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1. Aufgabenstellung

Geotextilien unter Betondecken wurden zur flachenhaften Ent-
wasserung in Deutschland von der Bundesanstalt fir StraBen-
wesen (BASt) erstmals 1981 an der A5 bei Morfelden ange-
wandt. In der Zwischenzeit sind zahlreiche Versuchsstrecken
und gréBere Deckenlose, insbesondere in den neuen Bundes-
landern, in dieser Bauweise mit Geotextil ausgefiihrt worden.
Dies ermdglicht eine vertiefte Beurteilung des Verhaltens dieser
Bauweise und der Geotextileinlage nach Einwirkung von mehr-
jahriger Klima- und Verkehrsbelastung. Durch Nachuntersu-
chungen und Messungen sollte das Verhalten von 8 Versuchs-
strecken mit und z.T. ohne Geotextil auf Tragschichten mit
hydraulischen Bindemitteln untersucht werden.

Geotextilien unter Betondecken sollen nach vorliegenden Erfah-
rungen verschiedene Aufgaben erfillen:

— Wassertransport in geringer Menge bei einwirkender Ver-
kehrslast, Entwdsserung,

— Verhinderung einer Erosion der Tragschicht durch Verminde-
rung der FlieBgeschwindigkeit bei Pumpvorgangen,

— Verhinderung von Reflexionsrissen (aus der gebundenen Trag-
schicht herriihrend),

— vollflachige Trennung des Verbundes zwischen Betonplatte
und Unterlage,

- gleichmaBige Auflagerung der Betonplatte.

2. Untersuchungsmethodik

Die Auswahl der Versuchsstrecken (Bild 1) wurde im Einzelnen in
Zusammenarbeit mit der BASt, Referat S3, festgelegt. Die Dicke
der eingesetzten Geotextilien aus Polypropylen (PP) oder einem
Polypropylen-Polyethylen-Cemisch (PP/PE) und in einem Fall
aus Polyester (PES) lag zwischen 1 und 9 mm. Die &lteste Ver-
suchsstrecke hat eine Liegedauer von ca. 17 Jahren (Sage
1983). Die Versuchsstrecken weisen eine Schwerverkehrs-
belastung bis zu DTV(SV) = 10 000 Fz/Tag auf (Soltau, Bild 1).
Im Einzelnen wurden Versuchs- und Messstrecken an nachste-
henden Bundesautobahnen in die Messungen einbezogen:

— A29 bei Sage (1983),

— A7 bei Feuchtwangen/Wérnitz (1984),

— A7 bei Soltau (1984),

— A31 bei Legden (1986),

— A12 bei Frankfurt/Oder ohne Geotextil (1991),
— A15 bei Cottbus (1993),

— A15 bei Vetschau (1994),

— A40 bei Herongen (1994).

Die Messungen wurden in 50 m langen Versuchsfeldern mit
Geotextil oder in 200 m langen reprasentativen Messabschnit-
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ten durchgefiihrt. Wenn méglich, wurde ein anschlieBender Ver-
gleichsabschnitt ohne Geotextil erfasst. Der Zustand der Beton-
fahrbahn, des Geotextils und der darunter befindlichen Trag-
schicht der Versuchsstrecke wurden durch folgende Messungen
bewertet:

- visuelle Zustandserfassung,

— Messung der Einsenkung in Plattenmitte und am Querfugen-
rand,

— Messung der relativen vertikalen Fugenrandbewegung an den
Quer- und Langsfugen bei zwei unterschiedlichen Tempera-
turzustanden mit dem modifizierten Benkelman-Balken,

- Erfassung des Temperaturzustandes wahrend der Messun-
gen,

— Messung der Stufenbildung an den Quer- und Langsfugen.

Anhand von Bohrkernentnahmen durch die BASt wurde
der Zustand des Deckensystems, des Geotextils und der Trag-
schicht unter dem Geotextil erfasst. An diesen Bohrkernen
wurde am Prifamt die Erosionsbesténdigkeit der zementgebun-
denen Tragschichten durch Abburstversuche sowie die Druck-
festigkeit gepriift. Das elastische Einfederungsverhalten des
Geotextils (Federkennlinien) wurde durch Verformungsmessun-
gen in situ in kleinen Bohrléchern und an Proben im Labor des
Prifamtes ermittelt. Einbezogen wurden vorliegende ZEB-Daten
der Messabschnitte.

