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Nach Erscheinen des DAV-Leitfadens im Jahre 2007 ist im Juli 2013 das ,, Merkblatt
far Versickerungsfahige Verkehrsflachen* (M VV), Ausgabe 2013 erschienen.
Dieses Merkblatt ersetzt das ,Merkblatt fir wasserdurchlassige Befestigungen von
Verkehrsflachen“ aus dem Jahre 1998 und die Anfang 2010 erschienenen ,Anderun-
gen und Erganzungen® zu diesem Merkblatt.

Das M VV kann unter der Bestellnummer 947 beim FGSV Verlag GmbH bezogen
werden (www.fgsv-verlag.de).

Im M VV sind die Aufbauten und die Dimensionierungen aus Wasserdurchlassigen
Asphaltschichten in Anlehnung an die RStO 12, Tafel 1 im Vergleich zu den ,Ande-
rungen und Erganzungen® aus dem Jahre 2010 unterschiedlich bewertet worden:

In der Tabelle 2 des M VV werden die Befestigungen fur dimensionierungsrelevante
Beanspruchungen [B] < 0,3 Mio. der RStO 12 als ausreichend erprobt empfohlen,
wahrend solche fur hohere Belastungsklassen als BKO0,3 im Anhang 2, Tabelle A2
als weniger erprobt dargestellt werden.

Die Zusammensetzungen der Asphaltmischgutsorten fir Wasserdurchlassige As-
phalte entsprechen denen der ,Anderungen und Ergdnzungen® und sind so festge-
legt, dass sie die Anforderungen der europaischen Norm DIN EN 13108-7 fur Offen-
porige Asphalte erfullen. Hierdurch — und in den Bezeichnungen der Asphaltmisch-
gutsorten — ergeben sich Unterschiede gegenliber dem DAV-Leitfaden.

Bei der Aufstellung von Leistungsbeschreibungen flir Baumaflnahmen sollte das
,Merkblatt fur Versickerungsfahige Verkehrsflachen® (M VV), Ausgabe 2013, malige-
bend sein. Der vorliegende DAV-Leitfaden sollte zusatzlich hinzugezogen werden, da
er sehr viele praxisbezogene Erlauterungen enthalt.



Im Folgenden werden Anmerkungen zu den einzelnen Abschnitten des DAV-
Leitfadens im Vergleich zum M VV gemacht:

Zum Abschnitt 2 Bautechnische Grundlagen des DAV-Leitfadens:

Die Tabelle 1 mit den Aufbauten der wasserdurchlassigen Asphaltbefestigun-
gen entstand in Anlehnung an die RStO 01 und ist zu ersetzen durch die Ta-
belle 2 des M VV, welche die RStO 12 zur Grundlage hat. Dabei werden in der
Tabelle 2 in Anlehnung an die RStO 12, Tafel 1 Empfehlungen flr die Belas-
tungsklasse BKO,3 (friher Bauklasse V) und fur sonstige Verkehrsflachen mit
geringen Verkehrsbeanspruchungen [B] < 0,1 Mio. (friiher Bauklasse VI) hin-
sichtlich Aufbau, Einbaudicke und Asphaltmischgutsorte gegeben. Der Einsatz
in hdheren Belastungsklassen als BKO,3 ist jetzt nur nach Einzelprifung mog-
lich, da fur diese Flachen noch keine ausreichenden Langzeiterfahrungen vor-
liegen. Im Anhang 2, Tabelle A2 sind fir die Belastungsklasse BK1,0 (friher
Bauklasse IV) in Abhangigkeit von der Art der Tragschicht ohne Bindemittel
auch Ausfuhrungsbeispiele angegeben.

Alle Angaben fir die Einbaudicken in Abhangigkeit von der Unterlage und von
der Asphaltmischgutsorte sind aus dem Leitfaden sowohl fur die einschichti-
gen als auch flr die zweischichtigen Asphaltbauweisen Ubertragbar.

Zum Abschnitt 3 Baustoffe, Baustoffgemische:

Die Tabelle 2 zur empfohlenen Zusammensetzung von Wasserdurchlassigen
Asphalten ist zu ersetzen durch die Tabelle 3 des M VV, die nachfolgend ab-
gedruckt ist. Die Unterschiede betreffen geringe Abweichungen in den Sieb-
durchgangen der Gesteinskérnungen, den Mindest-Bindemittelgehalten und
beim Widerstand gegen Zertrimmerung.

Durch die Anpassung der Siebdurchgange der Gesteinskornungen auf die
Vorgaben der DIN EN 13108-7 fur Offenporige Asphalte sind die Darstellun-
gen der vier Sieblinienbereiche im DAV-Leitfaden zu ersetzen durch die Bilder
3 bis 6 im M VV.

Die Bezeichnungen der einzelnen Asphaltmischgutsorten wurden denjenigen
fur Offenporige Asphalte der TL Asphalt StB 07/13, Tabelle 10, angepasst,
beispielsweise wurde die Bezeichnung WDA 16 TD im DAV-Leitfaden auf PA
16 TD WDA umgestellt.

Im Ganzen sind die Zusammensetzungen im M VV so gewahlt worden, dass sie
den Anforderungen der DIN EN 13108-7 entsprechen und somit die einzelnen
Mischgutsorten mit dem CE-Zeichen gekennzeichnet werden kdonnen.

Zum Abschnitt 4 Ausfiihrung:

Die Angaben und Anforderungen der Tabelle 3 entsprechen denjenigen der
Tabelle 4 im M VV, d.h. die Tabelle kann — bis auf die Asphaltmischgut-
Bezeichnungen — vollstandig ubernommen werden.

Bei dem Ausfuhrungsbeispiel einer wasserdurchlassigen Befestigung auf
wasserundurchlassiger Unterlage (DAV-Leitfaden Seite 23 oben) sollte beach-
tet werden, dass das Quergefalle auf der Oberkante Planum grof3er sein sollte
als das der Oberflache und dass als Frostschutzmaterial ein Baustoffgemisch
oder Boden nach den TL SoB-StB 04/07, Abschnitt 2.2 eingebaut werden soll-
te.



Zum Abschnitt 5 Prafungen:

e Der Absatz im DAV-Leitfaden, dass das Asphaltmischgut nicht mit dem CE-
Zeichen versehen werden kann, trifft nicht zu fur Asphaltmisch- _
gut, das bereits entsprechend den ,Anderungen und Erganzun- ( e - -4
gen“ zusammengesetzt bzw. jetzt nach dem M VV ausgeschrie- /
ben wird.

e Ansonsten entsprechen im Wesentlichen die Angaben im DAV-Leitfaden zu
den Prufungen dem M VV, sind aber im Leitfaden teilweise ausfuhrlicher be-
schrieben.

Zum Abschnitt 6 Bauliche und betriebliche Hinweise:

e Die Angaben zum Winterdienst und zur Reinigung sind im DAV-Leitfaden de-
taillierter dargestellt, wobei die entsprechenden Hinweise im Abschnitt 7 des
M VV vorrangig zu beachten sind.

Zum Abschnitt 7 Hinweise fir die Abnahme, Mangelanspriiche, Abrechnung

e Die Hinweise beziehen sich nur auf Mangelanspriche und Abrechnung ent-
sprechend den ZTV Asphalt-StB 07/13, Abschnitte 6 und 7. Fir die Abnahme
gelten ausschlie3lich die VOB Teil B, § 12.

Zum Anhang:

Der DAV-Leitfaden enthalt den Nachdruck einer Veroffentlichung mit dem Titel
»<Asphalttragschichten unter Pflasterdecken — Anforderungen an die Wasser-
durchlassigkeit®, ohne weitere Kommentierung zur Anwendung.

Im M VV wird im Abschnitt 3.3.3 zu diesem Thema darauf hingewiesen, dass:
~-Wasserdurchlassige Asphalttragschichten (PA T WDA) im Sinne dieses
Merkblattes flr Versickerungsfahige Verkehrsflachen und unter konventionel-
len Pflasterdecken und Plattenbelagen nach den ZTV Pflaster-StB geeignet
sind. Die Anwendungsgrenzen entsprechen dann denen der Pflasterbauweise
nach den RStO“. Die Mindestdicke der Asphalttragschichten unter Pflasterde-
cken und Plattenbelagen sollte nach den RStO gewahlt werden.

Zusammenfassend sei noch einmal festgestellt, dass bei Aufstellung von Leistungs-
beschreibungen flir Baumalinahmen die Angaben und Anforderungen des Merkblat-
tes fur Versickerungsfahige Verkehrsflachen (M VV) in der Ausgabe 2013 der FGSV
malfigebend sind. Der DAV-Leitfaden enthalt dazu zusatzlich viele praxisbezogene
Erlauterungen sowie Hinweise und — mit Ausnahme der Tabellen 1 und 2 und dem
Hinweis zur CE-Kennzeichnung — widerspricht nicht dem M VV.



Zusammensetzungen von Wasserdurchlassigen Asphalten entsprechend Tabelle 3
des , Merkblatts fur Versickerungsfahige Verkehrsflachen* (M VV), Ausgabe 2013

PA22T | PA1GT | PAIGTD PABD PASD
Bezelchnung Einheit WODA WDA WDA WDA WDA
Baustoffe
Gesteinskornungen (Lieferkdmungan)
Kornform von groben Gesteins- Sla Sta Shis Shis Sl
kdrmungen
Anteil gebrochener Komaberflachen Can Camn Caar, Caariy Caur,
Casa; Casr; Casn;y
Cioon Ciooa Cioan
Widerstand gegen Zerdrimmerung SZu(LAs) | SZa(LAL)| SZ4ilAn) | SZ4(LAL) | SZu(LAL) |
Widerstand gegen Polieren PSVan PSWir | PSVargegeten| PS Vangagenen| PS Vangagesan |
(48) (48) [48)
Mindestanteil
feiner Gesteingkdmung mit Exs35 i 100 100 100 100 100
Bindemittal, Art und Sorte 50170, KOT0;
70100, TOM00; | 25/55-55 A | 25/55-55 A | 25/55-55 A |
25/55-56 AJ25/55-55 A
Zusammensetzung Asphalimischgut
Gesteinskdrmungsgemisch
Siebdurchgang bei
31,5 mm M.-%| 100
22,4 mm M.- % |90 bis 100} 100 100
16 mm M.- 5| 25 bis 45 {90 bis 100] 20 his 100
11,2 mm M.- % | 18 bis 30 | 25bis 45 | 25 his 45 100
a4 mm M.- %% 15bis 25 | 15 bis 25 | 20 bis 100 100
5.6 mm M.- % 35 bis 50 | 90 bis 100 |
2 mm M.-%| 10kis 17 | 10bis15 | 10bis15 | 10bis15 | Shisi12
0,063 mm M.-%5| 4blsB 4his B dhbiz B dbis 6 dbis T
Mindeast-Bindemittelgahalt Biwin a5 B a5 Bminsp Bminan Bminso
Bindemitteltrager M.- 90,3 bis 0,5{03 bis 05| 0.3bis05| 03bls05]| 0,3 bis0,5 |
Mischguteigenschaften
minimaler Hohlraumgehalt MPK Viinta Veinig Vit [ [
maximaler Hohlraumgehalt MPK Vinax uR Viras nR Vinax MR L—— Vmax rem
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Vorwort

Die Erfahrungen der vergangenen

Jahre haben gezeigt, dass durch anforderungs-

gerechte Konzeption, Herstellung und Einbau offene

Asphalte einen Beitrag zum Bau von verformungsstabilen und
umweltfreundlichen Asphaltbefestigungen leisten. Dieser Leitfaden
gibt Hinweise und Hilfestellungen fir den Neubau und fur die
Erhaltung von Verkehrsflachen aus offenem Asphalt.

Der vorliegende 1.Teil des Leitfadens behandelt Wasserdurch-
lassigen Asphalt (WDA) zum Bau von wasserdurchlassigen Ver-
kehrsflachen z.B. fur Parkplatze, Wohnstraf3en oder Rad- und Geh-
wege. Dabei soll das Niederschlagswasser uUberwiegend durch die
Befestigung versickern und nicht einer Entwasserungseinrichtung
zugefihrt werden.

Ein vorgesehener 2. Teil des Leitfadens
wird Offenporigen Asphalt (OPA)
behandeln, der auf schnell befahrenen
StralBen z.B. zur Larmminderung einge-
setzt werden kann.

