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69 Verfahren zur Herstellung einer Vorrichtung fiir Fahrbahnen von Strassen und Briicken.

@ Die Vorrichtung besteht aus einer heiss aufgebrach-

ten, bitumindsen Fahrbahndecke (11) aus Asphalt-
beton, auf die eine Verschleissschicht (13) aus Asphalt
aufgebracht sein kann, und einem Unterbau (1) aus Be-
ton oder Metall, wobei dieser Unterbau der obere Teil
einer Briickenplatte sein kann. Gegebenenfalls befindet
sich dazwischen eine Abdichtung, bestehend aus einem
Kaltanstrich (3), gefolgt von einer Glasfaservliesschicht
(4) und einer Mastixschicht (6). Zwischen der Fahrbahn-
decke (11) und dem Unterbau (1) oder der Abdichtung
(3-6) befindet sich eine 2 - 3 mm dicke dthylencopoly-
merhaltige, bitumindse Folie (8) mit einem duroplasti- 13 1
schen Faservlies (10) an ihrer Oberseite, die mit dem S ——y

Unterbau streifenweise verklebt oder verschweisst oder X KX OIS IKIICK K KK EI AU RKKAES 10
mit dem Mastixauftrag (6) verschweisst wird. S R R 2 e e 8

Diese Folie (8) bewirkt eine gute Dichtung, so dass 7/// LN _/// Z ,/ii 12
entweder ganz oder teilweise auf die Abdichtung mit der (s o ' o
Mastixschicht verzichtet werden kann. Dadurch wird - 1

eine wesentlich vereinfachte Bauweise und ein Material-
ersparnis erzielt.
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PATENTANSPRUCHE

1. Verfahren zur Herstellung einer Vorrichtung fiir Fahr-
bahnen von Strassen und insbesondere Briicken, mit einer
heiss aufgebrachten, bituminGsen Fahrbahndecke und einem
Unterbau und gegebenenfalls mit einer zwischen Fahrbahn-
decke und Unterbau angeordneten, einen Mastixauftrag und
ein Lochglasvlies enthaltenden Abdichtung, dadurch gekenn-
zeichnet, dass man zwischen der Fahrbahndecke (11, 13) und
dem Unterbau (1) bzw. bei Mitverwendung der genannten
Abdichtung (3-6) zwischen der Fahrbahndecke (11) und der
genannten Abdichtung eine dthylencopolymerhaltige, bitumi-
nose Folienschicht (8) sowie ein von letzterer getragenes, auf
deren Oberseite befindliches duroplastisches Faservlies (10)
anordnet, und dass man die Folienschicht (8) bei Fehlen der
genannten Abdichtung streifenweise mit dem Unterbau ver-
klebt oder verschweisst bzw. bei Mitverwendung der genann-
ten Abdichtung mit dem Mastixauftrag (6) dieser Abdichtung
verschweisst.

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
dass die Folie (8) in der Hitze, bei der das Fahrbahndecken-
material (11) verarbeitet wird, mit dem Mastixauftrag (6) der
genannten Abdichtung verschweisst wird.

3. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
dass die Folie (8) auf ihrer dem Unterbau (1) zugekehrten
Unterseite eine metalladhisive Polyithylenkaschierung (14)
aufweist und durch Wirmeeinwirkung mit dem Unterbau (1)
Jings einzelner Streifen (15) verschweisst wird.

4, Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
dass die Folie (8) aus etwa 45 bis 50 Gew.-% cines Gemisches
aus Athylen-Acrylsdureester-Copolymerisat und einem klei-
nen Anteil Bitumen, etwa 10 bis 15 Gew.-% Hochdruckpoly-
dthylen und etwa 40 Gew.-% Anthrazitstaub mit einer Kor-
nung von bis zu 30 pm und einem Anteil an unbrennbaren
Bestandteilen von bis zu 30 Gew.-%, bezogen auf den Anthra-
zitstaubanteil, besteht.

5. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
dass die Folie (8) eine Dicke von 2 bis 3 mm aufweist und das
Vlies (10) aus duroplastischen Fasern ein Polyestervlies in
einer Menge von 200 bis 400 g/m” ist.

6. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet,
dass der Mastixauftrag (6) eine Dicke von 4 mm aufweist.

7. Verfahren nach einem der Anspriiche 1-6, dadurch
gekennzeichnet, dass das Fahrbahndeckenmaterial eine Ver-
arbeitungstemperatur von 240 bis 270°C hat.

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Herstellung einer
Vorrichtung fiir Fahrbahnen von Strassen und insbesondere
Briicken, mit einer heiss aufgebrachten, bituminosen Fahr-
bahndecke und einem Unterbau und gegebenenfalls mit einer
zwischen Fahrbahndecke und Unterbau angeordneten, einen
Mastixauftrag und ein Lochglasvlies enthaltenden Abdichtung.
Eine solche Vorrichtung ist aus der DE-AS 1 232 607
bekannt.

Das erfindungsgemisse Verfahren ist insbesondere fiir den
Autobahnbau verwendbar. Die Briicken konnen als Betonbau-
werke, aber auch als Stahlbauten oder aus Gemischbauten, die
sowohl aus Stahlbauteilen wie auch aus Beton bestehen, ausge-
bildet sein.

Solche Strassen bzw. Bauwerke sind erheblichen mechani-
schen Beanspruchungen, darunter durch Kettenfahrzeuge
ausgesetzt. Dadurch kénnen das Fahrbahnmaterial und der Un-
terbau relativ schnell zerstdrt werden. Zu den mechanischen
Beanspruchungen kommen aber ausserdem noch die Angriffe
des Wassers, insbesondere der im Wasser enthaltenen Chemi-
kalien.

Bei der eingangs beschriebenen Vorrichtung, die bekannt
ist, und bei der man Gussasphalt fiir die Fahrbahndecke ver-
wendet, die auf ihrer Oberseite mit einer aus Asphalt beste-

. henden Verschleissschicht versehen ist, muss die oben

10

15

20

25

30

35

40

45

50

60

65

beschriebene Abdichtung eingebracht werden, weil Guss-
asphalt nicht wasserdicht ist. Der Auftrag von Mastix erfolgt
mehrfach, bis eine Mastixschicht entsteht, die eine Gesamt-
dicke von ca. 10 bis 15 mm aufweist.

Der Mastix besteht in der Regel aus Teer bzw. Asphalt und
enthilt einen mineralischen Fiillstoff, z.B. Kreide. Es zeigt sich
jedoch, dass in diesem Material héufig Risse auftreten. Durch
solche Risse dringt Feuchtigkeit ein. Die Feuchtigkeit enthélt
meistens Salz und greift dann die Werkstoffe des Unterbaus
an.

Die in der Mastixschicht auftretenden Risse beruhen u.a.
auf der Ausmagerung des Fahrbahndeckenmaterials, die im
Laufe der Zeit eintritt. Die Fahrbahndecke verliert dadurch
ihre Elastizitit und ist somit nicht mehr in der Lage, Eigenbe-
wegungen des Bauwerkes zu iiberbriicken.

Ein anderer Nachteil der bisherigen Abdichtung ergibt sich
aus den mechanischen Belastungen der Fahrbahndecke und
den Temperaturen, die bei direkter Sonneneinstrahlung und
vor allem im Sommer auftreten. Bei schwarzen Fahrbahndek-
ken erreichen die Aufheizungen Temperaturen von 80 bis
90°C. Treten stirkere Schubkrifte auf, beispielsweise durch
abbremsende Lastziige, so ergeben sich Verschiebungen in der
Mastixschicht, und die Schubkrifte werden nicht mehr kraft-
schliissig in den Untergrund geleitet.

Schliesslich ist das Einbringen der Mastixschicht mit einem
nicht unerheblichen Arbeitsaufwand verbunden. In der
Mastixschicht miissen néimlich zusiitzliche Verstirkungen nicht
nur an den Dehnungs- und Trennfugen der Fahrbahndecke,
sondern auch an Aufkantungen der Fahrbahn, z.B. den Bord-
steinen oder den aufgesetzten Mittelstreifen vorgesehen wer-
den.