3. Untersuchungsgebnisse

3.1 Ergebnisse an den Messstrecken

An der BAB A29 bei Sage wurde von der BASt 1983 eine Ver-
suchsstrecke mit Variation der Art und Dicke der Geotextil-Zwi-
schenlagen und der Entwésserungseinrichtungen eingerichtet.
Der Aufbau der dltesten Versuchsstrecke entspricht Bauklasse I
Tafel 2 Zeile 2.2 der heutigen RStO 86, die heutige Verkehrsbe-
lastung der Bauklasse I. 1997 und 1998 wurde durch Nachun-
tersuchungen und Messungen das Verhalten beurteilt. Der
Zustand ist schadensfrei bis auf ein Feld (Feld 11 mit 9 mm
dickem Geotextil und einer Minderdicke der Betondecke von
20 cm statt 22 cm). Beim Nullfeld ohne Geotextil mit einer
Betondeckendicke von 22 cm wurden im Fugenbereich Erosi-
onserscheinungen der zementverfestigten Sand-Tragschicht
(Druckfestigkeit von 6,0 N/mm? in der Eignungsprifung entspre-
chend dem damaligen Technischen Regelwerk) festgestellt,
wéhrend dies in den Feldern mit Geotextil nicht der Fall war. Die
Druckfestigkeit von Bohrkernen aus der Verfestigung betrug 9,0
N/mm?. Der Vergleich der Einsenkung in Plattenmitte zeigt ten-
denziell bei Feldern mit Geotextil eine etwas gréBere Einsen-
kung. Am Fugenrand hatten Felder mit Geotextil z.T. groBere,
z.T. kleinere Einsenkungen als Felder ohne Geotextil, wobei die
unterschiedlichen Temperaturgradienten und Erhartungstempe-
raturen zu berucksichtigen sind.

An der BAB A7 bei Feuchtwangen/Wd&rnitz wurde von
der BASt 1984 eine Versuchsstrecke mit unterschiedlicher
Zusammensetzung der HGT und einem Feld mit einem ca.
1 mm diinnen Geotextil aus Polyester eingerichtet. Der Aufbau
mit 22 cm dicker Betondecke und 25 cm dicker HGT ist ver-
gleichbar einem Betonoberbau nach Tafel 4 Zeile 2.1 Bauklasse
Il der heutigen RStO 86/89, wobei an der Versuchsstrecke 2 cm
Mehrdicke der HGT vorliegen. Die heutige Verkehrsbelastung
entspricht fast der Bauklasse SV. Durch Nachuntersuchungen
und Messungen wurde 1998 das Verhalten beurteilt. Der Einbau
des Geotextils nicht auf volle Breite (nur im Fahrstreifen) flhrte
zu einem Wasserstau an der Langsfuge und 6rtlich begrenztem

8-21



BetonstraBen

Schaden. Ansonsten war der Zustand nach 15 Jahren Verkehrs-
belastung schadensfrei. Auf Grund der ZEB-Daten ergaben sich
keine unterschiedlichen Bewertungen der Felder mit und ohne
Geotextil.

Die Versuchsstrecke bei Soltau mit Hocheinbau auf einer
Betontragschicht B 25 als Ausgleichsschicht wies ein Feld auf,
bei dem das Geotextil auf volle Breite verlegt war. In diesem Feld
traten um bis zu 30 % gréBere Einsenkungen auf als in den bei-
den Feldern ohne Geotextil, ohne dass sich dies in einer ungin-
stigen Rissbildung auswirkt. Bei der Versuchsstrecke an der A7
bei Soltau zeigten sich trendméaBig bei der Bauweise ohne Geo-
textil mehr Risse. Diese gehen offensichtlich von der Quer-
scheinfuge im Dubelbereich aus und verlaufen in L&ngsrichtung.
Die Ursachen hierfiir kdnnen nicht eindeutig den Auflagerungs-
eigenschaften zugeordnet werden (Bild 13 in Anlage 119, Ver-
bund mit Unterlage). Das Geotextil war bei der Bohrkern-
entnahme jeweils schadensfrei, ebenso die Betontragschicht
darunter und sogar unter einer wasserfihrenden Langsfuge. Die
Versuchsstrecke ist mit einem sehr groBen Schwerverkehr, etwa
dem doppelten der Untergrenze nach Bauklasse SV, belastet.