Weitere Infos zu dieser Bauweise finden
Sie auch unter
www.asphalt.de [ -Literatur.
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Allgemeine
Grundlagen

Die Idee einer ,,neuen‘*
Bauwveise

Bei der Herstellung von Verkehrsfla-
chen auf konventionelle Weise waren
vor allem Tragfahigkeit, Haltbarkeit
und daher eine mdoglichst dichte Aus-
bildung der Oberflache bestimmend fiir
den konstruktiven Aufbau. Umweltbe-
hérden haben aufgrund der zuneh-
menden Versiegelung von Straen und
Flachen Kritik an den herkdmmlichen
Bauweisen gelibt. Daher sahen sich aus-
schreibende und ausfuhrende Stellen
gezwungen, Uber eine ,,neue* Bau-
weise nachzudenken. Das Ergebnis:
Der Wasserdurchlassige Asphalt (WDA)
kann einen wichtigen Beitrag zur
Flachenentsiegelung leisten. Dariiber

hinaus besteht die Mdglichkeit der
Einsparung von Abwassergebiihren
oder auch eine finanzielle Forderung
aus Offentlichen Forderprogrammen
von Stadten und Gemeinden.




Grundsatzliches

Fir wasserdurchlassige Befestigungen
von Verkehrsflachen gibt es seit 1998
ein Merkblatt [4] der Forschungsge-
sellschaft fir StraBen- und Verkehrs-
wesen FGSV. Danach ist eine Wasser-
durchlassigkeit von 2,7 x 10~>m/s in An-
lehnung an einen Bemessungsregen
von 270 I/(s*ha) erforderlich. Bei der
Durchsickerung von oben nach unten
verbleiben im Oberbau, Unterbau und
Untergrund luftgefilite Poren, die den
fur die Wasserbewegung verfuigbaren
Porenraum bis zu 50 % verringern. Aus
diesem Grund wird flr eine wasser-
durchlassige Verkehrsflache ein Durch-
lassigkeitsbeiwert kf=5,4 x 10~5 m/s
empfohlen. Aufgrund neuer Untersu-
chungen und Erkenntnisse Uber wasser-
durchlassige Asphalte werden die
nachfolgenden Anwendungsemfeh-
lungen in Ergénzung zu o.g. Merkblatt
gegeben. Der vorliegende Leitfaden
behandelt die Bedingungen und Ein-
satzmdoglichkeiten fur die Herstellung
von wasserdurchléssigen Verkehrsfla-
chen aus Asphalt. Er behandelt zusatz-

lich die erforderliche Zusammenset-
zung des Mischguts und die Bedin-
gungen fir den Einbau. Damit soll
gewahrleistet werden, dass das Nie-
derschlagswasser dauerhaft und ohne
Ruckstau bis in den Untergrund ver-
sickern kann und der Entsiegelung von
Flachen Rechnung getragen wird.



Allgemeine Grundlagen

Begriffe

Abflussbeiwert

Quotient aus der Abflusshéhe des Di-
rektabflusses ¢ und der Regenhdhe des
dazugehdrigen Regenereignisses r.
Der Abflussbeiwert
beriicksichtigt die
Sickerféhigkeit und
die Verzégerung
des Regenwasser
abflusses.

L

Niederschlag

"= q /r (Abflussbeiwert)

Je hdher der Abflussbeiwert ist, des-
to weniger Regenwasser versickert.
Ist der Beiwert=1, versickert kein Re-
genwasser; ist er=0, flieBt nichts ober-
flachlich ab, so dass das gesamte
Regenwasser versickert.

Flurabstand

Lotrechter Hohenunterschied zwischen
der Oberflache des Gelandes bzw. der
Verkehrsflache und der Grundwasser-
oberflache.

o . 0|le g 6°

Flurabstand ° . C_4
le & (ZZ Z ; Flurabstand
W GW-Oberfliche 43 - 1,’ E EEE%

freies GW . c 5o

o e =
. - s GW-Oberflache
GW-Leltgr 6 ° ° o
(Sand, Kies) o o
- - 3 o o a
Flurabstand

-0., gespanntes GW )

o

Regenspende r
Regenwassermenge, die in einer be-
stimmten Zeiteinheit auf eine bestimmte
Flache niedergeht. Die Regenspende
dient der Berechnung des Regenabflus-
ses. Dargestellt wird die Regenspende in
[I/s*ha]. Sie wird von der zustandigen
Entwésserungsbehorde fur die jeweilige
Region bestimmt und ver6ffentlicht.

Regenspende



©berflache WBA 8 D L (Aufsicht)

Anwendung

Wasserdurchléssige Verkehrsflachen
kénnen aufgrund der Verschmutzungs-
gefahr des Grundwassers bzw. des
anstehenden Untergrundes nur bei
geringer Verkehrsbelastung und ge-
ringer Verschmutzung angewendet
werden. Wasserdurchlassiger Asphalt
(WDA) eignet sich unter diesen Vor-
aussetzungen besonders fiir Wohn-
sammelstralen, Anliegerstraen mit
Park- und Stellplatzen, sonstige Park-
platze sowie Rad- und Gehwege (siehe
Abschnitt 2/Aufbau und Bemessung).
Bei diesen Flachen kann davon ausge-
gangen werden, dass das abzuleitede
Wasser nur gering verschmutzt ist.
Wasserdurchlassige Asphalte besitzen
einen hohen Anteil grober Gesteins-
kérnung mit Dominanz der grébsten
Korngruppe.

S

Zweischichtiger WDA 8 D L auf 22 T L (Sc

Die sich gegenseitig abstiitzenden
Kérner bilden im verdichteten Asphalt-
mischgut ein Hohlraumsystem, bei
dem die einzelnen Hohlrdume weitge-
hend untereinander verbunden sind
und so eine hohe Wasserdurchlassig-
keit der gesamten Asphaltschicht ge-
wahrleisten.

hnitt)
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Die Oberflache der Deckschicht erfahrt
durch Reifendrehbewegungen beim
Lenken im Stillstand besonders vom
Schwerverkehr groRe Schub- und Tor-
sionsbeanspruchungen. Hinweise zum
Umgang mit diesen Schub- und Tor-
sionsbeanspruchungen werden in den
Kapiteln Baustoffe, Baustoffgemische
und Ausfuihrung gegeben. Bereiche mit
besonders hohen Schub- und Torsions-
beanspruchungen sollten in undurchlés-
siger (konventioneller) Bauweise aus-

TR R TR

gefihrt werden. Das Regenwasser kann
von diesen Stellen oberflachig abgefihrt
und wasserdurchldssigen Bereichen
zugefiihrt werden.

Wasserdurchlassige Asphalte lassen
sich gegebenenfalls auch unter ande-
ren Deckschichtmaterialien einbauen.
Sie ermdglichen die Verwendung als
wasserdurchléssige Asphalttragschicht
zur Erhdéhung der Tragféhigkeit und
gleichzeitiger Moglichkeit der Entsie-
gelung von Flachen durch Abfiihrung
anfallenden Wassers in den Unter-
grund. Fur weitere Informationen hier-
zu wird auf den im Anhang angefiihrten
Beitrag ,,Asphalttragschichten unter
Pflasterdecken* [10] verwiesen.

Die Verwendung einer wasserdurch-
lassigen Asphalttragschicht erméglicht
ein groRes Wasseraufnahmevolumen
bis zur vollstandigen Versickerung.
Wichtig hierbei ist, dass die Durchl&s-
sigkeit von oben nach unten zunimmt.

Kombination
verschiedener Befestigungen
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Bautechnische
Grundlagen

Anforderungen an den Unter-
grund und den Unterbau

Der vorbereitete Untergrund muss den
Anforderungen der Zusétzlichen Techni-
schen Vertragsbedingungen und Richt-
linien fur Erdarbeiten im Strallenbau
(ZTV E-StB 94) geniigen. Die ausrei-
chende Versickerungsfahigkeit des
Untergrundes kann dabei durch ein
Verfahren nach Anhang 2 und 3 des
Merkblattes fur wasserdurchléssige
Befestigungen von Verkehrsflachen [4]
(Tropfinfiltrometer oder Doppelring-
infiltrometer) als Feldmethode nach-
gewiesen werden. Alternativ kann die
ausreichende Wasserdurchléssigkeit
(z.B. groRer gleich 5,4 x 10-5 m/s)
nach DIN 18130 bei gleicher Lagerungs-
dichte (im Labor) Uberprift werden.

@ Wasservorratsbehalter
@ Drucksensor
@ Entleerungsschlauch
@ Dreibein

@ Magnetventil
@ Plexiglaskasten mit Nadeln

Die gleichen Anforderungen gelten fur
einen ggf. erforderlichen Unterbau. Der
durchléssige Untergrund/-bau muss eine
Mé&chtigkeit von = 1m aufweisen, um
eine schnelle Wasserabfiihrung aus dem
Oberbau zu sichern, sonst missen Ent-
wasserungsmalinahmen nach Abschnitt
2/Entwasserung vorgesehen werden.

Zur ausreichenden Filterung der anfal-
lenden Schadstoffe muss der Flurab-
stand des hdchsten aus langjéhrigen
Aufzeichnungen

el

k- Wert 25,4 x 105

m/s

festgestellten frei- g
en Grundwasser- “é
standes mindestens 3
n

2 m betragen. A
z

=1m

22m
v

@) Akkus
@ Rechner

@ Kapazitiver
Abstandssensor

@ Begrenzungsring

) Schaltelektronik



Anforderungen an die
Schichten ohne Bindemittel

Zur Verwendung als Frostschutzschicht
(FSS) und/oder Kies- (KTS) und Schot-
tertragschicht (STS) unter Wasser-
durchlassigem Asphalt sind die Bau-
stoffgemische 0/32 und 0/45 nach
TL SoB-StB 04 besonders geeignet.
Innerhalb der in den TL SoB-StB 04 an-
gegebenen Anforderungen sollte die
KorngréRenverteilung zwischen 0 und
2 mm am unteren und Gber 2 mm am
unteren bis mittleren Sieblinienbereich
liegen. Baustoffgemische nach TL SoB-
StB 04 sollten bei wasserdurchlassiger
Bauweise bezuglich der Anforderun-
gen an den maximalen Feinanteil der
Kategorie UF3 entsprechen. Im ein-
gebauten Zustand wird empfohlen,

den hoheren Anforderungen nach
Abschnitt 2.2.4.1 der ZTV SoB-StB 04
zu folgen (Feinanteil < 0,063 mm nicht
héher als 5 M.-%).

Die erforderliche Wasserdurchl&ssig-
keit (z. B. kg-Wert = 5,4 x 10-5m/s) ist
bei der Eignungsprifung mit einem
Verfahren nach DIN 18 130 fir den
geforderten Verdichtungsgrad nach-
zuweisen. Im eingebauten Zustand
besteht bei Verdichtungsgraden, die
deutlich Uber den Anforderungen lie-
gen, die Gefahr, dass keine ausreichen-
de Wasserdurchlassigkeit mehr vor-
liegt. Ungebundene Baustoffgemische
nach TL SoB-StB 04 zur Herstellung von




Schichten ohne Bindemittel sollten in

feuchtem Zustand, auch zur Vermei-
dung von Entmischungen, im Regel-
fall mit einem Wassergehalt um 70 %
des optimalen Wassergehaltes, also auf
der ,,trockenen** Seite der Proctorkurve
eingebaut werden. Eine fur die Wasser-
durchlassigkeit nachteilige Uberver-
dichtung und erhdhte Kornzertrim-
merung durch ungeeigneten Einsatz
von Ruttelplatten und Walzen ist zu
vermeiden.

Bestehen Zweifel an der Wasserdurch-
lassigkeit, so kann diese nach Anhang
2 und 3 des Merkblattes fur wasser-
durchléssige Befestigungen von Ver-
kehrsflachen [4] (Tropfinfiltrometer
oder Doppelringinfiltrometer) in situ
oder durch Prufung nach DIN 18 130
im Labor mit dem vor Ort ermittelten
Verdichtungsgrad untersucht werden.

Da sich mit der Reduzierung des Fein-
kornanteils die Tragfahigkeit einer
Schicht ohne Bindemittel verringern
kann, ist im Rahmen der Eignungspru-
fung neben der Wasserdurchléssigkeit
auch die Tragfahigkeit nachzuweisen.

