
entsteht. Hieraus ergeben sich Moglichkeiten, gro3flachig fugenlose und
dauerhaft hochstandfeste Verkehrsflachenbefestigungen herzustellen, die
gegeniber den mit rein hydraulischen Bindemitteln konzipierten Bauweisen
wirtschaftlicher sind. Solche Systeme bestehen aus einem hohlraumreichen
Asphalttraggerust (Hohlraumgehalt zwischen 25 bis 30 Vol.-%) und einem
speziell modifizierten Verfillmértel, mit dem in einem zweiten Arbeitsgang die
Hohlrdume des, Traggertistes ausgefiillt werden. Wegen seiner bislang
unerreichten Festigkeit, Dichtigkeit und verarbeitungsfreundlichen Konsistenz
ist Densiphalt® die optimale Wabhl fur semiflexible Belage.

Die Densit® Bindemittel im Densiphalt ®-Mortel gehéren zu einer Gruppe
patentierter, mikrosiliciabereicherter Zementmortel, die auf Grundlage einer
extrem dichten Mikrostruktur die Herstellung einzigartiger Materialien
ermdglichen. Diese Materialien besitzen Eigenschaften, wie sie bei
herkdmmlichen zementbasierten Produkten unbekannt sind. Dank der
speziellen Densiphalt® Technologie wird eine vibrationsfreie Verfillung des
Asphalttraggerustes ermdglicht. Die Konzeption des Mineralstoffgeristes fir
das Densiphalt® System erfolgt in Anlehnung an das Merkblatt fur die
Herstellung von Halbstarren Deckschichten der FGSV*, Kdin.

Abgestimmt auf die jeweilig verwendete Gesteinsart werden vor Baubeginn
Eignungsprufungen erstellt, um die vollstandige Verfillung des
Asphalttraggeristes zu gewahrleisten.

Die Befestigung des Oberbaus von Verkehrsflachen mit einer Densiphalt ®-
Deckschicht erfolgt in Anlehnung an die jeweils gultigen “Richtlinien fir die
Standardisierung des Oberbaues von Verkehrsflachen - RStO”,
herausgegeben von der FGSV, Forschungsgesellschaft fur Stralen- und
Verkehrswesen* e.V., Koln, sowie dem “Merkblatt fir die Herstellung von
Halbstarren Deckschichten”.
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Offenporiger Asphalt, Flisterasphalt

Offenporiger Asphalt wird auch als Drainasphalt (teilweise auch Dranasphalt),
Flisterasphalt oder larmoptimierter Asphalt bezeichnet. Der offenporige
Asphalt ist eine spezielle Art des Asphaltbetons, welche in den 1980ern
entwickelt wurde. Die Zusammensetzung zeichnet sich durch ihren hohen
Anteil von groben Gesteinskdérnungen aus, der einen hohen Gehalt an
zusammenhangenden Hohlrdumen zur Folge hat. Durch diese Hohlrdume
kann das Regenwasser nach unten abgeleitet werden. Eine Abdichtung aus
Bitumen verhindert, dass das Wasser in den Untergrund oder in den
StraRenkorper ablauft. Diese besteht aus polymermodifiziertem oder
gummimodifiziertem Bitumen und wird zur Befahrbarkeit mit Edelsplitt 8/11
oder 5/8 abgestreut. Diese Schicht wird im englischen Sprachraum Stress
Absorbing Membrane Interlayer genannt. Das Oberflachenwasser wird durch
die Schragneigung — einer Kombination aus Langs- und Querneigung — der
StralRe seitlich abgeleitet. Um das anfallende Wasser sicher ableiten zu
kénnen, werden am Rand der Stral3e entweder spezielle Entwasserungsrinnen
eingebaut, oder der befestigte StralRenrand, wie z.B. eine gepflasterte Gosse,
missen um Deckschichtstarke tiefer liegen, damit das Wasser ungehindert
abflieRen kann. Insgesamt bildet sich auf der Fahrbahnoberflache durch all
diese MaBnahmen nur ein sehr diinner Wasserfilm. Dies hat erhebliche
positive Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit: zum einen verringert sich
die Sprihfahnenbildung, was zu wesentlich besseren Sichtverhaltnissen fihrt
und zum anderen wird die Aquaplaning-Gefahr deutlich reduziert.