Anhand der Messergebnisse von der Versuchsstrecke bei Leg -
den kann festgestellt werden, dass trotz der geringen Festig-
keit der Sandverfestigung keine Erosions-Schéden der Verfesti-
gung unter dem Geotextil festzustellen waren. Auch das Geo-
textil war schadensfrei. Die Versuchsstrecke bei Legden weist
an Bohrkernen aus der Verfestigung die geringste Druckfestig-
keit (.M. 7,2 N/mm?) und den kleinsten Erosionswiderstand
(Masseverlust i.M. 121 g) auf. Dies spiegelt sich bei den Beob-
achtungen an den Messabschnitten ohne Geotextil, Messab-
schnitt 0 (ohne Verankerung des Standstreifens, mit Erosion der
Zementverfestigung mit niedriger Festigkeit) und am Messab-
schnitt 3 (mit verankertem Standstreifen, Beobachtung von
oberseitiger Erosion der Verfestigung) wider. Bei der Bauweise
mit Geotextil und verankertem Standstreifen ist auch unter
Berlicksichtigung maoglicher unterschiedlicher Temperaturgradi-
enten und unterschiedlicher Verwélbungszustande infolge
unterschiedlicher Nullspannungsverformung eine tendenziell
gréBere Einsenkung gegeniiber der vergleichbaren Bauweise
Messabschnitt 3 ohne Geotextil, ebenfalls mit verankertem
Standstreifen, ersichtlich.

Die Messergebnisse der Messstrecken bei Cottbus, Vet-
schau und Frankfurt/Oder lassen sich wie folgt zusam-
menfassen: In allen Abschnitten mit und ohne Geotextil wurden
kleinere Einsenkungen sowohl beim Lastfall Plattenmitte als
auch beim Lastfall Querscheinfugenrand gegeniiber den o.g.
Strecken gemessen, was offensichtlich auf die groBere Beton-
deckendicke von 27 cm zurlickgefuhrt werden kann. Trotz der in
diesem Fall schwierigen Vergleichbarkeit ist bei den Bauweisen
mit Geotextil tendenziell eine etwas gréBere Einsenkung fest-
stellbar. Bei der Bohrkernentnahme zeigten sich keine Erosions-
schaden unter dem Geotextil oder Schaden am Geotextil. Bei
der Beurteilung ist die geringere Liegedauer von 7 Jahren
gegeniliber den anderen Versuchsstrecken zu berlcksichtigen.
Bei der 1994 gebauten Versuchsstrecke an der A4d0 beiHeron-
gen wurde ein Geotextil in einer Dicke von 1 mm verwendet.
Sie ist mit einem Schwerverkehr von 7 500 Lkw/24 h im Jahr
1997 belastet. Die Einsenkungen lagen in dem bei friiheren Mes-
sungen festgestellten Bereich. Der bei langen Platten gréBere
Fugenabstand (20 m gegentber 10 und 5 m) fiihrt erwartungs-
gemaB zu den entsprechend gréBeren Fugendffnungen. Damit
ist eine gréBere Beanspruchung durch Verkehrsbelastung im
Fugenbereich verbunden. Eine Schiadigung des Geotextils
durch Verkehrsbelastung konnte nicht festgestellt werden. Die
festgestellten Querrisse in den 22 cm dicken Fahrbahnplatten
mit Stahlfaserbeton auf Geotextil sind Gberwiegend bei 10 und
20 m langen Platten im Fahrstreifen aufgetreten, zurtickzufiihren
auf die hierbei wirkenden, groBen Wélbspannungen.