[www.tu-cottbus.de/geotechnik/ fotos/cbr.jpg]
CBR-Versuch in situ

Sie kann im Labor mit Hilfe des CBR-
Versuches nach den Technischen Priif-
vorschriften fir Boden und Fels im
Strallenbau-TP BF-StB 05, Teil B 7.1
abgeschéatzt werden.

Bei Einhaltung eines CBR-Wertes von
50 % nach 4stiindiger Wasserlagerung
ist im allgemeinen zu erwarten, dass
bei fachgerechtem Einbau eine ausrei-
chende Tragféhigkeit erreicht wird. Bei
CBR-Werten unter 50 % ist die Korn-
gréRenverteilung unter Einhalten einer
ausreichenden Wasserdurchléssigkeit
zu optimieren.

Soll bei wasserdurchlassiger Bauweise
RC-Material eingesetzt werden, sind
die landerspezifischen wasserwirtschaft-
lichen Anforderungen zu beachten.




Bautechnlsche Grundlagen

Entwasserung

Entwasserungsanlagen bei wasser-
durchléssigen Asphaltflachen kdnnen
erforderlich werden, wenn

m keine ausreichende Wasserdurch-
lassigkeit des Untergrundes vorliegt,

m starke Regenspenden abgeleitet
werden mussen, deren Differenz
zur Bemessungsregenspende die
Befestigung nicht aufnehmen kann
und

m zur Berlicksichtigung der
im Laufe der Nutzung nach-
lassenden Wasserdurchléssigkeit
(vergl. Abschnitt 3.4,
Merkblatt [4] der FGSV).

Liegt keine ausreichende Wasser-
durchlassigkeit des Untergrundes vor,
kann das Oberflachenwasser mit einer
oder mehreren der folgenden beispiel-
haft genannten MaRnahmen abge-
leitet werden:

® Anordnung von Sickerbohrungen
in den Schichten mit zu geringer
Wasserdurchlassigkeit

m Entfernen von zu gering
durchléssigen Schichten

m seitliches Ableiten in eine
drainagefahige Schicht

® MaRnahmen nach RAS-Ew 05.

Ruckhaltebecken



Die baulichen Einrichtungen zur Ent-
wasserung von Verkehrsflachen kénnen
bei wasserdurchlassigen Asphaltfla-
chen reduziert werden (Notentwaésse-
rung), in besonderen Féllen sogar vollig
entfallen, da es aufgrund der Quernei-
gung méglich ist auch das Oberflachen-
wasser auf versickerungsfahige Neben-
flachen abzuleiten. Soll ein kurzzeitiger
Wasserstau auch bei starken Nieder-
schlagsereignissen vermieden werden,
ist in jedem Fall eine Notentwasserung
erforderlich. Bei Flachen mit unterge-
ordneten Anspriichen kann ggf. auf die
Notentwaésserung verzichtet werden.

Als Notentwasserung gibt es eine Viel-
zahl von Methoden und MaRRnahmen,
die es je nach ortlicher Situation er-
maoglichen, das nicht direkt versickern-
de Niederschlagswasser abzufiihren.
Es bieten sich aber auch MaBnahmen
an, die das uUberschiissige Nieder-
schlagswasser kurzfristig speichern, um
es dann allmahlich versickern zu lassen.

Bei dieser zeitverzégerten Versicke-
rung kann unterschieden werden in
punkt-, linien- und flachenférmige
Versickerungsmafinahmen.

http://wieselsteig.baublog.de/uploads/bb370/rigolen.jpg und
www.eglv.de/proj/images/g_023d.gif

VersickerungsmalRnahmen
mit Hilfe eines Rigolensystems

Punktformige Versickerungsmaf3nahmen:

m perforierte Schéachte
m vertikale Drainageleitungen

Linienféormige VersickerungsmafRnahmen:

m perforierte Rohre und Rigolen (siehe oben)
(vgl. Abschnitt 4/Ausfiihrungsbeispiele)

Flachenférmige Versickerungsmafnahmen:
m versickerungsfahige Nebenflachen

m versickerungsfahige Mulden
und Rickhaltebecken



Bautechnische Grundlagen

Rickhaltebecken

Eine weitere Moglichkeit das tiberschiis-
sige Niederschlagswasser abzufiihren,
ist die Anlage einer Regenwasserspei-
cherung (Ruckhaltebecken, Zisternen)
mit Nutzung des Wassers fur:

m Grinflachenbewasserung,
m Fahrzeugwaschanlagen,

m Betriebswasser fur Industrie
und Gewerbe,

m Sportanlagenbewaésserung.

[http://www.oekosiedlungen.de/kronsberg/galerie/H099.jpg]



Aufbau und Bemessung

Wasserdurchléassige Asphaltbefesti-
gungen sind geeignet fur StralBen und
Verkehrsflachen der Bauklassen IV, V
und VI nach RstO 01, Geh- und Rad-
wege sowie gewerbliche Flachen mit

Bauklasse V: Anliegerstrae, FuBgéngerzone
Zweischichtiger Aufbau:
3cm WDA 8D L auf 9 cm WDA 22 T L

auf Schottertragschicht

Bauklasse VI: Anliegerstral3e, befahrbarer Wohnweg, Pkw-Parkflachen

Einschichtiger Aufbau:

10 cm WDA 16 T D auf Schottertragschicht

entsprechend geringer Belastung. Die
Bestimmung der Mindestdicke des
frostsicheren Aufbaus soll nach RStO
01, Abschnitt 3.2 erfolgen.

v 120

Y

ey

2

v 120

10

3500k

10

Beispiele fur den Aufbau wasserdurchlassiger Asphaltbefestigungen

Wasserdurchléssige Asphaltbefestigun-
gen kdnnen in ein- oder zweischichtiger
Bauweise ausgefuhrt werden. Dabei
sollen die Empfehlungen nach Tabelle 1
hinsichtlich Einbaudicke und Mischgut-
sorte eingehalten werden. Vorteile der
zweischichtigen Bauweise sind:

| Es kann eine bessere Ebenheit
erzielt werden.

m Die Deckschichtoberflache besitzt
eine feinere Textur und eignet sich
besser fir die Benutzung durch
Inlineskater, Einkaufswagen,
FuRgénger, etc.

| Eine langere Funktionsfahigkeit ist
zu erwarten, da die Deckschicht
feiner zusammengesetzt ist als
ihre Unterlage und damit zusatzlich
eine Siebfunktion tGbernimmt.

Um die Wasserdurchl&ssigkeit der Be-
festigung nicht zu geféhrden, darf bei
zweischichtigem Aufbau die Unterlage
nicht mit einem Bindemittel ange-
spruht werden. Der Schichtenverbund
ergibt sich durch die Verzahnung der
beiden Asphalte. Ziigiges Uberbauen
der Asphalttragschicht ist zur der
Vermeidung von Verschmutzungen
beim Einbau anzustreben.




i
e

Wasserdurchlassige Asphaltbefestigungen,
Bauklasse v
WohnsammelstraRle,
FuRgangerzone (ohne Busverkehr)

Verkehrs-
Beschreibung nach RStO 01,

Tabellen 2, 4 und 5,

fur Schwerverkehr

auf Schotter-

3cm WDA 8D L auf

tragschicht 11 cm WDA 22 TL

Zwei-
schichtiger

Aufbau auf Frost-
3cm WDA 8D L auf

schutzschicht 13l DA 22T

Einschichtiger Aufbau kein Aufbau empfohlen



Aufbau in Anlehnung an die RStO 01

\Y

Anliegerstral3e, befahrbarer Wohnweg, FuRgangerzone (chne Busverkehr)

\4

und Rastanlagen

SR it | wroowerer i

| genutzte Parkflachen

o Schwerverkehrsanteil I """" fir PKW-Verkehr
genutzte Parkflachen

fur PKW - Verkehr

3cm WDA 8D L auf
9cmWDA22TL

2 cm WDA 5D L auf
10cmWDA 16 T L

mit geringem Schwerverkehrsanteil

s

KKK

10

2

3 cm WDA 8D L auf
11cm WDA 22T L

v100

3cmWDA 8DL auf

7cmWDA 16 TL

2cm WDA 5D L auf
12cm WDA 16 TL

12 cm WDA 16 T D

2ecmWDA 5DLauf  y100 2

8cmWDA 16 TL

10cm WDA 16 TD

. v 120
(nur auf Schottertragschicht)

(nur auf Schottertragschicht)

A

\\\A\A\

‘_ '1 L= b" .-r.'.- _.-
-,.*, £ .r,,-,::.-.-
e - il TN
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Baustoffe,
Baustoffgemische

Gesteinskérnungen,
Bindemittel, Zusatze

Die Anforderungen an Gesteinskérnun-
gen zur Herstellung von Wasserdurch-
l&ssigem Asphalt entsprechen denen fiir
konventionelle Asphalte. Zusatzlich wird
auf die nachfolgende Tabelle 2 verwie-
sen. Fur WDA in Deckschichten wird
ein Schlagzertrimmerungswert der
Kategorie SZ14 (LA,g) empfohlen.

Die KorngroRenverteilung hat einerseits
deutlichen Einfluss auf den Hohlraum-
gehalt, andererseits aber auch auf das
Einbau- und Verdichtungsverhalten. Der
Hohlraumgehalt ist innerhalb einer
Mischgutsorte fiir die Wasserdurch-
lassigkeit maRgebend (vgl. Abschnitt
5/Erstprufungen).

Eine ausreichende Affinitat zwischen
Bindemittel und Gesteinskérnungen ist
bei WDA wegen des Wasserzutritts be-
sonders wichtig. Zur Verbesserung des
Haftvermdgens wird der Einsatz von
Haftverbesserern oder polymermodifi-
ziertem Bindemittel empfohlen. Als Bin-
demittel sind fur Tragschichten StraRen-
baubitumen nach TL Bitumen-StB vor-
gesehen. Fur Deckschichten eignen sich
besonders polymermodifizierte Binde-
mittel gemaR TL Bitumen-StB. Erfahrun-
gen der letzten Jahre haben gezeigt,
dass der Einsatz von polymermodifi-
zierten Bindemitteln fur eine lange Nut-
zungsdauer sinnvoll ist. Grundvoraus-
setzung sind die folgenden Anforde-
rungen an das verwendete Bindemittel:

m Alterungsbestandig
m Kaltereflexibel

| Rissresistent
m Affin zum Gestein

Um die bendtigten, dicken Bindemittel-
filme zu erzeugen, ist die Verwendung
von Zusatzen als Bindemitteltréger erfor-
derlich. Diese Zusatze miissen homogen
im Mischgut verteilt sein, um ein Ablau-
fen des Bitumens wéhrend der Lage-
rung, des Transportes und beim Einbau
zu vermeiden. Fur die Wahl der Art und
Menge des Bindemitteltrégers muss die
Viskositat des Bindemittels je nach Ge-
steinskérnung und deren Affinitdt zum
Bindemittel berticksichtigt werden. Die
Bindemittelgehalte sollen aus Griinden
der Haltbarkeit nicht zu gering gewahit
werden. Die Mindestbindemittelgehalte
sind aus der Tabelle 2 zu entnehmen.

Nach Ansicht der Verfasser (Stand Sep.
2007) unterliegt das Mischgut fir den
wasserdurchldssigen Asphalt nicht der
europdischen Normung, denn es kann
weder mit der européischen Norm fir
Asphaltbetone (DIN EN 13 108 - 1) noch
mit der fur offenporige Asphalte (DIN
EN 13 108 - 7) zutreffend beschrieben
werden. Das Mischgut

wird daher NICHT mit

dem CE-Zeichen ge-

kennzeichnet.



Siebdurchgang in M.-%

Siebdurchgang in M.-%

Asphaltmischgut

Wasserdurchlassiger Asphalt WDA 5D L
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Fur die Zusammenset-
zung von Wasserdurch-
lassigen Asphalten wird
empfohlen, die in Tab. 2
genannten Anforderun-
gen zu vereinbaren. Die
Mindesthohlraumgehalte
sichern i.d.R. eine ausrei-
chende Wasserdurchlas-
sigkeit der Asphaltschicht
(vergl. Abschnitt 5/Erst-
priifungen). Die Wahl ei-
nes hoéherviskosen Binde-
mittels erhéht den Wider-
stand gegen Schubbean-
spruchung an der Oberfla-
che (Lenkbewegungen).
Die Temperatur des Misch-
gutes soll den Festlegun-
gen der TL Asphalt-StB 07
[2] fur Offenporigen As-
phalt (PA) entsprechen
(140 bis 170 °C), um eine
mogliche schadliche Ver-
anderung des Bindemittels
zu verhindern.