Es ist auch bekannt, zwischen der Fahrbahndecke und dem
Unterbau einen Aufstrich anzubringen, der aus einem Epoxyd-
harz besteht, Derartige Aufstriche sind teuer. Sie miissen
aufgespachtelt werden. Das Aufspachteln ist zeitraubend und
erfordert laufende Kontrollen, die aus praktischen Griinden
kaum durchfiihrbar sind. Diese Schwierigkeiten werden noch
vergrossert, weil die Oberseite des Unterbaus vor dem Auf-
spachteln der Epoxydharze geséubert werden muss. Im Betrieb
der Fahrbahn verhilt sich das Epoxydharz starr, d.h. es ldsst
sich kaum dehnen, Dadurch entstehen auch bei dieser Vorrich-
tung die Haarrisse mit den oben wiedergegebenen ungiinstigen
Folgen fiir das Bauwerk.

Bei besonders wertvollen Bauwerken ist man deshalb schon
dazu iibergegangen, zwischen die aufeinanderfolgenden
Mastixschichten ein aus Kupfer bestehendes Riffelband, das
auch aus einer Kupfer-Aluminium-Legierung oder aus NE-
Metall bestehen kann, anzubringen. Die Verlegung solcher
Binder ist ausserordentlich teuer, weil sie einen Spezialkleber
erfordert, der bisher eine verhiltnisméssig lange Abbindezeit
bendtigt. Die Materialkosten der Bénder sind extrem hoch.
Der Erfolg, der mit solchen Vorrichtungen erzielt wird, ist
dennoch bescheiden.

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein Verfahren
anzugeben, das eine gegen die beschriebenen mechanischen
und thermischen Beanspruchungen noch besser gesicherte
Vorrichtung schafft, die anch gegen chemischen Angriff
geschiitzt ist und die es ermdglicht, auf mehrfache Mastix-
aufstriche ganz oder doch zum Teil zu verzichten.

Diese Aufgabe wird durch das in Patentanspruch 1 be-
schriebene Verfahren geldst.

Bei der nach dem erfindungsgemassen Verfahren herge-
steliten Vorrichtung kann bei der Aufbringung von Wérme auf
die Folie eine Verschweissung der Folienbahn mit der Mastix-




schicht erzielt werden. Dadurch entsteht eine vollkommen
wasserdichte Verbindung, Die Folie kann Schubspannungen
bruchlos aufnehmen. Dadurch treten mechanische Beanspru-
chungen in der Mastixschicht kaum noch auf. Das durch den
Asphaltbeton eindringende Wasser gelangt bis in das beispiels- 5
weise aus Polyesterfasern bestehende Faservlies der Folie.
Dort kann es keine Dampfdriicke ausbilden, die zu Verwer-
fungen oder Blasenbildungen in der Fahrbahn fiihren wiirden,
weil zwischen den Fasern kapillare Réume offen bleiben,
welche die Dampfe und das Wasser nach aussen ableiten.

Bei der Verklebung oder bei der Verschweissung der dthy-
lencopolymerhaltigen, bitumindsen Folie mit dem Unterbau
wird auf die bisherige Abdichtung iiberhaupt verzichtet. Die
kraftschliissige Verbindung der Folienschicht mit dem Bau-
werk in Streifenform bewirkt, dass unter der Folienschicht kein 15
Dampfdruck auftreten kann, weil zwischen den Streifen
Riume zur Ableitung der Dimpfe und des Wassers vorhanden
sind.

Die Erfindung hat mehrere Vorteile. Soweit die Erfindung
in bestimmten Ausfiihrungsformen noch eine Mastixschicht
verwendet, ist diese wesentlich diinner als bisher. Dadurch und
durch die Eigenschaften der Folienschicht werden Verschie-
bungen der Mastixschicht gegeniiber dem Unterbau und in der
Mastixschicht, sowie die Nachteile solcher Bewegungen ver-
mieden. Die Anschliisse an aufgehende Bauwerksteile, Deh-
nungsfugen, Einliufe und &hnliche Vorrichtungen bediirfen
keiner zusitzlichen Verstirkung mehr.