Bild 1 zeigt alle Messergebnisse in einer tabellarischen Uber-
sicht (am Ende des Beitrages).
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5 mm Geotextil mit E = 1 N/mm* entsprechend k = 0,2 N/mm?2, 50 kN

= Vertikalspannung auf Geotextil
[N/mm?]

= =Verformung des Geotextils [mm]
== =Einsenkung OK HGT [mm]

*Einsenkung UK Beton [mm]

Abstand [m]

2: Deckensystem mit 220 mm Betondecke auf 5 mm Geotextil unter einer
Radlast von 50 kN, Berechnung mit BISAR-PC fiir den Lastfall Plattenmitte

3.2 Ergebnisse nach Parametern

GroBere Einsenkungen bei Aufbauten mit Geotextil als Zwi-
schenlage gegeniiber solchen ohne Geotextil wurden bei Labor-
untersuchungen und bei Einsenkungsmessungen der BASt mit
dem FWD an der Versuchsstrecke bei Sage festgestellt. In der
Regel ist bei allen untersuchten Versuchsstrecken die Einsen-
kung in Abschnitten mit Geotextil groBer als in benachbarten
Abschnitten ohne Geotextil. Auf Grund der elastisch-plastischen
Auflagerung der Betondecke durch das Geotextil und der damit
verbundenen groBeren Biegespannung und Einsenkung wird in
den RStO-E eine Mehrdicke der Betondecke von 1 cm gefor-
dert.

Die Beanspruchung und Verformung eines Betondeckensys-
tems mit Geotextil und die Beanspruchung und Relativbewe-
gung des Geotextils kann anhand eines mehrschichtigen
Berechnungsmodells ermittelt werden. Unter Verkehrs-
last wird das Geotextil nach dem Einbau in erster Linie in verti-
kaler Richtung (senkrecht zur Flache, Bild 2) beansprucht.

In Plattenmitte kann bei gleichméaBiger Auflagerung mit einer
Vertikalspannung auf das Geotextil einschlieBlich Eigengewicht
von 0,02 bis 0,03 N/mm? gerechnet werden. Dies entspricht der
mittleren der drei Belastungsstufen zur Dickenbestimmung von
Geotextil nach EN 964-1. Bei einer bleibenden oder temperatur-
bedingten konkaven Verformung der Betonplatte in Plattenmitte
ist mit gréBeren Vertikalspannungen zu rechnen. Beim Lastfall
Fugenrand treten bei der Bauweise mit Geotextil wie bei der
konventionellen Bauweise ohne Geotextil gréBere Beanspru-
chungen auf.

Durch einen Dauerschwingversuch an drei prismatischen
Betonkdrpern mit verdiibelter Fuge wurde untersucht, wie sich
der Ubergang von einer Betondecke direkt auf gebundener
Tragschicht zu einer Betondecke auf Geotextil auswirkt.
Wéhrend bei einer Lagerung ohne Geotextil bis 1,7 Mio Last-
wechsel mit 10 kN pulsierender Oberlast keine Stufenbildung
auftrat, war bei Prifkérpern mit halbseitiger Auflagerung auf
3 bzw. 5 mm Geotextil eine Stufenbildung von 0,08 bis 0,10 mm
festzustellen (Bild 3). Dies zeigt, dass beim Ubergang der Bau-
weise mit/ohne Geotextil im Fugenbereich eine zusatzliche
Beanspruchung in der Betondecke erzeugt wird. Dieses ist auch
bei der streifenweisen Erneuerung mit Geotextil zu beachten.
Eine Verankerung zum bestehenden alten Fahrstreifen ist mit
Zwangungen verbunden.

Bei den Abburstversuchen mit der franzésischen Rotations-
Abblrstmaschine wird der Masseverlust unter definierten
Bedingungen ermittelt. Die an Bohrkernen aus den Versuchs-
strecken durchgeflhrten Versuche bestatigen die bisherigen
Erfahrungen, dass die Erosionsbestadndigkeit einer Trag-
schicht mit hydraulischen Bindemitteln mit zunehmender Fest-
igkeit progressiv anwéchst (Bild 4). Hervorzuheben ist, dass
auch bei Tragschichten, die auf Grund ihrer geringen Druckfes-
tigkeit und dem hohen Masseverlust beim Abblrstversuch als
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3: Dauerschwingbelastung an einem prismatischen Betonkdrper mit verdii-
belter Fuge, halbseitig auf Geotextil aufgelagert: Stufenbildung an der
3 mm offenen Fuge unter statischer Belastung.
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4: Masseverlust der untersuchten Verfestigungen unter Geotextil beim
Abbiirstversuch in Abhéngigkeit von der Druckfestigkeit