Asphaltmischgut

Siebdurchgang in M.-%

Siebdurchgang in M.-%
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Tabelle 2 Wasserdurchlassiger Asphalt

E WDA22TL WDA16TL WDA16TD WDA8DL WDASDL

H Baustoffe I

Gesteins- (Lieferkdrnungen)

C00r0

SZ1g (LA)

=35 235

50/70 PmB 45
70/100 (PmB 65)

Zusammensetzung
Asphaltmischgut

Gesteinskdrnungen
Siebdurchgang bei

100
90 his 100
25 bis 45 100
18 bis 25 90 his 100
25 bis 40
10 bis 15 10 his 15
4bis 6 4bis 6

45 55

0,3 bis 0,5 0,3 bis 0,5

Mischgut-
eigenschaften

18,0

Empfohlene Zusammensetzung von Wasserdurchlassigen Asphalten

Durch eine angemessene Gesamt- gutes wichtige, niedrige Mischtem-
mischzeit muss eine gleichmallige peratur zu gewahrleisten, soll die
Durchmischung samtlicher Mischgut-  Mischgutproduktion nicht durch die
komponenten gewahrleistet werden.  Herstellung anderer Mischgutarten un-
Um die flr die Herstellung des Misch-  terbrochen werden.
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Ausfuhrung
Lagerung des Mischgutes

Im Umgang mit Wasserdurchlassi-
gem Asphalt sind verschiedene Rand-
bedingungen grundlegend, die im
Zuge der Ausfuhrung beachtet werden
sollten.

ke ¢
Asphaltsilo

Die Zwischenlagerung (Silierung) von
Wasserdurchlassigem Asphalt ist nicht
empfehlenswert. Der Grund dafur ist
die Gefahr des Bindemittelablaufens,
das dazu fihrt, dass erhdhte logisti-
sche Anforderungen bestehen.

Transport des Mischgutes

Aufgrund der gegeniber tblichen Walz-
asphalten niedrigen Mischguttempe-
raturen ist es sinnvoll, méglichst kurze
Transportwege vorzusehen. Hierbei ist
es zweckméRig eine Transportzeit von
45 Minuten nicht zu Uberschreiten. Auf
eine sorgfaltige Abplanung ist zu ach-
ten, besser ist der Transport in thermoi-
solierten Fahrzeugen. Aufgrund der auf-
gefuihrten Randbedingungen sollten
zwischen Herstellung und Einbau des
Mischgutes maximal 60 Minuten liegen.




Einbau von wasserdurchlassigem
Asphalt in einem Sportstadion

—
L_

Einbau

Wasserdurchlassige Asphaltschichten
sollten nur durch erfahrene Fachfirmen
eingebaut werden. Bei Temperaturen
(Luft und Unterlage) unter + 10 °C, bei
Regen und/oder bei starkem Wind
sollte nicht eingebaut eingebaut
werden, da die Gefahr einer raschen
Auskiihlung des angelieferten bzw.
eingebauten Mischgutes besteht und
erhebliche Probleme beim Verdichten
und an den L&ngs- bzw. Quernéhten
auftreten kénnen. Die Schicht ist so

herzustellen, dass ihre Beschaffenheit
moglichst gleichméRig ist und die ge-
stellten Anforderungen erfiillt werden.

Beim Herstellen der Schichten missen
die zusammengehdrenden Arbeits-
gange aufeinander abgestimmt und
ziigig durchgefihrt werden. Dazu wird
empfohlen, die Leistungen und die
Anzahl der hierfir erforderlichen
Gerate entsprechend aufeinander
abzustimmen. Der Einbau soll soweit

Einbau eines WDA auf einem Parkplatz




wie maoglich maschinell mit StralRen-
fertigern durchgefihrt werden, wobei
ein Stillstand der Fertiger beim Einbau
zu vermeiden ist. Der Einsatz der Hoch-
verdichtung an der Fertigerbohle ist
hierbei nicht zu empfehlen. Fur eine
bessere Verbindung entlang der Langs-
und Quernahte sollten die Randzonen
schonend vorgewarmt werden.

Zur Verdichtung sollten nur schwere
Glattmantelwalzen ohne Vibration
eingesetzt werden. Hohere Verdich-
tungsgrade bewirken starkere Korn-
verzahnung und groReren Widerstand
gegen Schubbeanspruchung. Durch
Verwendung der Vibration besteht die
Gefahr der Kornzertrimmerung und
somit die eines geringeren Poren-
volumens. Derselbe Effekt entsteht,
wenn Uberverdichtet wird. Hier bietet

Verdichtung mit statischer Walze

_——E—I_\—|—-—|_r|___i_

sich eine laufende Uberwachung der
Verdichtung an. Bei grolReren Flachen
oder BaumafRnahmen wird empfohlen,
die Anlage eines Probefeldes (auch zur
Kalibrierung der Isotopensonde) aus-
zuschreiben.

Die niedrigere Mischguttemperatur
und die rasche Abkuhlung der wasser-
durchléssigen Asphaltschicht erfordern
eine angemessene Anzahl von Walzen.
Die Walzen sind so einzusetzen, dass
hierdurch keine bleibenden Eindrticke,
Unebenheiten oder Risse entstehen.
Besonders ist an Réndern, Ldngs- und
Quernéhten eine gleichmaRige Ver-
dichtung und Beschaffenheit der Ober-
flache zu achten. Das Abstumpfen der
eingebauten Schicht ist aufgrund der
Verstopfungsgefahr der Poren nicht
empfehlenswert.

Wasserdurch-
lassiger Asphalt

Einbaudicke cm
Einbaumenge  kg/m’
Verdichtungsgrad %
Hohlraumgehalt  V.-%




Ausfuhrungsbeispiele

Aufbau einer wasserdurchlassigen
Befestigung auf wasserun-

durchlassiger Unterlage Wasserdurchlassiger Asphalt
einschichtiger Aufbau

Frostschutzschicht
Geotextil
OK Planum

Verkehrsfreigabe

1" anstehender Boden

Ein Begehen der frisch eingebauten

) . wasserundurchlassig
Asphaltschicht ist aufgrund der Ver-
schmutzungsgefahr nach Mdglichkeit
zu vermeiden. Eine neu verlegte Deck-
schicht darf erst nach vollstandiger Aus-
kiihlung fiir den Verkehr freigegeben Aufbau einer wasserdurchlassigen
werden, in der Regel erst 24 Stunden Befestigung auf wasserdurchlassiger
Unterlage

nach dem Einbau. Die Schicht sollte
zumindest eine Nacht lang auskihlen.

Wasserdurchlassige Asphalttragschicht
Schotterschicht

5 Frostschutzschicht

%7
Anforderungen £

Fur die fertige Leistung wird em-
pfohlen, die in Tab. 3 genannten v 0K Gunduaser

Anforderungen zu vereinbaren:

Tabelle 3

Anforderungen an Asphaltschichten aus
Wasserdurchlassigem Asphalt

WDA22TL  WDA16TL WDA16TD WDAS8DL WDAS5DL

9,0 bis 15,0 70bis120  100bis120 30bis40  2,0his 30
190 bis 310 140bis250 ~ 200bis 250 60 his 80 40 bis 60

2970 2970 2970 2970 2970
2130 2150 2150 =180 =180
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Prafungen
Allgemeines

Die entsprechenden Abschnitte der
ZTV Asphalt-StB 07 [3] sollen beachtet
werden.

Erstprifung und
Eignungsnachweis

Die Erstprifung sollte entsprechend
Abschnitt 4.1 der TL Asphalt-StB 07
durchgefuihrt werden. Der Umfang
der Prifungen geht aus Tabelle 10
der TL Asphalt-StB 07 hervor und
entspricht fir Wasserdurchlassige
Asphalte bei Verwendung als Deck-
schicht demjenigen von Offenporigem
Asphalt (PA), bei Verwendung von
Stralenbaubitumen entfallt die Pru-
fung der elastischen Rickstellung.

Die in der Tabelle 2 dieses Leitfadens
angegebenen Mindesthohlraumgehal-
te sichern ein ausreichendes Drainage-

vermdgen. Eine Priifung der Wasser-
durchlssigkeit ist im Regelfall nur dann
notwendig, wenn diese Mindesthohl-
raumgehalte unterschritten werden.

Die Wasserdurchlassigkeit kann nach
TP A-StB Teil 19 (auf Grundlage der
DIN EN 12697-19) geprift werden.
Die Prufung erfolgt an zylindrischen
Asphaltprobekérpern. Diese kdnnen
mit dem Marshall-Verdichtungsgeréat
hergestellt, oder aus den mit dem Walz-
sektorverdichter angefertigten Asphalt-
platten ausgebohrt werden. Der Ver-
dichtungsgrad der Asphaltplatten soll
dabei zwischen 99,0 % und 101,0 %
liegen.

Der Eignungsnachweis erfolgt nach Ab-
schnitt 1.4.5.2 der ZTV Asphalt-StB 07.

Nach Ansicht der Verfasser (Stand Sep.
2007) unterliegt das Mischgut fur den
wasserdurchlassigen Asphalt nicht der
europdischen Normung, denn es kann
weder mit der européischen Norm fiir
Asphaltbetone (DIN EN 13 108 - 1) noch
mit der fur offenporige Asphalte (DIN EN
13 108 - 7) zutreffend beschrieben wer-
den. Das Mischgut wird

daher NICHT mit dem

CE-Zeichen versehen.



Eigenuberwachungsprufungen

Die Eigeniiberwachung soll nach Ab-
schnitt 3.2 der ZTV Asphalt-StB 07
durchgefiihrt werden.

Bei Wasserdurchlassigem Asphalt
sollte dartiber hinaus beachtet und
aufgezeichnet werden:

Kontrollprufungen

Kontrollpriifungen kénnen nach dem im
Abschnitt 3.3.1 der ZTV Asphalt-StB 07
fur offenporige Asphaltdeckschichten
beschriebenen Umfang durchgefiihrt
werden. Fur Wasserdurchléssigen
Asphalt bei Verwendung von StraRen-
baubitumen kann die Prufung der
elastischen Rickstellung entfallen. Ab-
weichend von entsprechenden Regelun-
gen der ZTV Asphalt-StB 07 sollten die
Untersuchungen mindestens je ange-
fangene 3.000 m? durchgefiihrt wer-
den. Bei der Entnahme von Bohrkernen
entsteht eine Verschmutzung im direk-
ten Umfeld, daher ist hier eine Reduzie-
rung der Versickerungsleistung maoglich.

MaRgebend fuir die Wasserdurchlassig-
keit ist der Hohlraumgehalt in der fer-
tigen Schicht, gemessen am Bohrkern.
Nur wenn bei der Kontrollprifung
festgestellt wird, dass der Hohlraum-
gehalt am Bohrkern kleiner als der in

1. Beim Herstellen des Mischgutes
Temperatur des Mischgutes
Beschaffenheit des Mischgutes nach

Augenschein, besonders im Hinblick auf
Entmischungserscheinungen und auf Ablaufen

des Bindemittels oder des Mortels

N

. Am Mischgut im Laboratorium

B Bestimmung des Hohlraumgehaltes an Marshall-
probekérpern an jeder Probe fiir je 500 t
Mischgut, mindestens aber einmal taglich

3. Beim Einbau des Mischgutes
B Temperatur
m Beschaffenheit des Mischgutes nach

Augenschein, besonders im Hinblick auf
Entmischungserscheinungen und auf Ablaufen

des Bindemittels oder des Mortels

der Tabelle 3 geforderte Mindest-
wert ist, muss die Anforderung an
die Wasserdurchlassigkeit am Bohr-
kern nach TP A-StB Teil 19 (auf
Grundlage der DIN EN 12697 Teil 19)
Uberprift werden, ansonsten kann
diese Prufung entfallen (vergl. Ab-
schnitt 5/Erstprufungen).

