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Whitetopping - eine unkonventionelle Sanierungsmethode fiir

AsphaltstraBBen?
40 Erste Erfahrungen und Ergebnisse vom Pilotversuch im Zementwerk Wetzlar
Allgemeines gen in den USA liegt die Lebensdau-

er von WT-Strecken bei ca. 30 Jahren.
UTW-Belage sind in den USA bisher
eher fur StraBen/Verkehrsflachen mit
langsamem Verkehr und geringer Ver-
kehrsbelastung im innerstadtischen
Bereich eingesetzt worden.

Whitetopping ist eine Form der In-
standsetzung bzw. Ertlchtigung von
geschadigten, bituminés gebunde-
nen Fahrbahndecken im Hocheinbau,
mit einem hochwertigen, fasermo-
difizierten Beton. Die WT-Bauweise
eignet sich insbesondere dann, wenn
der gesamte Fahrbahnaufbau den
heutigen Verkehrsbeanspruchungen Historie

(z.B. Verkehrsbelastung, Achslasten, Erste Whitetopping-Belage wurden

die hervorragende Eignung dieser
Bauweise. In lowa sind bis heute Uber
650 km Whitetopping-Strecken auf
,high- und county-roads” (Land- und
KreisstraBen) gebaut worden.

Vor 1990 wurden in der ,klassischen*
Whitetopping-Bauweisen etwas di-
ckere Betondecken ohne Verbund zur
Asphaltschicht hergestellt. Da sich
die WT-Bauweise in den USA sehr gut
bewahrt hat, wurden ab 1990 Wei-

dynamische Belastung etc.) - ins- in den USA bereits im Jahr 1918 in terentwicklungen, hin zu ultradtnnen
besondere bei starker Spurrinnen- Indiana gebaut. In den 60er- und Belagen (UTW), stark vorangetrieben
bildung — nicht mehr genlgt. Anstatt 70er-Jahren wurden in Kalifornien (Bild 4, 5, 6). Seit 1991 sind in Norda-
einer Kompletterneuerung wird eine 175-225 mm dicke Betondecken merika Uber 200 UTW-Projekte reali-
Erttchtigung der schadhaften As- (unbewehrt) auf AsphaltstraBen her- siert worden (Bild 2).
phaltdecke mit einem relativ dinnen gestellt. Drei unabhangige Studien Ab Ende der 90er Jahre wurden bei
~Betontberbau® erzielt, der denvor-  (zyischen 1977 und 1981) belegen verschiedenen Versuchsprojekten in
handenen Aufbau als Tragschicht
nutzt (Bild 1). Bei sehr starken und 100
grundhaften Schaden an der Fahr-
bahnkonstruktion ist die WT-Bauweise E &l
nicht mehr geeignet. %‘ 60
Man unterscheidet heute zwei Klas- % 40
sen von Whitetopping-Einbauverfah- = 0
e el
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2. Ultradtinn (UTW): Einbaudicken Bild 2: UTW-Projektentwicklung (USA)

5 bis 10 cm, mit zwingendem Ver-

bund zur Asphaltschicht
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Schweden, Frankreich und Belgien
ebenfalls sehr positive Erfahrungen
mit dieser ,neuen” Reparaturmethode
gemacht (Bild 7).

In der Schweiz und in Deutschland
wurden in 2004 die ersten Whitetop-
ping-Pilotprojekte realisiert.

Bautechnik

Vorbereiten des Untergrundes

— Schlaglécher und Ausbriche mus-
sen mit Asphalt (ggf. Schotter) ge-
schlossen werden.

Wichtig ist eine gute Verdichtung
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Bild 3: Spurrinne/gefraster Asphalt

Bild 4: UTW-Einbau (USA)

Bild 5: Fertige UTW-Fahrbahn (USA)

Bild 6: Fertiger UTW-Belag mit Kammtex-
tur, quer (USA)

und ausreichende Tragfahigkeit
der reparierten Stellen.

Schadhafter, nichttragfahiger Un-
terbau muss ausgetauscht werden

Frasen bzw. aufrauen des Asphalts
(z.B. durch Kugel- oder Hoch-
druckwasserstrahlen), um eine
ausreichende Rauigkeit fur den
Verbund zu erreichen (Bild 3).

— Frastiefe ca. 20-100 mm, wenn
es die Asphaltdicke zulasst.

— Nach dem Frasen grundliche
Reinigung der Asphaltoberfla-
che mit Sauger, dlfreier Druck-
luft und/oder Wasserstrahl, um
Staub und lose Partikel aus
dem Frasvorgang zu entfernen.