Der hohe Anteil an Hohlrdumen absorbiert auf3erdem den Schall der
Fahrgerausche, weshalb er auch Flisterasphalt genannt wird. Dieser Effekt
macht sich besonders bei StraRen bemerkbar, bei denen die Reifen-Fahrbahn-
Gerausche die Hauptgerauschquelle darstellen, wie z.B. bei Autobahnen. Es
werden Larmreduzierungen von rund 5 bis 10 dBA erreicht, was fir das
menschliche Hérempfinden etwa einer Reduzierung um ein Drittel bis zur
Halbierung entspricht. Die larmmindernde Wirkung lasst jedoch nach etwa 6
bis 8 Jahren nach, da StraBenschmutz und Reifenabrieb die Poren verstopfen.
Da eine Reinigung der Poren bisher nicht méglich ist, sind andere
Lésungsansatze in Form von Schmutz abhaltenden bzw. abweisenden
Schichten in der Erprobung. Die Haltbarkeit von doppellagigem offenporigem
Asphalt liegt bei Verwendung neu entwickelter, hochwertiger
Bitumenmischungen bei voraussichtlich 20 Jahren.
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Betonfahrbahn
z.B. bei Busbuchten

An den Beton fur Fahrbahndecken werden besonders diese Anforderungen
gestellt:

- hohe Druck —und Biegezugfestigkeit

- hohe Verschleil3festigkeit

- hoher Widerstand gegen Frost und Tausalz

- gute Griffigkeit und Ebenheit.

Wahrend eine hohe Druck —und Biegezugfestigkeit vor allem von der
Zusammensetzung abhangt, kann die Verschlei3festigkeit durch den Zusatz
von Splittern aus Hartgestein verbessert werden. Luftporenbildner werden als
Betonzusatzmittel beigemischt. Sie bilden im Beton Luftporen bis zu 0,3mm
Durchmesser, die den Druck auffangen, der im Winter durch Gefrieren des
Kapillarwassers im Festbeton entsteht. Eine gute Griffigkeit und Ebenheit sind
vom Einbau abhangig.

Die Bewehrung einer Betondecke verhindert wilde Risse oder ist statisch
begriindet. Meist wird heute auf eine Bewehrung verzichtet. Bei grol3en
Plattenlangen, ungleichen Setzungen oder auf3ergewothnlichen Belastungen
(z.B. Busbuchten) wird sie jedoch vorgesehen. Es kdnnen auch
Bewehrungsmatten eingelegt werden.

Fugen werden schon vor dem Betonieren vorbereitet. Wir unterscheiden:
Scheinfugen, die ein wildes (unkontrolliertes) Reil3en des Betons verhindern,
indem sie den Betonquerschnitt an gewiinschter Stelle schwachen (schneiden)
Raumfugen, die LAngen&nderungen ausgleichen und besonders
Ausdehnungen aufnehmen Pressfugen, die die Platten véllig trennen. Sie sind
dinn und entstehen als Arbeitsfugen, z.B. wenn eine Richtungsfahrbahn oder
die Standspur ,nachgeholt* werden.
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Asphaltierungsarbeiten

Zielsetzung

Einbau und Verdichtung bilden den letzten geschlossenen Arbeitsschritt beim
Bau einer Asphaltstral3e. Das Asphaltmischgut muss auf der Baustelle so ver-
arbeitet werden, dass die einzelnen Schichten und das Schichtenpaket das
Leistungsvermdgen erhalten, das vom Auftraggeber erwartet wird. Gleichzeitig
muss auch die Lage der fertigen Stral3e den planerischen Vorgaben ent-
sprechen. Durch Einbau und Verdichtung missen also erreicht werden...

Technische Zielsetzungen z. B.: Planerische Ziele z.B.:
- Schichtdicke - Héhenlage
- Verdichtungsgrad - Quer- und Langsneigung
- Ebenheit
- Griffigkeit

Asphaltbelieferung

Die Baustelle muss tber den Einbauzeitraum gleichmafig mit Asphaltmischgut
versorgt werden. Der angelieferte Asphalt muss auf dem LKW abgedeckt
werden, um das Abkuhlen der oberen Schicht zu verhindern.

