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Dipl.-Ing. Architekt Olaf Wiechers

Wirtschaftliche Erhaltung
vor grundhafter Erneuerung

Die Belastungen unserer Verkehrsflichen und somit auch des Straflennetzes steigen stetig. Hauptursache ist der Anstieg der Fahrleistung im
Personen- und Giiterverkehr. Wahrend man im Personenverkehr in den letzten 30 Jahren einen Zuwachs von rund 32 Prozent verzeichnete,
stieg der Giiterverkehr im gleichen Zeitraum um ca. 69 Prozent. Auch wenn davon auszugehen ist, dass konventionelle StrafSenbefestigungen je
nach Beanspruchung und Ausfithrung zwischen 12 und 25 Jahren genutzt werden konnen, bedarf es in dem Zeitraum einer permanenten,
wirtschaftlichen Strafenerhaltung, die grundhafte Ertiichtigungen vermeiden kann.

1. Erhaltung von Verkehrsflachen

Wird beispielsweise die Eisenbahninfrastruktur zu knapp 90 Prozent von der DB Netz AG betrieben, obliegt die StrafSenbaulast unserer Auto-
bahnen und Bundesstraflen dem Bund, fiir den tiberwiegenden Teil aller Straflen in Deutschland gehort der Bau, die Erhaltung und der Betrieb
der Straflen und Wege zu den Pflichten der Stidte, Kommunen und Kreise. Eine Mammutaufgabe, angesichts der 650.000 Kilometer Stadt- und
Gemeindestrafien und rund 92.000 Kilometer Kreisstraflen. (BMVI Jan./2021)

Wie erreichen es nun die StrafSenbaulasttriger, unter Beachtung der Wirtschaftlichkeit und den gestellten Anforderungen an ein modernes
Straflennetz sowie einer gemeinvertriglichen Instandhaltung, die Aufgaben zu erfiillen? Eine Antwort ist, mit Asphalt. Rund 95 Prozent aller
Fahrbahndecken unseres Straflenverkehrsnetzes bestehen aus Asphalt und das aus gutem Grund. Zwar weniger belastbar und langlebig, dafiir
ist Asphalt gerade in der Erhaltung giinstiger als Beton, lasst sich nahezu fugenlos und in kiirzerer Zeit einbauen und befahren und ist im Sinne
des Kreislaufwirtschafts- und Abfallgesetzes unter Beachtung einer sortenreinen Zufithrung wiederverwertbar.

1.1 Ermiidung von Straflenbeldgen

Auch wenn Asphalte auf Verkehrsflachen heute in puncto Dauerhaftigkeit ein hohes Mafd an Verschleif3festigkeit, Verformungsbestandigkeit
sowie Witterungs- und Ermiidungsbestindigkeit aufweisen, setzt die Summe der méglichen Einflisse, u. a. mechanische Belastungen, Tempe-
raturwechsel und Frost-/Tausalzwechsel, dem Gemisch aus Bitumen und Gesteinskérnungen ordentlich zu. Die Dauerhaftigkeit von Asphalt-Trag-,
Binder- und Deckschichten wird dariiber hinaus auch durch die Steifigkeit und Materialermiidung des Bitumens beeinflusst. Umso wichtiger
ist deshalb die Abstimmung von Mischgutzusammensetzung und Gesamtkonstruktion der Stralenbefestigung, zur Minimierung des Umfangs
von Straflenerhaltungsmafinahmen.