nicht erosionsbestandig zu klassifizieren waren, in situ unter
Geotextil keine Erosionsschaden festgestellt werden konnten.
Bei der Festlegung der Druckfestigkeit, die bei Tragschichten
mit hydraulischen Bindemitteln unter Geotextil gefordert werden
sollte, ist ein gleichméaBiges Einbringen des Bindemittels beim
Mischvorgang und auch die weitere Beanspruchung zu bertick-
sichtigen, wie z.B. durch Baustellenverkehr und Frost. Im Hin-
blick auf die mit héherer Festigkeit erreichte Sicherheit wird
empfohlen, die bisherigen Druckfestigkeitsanforderungen auch
bei der Bauweise mit Geotextil beizubehalten.

Eine Stufenbildung an den Querscheinfugen des Fahrstrei-
fens konnte an keinem Messabschnitt mit Geotextil gemessen
werden. An der verankerten Langsfuge zwischen Fahr- und
Standstreifen wurden keine oder sehr kleine Relativbewegungen
(< 0,05 mm) bei Vorbeifahrt des Belastungsfahrzeuges gemes-
sen, d.h. die Anordnung eines Geotextils auf volle Querschnitts-
breite hat darauf keine negativen Auswirkungen.

Die Untersuchungen an entnommenen Bohrkernen mit Geo-
textil haben gezeigt, dass an den bis zu 17 Jahre alten Geotex-
tilien keine Schadigung zu verzeichnen war, bei einem ca. 1 mm
dinnen Geotextil aus Polyester kam es zu einer Dunkelfarbung
und oberseitigen Erosionserscheinungen der HGT mit Ein-
schrénkung, wobei eine mechanische Uberbeanspruchung bei
Bohrkernentnahme nicht ausgeschlossen werden kann. Bei
allen Bohrkernentnahmen war ein Eindringen von Bohrschlempe
in das Geotextil nicht zu verhindern, sodass eine Beurteilung
einer evil. Feinteilanlagerung im Geotextil nicht méglich war. Bei
den Bohrkernentnahmen aus einer Uberlappung konnte keine
von einer Langs-Uberlappung des Geotextils ausgehende
Schéadigung beobachtet werden.

Die Auswirkung des Anndssens des Geotextils vor dem
Betoneinbau konnte an Bohrkernen aus einer Betonplatte mit
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5 mm dickem Geotextil ermittelt werden, die im GroBprifstand
8 Mio Lastwechseln entsprechend einer 100 kN Achslast ausge-
setzt worden war. Der Bettungsmodul des angenassten Geotex-
tils war mit k = 0,05 N/mm? etwa 50 % geringer als der des nicht
angenassten Geotextils, offensichtlich zurlickzufiihren auf das
verstarkte Eindringen von Zementschlempe.

4. Schlussfolgerungen fiir die Praxis

Das Geotextil sollte auf volle Querschnitts-Breite und mit einen
Uberstand von 15 cm Uber den Rand hinaus verlegt werden, um
eine gleichméaBige Auflagerung auch im Randbereich sicherzu-
stellen. Eine streifenweise Erneuerung mit Geotextil sollte zur
Vermeidung von Zwéngungen ohne Verankerung zu dem beste-
henden Fahrstreifen (ohne Geotextil) ausgefiihrt werden. Der
Reibbeiwert Geotextil auf Tragschicht mit hydraulischem Binde-
mittel betrégt zwischen 0,5 und 0,6. Deshalb ist darauf zu ach-
ten, dass Wendeverkehr oder das Fahren in engen Radien mini-
miert wird. Der Ablauf des Beton-Einbaus ist darauf abzustim-
men. Beim Auslegen ist darauf zu achten, dass keine Falten und
Mehrfach-Uberlappungen entstehen. Gegen Verschiebung und
Abheben durch Wind ist das Geotextil an den Réndern zu
sichern. Die in den ZTV Beton-StB 01 genannten Befestigungen
mit Nageln und Unterlegscheiben stellen u. U. eine punktuelle
Stdrung der gleichméaBigen Auflagerung der Betondecke auf der
Tragschicht dar; Auswirkungen konnten aber im Rahmen der
Untersuchung nicht festgestellt werden. Zur Erzielung gleich-
maBig wirksamer Elastizitdtseigenschaften des Geotextils ist ein
ungleichméBiges Durchdringen mit Zementschlempe beim Ein-
bau des Betons zu vermeiden; deshalb ist ein gleichmaBig star-
kes Annéssen anzustreben.