Einbau

Die grundsatzliche Abfolge der Arbeitsschritte bei Einbau und Verdichtung von
Walzasphalt ist — unabhangig von der Art der Asphaltbaustelle — immer gleich.
Der anliefernde LKW fahrt riickwarts an den Stral3enfertiger heran und kippt das
Mischgut in den Vorratskibel. Aus dem Vorratskiibel wird der Asphalt durch
Kratzbander zu den Verteilerschnecken gefiihrt, die ihn nach beiden Seiten um-
lenken und gleichmafig vor der Einbaubohle verteilen. Die gewlinschte Einbau-
breite und -dicke wird durch die Abmessungen und die Hoéheneinstellung der
Einbaubohle festgelegt. Einbautemperatur ca. 160°.Die Einbaubohle ist mit
Stampf (Tamper) und Vibrationseinrichtungen ausgerustet, mit denen der
Asphalt vorverdichtet wird. Wahrend des gesamten Abkippvorgangs soll der
Fertiger den LKW mdglichst nicht bertihren, damit nicht durch Sté3e Langsun-
ebenheiten in der Asphaltlage entstehen. Die Asphaltschicht wird hinter dem
Fertiger solange mit Walzen verdichtet, bis die erforderliche Lagerungsdichte
erzielt ist, bei der sowohl eine Nachverdichtung, als auch eine Verformung
durch den Verkehr weitgehend ausgeschlossen werden kann. Sobald eine
Asphaltschicht dicker als 14cm ist, muss sie auf 2mal eingebaut werden
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Voraussetzungen fir den Einbaubeginn

Mit dem Einbau des Asphaltes kann grundsatzlich erst begonnen werden, wenn folgende Fragen eindeutig mit ,ja“ beantwortet werden.

Wetterlage

(Regen) Wasser kann zu einer fir die Verdichtung nachteiligen Abkihlung des Asphaltes fiihren. Der Asphaltdeckschichteinbau muss daher bei mdglichst
trockener Wetterlage erfolgen. Tragschichteinbau kann auch bei Regen erfolgen. Die Grenzen werden in der Regel in der Nahe des Gefrierpunktes erreicht.
Entscheidend ist aber nicht allein die Lufttemperatur (min. 5°), sondern auch die Temperatur der Einbauunterlage.

Einbauunterlage

Bei kuihler Witterung kann die Temperatur der Unterlage um einige Grade niedriger sein als die der Luft. Die kalte Unterlage entzieht dem Mischgut sehr schnell
einen (GroR) Teil seiner Warme. Damit verschlechtern sich die Voraussetzungen fir eine qualitatsgerechte Walzverdichtung und einen zufriedenstellenden
Schichtenverbund erheblich.

Weitere wichtige Bedingung ist, dass die Unterlage sauber, trocken und an der Oberflache vollstandig mit einem klebféhigen Bindemittelfilm versehen ist.
Beim Einbau ,heil3 auf hei3* oder ,heild auf warm* sind die Voraussetzungen flr einen guten Schichtenverbund ginstig. In anderen Fallen muss die Unterlage
gegebenenfalls gesaubert und mit einem niedrigviskosen, bitumenhaltigen Bindemittel, z. B. einer Bitumenemulsion vollflachig angespriht werden.

Bei hohen Beanspruchungen sollte in der Regel eine polymermodifizierte Bitumenemulsion verwendet werden.