— Bei warmer Witterung Asphalt-

oberflache vor dem Betonieren mit
Wasser (Vernebelung oder flissig)
abkuhlen, um eine Schadigung
der Kontaktzone (Asphalt / Beton)
zu vermeiden. Stark aufgeheizte
Asphaltflachen verhindern den
erforderlichen Verbund zwischen
dem Asphalt und Beton. Ab einer
Asphalttemperatur von 45°C ist fur
den Verbund nur eine Kdhlung mit
Wasser oder mit einer dunnfllssi-

gen Zementleimmischung (white-
washing) ausreichend wirksam.

Vor dem Betoneinbau muss die
Oberflache wieder abgetrocknet sein
(mattfeucht, d. h. keine Pfltzen).

Unmittelbar vor dem Betoneinbau
ist ggf. eine Reinigung der Oberfla-
che mit dlfreier Druckluft erforder-
lich, um Staub und Verschmutzun-
gen bei langeren Standzeiten (ab
ca. 1 Tag) nach dem Waschen zu
entfernen.

Betoneinbau

4 Einbauvarianten: Gleitscha-
lungsfertiger, StraBenfertiger mit
Beton-HVB, Walzfertiger (z.B.
STRIKER Nivellier- und Abziehwal-
ze) oder Handeinbau zwischen
einer Schalung (Bild 4).

Beim Handeinbau ist der Einsatz
einer Verdichtungsbohle oder
eines Laser-Screeds zum Abzie-
hen sinnvoll; Ruttelpatschen sind

i. d. R fur den UTW-Einbau nicht
geeignet.

Die Betondicke ist auf dem unebe-

nen Untergrund so wéhlen, dass
die statisch erforderliche Kon-
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struktionsdicke an den dinnsten
Stellen vorhanden ist. (Bild 1)

— Die Betonkonsistenz ist wahrend
der gesamten Einbauphase so
gleichmaBig wie moglich einzu-
stellen (Ausbreitmal £ 2 cm),
damit die Ebenheitsanforderungen
sicher erreicht werden.

— Zwei Einbaustreifen nebeneinan-
der kédnnen in bezug auf die Eben-
heit vorteilhaft sein (Redundantes
System, da die Unebenheit meist
nur auf einer Radseite).

— Bei der Herstellung von zwei getrennt
nebeneinander liegenden Streifen
soll eine Zeit von > 36 h liegen.

— In der Regel werden die Fugen
bei TCW und UTW-Flachen nicht
verdUbelt und verankert. Bei einer
Verdubelung sind die DUbelkérbe
unverschieblich auf dem Unter-
grund zu fixieren, damit keine Be-
wegung beim Betoneinbau erfolgt.

— Die zuléssige Abweichung der
Ebenheit an der fertigen Decke be-
tragti. d. R. 4 bzw. 6 mm auf 4 m.

— Der Betoneinbau soll nur unter
gunstigen Witterungsbedingungen
stattfinden (z. B. nicht bei Regen,
Lufttemperatur/Einbautemperatur
T, 2 5°C und < 25°C, Frischbeton-
temperatur Tg > 5°C und < 30°C,
rel. hohe Luftfeuchtigkeit, niedrige
Windgeschwindigkeit (Wasserver-
dunstungsmenge < 1,0 kg/m2h)).

— Bei kuhler Witterung T, < 5°C soll
kein Whitetopping-Belag einge-
baut werden.

— Zum Schutz der frischen Betono-
berflache vor dem Austrocknen
und vor Regen mussen adaquate
Vorkehrungen getroffen werden.

— Bei Einbauverzdégerungen bzw.
-stérungen von > 10 Minuten ist

der Beton im Bereich der Arbeits-
flache — z.B. mit einem feuchten
Jutetuch — abzudecken.

Fugen

— Schneiden der Fugen mit leichtem
Gerat (z.B. ,Soff-Cut*) so frih wie
maoglich.

— Kurze Fugenabstande (langs und
quer) sind zu bevorzugen (max.
12 bis 15fache Plattendicke bei
UTW-Schichten).

— Lé&ngsfuge: Fugenschnitt in Langs-
richtung dort, wo die Konstruktion
am dunnstenist (i. d. R. in der Mit-
telachse der Fahrspuren).

— Querfugen: Fugenabstand in
UTW: ca. 0,60 bis 1,85 m.

— Felder/Platten moglichst quadra-
tisch oder rechteckig: Verhaltnis L/B
max. 1,5 (z. B. UTW-Dicke 75 mm:
FeldgroBe ca. 0,90 bis 1,25 m?).

— Schnitttiefe:
— Bewegungsfugen (SF, RF) mind.
1/4 der UTW-Schichtdicke.
— Trennfugen (PF) mind. > 6 mm.

— Schnittbreite: > 3 mm.

— Das VerschlieBen / Verfullen der
Fugen kann bei UTW-Schichten
entfallen.