Bei Prifungen in situ kann das Ver-
fahren nach DIN 18 035-6 (Sportplatze)
angewendet werden.

Wurde bei der Prifung in situ ein
Bereich mit nicht ausreichender Was-
serdurchlassigkeit festgestellt, muss
untersucht werden, ob eine Entwasse-
rung durch eine Versickerungsbohrung
oder anderweitig in Randbereichen
moglich ist. Reicht dies nicht aus, soll-
te der wasserundurchlassige Bereich
bei entsprechender FlachengréRe er-
neuert werden.
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Bauliche und
betriebliche Hinweise

Winterdienst

Wasserdurchlassige Asphalte verhalten
sich im Winter wie andere wasser-
durchléssige Befestigungen.

Abstumpfende Streumittel sollten nicht
zum Einsatz kommen, da die Gefahr
besteht, dass die Poren im Asphalt ver-
stopfen und somit die Wasserdurch-
lassigkeit nicht mehr gegeben ist.

Streusalze sollten ebenso nicht zum
Einsatz kommen, da das Streusalz in den
Untergrund eindringen kann und dort
den Nahrstoffhaushalt der vorhandenen
Flora stort. Eine mégliche Versalzung des
Grundwassers birgt auBerdem die Ge-
fahr, dass eine Veranderung des
Nahrstoffhaushaltes nicht

nur lokal beschrankt
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bleibt. Alternativen zum Streusalz zie-
hen meist noch groRere Umweltbe-
lastungen nach sich.

Aufgrund der oben genannten Einflus-
se und Randbedingungen fur Wasser-
durchléssige Asphalte im Winter ist
es zunéchst einmal von groRer Bedeu-
tung, dass die Wasserdurchlassigkeit
permanent gegeben ist. Die Asphalt-
decke ist sauber zu halten, um einer
Verstopfung der wasserfiihrenden Po-
ren vorzubeugen und damit der Ge-
fahr von Eisbildung entgegenzutreten.
Tritt ein Eis- bzw. Schneefall auf, so ist
der mechanischen R&umung in jedem
Fall der Vorzug zu geben.

Schneeraumung

___-dr._



Reinigung

Wasserdurchlassige Asphalte verhalten
sich bei der Reinigung wie andere was-
serdurchléssige Befestigungen.

Wasserdurchléssiger Asphalt dient vor
allem der Versickerung von Wasser auf
groRRen Flachen und Platzen. Hierfur wird
das Wasser durch sémtliche Schichten
des Oberbaus in den Untergrund ab-
geleitet. Beim Eintrag von Schmutz in
den Wasserdurchlassigen Asphalt gilt
demnach die Unterscheidung zwischen:

1. mit Schmutz belastetem
Niederschlagswasser

2. nachtraglicher, nutzungs-
bedingter Verschmutzung
des Oberflachenwassers

Fur eine dauerhafte Wasserdurchlés-
sigkeit ist besonders die nutzungsbe-
dingte Verschmutzung des Oberfla-
chenwassers bedeutend.
Wasserdurchl&ssiger
Asphalt soll

Kehrsaugmaschine

Quelle: Kareima GmbH

daher nur bei geringer Verschmut-
zungsgefahr fur die Bauklassen IV, V und
VI nach RStO 01 mit geringer Verkehr-
starke sowie fur Parkplatze, Stellflachen
und Geh- und Radwege eingesetzt
werden. Dem Zusetzen der Poren wird
mit Hilfe der Reinigung mit Saug-Kehr-
Geraten entgegengewirkt. Die erste
Reinigung sollte erst nach sechs Mo-
naten erfolgen. Im Weiteren ist sicher-
zustellen, dass der Wasserdurchlassige
Asphalt nicht durch Baustellenverkehr
oder Ahnliches verschmutzt wird.

Erfahrungen zeigen [7], dass bei zwei-
schichtiger Bauweise eine bessere
Ebenflachigkeit und eine feinere Ober-
flachentextur erzielt werden kénnen,
wodurch sowohl eine bessere Nutz-
barkeit als auch ein geringeres Zuset-
zen der Hohlrdume erreicht wird.

Wie bei allen wasserdurchlassigen
Befestigungen tritt im Gegensatz zum
Offenporigem Asphalt (auf der Auto-
bahn) kein ,,Selbstreinigungseffekt auf,
da dieser eine Folge des schnell fahren-
den Verkehrs ist. Eine erhdhte Auf-
wendung bei Betrieb und Unterhaltung
im Zusammenspiel mit haufiger Rei-
nigung kann einen dauerhaften Rick-
gang der Wasserdurchlassigkeit nach
bisherigen Kenntnissen verlangsamen.



Reparaturen (Aufgrabungen)

Bei Reparaturen an Wasserdurchlas-
sigen Asphalten ist bei Durchfiihrung
der Arbeiten und beim SchlieBen von
Aufgrabungen darauf zu achten, dass
die erforderliche Wasserdurchléssig-
keit wieder hergestellt wird.

e

Hinweise

fur die Abnahme,
Mangelanspruiche,
Abrechnung

Fir die Abnahme und die Verjah-
rungsfrist fir M&ngelanspriiche sollten
die Regelungen der ZTV Asphalt-StB 07
herangezogen werden.

Die Abrechnung von wasserdurch-
lassigen Verkehrsflachen aus Asphalt
sollte bei Flachen unter 6.000 m?nach
Einbaugewicht in kg/m? erfolgen.




Anhang

1 Asphalttragschichten unter
Pflasterdecken — Anforderungen
an die Wasserdurchlassigkeit
Nachdruck einer Veréffentlichung aus asphalt

2/2007 mit freundlicher Genehmigung des
Giesel Verlags, Isernhagen

2 Weitere Leitfaden des DAV

Uberblick tiber die zur Zeit zur Verfiigung
stehenden Veroffentlichungen (Broschuren,
Leitfaden und Forschungsberichte) des DAV/DAI.

Schauen Sie auch im Internet unter
www.asphalt.de 0 Literatur.
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Asphalttragschichten unter

Pflasterdecken

Anforderungen an die Waserdurchlassigkeit
Sabine Boetcher, Klaus Krass und Martin Radenberg, Bochum

Die Pflasterbauweise spielt besonders
im kommunalen Bereich eine grofRe
Rolle. Oft entsteht jedoch eine Diskre-
panz zwischen gestalterischen und
bautechnischen Forderungen. Fur das
Auftreten bei erhéhten Verkehrsbe-
lastungen auf Pflasterdecken kénnen
auch wasserdurchlassige Asphalt-
tragschichten zum Einsatz kommen.
Im Rahmen eines Forschungsvor-
habens sollte untersucht werden, wel-
che Anforderungen an wasserdurch-
lassige Asphalttragschichten zu stel-
len sind, damit gleichzeitig die
Anforderungen an Tragfahigkeit, Fil-
terstabilitdat und Wasserdurchlassig-
keit eingehalten werden kénnen.

nung an die RStO 01 [1] Asphalttrag-
schichten als Unterlage unter der
Pflasterdecke erwogen. Bisher wurde
die Unterlage in der Regel ungebun-
den - als Tragschicht ohne Binde-
mittel (ToB) - ausgefuhrt. Die ZTV P-
StB [2] erlaubten aber auch Asphalt-
tragschichten mit der Empfehlung fiir
eine hohlraumreiche Mischgutzusam-
mensetzung.

Noch bestehen jedoch Bedenken zur
Funktionsfahigkeit der Konstruktion
»Asphalttragschicht unter Pflaster-
decke* bei dynamischer Belastung
aufgrund der gleichzeitigen Erfullung
der von den ZTV P-StB [2] gestellten
Anforderungen an die Filterstabilitat,
die Wasserdurchlassigkeit und die

sers gewabhrleistet ist und gleichzeitig
die erforderliche Tragfahigkeit erhal-
ten bleibt. In der Vergangenheit wur-
de von einigen Kommunen bereits
diese Bauweise gewahlt, wobei je-
doch in den meisten Fallen die
Wasserdurchlassigkeit der Asphalt-
tragschicht nicht ausreichend war,
sodass es zu Schaden in der Pflaster-
decke durch aufgestautes Wasser in
der Bettung kam.

Die geschilderte Problematik fiihrte
zu der Initiierung eines Forschungs-
vorhabens, das aus Mitteln des Bun-
desministeriums fur Wirtschaft und
Technologie Uber die Arbeitsgemein-
schaft industrieller Forschungsver-
einigungen ,,0tto von Guericke* e.V.

1002/2 Yeydse sne 3onipysen



Dafiir wurden Eignungspriifungen,
Versuche zur Verformungsresistenz
bei Warme und Wasserdurchl&ssig-
keiten an verschiedenen Gemischen
durchgefiihrt. Darlber hinaus wur-
den Versuchsfelder in einen Freiver-
suchsstand und die StraBenprifma-
schine (RUB-StraP) eingebaut und
belastet. Auch der Einfluss eines Geo-
textils zwischen Asphalttragschicht
und Bettung wurde Uberprift. Im
Oktober 2005 wurde abschlieRend
eine Versuchsstrecke gebaut, die ein
Jahr lang betreut wurde.

Einleitung und
Problemstellung

Vor allem im kommunalen Bereich ist
die Pflasterbauweise fiir den Bau von
verkehrsberuhigten Zonen, Stadtstra-
Ren, Wegen und Platzen aufgrund
der zahlreichen Gestaltungsmdoglich-
keiten von groRer Bedeutung. Bisher
dirfen gemaR RStO 01 [1] Verkehrs-
flachen bis zur Bauklasse Il mit Pflas-
terdecken ausgefiihrt werden. In den
innerstadtischen Bereichen konnen
durch Lkw- und Busverkehr auch
héhere Verkehrsbelastungen bewirkt
werden, die abschnittsweise die Bau-
klasse IIl Ubersteigen. Um solche Ver-
kehrsflachen dennoch in Pflasterbau-
weise auszufiihren, werden in Anleh-
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Tragféhigkeit. Bezuglich der Filtersta-
bilitdt wird in diesen Fallen auf den
Einsatz geotextiler Filter hingewiesen.
Die ZTV P-StB [2] geben jedoch keinen
Hinweis darauf, welche Geotextilien
verwendet werden sollen. Zu prifen
ist, ob ein solcher Filter dauerhaft
das Zuschldmmen von Porenrdumen
an der Oberflache der Asphalttrag-
schicht verhindern kann und ob eine
nachteilige konstruktive Wirkung des
Geotextils durch Ausbildung einer
Scherfuge in der Befestigung ent-
steht.

Eine weitere entscheidende Frage ist,
durch welchen Hohlraumgehalt dau-
erhaft das Ableiten des zur Versicke-
rung kommenden Niederschlagswas-

(AiF) und das Deutsche Asphaltinsti-
tut (DAI) e.V. unter der Nummer
13844 N gefordert wurde.

Forschungsziel und
Ldsungsweg

Ziel des Vorhabens war es, die Anfor-
derungen an die gesamte Konstruk-
tion einer Pflasterbauweise mit As-
phalttragschicht, wie sie beispielhaft
in der Abbildung 1 dargestellt ist, zu
definieren. Nicht oberflachlich abge-
leitetes Wasser soll vollstandig durch
den Oberbau versickern kdnnen.
Fraglich ist, ob der Einsatz eines
Geotextils erforderlich ist, um ein
Zuschlammen der Hohlrdume durch
einen moglicherweise aus dem Bet-
tungsmaterial ausgespulten Feinkorn-

Abb. 1: Prinzip der
Pflasterbauweise mit
Asphalttragschicht
r

Pflastersbeine

Hethang

Cientextl

Asphalitragsehich
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Abb. 2: Sieblinien der drei untersuchten Asphaltgemische

anteil zu verhindern. Dabei sollten
schwerpunktmaRig konventionelle
Pflasterbauweisen fiir den Einsatz in
Verkehrsflachen entsprechend der
Bauklasse Ill, eventuell auch Bauklasse
I, untersucht werden.

geschah durch das gezielte Ausbilden
einer Scherfuge in einem Schergerét.
Letzteres wurde anhand eines in
Anlehnung an DIN 18130 [5] durchge-
fuhrten Versuches untersucht.

begleitende Messungen der vertika-
len Verformungen in Abhéngigkeit
von der Anzahl der Uberrollungen
wurde die Standfestigkeit der gesam-
ten Konstruktion erfasst. Zur Beur-tei-
lung der Filterstabilitdt wurden Ein-
flusse mdglicher Kornumlagerungen
bzw. Kornverfeinerungen durch die
Belastung auf das Versickerungs-
verhalten sowie die Verformung der
Pflasteroberflache ermittelt. Fir jede
Konstruktionsvariante wurde dabei
die Veranderung zwischen dem Ein-
bauzustand und dem Zustand nach
der Beanspruchung dokumentiert.