Wegen anhaftender Fasern ist ein hochwertiges Recycling von
Betondecken mit Geotextil derzeit nicht mdglich. Zu untersu-
chen ist, mit welchem Verfahren dieser Beton fir Recycling-
Beton aufbereitet werden kann.

Durch das Eigengewicht der Betondecke wird das Geotextil
nach dem Einbau konstant belastet. Da die Betondecke sich im
Laufe der Jahre i.a. konkav verformt, treten hohere Beanspru-
chungen in Plattenmitte auf. Durch Verkiirzen und Ausdehnen
der Betonplatten erféhrt das Geotextil an den Querfugen eine
Zug- bzw. Schubbeanspruchung, die jedoch auf Grund der in
den ZTV Beton-StB 01 geforderten Héchstzugkraftdehnung
< 130 % nicht kritisch ist. Das Geotextil soll in der Lage sein, die
Uber einem klaffenden Riss in der HGT auftretenden Spannun-
gen aufzunehmen und den Riss zu Uberbriicken. Bei Zwi-
schenschalten von Geotextil kann das Kerben von Tragschich-
ten mit hydraulischem Bindemittel entfallen.

Das elastisch-plastische Verformungsverhalten wird durch das
Eindringen von Zementschlempe in das Geotextil wesentlich
beeinflusst: Bei dem 1,0 mm dicken Geotextil (Versuchsstrecke
bei Herongen) wurde ein Anstieg des Bettungsmoduls um mehr
als 50 % gegenuber der ungebrauchten Probe festgestellt, bei
dem 5 mm dicken Geotextil (Versuch im GroBprifstand) um
etwa 100 %, wobei jedoch die niedrigeren Absolutwerte des
Bettungsmoduls entsprechend dem gewiinschten elastisch-
plastischen Verformungsverhalten zu berlicksichtigen sind.
Hieraus und unter Berlicksichtigung der o.a. Beanspruchung im
Bereich von Rissen und Fugen folgt, dass eine Mindestdicke
des Geotextils von 5 mm nicht unterschritten werden sollte.
Diese Dicke ist offensichtlich auch ausreichend, um durch
Reduktion der FlieBgeschwindigkeit bei Verkehrsbeanspru-
chung eine Erosion der Verfestigung zu vermeiden.

Bei héufiger Belastung erfahren Geotextilien bleibende Verfor-
mungen, die zu einer Versteifung fihren. Diinnere Geotextilien
weisen von Anfang an eine geringere Elastizitat auf (Bild 5). Bei
dicken Geotextilien (9 mm) tritt wegen der geringeren Steifigkeit
eine hoéhere Biegebeanspruchung der Betonplatte auf. An der
Langsfuge zwischen Fahrstreifen mit Geotextil und Standstrei-
fen ohne Geotextil (Versuchsstrecke Sage) treten durch die Ver-
ankerung des Fahrstreifens Zwé&ngungen auf, die in Verbindung
mit der Minderdicke zu Langsrissen im Fahrstreifen flhrten.
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Druckspannung [N/mm?]