TOK®-Band Dichtungstechnik fir den StraRenbau

Selbstklebendes Bitumenfugenband fir Fugen und Nahte im Asphaltstraenbau

Das hochwertige Bitumenfugenband aus polymervergitetem Stral3enbitumen,

das uber sehr gute Dehnungs und Haftungseigenschaften verfiigt. Das TOK-Band SK ist auf einer Seite mit einer kaltselbstklebenden Schicht versehen und kann
daher schnell und sicher verlegt werden. Das TOK-Band SK wird vor-zugsweise fir die Ausbildung von Fugen im Asphaltstralenbau (nur in der Deckschicht)
verwendet. Es kann auch an Betonbordsteinen und Rinnen verlegt werden. Aufgrund der guten Materialeigenschaften sind dauerhafte und dichte
Verbindungsstellen gewahrleistet.
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Beton Fullmaterial (fiima)

Wirtschaftlich und schnell - die optimale Losung

Unzureichende Verdichtung stellt ein haufiges Problem im Leitungsbau dar.
Die Ursachen reichen von mangelhafter Bauausfiihrung tiber vorhandene und
den Bauablauf stérende Leitungen im Graben bis hin zu Platzmangel wahrend
der Bauphase. Oftmals verhindert auch die Vielzahl von Leitungen in einem
Graben die ausreichende Verdichtung. Aufwéndig zu sanierende Schaden wie
Risse, Briiche oder Lageabweichungen an neu verlegten Rohrleitungen sind
die Folge.

Hier bietet fUma® boden die optimale Lésung:

Haufig auftretende Verlegefelder und daraus mittel- und unmittelbar
resultierende Schadensursachen werden bei der Verwendung von fiima boden
vermieden. Die Bauzeit wird verkirzt, und erhebliche Kosten werden
eingespart. fUma® boden ist ein sehr flieRfahiger und weitestgehend
selbstnivellierender Verfiullbaustoff zur verdichtungsfreien Einbettung
von Rohrleitungen und zum Verfillen von Grében und alter
Kanalleitungen jeglicher Art.

Die flieRfahige Konsistenz erméglicht eine absolut hohlraumfreie Ummantelung
der Leitungen. fima® boden entspricht in seiner Festigkeit der Bodenklasse 3-
4 nach DIN 18300 und ist somit auch auf Dauer mit einfachen Hilfswerkzeugen
wieder l6sbar. fUma® boden wird aus qualitatsiberwachten
Ausgangsstoffen in Transportbetonwerken hergestellt und mit dem
Fahrmischer auf die Baustelle geliefert. Dort wird er direkt mittels Rohr-
oder Schlauchverlangerung oder - bei Bedarf - mit einer Pumpe
eingebaut.

Die Qualitat der Verfiillung der Leitungsgréaben, insbesondere in der
Leitungszone, wirkt sich positiv auf das Tragverhalten der verlegten Leitungen
aus und beeinflusst ihre Wechselwirkung mit dem umgebenden Baugrund.

' R ;

| . =y,

| Verdichttingsfreic¥

| Leitungen mit {ima™ boden

n} Ry
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Pflasterbett
Splitt

Die ungebundene Bauweise ist die dlteste Pflasterbautechnik und z&hlt heute zur Standardbauweise. Die Steine werden auf ein ,loses" Bett aus Splitt oder
Granulat gesetzt. Darauf abgestimmt ist das Fugenmaterial, welches idealerweise aus dem gleichen Material bestehen sollte. Diese Konstruktion reagiert auf
statische oder dynamische Belastung mit elastischer Verformung. Temperaturspannung wird durch ungehinderte Verformung abgebaut, es entstehen keine
Zwéngungen. Die Pflasterdecke bleibt grundsétzlich wasserdurchlassig. Nachteilig ist die Gefahr, dass der Fugenstoff aus der Fuge gewaschen oder
beispielsweise durch Kehrsaugmaschinen ausgekehrt und aufgesaugt wird. Als Folge kénnen die Steine ihren Halt verlieren. Zudem kann sich rasch eine
Fugenvegetation ausbilden.
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Pflasterbett
aus Bettungsmartel

Hier bestehen das Pflasterbett und die Fugen aus einem Zementmdartel, der zum Teil mit Zusatzen verbessert wird. In &lteren Biichern und Merkblattern wird die
gebundene Bauweise als starre Bauweise oder Concrelith bezeichnet. Das Wort ,starr* assoziiert die Vorstellung, dass keinerlei Verformungen auftreten.

Das ist jedoch nicht der Fall. Die Dehnungen bei gebundenen Pflasterflachen dirfen nur ein sehr kleines Mal erreichen.