1.2 Ausfiihrung von Schadstellenbeseitigungen

Schlaglocher, Spurrinnen, offene Nihte und Risse in den Asphaltdeckschichten beschftigen Jahr fiir Jahr die Autobahn-/Strafenmeistereien
und kommunalen Strafiendienste, die alles daran setzen diese Schadstellen schnellstmdglich und mit den ihnen zur Verfiigung stehenden Mit-
teln zur Erhaltung der Verkehrssicherheit zu beseitigen. Je nach gemachten Erfahrungen werden von den Straflenmeistereien und Straflendiens-
ten Kalt- oder Heiflasphalte zur Reparatur eingesetzt. Wahrend Heiflasphalten eine langere Haltbarkeit nachgesagt wird, ist der Einbau aufgrund
der notwendigen konstant heiflen Temperatur der Masse aufwendiger und meist nur mit externen Dienstleistern zu bewerkstelligen. Bei der
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Abbildung 1.2.1: Wiederhergestellte Asphaltdeckschicht nach einem Brandereignis Quelle: Triflex

Verarbeitung muss Heiflasphalt eine Temperatur von mindestens 160 °C und Gussasphalt 200 °C aufweisen. Da das Mischgut auf dem Weg vom
Asphaltwerk zur Baustelle nicht abkiihlen darf, ist eine entsprechend aufwendige Transportkette mit Spezialfahrzeugen notwendig. Fiir kleine-
re Reparaturen, wie z. B. Schlaglocher oder Risse, lohnt sich dieser Aufwand nicht. Kaltasphalte hingegen konnen, luftdicht verpackt, von den
Straflenmeistereien in Behdltern gelagert, vorgehalten und bei Bedarf verarbeitet werden.

Synthetische Reparaturbaustoffe: Eine neue Generation fiir Sofortmafnahmen?

Eine Alternative zu Heif3- und Kaltasphalten bei der Sanierung von Asphaltdeckschichten stellen Ersatzmassen mit synthetischen Bindemitteln,
wie z. B. PMMA-Mortel, dar. Mit geringem logistischen Aufwand durch passgenaue Materialverfiigbarkeit, gleichbleibender Bindemittelquali-
tit, kurzen Verarbeitungs- und Sperrzeiten, dem Einsatz leichter Technik und einem geringen Personalaufwand bieten diese Reparaturbaustof-
fe eine wirtschaftliche Losung. Indem sich PMMA bereits bei Temperaturen ab 0 °C und einer Luftfeuchtigkeit bis 95 Prozent zielsicher verar-
beiten ldsst, eroffnet der Werkstoff neue Moglichkeiten fiir Maffnahmen in Ubergangszeiten. Bauzeitenplane konnen auf diese Weise leichter
eingehalten werden. Die Forschungsgesellschaft fiir Straflen- und Verkehrswesen (FGSV) nennt PMMA im Hinweisblatt ,Hinweise fiir die
Herstellung von Abdichtungssystemen aus einer Polymerbitumen-SchweifSbahn auf einer Versiegelung, Grundierung oder Kratzspachtelung
aus PMMA fiir Ingenieurbauten aus Beton“ (H PMMA) explizit als Werkstoff fiir die kalte Jahreszeit, wenn aufgrund der niedrigen Temperatu-
ren andere Harze nicht verwendet werden kénnen. Mit der Moglichkeit der ganzjahrigen Verarbeitbarkeit von PMMA-Mortel lassen sich also
viele Erhaltungsmafinahmen auf einfache, wirtschaftliche und nachhaltige Weise durchfithren. Dazu gehoren u. a. das Reprofilieren von Spur-
rinnen, Ausbriichen und Fehlstellen, der Ausgleich von Hohen, das Abdecken von Ermiidungs- und Reflexionsrissen sowie das Verfiillen von
Bohrl6chern.