AbschlieRend wurden zwei Erfolg ver-
sprechende Varianten im Oktober
2005 in einer Versuchsstrecke in der
Stadt Frankfurt am Main eingebaut.
Der Zustand der Versuchsstrecke
wurde flr die Dauer eines Jahres kon-
trolliert, indem die Asphalttragschicht
und die Pflasterdecke visuell und
durch Aufgrabungen begutachtet
wurden. AuBerdem wurden beglei-
tende Versuche (Wasserdurchléssig-
keit und Siebanalysen) beim Bau



Aufbauend auf dem seinerzeit aktu-
ellen Entwurf des Merkblattes ,,Was-
serdurchléassige Asphaltbefestigun-
gen* [3] wurde im ersten Schritt eine
Mischgutvariante fur eine wasser-
durchléssige Asphalttragschicht (im
Weiteren WDA genannt) gewahlt.
Des Weiteren wurden zwei Asphalt-
tragschichten gemaR ZTV T-StB 95/02
[4] mit unterschiedlichen Hohlraum-
gehalten konzipiert, wobei sich eine
an den Anforderungen der ZTV P-StB
2000 [2] orientierte (Bezeichnung
ATS-WD) und die andere als Referenz-
gemisch mit konventionellem Hohl-
raumgehalt (Bezeichnung ATS) herge-
stellt wurde. An diesen Gemischen
wurden Eignungsprufungen, Versu-
che zur Verformungsresistenz bei
Warme sowie Wasserdurchléssigkeits-
untersuchungen durchgefiihrt.

Nach der Bemessung der Geotextilien
wurden sowohl ihre konstruktive
Wirkung in der Befestigung als auch

In einem né&chsten Schritt wurden
geeignete Varianten fur die Gesamt-
konstruktion ausgewahlt und in
einen vorhandenen Freiversuchsstand
eingebaut. Dabei wurde die Befesti-
gung unter mechanischer Belastung
auf ihre Funktionalitat geprift. Da-
flr wurden Regenereignisse auf die
Pflasterdecke simuliert und die Was-
serdurchlassigkeit mit dem Tropfinfil-
trometer ermittelt. Kontinuierlich
beobachtet wurde hierbei das mogli-
che Zuschlammen der Poren an der
Oberflache der Asphalttragschichten.
AnschlieRend wurden Konstruktions-
varianten als praxisgetreu aufgebau-
te Versuchsfelder in der StraRen-
prufmaschine der Ruhr-Universitat
Bochum (RUB-StraP) durch Uberrol-
lungen beansprucht. Zusétzlich zu
dieser mechanischen Belastung wur-
de die Pflasterdecke durch Regen-
simulation beansprucht und die
Versickerungsfahigkeit durch Infiltra-

ihre Filterwirkung Uberprift. Ersteres  tionsmessungen bestimmt. Durch
Bezeichnung | | ATS | ATS-WD | WDA
Bindemittelgehalt | [M.-%] 18 42 4,2
Hohlraumgehatt | [V-%] | &0 | 105 16.3
Marshall-Stabilitdt [kM] 12,0 4.4 42

Tab. 1: Ergebnisse der Eignungspriifungen
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durchgefiihrt.

Letztlich sollten aufbauend auf den
Versuchsergebnissen Anforderungen
an die Konstruktion einer Pflaster-
bauweise mit Asphalttragschicht auch
unter erhohten Verkehrsbelastungen,
die die Bauklasse Il Uberschreiten,
definiert werden.

Ergebnisse der
Laboruntersuchungen

Erweiterte Eignungsprifungen fir
die Asphalttragschichten

Insgesamt wurden drei Asphaltgemi-
sche 0/22 untersucht. Als Gestein wur-
de fir alle drei Gemische Grauwacke
verwendet. Als Bindemittel kam ein
Bitumen 50/70 zum Einsatz. Fur das
Gemisch WDA wurden als Bindemit-
teltrager zusétzlich 0,3 M.-% Zellu-
losefasern eingesetzt. Die Sieblinien
der drei verwendeten Gemische sind
in der Abbildung 2 veranschaulicht.
An allen Mischgutvarianten wurden
Eignungsprufungen durchgefiihrt,
deren Ergebnisse beziiglich optima-
lem Bindemittelgehalt, Hohlraumge-
halt und Marshall-Stabilitat in der
Tabelle 1 dargestellt sind.

Zur Ermittlung der Verformungsresis-
tenz bei Warme waren Druckschwell-
und Spurbildungsversuche vorgesehen

osphal Hel 22007
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Abb. 3: Ergebnisse der Wasserdurchlassigkeit K, Nach DIN EN 12679-19 (6)

Bei den Druckschwellversuchen stellte
sich heraus, dass dieser Versuch zur
Beurteilung des Verformungswider-
standes von hohlraumreichen Asphal-
ten wahrscheinlich wenig geeignet
ist. Offensichtlich war aber ein
Versagen des Gemisches ATS-WD, was
von den Ergebnissen der Spurbil-

einen wurde eine Scherfuge zwischen
Asphalt und Vlies erzeugt, indem das
Vlies direkt auf der Asphalttragschicht
unter Auflast abgeschert wurde. Zum
anderen wurden Bettungsmaterial
und Pflastersteine auf das Vlies aufge-
bracht und die Pflastersteine mit Hilfe
eines Rahmens auf dem Bettungs-




dungsversuche bestétigt wurde. Die
anderen beiden Gemische lieferten in
diesem Versuch &hnliche Spurrinnen-
tiefen. Wie bei den einaxialen Druck-
schwellversuchen stellt sich aber auch
hier die Frage, ob durch diesen
Versuch eine zuverl&ssige Beurteilung
der drei Mischgutarten erfolgen
kann.

Auf3erdem wurde die Wasserdurchlés-
sigkeit der Asphalte gemaR DIN EN
12697-19 [6] untersucht. Die Abbil-
dung 3 zeigt die ermittelten Wasser-
durchlassigkeitsbeiwerte fir die drei
Asphalte in Abhangigkeit vom Hohl-
raumgehalt. Das Gemisch WDA ist
dabei am durchlassigsten. Dass nicht
der Hohlraumgehalt allein eine gute
Wasserdurchlassigkeit garantiert, zei-
gen die schlechten Werte fiir das Ge-
misch ATS-WD (im Mittel 4,46 107
m/s). Vielmehr ist die Hohlraumstruk-
tur bzw. sind die kommunizierenden
Hohlrdume entscheidend.

Scherversuche an Geotextilien

Insgesamt wurden sechs Filtervliese
unterschiedlicher Hersteller mit ver-
schiedenen Robustheitsklassen und
wirksamen Offnungsweiten gewahlt.
An ihnen wurden zwei Arten von
Scherversuchen durchgefiihrt. Zum
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material abgeschert und so zwischen
Steinen und Bettung die Scherfuge
erzeugt.

Aus den Ergebnissen konnte der
Schluss gezogen werden, dass der
Verschiebungswiderstand des Vlieses
auf dem Asphalt groRer ist als der der
Steine auf der Bettung. Das bedeutet,
dass durch das Geotextil keine zusétz-
liche Scherfuge in der Befestigung
entsteht.

Auch eine Uberlappung der Geotex-
tilien fihrte offensichtlich nicht zu
einer Schwachung der Konstruktion.

Untersuchungen zur Filterwirksam-
keit im Freiversuchsstand

Aufgrund der bis dahin durchgefiihr-
ten Laboruntersuchungen wurden
zwei verschiedene Asphalttragschich-
ten ausgewahlt und nacheinander in
den Freiversuchsstand eingebaut, der
die Abmessungen 3,00 x 2,40 m hat.
Beide Versuchsfelder hatten jeweils
eine Liegedauer von etwa 28 Tagen.
Dabei wurde ein Oberbau gemafR
Bauklasse Il fir Pflasterbefestigun-
gen realisiert. Als Frostschutzschicht
wurde eine Kiestragschicht verwen-
det, als Bettungs- und Fugenmaterial
ein Brechsand-Splitt-Gemisch 0/5 mm
aus Diabas. AuRerdem wurden recht-

e,
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Abb. 4: Infiltrationsraten des WDA beim Einbau und vor dem Aushau im Versuchsfeld 1

eckige gefasste Betonpflastersteine
mit einer Dicke von 10 cm eingebaut.
Als Belastung der beiden Versuchsfel-
der wurde nach einem speziellen
Prufschema die Regenspende r15(1)

Bettung direkt auf der Asphalttrag-
schicht aufgebracht. Die Infiltrations-
rate wurde sowohl mehrmals auf der
Pflasterdecke als auch auf der Ober-
kante der Asphalttragschicht vor dem

GrofRteil des Feinkornteils ausgespult
wurde.

Beim Ausbau des Versuchsfeldes wur-
den Bohrkerne aus der Asphalttrag-
schicht entnommen, sodass der
Verdichtungsgrad k ermittelt werden
konnte. Dieser lag in allen Féllen tber
den geforderten 97% [4]. Augen-
scheinlich konnte festgestellt werden,
dass der ausgespllte Feinkornanteil
sich zum Teil in den Hohlrdumen des
Asphaltes festgesetzt hatte.

Auch das zweite Feld wurde in
Versuchsflachen unterteilt, wobei
dort folgender Oberbau realisiert
wurde: Statt des Gemisches WDA
wurde das Gemisch ATS eingebaut.
Darauf wurde Vlies 1 verlegt. Als wei-
tere Variante wurde wie beim ersten
Feld des Freiversuchstandes die
Bettung direkt auf der Asphalttrag-
schicht eingebaut. Alle anderen ver-
wendeten Materialien entsprachen
denen des ersten Feldes.

Betrachtet man nur die ermittelten
Sieblinien des Bettungsmaterials, er-
gab sich ein glnstigeres Bild als fur



wiederholt aufgebracht. Zusatzlich
erfolgte eine mechanische Belastung
der Versuchsfelder mit einer Ruttel-
platte. Zu mehreren Messzeitpunkten
wurde die Infiltrationsrate mit dem
Tropfinfiltrometer [7] gemessen. Beim
Ausbau der Felder wurde Bettungs-
material entnommen, um eventuelle
Kornzertrummerungseffekte ~ mit
Hilfe einer Siebanalyse zu kontrollie-
ren. Die Geotextilien wurden beim
Ausbau auf Beschédigungen und
andere Veranderungen untersucht.

Im ersten Versuchsfeld wurde das
Gemisch WDA eingebaut. Auf je
einem Drittel der Versuchsflache wur-
den Vlies 1 (GRK 5) und Vlies 2 (GRK 4)
verlegt. Im letzten Drittel wurde die

Bild 1: Fehlendes Wasserableitvermdgen im Versuchsfeld 2
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Einbau und beim Ausbau gemessen.
Aufféllig war, dass sich die Infiltra-
tionsrate der Asphalttragschicht WDA
vor und nach der Belastung kaum
unterschied und zwischen 3170 und
3290 Ifs - ha lag (Abbildung 4), so dass
eine zuverlassige Ableitung des durch
die Fugen eindringenden Wassers
erfolgte.