Bei der Uberschreitung dieser geringen Bruchdehnung oder ebenfalls geringen Zugfestigkeit entstehen Risse und sich lésende Fugen, wodurch sich wiederum
einzelne Steine aus dem Verband l6sen kénnen. Es besteht die Mdglichkeit durch die Verwendung von speziell fiur diese Zwecke und Anspriche hergestellten,
zweikomponentigen Fugenmortel auf Harzbasis diesem Effekt entgegenzuwirken.

Dieser Fugenmortel ist wasserdurchlassig und kann somit nicht ,hochfrieren“ und es entstehen keine Risse. Das Material besteht aus einem Quarzsand und
einem separat abgepackten Harz, das untergemischt wird.

Die Tragschichten unterhalb des Pflasters missen besonders verformungsstabil hergestellt werden. Qualitativ hochwertige gebundene Decken sind nur mit
genauer Planung, abgestimmten Materialien und aufwendiger Herstellung erzielbar.
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Dranbetontragschicht

Dranbeton ist ein Beton mit haufwerksporigem Gefiige, der gerade so viel Feinmértel enthélt, dass die Gesteinskérnungen umhillt und punktférmig miteinander
verbunden werden.

Dranbetontragschichten (DBT) werden eingesetzt, um die Entwasserung auf der Tragschichtebene zu verbessern. Wenn das Wasser unter Fahrbahndecken
nicht abgefiihrt wird, kénnen bei hoher Verkehrsbeanspruchung durch Pumpeffekte Schaden an Tragschicht und Fahrbahndecke auftreten. Auswaschungen
des Tragschichtmaterials fihren zu Hohllagen, die Platten- briiche der Betonfahrbahndecke nach sich ziehen. Besonders betroffen sind tief liegende
StraRenbereiche (Entwasserungstiefpunkte), bei denen die Entwasserung grof3er Flachen zusammengefihrt wird.

Dranbetontragschichten kénnen vollflachig oder gezielt nur in gefahrdeten StraRenabschnitten eingesetzt werden und verbessern die Entwésserungssituation
entscheidend. DBT lassen sich auch unter Pflaster- und Plattenbelagen anordnen. Bei wasserdurchlassigen Flachenbefestigungen erfiillen DBT die
Forderungen nach hoher Standfestigkeit und ausreichender Versickerung des Niederschlagswassers.

Dranbetontragschichten dirfen nicht verdichtet werden.
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Hydraulisch gebundene Tragschicht (HGT)

Hydraulisch gebundene Tragschichten bestehen aus ungebrochenen und/oder gebrochenen Baustoffgemischen und hydraulischen Bindemitteln.
Die KorngréRenverteilung des Baustoffgemischs muss innerhalb des vorgesehenen Sieblinienbereichs liegen. Das Einbaugemisch muss in
Mischanlagen hergestellt werden



StralRenneubau
Begriffserklarungen
Seite 20

Wassergebundene Decke

Eine wassergebundene Decke ist ein unbefestigte Deckschicht fiir Stral3en
und Wege, die aus einem gebrochenen Natursteinmaterial besteht. Das
Material wird dabei weder von hydraulischen noch bituminésen Bindemitteln
zusammengehalten. Diese Art von StralBenbelag eignet sich nur fir Verkehrs-
wege mit geringer Verkehrsbelastung und geringer Reisegeschwindigkeit. Der
oberste Belag ist etwa vier Zentimeter dick und liegt wiederum auf einer sechs
Zentimeter dicken dynamischen Schicht zur Druck- und Schubtibertragung.
Darunter liegen Frostschutzschicht und der tragfahige Unterbau.