So zeigt ein Vergleich am Beispiel einer Wiederherstellung einer Asphaltdeckschicht nach einem Brandschaden, dass der Einsatz von Ersatz-
massen mit synthetischen Bindemittel (PMMA-Mortel) gegeniiber einer konventionellen Asphaltausfithrung signifikant giinstiger sein kann.
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Brandschaden Vergleich 6,5 m”

MATERIAL EINBAU
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Abbildung 1.2.2: Brandschaden Kostenvergleich Quelle: Triflex

1.3 HRepA - Hinweispapier verschenkt Potenzial

Die Mafinahmen der Baulichen Erhaltung von Verkehrsflichen in Asphaltbauweise sind aktuell in den ZTV BEA-StB 09/13 (Zusitzliche Tech-
nische Vertragsbedingungen und Richtlinien fiir die Bauliche Erhaltung von Verkehrsflichenbefestigungen — Asphaltbauweisen) geregelt und
beschrieben. Zwar heifit es dort, dass die Verwendung von heif§ zu verarbeitendem Asphaltmischgut grundsitzlich anzustreben ist, in der
Praxis ist dies jedoch, aufgrund niedrigerer Temperaturen gerade in den Wintermonaten und Kapazititseinschrankungen seitens der Asphalt-
mischwerke, oftmals problematisch. Alternativen bieten hier u. a. die Reparaturasphalte, die auch kalt verarbeitet werden konnen.

Mit den im Frithjahr 2019 veréffentlichten ,,Hinweisen fiir Reparaturasphalt zur Schadstellenbeseitigung” (HRepA) werden Herstellern, Liefe-
ranten und Verarbeitern, erganzend zu den ZTV BEA-StB, Informationen iiber Reparaturasphalte, Anforderungen an Reparaturasphalte, ge-
eignete Baustoffe, umweltrelevante Aspekte, anzuwendende Priifungen und Bauverfahren zur Ausfithrung der Schadstellenbeseitigung an die
Hand gegeben. Die HRepa beziehen sich ausschliefSlich auf bitumenhaltige Produkte und lassen damit auf synthetischen Materialien (z. B.
Methylacrylat, Epoxidharz) basierende Produkte unberiicksichtigt, deren Eigenschaften jedoch, wie im Folgenden beschrieben, zu einer Steige-
rung der Ermiidungsresistenz bei Asphaltdeckschichten fithren konnen. Eine Erganzung der Liste geeigneter Baustoffe, um die bereits in der
Praxis bewéhrten und gepriiften synthetischen Reparaturbaustoffe, steht noch aus.
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2. Erhaltungsmainahmen im Fokus

Nicht durchgefithrte oder ungeniigende Straflenerhaltung bedeutet, dass die Verkehrssicherheit durch Schlaglocher, offene Nahte, Risse und
Absackungen beeintrichtigt werden kann, zu einem schnelleren Verschleify der Verkehrsflachen fithrt und ggf. eine grundhafte Erneuerung
erforderlich wird. Oberstes Ziel der Straflenerhaltung ist somit die rechtzeitige Einleitung und Durchfiihrung der Erhaltungsmafinahmen auch
bei widrigen Witterungsverhaltnissen, um eine um das Vielfache teurere Grunderneuerung und Verkehrsbeeintrachtigungen durch langfristige
Sperrungen zu vermeiden.

Die ,,Zusétzlichen Technischen Vertragsbedingungen und Richtlinien fiir die Bauliche Erhaltung von Verkehrsflachenbefestigungen - Asphalt-
bauweisen, Ausgabe 2009/Fassung 2013 (ZTV BEA-StB) behandeln Mafinahmen der Instandhaltung, der Instandsetzung und der Erneuerung
von Verkehrsflichenbefestigungen mit Asphalt in Abhéngigkeit von deren Zustand und dem angestrebten Erhaltungsziel. Neben allgemeinen
Hinweisen wird hierbei auf die Baustoffe und Baustoffgemische und die einzuhaltenden Grenzwerte und Toleranzen ebenso eingegangen wie
auf die Priifungen und deren Méngelanspriiche und Abrechnungen.

Grundsitzlich wird in den ZTV BEA-StB und den HRepA fiir Mafinahmen der Instandhaltung von Verkehrsflichen in Asphaltbauweise aus-
schlieSlich auf Baustoffe mit Gesteinskérnungen und bitumenhaltigen Produkten Bezug genommen. Zwar finden neben den Strafienbaubitumen
und polymermodifizierten Bitumen auch andere modifizierte Bitumen (Sonderbindemittel) Erwdhnung. Alternative, bitumen- und l6semittel-
freie Bindemittel wie synthetische Bindemittel, z.B. auf Basis PMMA (Polymethylmethacrylat), sind in den Regelwerken und Wissensdokumen-
ten jedoch nicht beriicksichtigt. Warum nicht?