Nachbehandlung/Oberflachentextur

— Die Verwendung von hellpigmen-
tierten Nachbehandlungsmitteln
(TL NBM-StB 96) ist zweckmassig;
je nach der Oberflachentextur ist
die 1,5fache oder doppelte Menge
gegenuber der Normalmenge emp-
fehlenswert (ca. 250-300 mi/m2).

— Bei Lufttemperaturen > 30 °C,
starker Sonneneinstrahlung, star-
ker Windeinwirkung oder einer
rel. Luftfeuchte < 50 % muss der
Beton stets zusatzlich (1-3 Tage)

nass nachbehandelt werden. Die
Nassnachbehandlung hat so frih
wie moglich zu beginnen, d. h. so-
bald das Nachbehandlungsmittel
abgetrocknet ist und nicht mehr
abgewaschen werden kann.

— Bei Temperaturen unter 7°C sind
fur die Nachbehandlung war-
mehaltende Abdeckungen (z.B.
Thermomatten) zu verwenden.

— Der junge Beton ist bis zu einer
Druckfestigkeit von = 5 N/mm?2 vor
Frost zu schutzen.

— Die Betonoberflache kann bei
Bedarf mit einem Rotationsglatter
bearbeitet werden.

— Zur Texturierung der Oberflache
kénnen folgende Verfahren ange-
wendet werden:

— Besenstrich 1angs oder quer
— Kamm langs oder quer

— Jutetuch-Langsstrich

— Kunstrasen-Langsstrich

— Waschbeton

Verkehrsfreigabe

— Fur die Verkehrsfreigabe ist eine
Druckfestigkeit von > 26 N/mm? (Er-
hartungswurfel f, ) erforderlich.

Anwendung

— Instandsetzung bzw. Ertichtigung
geschéadigter und/oder unter-
dimensionierter Asphaltdecken
bei StraBen der Bauklasse Il — VI
(RStO), Flugbetriebsflachen, Park-,
Abstell- und Lagerflachen, Bus-
spuren und Bushaltestellen etc.

— Ampel- und Kreuzungsbereiche,
bei denen durch starke dynamische
Beanspruchung (anfahren, brem-
sen) Spurrinnen und Verwerfungen
(Waschbretter) vorhanden sind.



Whitetopping-Versuch im HC-
Zementwerk Wetzlar (Marz 2004)

Die gesamte Versuchsflache hat
eine GréBe von ca. 250 m2. Insge-
samt wurden sechs verschiedene
Versuchsfelder (1 Ferroplan, 2 TCW,
3 UTW) angelegt.

Auf eine bestehende Kies-Frost-
schutzschicht (Ey, > 120 MN/m?)
wurde eine 11, 15 und 20 cm starke
Asphalttragschicht gebaut. Fur alle
Versuchsfelder wurde die Asphalt-
tragschicht gefrast.

Die Haftzugfestigkeit des gefrasten
Asphaltes lag bei 1,24 bis 2,03 N/
mmZ. Ferroplan wurde ohne Haft-
brucke eingebaut. Die TCW- und
UTW-Schichten wurden — mit zwei
Ausnahmen in Teilbereichen — mit ei-
ner Haftbricke auf mineralischer Ba-
sis hergestellt. Der Beton wurde von
Hand eingebaut.

»Ferroplan“-Testflache: ca. 50 m?
,Ferroplan® wurde in einer Schichtdi-
cke von 45 mm i. M. fugenlos einge-
baut. Bei dieser WT-Bauweise handelt
es sich um ein stark bewehrtes High-
tech-Baustoffsystem aus dem Bereich
Ultra Hochfester Betone (UHB). In die-
sem Anwendungsfall werden spezielle
Baustahlmatten auf Abstandhalter ver-
legt und auf der Unterlage kraftschlis-
sig durch eine Verdlbelung befestigt.
.Ferroplan” wurde als fertiges Tro-
ckengemisch im Fahrmischer unter
Zugabe von Wasser (ca. 130 I/m3) auf-
bereitet. Die Einbaukonsistenz lag im
plastischen Bereich F2 (a = 370-390
mm). Bereits nach einem Tag wurden
an Wurfeln 150 KL Druckfestigkeiten
von 47-51 N/mm?2 gemessen. Nach

28 Tagen lag die Druckfestigkeit bei
110 N/mm?2. Die Biegezugfestigkeit
war nach 2 Tagen bei 5,8 N/mm?2 (mit
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Bild 9: Bohrkern aus Versuchsfeld ,Ferro- Bild 8: Einbau ,Ferroplan®, FP Zement-
plan®, FP ZW Wetzlar werk Wetzlar

Bewehrung bei 33,8 N/mm?). Der sta- Tausalz-Widerstand nachgewiesen,
tische E-Modul lag bei 44.009 N/mm. ebenso ein hoher VerschleiBwider-
Im CDF-Test wurde ein hoher Frost- stand nach Béhme (Bild 8, 9).