Wassergebundene Decken werden zunehmend im &ffentlichen Raum
eingebaut, da sie eine Reihe von Vorteilen haben. So vermitteln sie einen
naturnaheren Eindruck und verhindern die Bodenversiegelung, wodurch
Wasser und Sauerstoff besser an Pflanzenwurzeln kommen. Es wird weniger
Oberflachenwasser abgefiihrt, da ein Teil auf den wassergebundenen Flachen
versickern kann, worin oft eine Verminderung der Hochwassergefahr gesehen
wird. Fur FuBgéanger bzw. Jogger sind wassergebundene Decken gelenk-
schonender, und fiir Pferde sind sie gelenk- und hufschonend, da der Belag
weicher ist. Da haufig helles Steinmaterial verwendet wird, heizen sich solche
Oberflachen weniger auf als dunkle Asphaltflachen. In der Herstellung kosten
sie nur etwa 2/3 so viel wie vergleichbare Asphaltflachen. Neben dem Einsatz
als Wegbelag eignen sich wassergebundene Decken besonders fir
Parkflachen.

Kritik: Wassergebundene Decken sind wesentlich anfalliger fur Erosion, da bei
starken Regenfallen das Material abgetragen werden kann. Werden die
Flachen nicht laufend unterhalten, so entstehen schnell gréBere Schaden. Die
Unterhaltskosten von wassergebundenen Wegbefestigungen liegen gegentber
eines befestigten Weges um ein Vielfaches hoher. Maschineller Winterdienst
ist nicht mdglich. Der Nachteil des schnelleren Aufheizens und naturfernen
visuellen Eindrucks von bitum&s gebundenen Decken kann beseitigt werden,
wenn die Deckschicht helles Splittmaterial oder Farbzusétze beinhaltet.


http://upload.wikimedia.org/wikipedia/de/0/06/Feldweg2005.jpg
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Bordstein und Rinne einbauen

Der Bordstein wird beim Einbau in ein Betonbett gesetzt, um dauerhaft einen
sicheren Stand und eine gleichmagige Héhe zu erreichen.

Bordsteine hoher Stabilitat erhalten eine Riickenstitze aus Beton, die ein
Umstiirzen oder Wegbrechen des Steins beim Uberfahren verhindern soll.
Ahnliche Bauweisen sind auch anderwarts in Gebrauch, z. B. auf Friedhofen,
oder den sog. Prellsteinen (Radabweiser) zum Schutz des Mauerwerks von
Hauseinfahrten.

Die Fugen des Borsteines und der Rinnen werden mit Schlemmbeton
ausgefullt. Hier 400kg auf einen Kubikmeter.

Ein Hochbordstein ist ein zwischen 15 und 18 cm breiter und 25 bis 30 cm
hoher Bordstein, der die Fahrbahn als die vom motorisierten Verkehr
befahrene Flache von den Bereichen fir Fu3ganger abgrenzt. Er dient dazu,
die Fu3ganger vor dem Verkehr zu schiitzen. Zu diesem Zweck wird er in
Deutschland und seinen Nachbarlandern meist so eingebaut, dass zwischen
Fahrbahn und Gehweg ein Hohenunterschied von 10 bis 15 cm vorhanden ist.
Damit der Reifen bei Fahren gegen den Bordstein oder beim erlaubten (oder
nicht erlaubten) Parken auf dem Gehweg nicht beschadigt wird, ist der Hoch-
bordstein im Bereich der oberen Halfte angeschragt.

Als Wasserfiihrung kann eine Betonsteinrinne oder Granitsteinpflaster dienen.
Bei einer Betonsteinrinne ist darauf zu achten, dass nach jedem 10.
Rinnenstein ein Compriband (Dichtungsband aus Schaumstoff zwecks
Dehnungsfuge) eingesetzt wird. Zwischen dem Bordstein und der Betonrinne
muss zuvor der Schlemmbeton entfernt und mit Kunsharzfugenmaortel
aufgefullt werden.

Bei einer Granitsteinpflasterrinne werden alle Fugen mit Schlemmbeton gefiillt.
Beim Bordstein jedoch wieder Kunstharzfugenmortel ausgefigt.
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Sickerschacht

Sickerschéachte fir Regenwasser dirfen im Bereich der sickerfahigen Schicht durchlassige Wéande haben. Die aus hydraulischer Sicht erforderliche
nutzbare Sickerflache, d.h. die in der sickerfahigen Schicht liegenden durchlassigen Flachen der Wéande und der Sohle des Schachtes, richtet sich nach der
Aufnahmefahigkeit des Bodens (Bodenart, Durchlassigkeit) und des Druck, der durch die Wassersaule im Sickerschacht ausgeiibt wird. Sie ist aufgrund 6rt-
licher Gegebenheiten und Erfahrungen zu ermitteln. Wenn ortliche Erfahrungen fehlen, ist die Wassermenge eines 15 Minuten lagen Regenereignisses als

Speichervolumen anzusetzen.