2.1 Gepriifte Qualitat schafft Vertrauen in PMMA-Reparaturmassen

Nach den ZTV BEA-StB gehoren zur Baulichen Erhaltung die Instandhaltung, Instandsetzung und Erneuerung. Als Instandhaltung gelten
bauliche Mafinahmen kleineren Umfangs zur Substanzerhaltung von Verkehrsflachenbefestigungen, die mit geringem Aufwand in der Regel
sofort nach dem Auftreten eines értlich begrenzten Schadens von Hand oder maschinell ausgefithrt werden (1.2 Begriffsbestimmungen). Um
z. B. das Verfiillen von Schlaglochern oder einzelner Risse, Oberflichenbehandlungen einzelner Schadstellen oder auch den Verguss offener
Fugen weitestgehend unabhangig von Witterungseinfliissen ausfithren zu konnen, bedient man sich gerne der Reparaturasphalte, auch als
Kaltmischgut (KMG) bezeichnet.

Abbildung 2.1.1: Kreisverkehr Mosbacher Kreuz Quelle: Triflex
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Fiir diese Anwendungsbereiche bieten aber auch die Ersatzmassen auf Kunstharzbasis wie PMMA (Polymethylmethacrylat) eine wirtschaft-
liche Alternative. Bereits von einem auf dem Markt vertretenden Hersteller von PMMA-Mortel beauftragte Priifungen haben ergeben, dass
PMMA-Systeme entscheidende Vorteile bieten:

2.2 PMMA-System im Vergleich mit konventionellen Kaltasphalten

Technische Eigenschaften PMMA-Mortel Kaltmischgut (KMG)
Widerstand gegen Verformung \/ X
Verformungswiderstand bei Warme/Stempeleindringversuch ‘/ X
Verschleiflwiderstand v X
Messwerte aus dynamischem Spaltzug-Schwellversuch \/ X
Nachweis zur Griffigkeit v X
Temperaturwechselbestandigkeit \/ X
Frost-/Tausalzwechsel ‘/ X
Kapillare Wasseraufnahme \/ Nachweis nach HRep

zu erbringen

Nachweis erbracht \/ Kein bekannter Nachweis €

Abbildung 2.2.1: PMMA-Martel im Vergleich zu Kaltmischgut (KMG) Quelle: Triflex

3. Nachweis der Steigerung des Widerstandes gegen Ermiidung

3.1 Vorgehensweise zur Erprobung von PMMA-Marteln auf Asphaltdeckschichten

Begriindet durch die Erkenntnisse {iber die Materialermiidung von Bitumen und damit im Zusammenhang mit Asphaltdeckschichten sowie
positiven Erfahrungen mit Ersatzmassen auf PMMA-Basis wurde die Fachhochschule Erfurt von einem auf dem Markt vertretenden Hersteller
von PMMA-Mortel beauftragt, im StrafSenbaulabor zwei Versuchsreihen an mit PMMA-Mortel beschichteten Asphaltprobekérpern durchzu-
fithren. Dariiber hinaus sollten in Anwendung von PMMA-basierten Ersatzmassen Masterkurven ermittelt und eine Dimensionierungsrechnung
nach den RDO Asphalt-StB durchgefithrt werden.

Ziel der Versuche war es, erstmalig die signifikante Steigerung der Ermiidungsresistenz und den Einfluss auf das Dehnungsverhalten einer mit
PMMA-Mortel beschichteten Asphaltdeckschicht nachzuweisen.