Ein anderes Bild zeigte sich fir die
Infiltration an der Oberkante der
Pflasterdecke. Mit zunehmender Lie-
gedauer und damit erhdhtem Wasser-
zufluss und erhdhter Belastung nahm
die Durchlassigkeit mit Ausnahme der
Flache, auf der Vlies 1 verlegt war, ab.
Dabei wies die Variante ohne Geo-
textil die geringste Durchléssigkeit
mit 2,3 - 10-% m/s auf und ist somit
als kritischste anzusehen. Maglicher-
weise lag die Abnahme der Durch-
lassigkeit der Pflasteroberflache an
einem Zuschldmmen der Vliesporen
durch ausgespiltes Feinkornmaterial
aus einer eventuell zusatzlich leicht
zertrimmerten Bettung. Deshalb
wurden Siebanalysen am Bettungs-
material vor dem Einbau und nach
dem Ausbau durchgefiihrt und mit-
einander verglichen. Auch hierbei
stellte sich heraus, dass vor allem im
Bereich von 0,71 bis 2 mm Kornzer-
trimmerungen stattfanden und ein

das Versuchsfeld 1. Es fanden kaum
Kornzertriimmerungen statt und
aulRer bei der Flache, auf der Vlies 1
lag, traten auch weniger Ausspll-
effekte auf. Das lag jedoch daran,
dass eindringendes Wasser nur
geringfugig durch die Befestigung
abgeleitet wird und somit auch nur
wenig Feinkorn mit ausspilte. Viel-
mehr blieb das Wasser in der Bettung
stehen und das erneute Auftreten
groRerer Wassermengen fuhrte
schlieBlich zum Kollaps des Systems,
was das Bild 1 veranschaulicht. Das
Wasser bleibt auf der Pflasterflache
stehen. Deshalb kann ein solcher
Aufbau nicht empfohlen werden.
Nach Beendigung des Versuchs wur-
den auch aus diesem Versuchsfeld
Bohrkerne entnommen und unter-
sucht. Sie lieferten das Ergebnis, dass
die eingebaute Asphalttragschicht
den Anforderungen entsprach und
sich wéahrend der Versuchsdauer nicht
verandert hatte. Oberflachlich waren
hier lediglich einige ,,Verschmutzun-
gen* durch ausgesplltes Bettungs-
material zu erkennen.

Beanspruchung von Versuchs-

feldern in der StraRenpriifmaschine
Insgesamt wurden drei Versuchsfelder
in die Straenpriifmaschine der Ruhr-
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Abb. 5: Vertikale Verformungen der Pflasterdecke und der Asphalttragschicht nach 30.000

Uberrollungen

Universitat Bochum (RUB-StraP) ein-
gebaut. Das Versuchsfeld hat dabei
die Abmessungen 3,46 x 1,20 m. Der
Aufbau erfolgte gemaR den RStO 01
[1] fur eine Bauklasse IIl. Als Frost-
schutzschicht wurde eine Schotter-
tragschicht 0/45 verwendet. Die Dicke
der eingebauten Asphalttragschich-
ten betrug jeweils 14 cm, die der
Bettung 3 cm. Wiederum wurden

Fur alle Felder wurden zu bestimmten
Messzeitpunkten die Durchlassig-
keiten mit dem Tropfinfiltrometer [7]
gemessen, die vertikalen Verformun-
gen der Pflasterdecke und der
Asphalttragschicht ermittelt sowie
Siebanalysen vom Bettungsmaterial
durchgefiihrt und beim Ausbau der
Felder Bohrkerne entnommen. An
ihnen wurde u.a. der Hohlraumgehalt

konnte die Verformung der Asphalt-
tragschicht im Versuchsfeld 2 nicht
erfasst werden. Die Ubrigen Ergeb-
nisse flr die vertikalen Verformungen
der Pflasterdecke und der Asphalt-
tragschicht zeigt die Abbildung 5.
Daraus wird deutlich, dass die Bildung
der Spurrinne in der Pflasterdecke
zwar unterschiedlich stark ausgepragt
war, aber weitestgehend unabhéangig
von der Verformung der Tragschicht
war. Das fuihrt zu dem Schluss, dass
das Gemisch WDA als Asphalttrag-
schicht bezuglich der Tragfahigkeit in
beiden angewendeten Varianten (mit
und ohne Vlies 1) gut geeignet ist.
Auf die Tragféhigkeit der Asphalt-
tragschicht ATS-WD konnten auf-
grund des Messfehlers leider keine
Ruckschliisse gezogen werden. Auf-
grund der Laboruntersuchungen zum
Verformungswiderstand ist das
Gemisch ATS-WD jedoch als kritisch
einzustufen, sodass diese Variante
nicht weiter verfolgt werden sollte.
Zudem wurde durch einen sich bil-
denden Wasseraufstau in der Bettung



gefaste rechteckige Betonpflaster-
steine verbaut. Als Bettungs- und als
Fugenmaterial wurde wiederum ein
Brechsand-Splitt-Gemisch 0/5 mm aus
Diabas verwendet. Im ersten Feld
wurde das Gemisch WDA zusammen
mit Vlies 1 eingebaut, im zweiten Feld
das Gemisch ATS-WD, ebenfalls mit
Vlies 1. Als letztes Feld wurde aber-
mals das Gemisch WDA eingebaut,
diesmal allerdings ohne Vlies. Der
Einbau der Asphalttragschicht erfolg-
te in zwei Lagen zu je 7 cm. Insgesamt
wurden pro Feld 30.000 Uberrollun-
gen durchgefuhrt und die Regen-
spende r15(1) nach einem bestimm-
ten Prifschema mehrmals wahrend
des Fahrbetriebs der RUB-StraP uber

der Pflasterdecke verregnet.

ermittelt und daraus der Verdich-
tungsgrad berechnet. Dabei fiel auf,
dass die obere Lage der Asphalttrag-
schicht generell starker verdichtet war
als die untere. Dennoch gab es bei
den Feldern 1 und 3 keine Probleme
bei der Entwasserung der Flachen. Die
Wasserableitung erfolgte vollstandig
durch die Befestigung. Beim Feld 2, in
das die Asphalttragschicht ATS-WD
eingebaut war, sah dies anders aus.
Dort wurde mit fortschreitender
Dauer des Versuches starker tiber die
Oberflache entwassert. Bei allen
Feldern bildete sich eine Spurrinne in
der Pflasterdecke, was sich nur sehr
geringfugig oder tberhaupt nicht auf
die jeweiligen Asphalttragschichten
auswirkte. Infolge eines Messfehlers

Bild 2: Spurrinne
und nach oben
»gepumptes*
Fugen- und
Bettungsmaterial

und die gleichzeitige Uberrollung der
Pflasterdecke ein Pumpeffekt er-
zeugt, sodass Bettungs- und Fugen-
material teilweise nach oben ge-
driickt wurden, was im Bild 2 veran-
schaulicht ist.

Die Tiefe der Spurrinne in der Pflas-
terdecke ist offensichtlich stark von
der Ausfiihrungsqualitat beim Auf-
bringen von Bettung, Verlegen der
Steine und dem Verfugen abhéangig.
In diesem Sinne wurde wahrend der
Versuche die Tendenz zur Spurrin-
nenbildung unterstiitzt, indem ge-
leerte Fugen wéhrend des Fahrbe-
triebes nicht nachverfugt wurden.
Dies fUihrt dazu, dass den Pflasterstei-
nen groRere Bewegungen ermoglicht
werden, was sich letztlich nachteilig
auf die Dauerhaftigkeit der Pflaster-
decke auswirkt. Auf ein Nachver-
fugen wurde verzichtet, da moglichst
viel von dem verregneten Wasser ver-
sickern sollte, um die Durchlassigkeit
der Tragschicht zu testen. Nach der
Beendigung des Fahrbetriebes war
immer noch eine ausreichende Durch-
lassigkeit der Asphalttragschicht
WDA gegeben. Diese war bei der
Asphalttragschicht ATS-WD so nicht
vorhanden. Die Durchl&ssigkeiten
der Pflasterdecken schwankten auch
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Vlies (rechts) im Versuchsfeld 3

aufgrund der Tatsache, dass nicht voll-
standig gefiillte Fugen eine scheinbar
bessere Durchlassigkeit der Pflaster-
decke erzeugten als zu Versuchsbe-
ginn, bei der die Fugen noch vollstéan-
dig geschlossen waren. Da sich der
Asphalt trotz Spurrinnenbildung in
der Pflasterdecke kaum verformt hat,
musste das Bettungsmaterial einer
genaueren Untersuchung unterzogen
werden. Dabei wurde festgestellt,
dass es stark nachverdichtet worden
war, jedoch ohne dass bedeutende
Kornzertrimmerungen stattgefun-
den hatten. Da der Asphalt offen-

f..l-f" '&F

Bild 3: Oberflache der Asphalttragschicht WDA im Versuchsfeld 1 mit Vlies (links) und ohne

Als Ergebnis der gesamten Laborer-
gebnisse schien es sinnvoll, zwei
Varianten in die Versuchsstrecke ein-
zubauen, und zwar das Gemisch WDA
mit Geotextil (mdglichst Vlies 1) und
ohne Geotextil.

Uberwachung und
Betreuung einer
Versuchsstrecke

In der Stadt Frankfurt a. M. gab es die
Maoglichkeit, eine Versuchsstrecke zu
realisieren. Es handelt sich dabei um
einen etwa 120 m langen Abschnitt
einer Stralle im Stadtteil Unterlieder-

durchléssige Asphalttragschicht wur-
den Gesteinskdrnungen aus Diabas in
Kombination mit einem Kalkstein-
mehl als Fuller verwendet.

Baubegleitend zum Einbau wurden
an den einzelnen Schichten des
Oberbaus umfangreiche Priifungen
durchgefiihrt, die die Anzahl der
erforderlichen  Kontrollpriifungen
teilweise Uberschritten. Zunéchst wur-
den die Tragféhigkeit und die
Ebenheit des Planums Uberprift. Auf
der Frostschutzschicht wurden Last-
plattendruckversuche, Verdichtungs-
kontrollen mit dem Densitometer
und Ebenheitsmessungen mit der 4-
m-Latte durchgefiihrt. Auferdem
wurden die KorngrdBenverteilung
ermittelt, die profilgerechte Lage und
die Einbaudicken gemessen. Des
Weiteren wurde die Infiltrationsrate
mit dem Tropfinfiltrometer bestimmt.
Beim Einbau der Asphalttragschicht
WDA wurde die Temperatur des
Mischguts gemessen sowie Proben flr
weitere Untersuchungen im Labora-
torium entnommen. Dartiber hinaus



sichtlich ein starreres Widerlager bil-
det als die Ublicherweise verwende-
ten ungebundenen Tragschichten,
wird vorgeschlagen, die Bettungs-
dicke auf 4 cm zu erhdhen. AuRerdem
konnte festgestellt werden, dass die
guten Filtereigenschaften des Vlieses
1 wéhrend der gesamten Dauer erhal-
ten blieben. Ohne Vlies gelangte
deutlich mehr Feinkorn in die As-
phalttragschicht WDA. Zum Vergleich
zeigt Bild 3 die Oberflache der
Asphalttragschicht WDA nach 30.000
Uberrollungen im Feld 1 (WDA mit
Vlies) und im Feld 3 (WDA ohne Vlies).

bach, in der sich auf jeder Seite eine
Bushaltestelle befindet, so dass die
Belastung einer Bauklasse Il ent-
spricht. Im Rahmen der Ausschrei-
bung wurde der in der Abbildung 6
dargestellte Oberbau fir die Bau-
klasse Ill festgelegt. Fir das Planum
war zusatzlich der Einbau einer
Tiefendrénage vorgesehen. Das Vlies
wurde nur auf der halben Léange der
Strecke verlegt. Bei dem Bettungs-
und Fugenmaterial handelte es sich
um eine Gesteinskdrnung 0/5 aus
Basalt. Die rechteckigen Betonpflas-
tersteine hatten die Abmessungen
200 x 100 x 100 mm. Fir die wasser-

(B o |

10 eam Pilas e e

4 om Bettung
el [ aul Bl FhcE)

14 om Wosssrdurchilssige Asphalragschichl [WOA)

32 cm Frostsohutzschichl 0043

Abb. 6: Geplanter Oberbau fiir die Versuchsstrecke
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wurden die Ebenheit, die profilge-
rechte Lage und die Infiltrationsrate
bestimmt. Aus der fertigen Trag-
schicht wurden im Rahmen der Kon-
trollprifung aul’erdem vier Bohr-
kerne entnommen.

Beim Einbau des Vlieses galt die
Aufmerksamkeit vor allem den Uber-
lappungshbereichen des Vlieses.
Bezlglich der Pflasterdecke wurden
Siebanalysen vom Bettungsmaterial
durchgefiihrt sowie die Bettungsdi-
cken und die Fugenbreiten gemessen.
Augenscheinlich wurde der Fugen-
verlauf Uberwacht. Nach Fertigstel-
lung der Decke wurden die Infiltrati-
onsraten und die Ebenheiten gemes-
sen.