0,0 0,5 1,0 1.5 2,0 2,5
Weg bei 10. stufenweiser Belastung [mm]

5: Kennlinien von 3 ungebrauchten Geotextil-Proben mit 1, 3 und 5 mm Dicke;
10. stufenweise Belastung mit 30 sec Haltezeit bei 0,02 und 0,2 N/mm?2
Druckspannung
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5. Empfehlungen

Bei Betondeckensystemen mit Geotextil ist eine gleichmaBige,
auch nach mehrjéhriger Belastung gesicherte elastische Aufla-
gerung zu Gewahr leisten, die zusétzlichen Verformungsanteile
sind bei der Bemessung zu beriicksichtigen. Von wesentlichem
Einfluss darauf ist die Dicke des Geotextils. Auf Grund der
Beobachtungen und Untersuchungen und zur Abdeckung
der Streuungen wird ein Flachengewicht des Geotextils von
500 g/m?, entsprechend einer Dicke des Geotextils von ca.
5 mm, empfohlen. Die plastischen Verformungseigenschaften
des Geotextils sind zum Ausgleich von Unstetigkeiten von
Bedeutung. Die in den ZTV Beton-StB 01 aufgefiihrte Anforde-
rung von 450 bis 550 g/m? entsprechen diesem Ergebnis.

Die Bauweise mit Geotextil stellt nach den vorliegenden Erfah-
rungen eine bewahrte Alternative zu den bisherigen Standard-
bauweisen mit direkter Auflagerung der Betondecke auf einer
Tragschicht mit hydraulischem Bindemittel dar und hat beson-
dere Vorteile beim Hocheinbau auf Betondecken, im Tunnel oder
auf einer starren Unterlage.

Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen



i BetonstraBen s

2980 '95:3770| 10800 4020 800 ~ 1000 4540 7570

220 220 220 220 270 270 260 270 220
ohne Verguss ohne ohne Verguss Profil Verguss Profil Profil
48 46 (Unterb.) 58 44 50 (B 35) 45 48 (B35) 49,3 51,6
52 (Oberb.) (Unterb.)
61,1 43 48
Blegezugfestlgkent
[N/mm?] .
,Etgnungsprufung 6,1 6,7 6,5 6,4 59 6,3 6,4
Bemerkung , Neubau Neubau Hoch- Neubau | Neubau | Neubau | Neubau Erneu- [Stahlfaser-
. ! einbau erung beton

Betotex | Hildener | Terram Betotex | P.P. 500 VPV HaTe - Terram Terram

514 R 900 1500 514 R 10138 B 500 3000 3000
Naue Hildener | Deutsche ? Naue Hildener | Polyfelt | Huesker - Exxon Exxon
Filzpro- ICI Filter
duktion
500 900 200 500 500 500 500 - 300 300
5 9 1 ca. 1 5 5 5 5 - 1,3 1,3
| PP Poly- PP 70% PP, PES PP PE Poly- PP PP - 70% PP, | 70 % PP,
| propylen 30 % PE | Polyester ethylen 30% PE | 30% PE
Secutex Secutex heute: ohne
R 504 R 504 P 006 Geotextil

nein nein nein nein ja/nein ja ja ja - nein nein

HGS HGT |Ausgleich.] HGS Verfesti- | Verfesti- | Verfesti- | Verfesti- | Verfesti-

(ZTVV) Bn 25 nach gung gung gung gung gung
ZTW ausge- ausge-
. bessert | bessert
; : mm| 200 250 > 50 200 250 200 150 150 150
Blndemittel . PZ35F Pz 35 PZ35F
, - FNA
B "dékhnttelgehéh -/3,0% -/6,7% | 166/8% 167 /9%
2]/ [Gew.-%]
KomgroBenvertel- Sand SE 0/45 0/8 Sand Sand
lung (Komantell),
’GroBtkorn .
Druc esttgkelt >6 >127 42 >6 16,1 >7 >8
[N/mm?3 - 4
Eignungsprifung (7 Tage)
ontroliprifung 8,5-19,1 .M. 20,4
k . gekerbt nicht gekerbt nicht nicht gekerbt
Verf sﬂgung gekerbt gekerbt | gekerbt
1: Ubersicht und Materialkenndaten der untersuchten Versuchsstrecken mit und ohne Geotextil )

Informationen — Forschung im StraBen- und Verkehrswesen — Teil: StraBenbau und StraBenverkehrstechnik IV - 72. Lfg. 8-25