In Vorbereitung auf die durchzufithrenden dynamischen Spaltzug-Schwellversuche nach TP Asphalt-StB Teil 24 wurden zundchst Asphaltpro-
bekorper aus Asphaltbeton AC 11 DN mit Bitumen 70/100 hergestellt. Um eine unter Verkehr abgenutzte Fahrbahnoberfliche zu simulieren,
wurde die Oberfliche der abgekiihlten Probekorper gesandstrahlt und anschlieffend einseitig oder beidseitig mit PMMA-Mortel in unterschied-
lichen Dicken beschichtet.
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Abbildung 3.1.1: Herstellung der Probeplatten, links: Mischgutherstellung, Mitte: Walzsektor-Verdichtungsgerét, rechts: Probeplatten
Quelle: Untersuchung Prof. RiedI/Dr. Sorge

Die Beschichtungen setzten sich wie folgt zusammen:

Beschichtungsvariante I:

1 Teil Basisharz (synthetisches Bindemittel); 6 Teile Zuschlagstoffe; Katalysator

Beschichtungsvariante II:

1 Teil Basisharz (synthetisches Bindemittel); 3 Teile Zuschlagstoffe; Katalysator

Variantenbezeichnung

« Serie A Referenzserie unbeschichtet (AC 11 D N/Bindemittel B 70/100)

o Serie B einseitig mit PMMA-Mortel 1:6 beschichtet (20 mm Beschichtungsdicke)

o Serie D einseitig mit PMMA-Martel 1:3 beschichtet (5 mm Beschichtungsdicke)

o Serie F Vollkorper aus PMMA-Mortel 1:3

o Serie PmB (Asphalt mit PmB)

Fiir die Bewertung der Produkte wurden die einseitig beschichteten Probekérper sowie der Referenzpriifkorper und der Vollkorper beriicksich-
tigt. Die Untersuchungen fanden an folgenden Probekdrpern statt:

——

|

Serie A

Serie B

Serie D

Serie F

Abbildung 3.1.2:
Probekdrperserien
Quelle:
Untersuchung

Prof. Ried|/Dr. Sorge
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3.2 Ermiidungsversuche im
dynamischen Spaltzug-Schwellversuch

Die Untersuchungen zum Ermiidungsverhalten wurden an ausgewahlten Asphaltprobekérpern mit dem dynamischen Spaltzug-Schwellversuch
nach den TP Asphalt-StB Teil 24 durchgefiihrt. Dabei wird ein kreiszylindrischer Probekérper mit einer sinusférmigen Druckschwellbelastung
angeregt.

Uber die diametral gegeniiberliegenden Lasteinleitungsschienen wird die Druckbelastung bei einer vorgegebenen Belastungsfrequenz (hier
10 Hz) in den Probekérper eingetragen. Durch die Belastung bildet sich ein zweiachsiger Spannungszustand aus. Im Bereich der Lasteinleitung
fihrt die Belastung zu einer Druckbeanspruchung und in der Probekorpermitte durch Umlagerung zu einer Zugbeanspruchung.

Der Widerstand gegen Ermiidung iiber die indirekte Zugbeanspruchung wird somit im Bereich des Bindemittels (Kohdsionsversagen) oder in
der Grenzfliche Bitumen-Gestein untersucht.

Abbildung 3.2.1:
Spaltzug-Schwellversuch
mit Probekdrper

Quelle: Untersuchung
Prof. Ried|/Dr. Sorge

Abbildung 3.2.2:
links:

Prinzip des Spaltzug-
Schwellversuchs,
rechts:

ebener Spannungs-
verlauf im Probekorper
Quelle:

Untersuchung

Prof. Riedl/Dr. Sorge

b ® Zugspannung

ULy E o Druckspannung
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3.3 Ergebnisse des Spaltzug-Schwellversuchs zur Priifung der Ermiidungsresistenz
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Abbildung 3.3.1: Bestimmung der Ermiidungsfunktion Quelle: Untersuchung Prof. RiedI/Dr. Sorge

Zur Bestimmung der Ermiidungsfunktion werden nach Priifvorschrift zehn Probekorper bendtigt. Neun Probekorper werden in drei Gruppen

zu jeweils drei Probekorpern aufgeteilt.