Betonzusammensetzung fir TCW/UTW
Betonfestigkeitsklasse C30/37 (XF4, XM2)

Zement CEM1425R 420 kg/m3
Gesteinskérnung (GK 16 mm) Natursand / Edelsplitt 1.854 kg/m3
Wasser 160 kg/m3
w/z-Wert 0,38
Rohdichte (Frischbeton) 2.434 kg/m3
LP-Gehalt 5+ 1Vol.-%
Konsistenz (Ausbreitmal) F3 (420-480 mm)
Mehlkorn (0,125/0,25) 427/511 kg/m3
Mortelgehalt 592 dm3
Zusatzmittel PCE-FM (0,75 % v. Zgw.) 3,15 kg/m3
LP (0,20 % v. ZGW.) 0,84 kg/m3
Fasern  Polypropylen (Multifiber 12 mm) 1 kg/m3
Edelstahl (FIBRAFLEX 30 mm) 7,5/15/30 kg/m3
UTW-Testflachen

Einbaudicken 10 cm: Feld 4: ca. 31 m2 mit 7,5 kg/m3 ES-Fasern

Feld 5: ca. 15 m? mit 15 kg/m3 ES-Fasern

Feld 6: ca. 49 m2 mit 30 kg/m3 ES-Fasern
Dicke der Asphalttragschicht 15 cm, gefrast. UTW 10 cm i. M. mit Haftbricke
(2 Teilbereiche im Feld 6 ohne Haftbricke)

TCW-Testflachen
Einbaudicken 14 cm: Feld 3: ca. 25 m2 mit 7,5 kg/m3 ES-Fasern

Feld 2: ca. 80 m2 mit 15 kg/m3 ES-Fasern
Dicke der Asphalttragschicht 11 cm, gefrast. TCW 14 cm i. M. mit Haftbrlicke
Beispielsweise wurden bei der UTW-Mischung mit 7,5 kg ES-Fasern Druckfes-
tigkeiten (Wurfel 150 KL) von 39,7 N/mm?2 nach einem Tag und 91,2 N/mm?2 nach
28 Tagen erreicht.



Bild 10: TCW/UTW-Einbau, FP ZW Wetzlar

Bild 12: TCW/UTW-Einbau, FP ZW Wetzlar

Bild 13: Bohrkern aus UTW-Versuchsfeld,
FP ZW Wetzlar

Die Biegezugfestigkeit lag nach 28 Ta-
gen bei 8,3 N/mm?2.

Mit den héheren Fasergehalten

(15 und 30 kg/m3) konnten keine signi-
fikanten Steigerungen der Druck- und
Biegezugfestigkeit erreicht werden
(Bild 10, 11,12, 13).

Fugen/Diibel/Anker

Die Ferroplan-Versuchsflache wurde
fugenlos hergestellt.

Die TCW- und UTW-Versuchsfelder
wurden mit geschnittenen Schein-
fugen in relativ kleine Felder/Platten
(Fugenabstand max. 18-22fache
Plattendicke) aufgeteilt. Die Press-
und Scheinfugen wurden mit einer
HeiBvergussmasse verfullt. Alle Ein-
bauteile (Waage, Terminal etc.) wur-
den durch eine Raumfuge getrennt
(Bild 14).

Alle Versuchsflachen wurden unver-
dubelt und unverankert hergestellt.

Zusammenfassung/Ausblick

Aufgrund der prognostizierten, stark
zunehmenden Verkehrsbelastungen
auf unseren heutigen StraBennetzen
sowie in Anbetracht der fehlenden
Finanzmittel fur neue Infrastruktur-

Bild 14: Fertige Whitetopping-Versuchsfla-
che, FP ZW-Wetzlar

maBnahmen bietet die Whitetopping-
Bauweise fur die Instandsetzung bzw.
Ertlchtigung schadhafter und/oder
unterdimensionierter Asphaltdecken
im Bereich von Flugbetriebsflachen,
Autobahnen, Bundes- und Landstra-
Ben sowie fur kommunale StraBen und
Parkflachen etc. eine schnelle, kos-
tenglnstige und dauerhafte Losung.

Auch fur die Beseitigung von Prob-
lemstellen an neuralgischen Punkten
im innerstadtischen Bereich, wie bei-
spielsweise an Ampel- und Kreuzungs-
bereichen, Busspuren etc., bei denen
durch starke dynamische Beanspru-
chung (anfahren, bremsen) Spurrinnen
und Verwerfungen (Waschbretter) ent-
standen sind, kann diese Bauweise ein
echter ,Problemldser” sein.
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