Die Betreuung der Versuchsstrecke
sollte im Rahmen des Forschungspro-
jektes ein Jahr lang erfolgen. Bei allen
sechs durchgefiihrten Ortsterminen
wurden die Ebenheiten gemessen
und an drei Stellen die Infiltrations-
rate der Pflasterdecke ermittelt. Im
Mai und im September 2006 wurden
dartber hinaus auch Bohrkerne aus
der wasserdurchlassigen Asphalttrag-
schicht entnommen sowie die Infiltra-
tionsrate gemessen. AuRerdem wur-
de bei diesen Ortsterminen das Vlies
begutachtet und Bettungsmaterial
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Bettungsmaterial ein erhohtes Scha-
011 D0E [0 3180 3004 B 11.08 D008 01307, 2006 denspotenzial beinhaltet und deshalb

schungsgesellschaft fir Stralen- und Ver-
kehrswesen, K6In

250 : [4] Zusatzliche Technische Vorschriften und
E Richtlinien fir Tragschichten im StrafRenbau -
d b ZTV T-StB 95, Ausgabe 1995/Fassung 2002,

Haus Mr.  Hous Nr.  Haus Mr.  Hous B, Haus M. Hewes W, aus Mr.

&4 56 &8 68 74 e m Forschungsgesellschaft fur StraRen- und Ver-
kehrswesen, K6In

Abb. 7: Ermittelte Infiltrationsraten im Einbauzustand und im Betreuungsjahr fiir die Asphalt- (5] DIN %813_0'1: ‘Best|mmur-19 des Wasser-
tragschicht (A) und die Pflasterdecke durchlassigkeitsbeiwerts, Teil 1: Laborver-
suche, Ausgabe 1998, Beuth Verlag GmbH

[6] DIN EN 12697-19: Prufverfahren fur

T ot o 3008 B28.00. 3005 06115008 gemaR [8] unzulassig ist.
el | Literatur
770 oA [1] Richtlinien fir die Standardisierung des
WA WD, Oberbaus von Verkehrsflachen - RStO 01,
¥ Hu - Ausgabe 2001, Forschungsgesellschaft fir
-E. 790 StralRen- und Verkehrswesen (FGSV), Koln
[2] Zusatzliche Technische Vertragsbedin-
E 450 gungen und Richtlinien fir den Bau von
E Pflasterdecken und Plattenbeldgen - ZTV P-
g 1, StB 2000, Ausgabe 2000, Forschungs-gesell-
E 1080 schaft fir StralRen- und Verkehrswesen, Koln
WA [3] Merkblatt ,,Wasserdurchléssige Asphalt-
TE0 Fl
sa

ilr befestigungen, Entwurf April 2005, For-
]
|

entnommen, um mit Hilfe von Sieb-  Bezeichnung ,,WDA* kennzeichnet
analysen eventuelle Kornzertrim- eine Messung auf der Asphalttrag-



merungs- und Ausspiileffekte quanti-
fizieren zu kénnen.

Dabei waren fur das Planum und die
Frostschutzschicht die Anforderungen
im Einbauzustand erfillt. Zudem
konnte eine gute Infiltrationsrate der
Frostschutzschicht festgestellt wer-
den. Die Anforderungen an die Eben-
heit, die profilgerechte Lage und die
Fugenbreiten der Pflasterdecke wa-
ren nach Fertigstellung eingehalten.
Hingegen stellte sich der Einbau bzw.
die Verdichtung der Asphalttrag-
schicht zunéchst als schwierig dar,
sodass lokal groRere Unebenheiten
die Folge waren. Diese mussten mit
Bettungsmaterial ausgeglichen wer-
den, was mdglicherweise zu einer
erhdhten Spurrinnengeféhrdung in
Teilbereichen hatte fuhren kdnnen,
was jedoch im Betreuungsjahr nicht
beobachtet werden konnte. Fir die
Asphalttragschicht wurden sowohl im
Einbauzustand als auch nach einem
Jahr hohe Infiltrationsraten festge-
stellt, die zu jedem Zeitpunkt ein zu-
verlassiges Ableiten der eindringen-
den Wassermenge ermdglichten,
da zudem die Infiltrationsrate der
Pflasterdecke erwartungsgeman im
Betreuungsjahr immer geringer wur-
de, was die Abbildung 7 zeigt. Die
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schicht WDA.

Weiterhin konnte keine Nachverdich-
tung der Asphalttragschicht festge-
stellt werden. Offensichtlich war hin-
gegen, dass das verwendete Vlies
durchléssig und unbeschadigt blieb
sowie langer ein Zuschlammen der
Hohlrdaume der Asphalttragschicht
verhinderte.

Die aufgetretenen Kornzertrimme-
rungs- und Aussplleffekte im Bet-
tungsmaterial blieben im Betreu-
ungsjahr ohne Folgen.

Ausblick

Die Ergebnisse des Forschungsvorha-
bens zeigen deutlich, dass die bisher
verwendeten Tragschichten nach [4]
keine dauerhaft ausreichende Ver-
sickerungsfahigkeit gewahrleisten,
sodass in die ZTV Pflaster-StB 06 [8]
bereits der Hinweis aufgenommen
worden ist, dass Asphalttragschichten
nach [3] herzustellen sind. Ein
Hohlraumgehalt von etwa 16 Vol.-%
hat sich dabei als giinstig erwiesen
und im Beobachtungszeitraum der
Versuchsstrecke auch bewéhrt. Wei-
terhin ist bei dieser Bauweise ein ver-
starktes Augenmerk auf die Ebenheit
der Asphalttragschicht zu legen, da
der Ausgleich von Unebenheiten mit

Asphalt — Teil 19: Durchlassigkeit der Pro-
bekorper, Ausgabe 2004, Beuth Verlag GmbH
[7] Merkblatt fir wasserdurchlassige Befesti-
gungen von Verkehrsflachen, Ausgabe 1998,
Forschungsgesellschaft fur StraBen- und
Verkehrswesen, Koln

[8] Zusatzliche Technische Vertragsbedin-
gungen und Richtlinien zur Herstellung von
Pflasterdecken, Plattenbelagen und Einfas-
sungen - ZTV Pflaster-StB 2006, Ausgabe
2006, Forschungsgesellschaft fur StraRen-
und Verkehrswesen, Kéln
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Forschungskurzberichte
(Die Langfassungen kénnen nur leihweise zur Verfiigung gestellt werden)

,»Auswirkungen der Wiederverwendung von Ausbauasphalt auf das
Langzeitverhalten bitumindser Tragschichten* (Prof. Hiersche,
Universitat Karlsruhe, 1988)

,uUntersuchungen zum Elutionsverhalten von Asphaltgranulat —
Verfahren und Bewertung* — Teil 1 — (Prof. Krass, Universitat Bochum, 1989)

,untersuchungen zum Elutionsverhalten von StralRenaufbruch — Einflufd
unterschiedlicher Teeranteile*— Teil 2 — (Prof. Krass, Universitat Bochum, 1989)

,.Bewertung verschiedener Einflusse auf den Mischprozel? von Asphalt
bei Mitverwendung von Asphaltgranulat mit Hilfe eines Modellmischers*
(Prof. Huschek, TU Berlin, 1991)

,.Entwicklung und Erprobung eines automatisierten Probenahme-
verfahrens fur Asphaltmischgut* (Prof. Arand, TU Braunschweig, 1991)

,» Auswirkung der Wiederverwendung von Ausbauasphalt auf das
Langzeitverhalten von Asphaltbinder- und Asphaltdeckschichten*
(Prof. Hiersche, Universitat Karlsruhe, 1991)

»Eignung von Asphalten als Baustoff fur Basisabdichtungen von
Deponien* (Prof. Arand, TU Braunschweig) Teil 1 1992 und Teil 2 1997

,»Moglichkeiten zur Verringerung der Misch- und Einbautemperatur
von Asphalt* (Prof. Huschek, TU Berlin, 1993)

»EINflul® des Verfahrens zur Wiedererwarmung von Asphalten
im Laboratorium auf die Eigenschaften des Bindemittels*
(Prof. Arand, TU Braunschweig, 1996)

»Erhéhung der Anfangsgriffigkeit von Asphaltdeckschichten* —
Pilotstudie — (Dr.-Ing. Suf3, TH Darmstadt, 1997)

Einfluld von Temperatur und Temperaturrate auf den Verformungs-
widerstand frisch verlegter Asphaltdeckschichten wahrend Abkihlung
und Wiedererwarmung* (Prof. Arand, TU Braunschweig, 1998)

,.Prognostizierung des Haftverhaltens von Asphalten mittels Spalt-
zugfestigkeitsabfall — Schaffung eines Bewertungshintergrundes*
(Prof. Arand, TU Braunschweig, 1998)

,.Bewahrung speziell konzipierter Asphalte in der Praxis*
(Dr.-Ing. Worner, TU Miinchen, 1998)

,.Schonende Wiedererwarmung von Asphaltmischgut zur Herstellung
von Asphaltprobekérpern fiir mechanisch/physikalische Priafungen®
(Prof. Arand, TU Braunschweig, 1998)



,-EINfluld von Riickgewinnung, Herstellung und Lagerung von Asphalten auf die
Eigenschaft von Polymerbitumen* (Dr.-Ing. Herr, Hansa-Bau-Labor Hamburg, 1998)

,.Der Einflul der Viskositat des Bitumens auf die Raumdichte von Asphalt bei
konstanter Verdichtungsarbeit und vorgegebener Verdichtungstemperatur
(Prof. Pilz, Hochschule f. Technik und Wirtschaft Dresden, 1998)

,.Polier- und Griffigkeitsuntersuchungen an Asphalten im Laboratorium
zur Prognostizierung der Griffigkeit von Asphaltoberflachen*
(Institut Dr.-Ing. Gauer, Regenstauf, 1999)

,.Nutzungsdauer von Asphaltbefestigungen in Abhéangigkeit vom
Verdichtungsgrad* (Prof. Leutner, TU Braunschweig, 2000)

,.vVerfahren zur Herstellung besonderer Mikrostrukturen an der Oberflache
von Asphaltdeckschichten* (Dr. Bohm TU Darmstadt, Februar 2003)

,.Uberpriifung der Eignung des dynamischen Stempeleindringversuches
zur Beurteilung der Verformungseigenschaften von Asphalt und Schaffung
eines Bewertungshintergrundes* (Prof. Leutner, TU Braunschweig, 2003)

,.vergleichende Untersuchung von Asphaltkonstruktionen fiir schwerste Bean-
spruchungen* (STUVA, Studiengesellschaft fur unterirdische Verkehrsanlagen e.V.,
KdIn und ISAC Institut fiir StraBenwesen Aachen, RWTH Aachen, Juni 2003)

,.Bindemittelgehaltsbestimmung unter besonderer Bericksichtigung
des unloslichen Bindemittelgehaltes nach DIN 1996 T.6*
(Dr.-Ing. Fritsche, Prof. Pilz, HTW Dresden, Januar 2004)

,»-Auswirkungen unterschiedlicher Verbundsysteme auf die
mechanischen Eigenschaften eines mehrschichtigen Asphaltpaketes*
(Prof. Leutner, TU Braunschweig November 2004)

,»Moglichkeiten und Grenzen der Temperaturabsenkung bei Herstellung und
Einbau von Walzasphaltmischgut* (Dr. Radenberg, IFTA Essen, November 2004)

,.Kontrollprifungen mit Mischgut aus wiedererwarmten Bohrkernen“
(Dr. Bbhm, TU Darmstadt, Mérz 2005)

,,Optimierung der Zusammensetzung wasserdurchléssiger Asphalt-
befestigungen* (TU Darmstadt/TU Dresden, Oktober 2005)

,.untersuchungen zur Ausbildung von Pflasterkonstruktionen mit Asphalt-
tragschichten unter hohen Verkehrsbelastungen* (RU Bochum, 2006)

»untersuchungen zur Wirksamkeit des Haftverbundes und dessen Auswir-
kung auf die Lebensdauer von Asphaltbefestigungen ““ (TU Dresden, 2007)

Stand Oktober 2007
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