Aufgrund des Einflusses des Hohlraumgehaltes auf die Lastwechselzahl, werden die Probekérper nach ihrer Raumdichte in drei Belastungs-

gruppen eingeteilt. Ein Probekorper ist dabei fiir die Festlegung der Oberlast mit Hilfe eines Multistage-Versuchs zu verwenden.

Die Grafik 3.3.1 macht die Steigerung der Ermtidungsresistenz bezogen auf die Referenzserie A sehr deutlich. Als Ergebnis ist bei den beschich-
teten Probekorpern eine hohere ertragbare Lastwechselzahl bis zum Erreichen des Ermiidungskriteriums ,Makroriss“ bzw. eine hohere Ermii-

dungsresistenz festzustellen. Im Folgenden wird die Lastwechselzahl bei einer elastischen Anfangsdehnung von 1 %o verglichen.

Serie A (Referenzasphalt mit 70/100): 4.284 Lastwechsel

Serie PmB (Asphalt mit PmB): 9.470 Lastwechsel

SerieD  (einseitige Beschichtung 5 mm PMMA-Mortel): 27.644 Lastwechsel

Serie B (einseitige Beschichtung 20 mm PMMA-Mortel): 97.723 Lastwechsel

Serie F (Vollkérper 40 mm PMMA-Mortel): Keine Ermiidungserscheinungen bei Abbruchkriterium 2 Mio. Lastwechsel
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Dai

raus ergibt sich eine Steigerung der Ermiidungsresistenz, bezogen auf die Referenzserie A (Faktor 1,00), um den Faktor 22,81 bei den Probe-

korpern der Serie B mit einer Beschichtungsdicke von 20 mm. Selbst bei der Serie D (5 mm Beschichtung) zeigt sich eine um den Faktor 6,45
hohere Ermiidungsresistenz.

Zusammenfassend ist zu erkennen:

Der unbeschichtete Referenzasphalt der Serie A (blau) weist den geringsten Widerstand gegen Ermiidung auf.
Der mit polymermodifiziertem Bitumen hergestellte, unbeschichtete Asphalt (gelb) zeigt einen héheren Widerstand gegen Ermiidung.

Der einseitig mit 5 mm PMMA-Mortel beschichtete Referenzasphalt der Serie D (orange) weist gegeniiber den beiden unbeschichteten
Asphaltvarianten (blau und gelb) eine signifikante Steigerung des Ermiidungsverhaltens (Widerstand gegen Rissbildung) auf.

Der einseitig mit 20 mm PMMA-Mortel beschichtete Referenzasphalt der Serie B (grau) weist gegentiber den beiden unbeschichteten
Asphaltvarianten (blau und gelb) sowie gegeniiber der Serie D (orange) eine signifikante Steigerung der Ermtidungsresistenz auf.

Im Vergleich zeigen somit die mit PMMA-Mortel beschichteten Probekorper gegeniiber den unbeschichteten Varianten eine deutliche Steigerung

des Widerstandes gegen Rissbildung.

Um die Ergebnisse der ersten Versuchsreihe zu bestitigen, wurden unter gleichen Voraussetzungen und unter Einhaltung der Bedingungen
zur Durchfithrung des dynamischen Spaltzug-Schwellversuchs nach TP Asphalt-StB Teil 24 weitere Probekorper hergestellt. Die Auswertung

erfolgte an folgenden Probekérpern:

A0 = unbeschichtet, 45 mm
Al = unbeschichtet, 60 mm
B0 = Dbeschichtet, 40 mm + 5 mm
Bl = beschichtet, 40 mm + 20 mm
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Abbildung 3.3.2: Masterkurven Quelle: Untersuchung Prof. Riedl/Dr. Sorge
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Abbildung 3.3.3: Masterkurven (10 Hz, temperaturabhéngig) Quelle: Untersuchung Prof. RiedI/Dr. Sorge

Zusammenfassung Ergebnisse Ermiidungsversuche/Masterkurven

- PMMA-Mortel besitzt einen groferen Widerstand gegen Rissbildung als Asphalt und somit eine hohere Nutzungsdauer bei vergleichbarer
Verkehrsstarke.