Sickerschachte sind regelméRig, mindestens zweimal jahrlich, auf Betriebsfahigkeit zu prifen. Bei Nachlassender Sickerfahigkeit ist die Durchlassigkeit durch
Austausch eines Teils oder der gesamten Filterschicht wieder herzustellen. Gegebenenfalls ist fiir Ersatz zu sorgen.

Hier ein Blick in einen Sickerschacht

X Deckel mit
Schmutzfinger Liftungsoffrung

TR AR
Verfiillung
d =
Zulauf

Filterschicht
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Kanalleitungen

Entwasserungsverfahren

Die Abwasser, die von der Kanalisation erfasst werden, sind heute die
Siedlungsabwasser von Haushalten und Kleingewerbe und zum grofRen Teil
die Niederschlagsabwasser, die von Dachflachen und versiegelten
Oberflachen abgeleitet werden. Zum Teil gelangen auch Industrieabwasser in
die Kanalisation. Industrieabwésser werden meistens in firmeneigenen
Klaranlagen oder Abscheideranlagen vorgeklart. Wegen der sehr speziellen
Verunreinigung durch Mineraldle, Salze oder andere Chemikalien ergeben sich
besondere Reinigungsanforderungen bevor sie in groRere (6ffentliche)
Systeme eingeleitet werden diirfen.

Bestanden in Deutschland und Osterreich noch bis in die 1960er-Jahre hinein
viele Hausfakalkanale aus Senkgruben und Sickergruben, so wurde in den
letzten Jahrzehnten von den Kommunen viel investiert, um diese Hausanlagen
in Ortskanalisationen zusammenzufassen und die Abwasser Klaranlagen
zuzuleiten. Das offentliche Kanalnetz besteht aus Kanalen, Schéachten,
Sonderbauwerken (Regenuberlaufbecken, Abwasserpumpwerk, Pump-
stationen, Kurvenbauwerken, Auslassen usw.) sowie, satzungsabhangig,
Anschlussleitungen bis zu Grundstiicksgrenzen bzw. Revisionsschachten.
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Typen nach Abfluss

Nach dem Abfluss unterscheidet man folgende Entwasserungssysteme:
Mischsystem (Mischkanalisation)

Haus-, Industrie und Niederschlagsabwésser werden gemeinsam abgefuhrt.
Modifizierte Mischkanalisation

Schmutzwéasser sowie behandlungsbedirftige Niederschlagsabwésser werden
zusammen abgefihrt. Nicht behandlungsbediirftige Niederschlagsabwéasser
werden vor Ort versickert.

Trennsystem (Trennkanalisation)

Schmutzwéasser werden in einem Kanal abgefiihrt, Niederschlagsabwasser in
einem separaten Kanal. Wegen der in der Regel geringen Schmutzfracht von
Regenwéssern werden diese meistens direkt in Gewasser eingeleitet und nicht
in Klaranlagen behandelt.

Erweiterte Trennkanalisation

Schmutzwéasser und behandlungsbeduirftige Niederschlagsabwéasser werden in
separaten Kanalen abgeleitet. Nicht behandlungsbedurftige
Niederschlagsabwasser werden vor Ort versickert.