- Die bemerkenswerten Ergebnisse aus der ersten Versuchsreihe konnten auch in einer zweiten Versuchsreihe durch deckungsgleiche Verlau-
fe der Ermiidungskurven bestétigt werden.

- Die Dicke der Beschichtung muss in Abhangigkeit von der Steifigkeit der zu beschichtenden Unterlage gewihlt werden, wobei aus den hier
durchgefiithrten Untersuchungen der 5 mm dicken Variante der Vorzug zu geben ist.

- Durch die hohlraumfreie Gestalt des PMMA-Mortels ist davon auszugehen, dass die tiberbaute Verkehrsflichenbefestigung durch den
PMMA-Mortel gegen den Zutritt von Wasser geschiitzt wird und daher die Lebensdauer zusétzlich verlangert wird.

- Erstmaliges Vorliegen von Masterkurven fiir Asphalt/PMMA-Mortel-Kombination sowie PMMA-Mortel-Vollkorper. Sie zeigen, dass
PMMA-Mortel ein besseres Steifigkeits-Temperaturverhalten als Asphalt und Beton (resistenter gegen Spurrinnenbildung bei Warme und
weniger Rissanfilligkeit bei Kilte) besitzt und somit deutliche mechanische Reserven im gesamten Temperaturbereich liefert.

- Durch die Kombination der Asphaltbauweise und PMMA-Mortel verbessern sich die Eigenschaften des gebundenen Oberbaus. Je nach Lage
von Triflex Asphalt Repro 3K im Oberbau werden die o. g. Eigenschaften bedarfsgerecht aktiviert.

Bewertung/Fazit

Die Gesamtkonstruktion der Straflenbefestigung mit konventionellem Aufbau (Asphalt-Trag-, Binder- und Deckschicht) ist in Deutschland das
Maf} der Dinge, um die Funktionalitit gerade stark belasteter Straflen fiir Jahrzehnte zu gewéhrleisten. In Anlehnung an das Verfahren der In-
standhaltung nach ZTV BEA-StB 09/13, Tabelle 4, Abschnitt 3.3.2.3, Ausbesserungen mit Asphaltmischgut, ist aber in Erwdgung zu ziehen,
PMMA-basierte Ersatzmassen als Alternative zum Asphaltmischgut aufzunehmen bzw. die technischen Regelwerke wie technische Lieferbe-
dingungen zu ergénzen. PMMA-basierte Ersatzmassen werden heute bereits aufgrund ihrer durch Versuche bestitigten, positiven Eigenschaften
in unterschiedlichen Anwendungsbereichen eingesetzt.

Wie die zuvor beschriebenen Untersuchungen zeigen, konnten PMMA-basierte Ersatzmassen aber auch bei Verfahren der Instandsetzung nach
ZTV BEA-StB 09/13, Tabelle 7, Abschnitt 3.4.2, DSK, als Alternative zu den konventionellen diinnen Asphaltdeckschichten in Kaltbauweise
(DSK) fiir Schichtdicken von 5 bis 20 mm eingesetzt zu werden. Dies konnte zu einer Optimierung der Standardbauweise fithren und als lang-
lebige Erganzung im Erhaltungsmanagement einen positiven wirtschaftlichen und nachhaltigen Beitrag leisten. Die Einsatzfahigkeit der PMMA-
basierten Ersatzmassen ist dokumentiert und die gegentiber konventionellen Reparaturbaustoffen hohere Belastbarkeit gepriift.
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