Sonderverfahren

Bei abgelegenen Gebauden oder Siedlungen kénnen, abhéngig von
Abwasseraufkommen und -beschaffenheit, auch Druck- oder
Vakuumentwasserungsverfahren und Speicherung in abflusslosen
Sammelgruben mit Entsorgung durch Fahrzeuge zur Entsorgung der
Abwasser verwendet werden. Auch bei der 6rtlichen Abwasserreinigung durch
Kleinklaranlagen (Tropfkdrper, Belebtschlammverfahren, Pflanzenklaranlagen
und Rieselfelder (Abwasserverrieselung)) sind Zuleitungskanéle erforderlich.
In Deutschland Uberwiegt bis heute die Mischkanalisation, mit der etwa 60 %
der Siedlungsgebiete aller Einwohner entwéssert werden. Beim Neubau von
Anlagen wird vor allem in Wohngebieten aber meistens die Trennkanalisation
verwandt. Auch wandelte sich die Entwasserungskonzeption in den letzten
Jahren. Von der ableitungsorientierten Sicht und im Sinne einer
wirtschaftlichen und 6kologischen Sichtweise gewinnt die dezentrale
Regenwasserversickerung vor Ort zunehmend an Bedeutung.
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Sinkkastenbau

Der StraBenablauf ist héhen- und fluchtgerecht einzubauen. Wenn die Flucht
noch nicht durch Rinne oder Bordstein gegeben ist, muss man sie von einer
entsprechenden gespannten Schnur mit Schnurlot oder Wasserwaage auf die
Sohle tbertragen. Die Héhe des Stralenablaufs ist die vorgegebene Normal
Null-Hohe an der tiefsten Stelle des Rahmens.

Der Einbau beginnt mit der Betonsohle oder der Sauberkeitsschicht aus Kies.
Sie muss einwandfrei verdichtet sein. Nur in gewachsenen nichtbindigen
Boden kénnen Betonsohle oder Sauberkeitsschicht entfallen. Dagegen ist eine
waagerecht verlegte Gehwegplatte immer praktisch. Auf Betonsohle, Kies-
oder Erdplanum werden dann die Teile des Stra3enablaufs mit Fugenfillung
aus Zementmortel, besser mit dauerplastischen Dichtungsband versetzt.

Zum Verbinden von beiden Sinkkastenelementen wird ein Gummiband auf
beiden Seiten mit Bitumen bestrichen und dazwischen eingesetzt.

Bei Zementmortelverdichtung muss man die Fugenflachen vorher sdubern und
anfeuchten, um einen guten Verbund zu erreichen. Der Rahmen wird (aul3er
bei starken Langsgefalle) in der Langsrichtung waagrecht, quer zur Achse
ebenfalls (bezogen auf die Auflagerflache) versetzt. zu beachten ist dabei die
Neigung der Pultform. Um den Stral3enablauf herum wird mit Kies oder
mageren Beton verfillt und gut verdichtet.
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Bodenklassen und Boden

Nach der Einteilung des Boden bzw. Fels in die jeweilige Bodenklasse (1-7) wird die Wahl und der Einsatz von Geraten und Baumaschinen zum Ldsen, Transport
und Verdichten von Boden und Fels bestimmt. Von der Bodenklasse hangt des Weiteren ab, welchen Winkel eine Béschung maximal aufweisen darf, bis zu dem
keine weiteren Malinahmen zur Sicherung der Baugrube notwendig sind. Ist der planmaRige Béschungswinkel steiler als die Bodenklasse es selbst zulésst (z. B.
bei Baugruben mit beengten Platzverhaltnissen), sind VerbaumalRnahmen erforderlich, damit die herzurichtende Bdschung wéahrend der Bauzeit nicht einstirzt.
Bei Bdden, deren Zusammenhalt sich durch Frost, Austrocknen, Eindringen von Wasser oder durch Bildung von Gleitflachen verschlechtern kann, ist zu beachten,

dass die Béschungen noch flacher ausgefiihrt werden muissen als bei den Bodenklassen 3 bis 7 angegeben oder aber abgestufte Bdschungen, sogenannte
Bermen, herzustellen sind.
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StralRenbeleuchtung

Den Standort der jeweiligen Stral3enbeleuchtung wird vom Sachgebiet Stra3enbeleuchtung im Plan festgelegt und spater auf der Baustelle markiert.
Die jeweiligen Betonelemente haben entweder einen Durchmesser von 300 oder 400 DN und eine Lange von 1,0 m. Je nach Bedarf kdnnen auch zwei
Betonelemente zusammengesetzt werden. Als Verbindung fiir die StraBenbeleuchtungsmasten werden die roten Kabuflexrohre verwendet.
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