Bei anderen Ausfiihrungsformen der Erfindung fillt die
bisherige Abdichtung mit Mastix ganz fort. Dadurch entsteht
eine zusitzliche Einsparung an Material und Arbeitsaufwand.

Bei allen Ausfiihrungsformen der Erfindung ergibt sich eine
Verbundkonstruktion, deren einzelne Schichten unverschieb-
bar miteinander verbunden sind. Die Folienschicht nimmt
wihrend der gesamten Lebensdauer der Fahrbahn alle Eigen-
bewegungen des Bauwerkes auf und iiberbriickt dadurch Span-
nungen, welche z.B. durch die Bildung von Rissen in der Fahr-
bahndecke oder in dem Bauwerk auftreten konnen.

Bei den Ausfiihrungsformen der Erfindung, die sich noch
einer Abdichtung bedienen, empfiehlt es sich, die Folien-
schicht in der Hitze, bei der das Fahrbahndeckenmaterial
verarbeitet wird, mit dem Mastix zu verkleben. Es ist dann
lediglich erforderlich, eine geschlossene Folienschicht herzu-
stellen, bevor das Fahrbahndeckenmaterial aufgebracht wird.

Die Erfindung wird nachfolgend zum besseren Verstandnis
anhand der Zeichnung niiher erldutert. Es zeigen:
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Fig. 1 schematisch und im senkrechten Schnitt die einzelnen
Schichten, aus denen sich die erfindungsgemésse Vorrichtung
gemiiss einer ersten Ausfithrungsform zusammensetzt,

Fig. 2 eine weitere Ausfiihrungsform der Erfindung und

Fig. 3 eine dritte Ausfiihrungsform.
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In den Figuren bezeichnen gleiche Bezugszeichen einander
entsprechende Teile.

Ein Unterbau 1 kann aus Beton bestehen. Beispielsweise
handelt es sich um den oberen Teil einer Briickenplatte. Im
Ausfiihrungsbeispiel gemdss Fig. 1 befindet sich auf der Ober-
seite 2 des Unterbaus 1 der iibliche bitumindse Kaltanstrich 3.
Auf diesen Anstrich 3 ist ein Vlies 4 aufgelegt. Das Vlies
besteht aus Glasfasern. In regelmissigen Abstanden sind in
dem Vlies 4 dieses orthogonal durchdringende Ausnehmungen
5 vorgesehen. Die Ausnehmungen kdnnen z.B. von im Quer-
schnitt runden Durchbrechungen gebildet werden.

Nach Aufbringen des Anstriches 3 wird das Vlies 4 aufge-
legt. Das Vlies besteht in der Regel aus einzelnen Bahnen. Die
Stdsse und die Lingsseiten der einzelnen Bahnen werden dicht
und stumpf voreinandergestossen.

Im Anschluss daran wird eine Mastixschicht 6 aufgestrichen,
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die in der Regel 4 mm betrégt. Der Mastix besteht aus Teer
bzw. Bitumen mit einer mineralischen Fiillung. Auf die Ober-
seite der Mastixschicht 6, die bei 7 dargestelit ist, wird eine
Folie 8 aufgelegt.

Auch die Folienschicht 8 besteht aus einzelnen Bahnen.
Diese sind z.B. 2 mm dick und tragen auf ihrer nach oben
orientierten Seite 9 ein Faservlies 10 aus Polyester. Die Folie 8
wird auf die Oberseite der Mastixschicht 6 trocken aufgelegt.

Die einzelnen Bahnen sollen sich ca. 6 cm breit iiberdecken
und tragen zu ihrer Verbindung an diesen Stellen aufka-
schierte, etwa 4 cm breite Streifen. Infolgedessen lisst sich an
diesen Stellen das Folienmaterial mit Hilfe von Heissluft ver-
schweissen. Dabei verbleibt ein ca. 2 cm breiter, den Schweiss-
nahtrand frei iiberlappender Streifen.

An den querverlaufenden Stossnéhten wird zweckmdssig ein
15 cm breiter, einseitig mit Glasvlies kaschierter Streifen aus
dem Folienmantel untergelegt. Darauf werden die beiden
Bahnen jeweils 4 cm breit mit Heissluft aufeinanderge-
schweisst. Auch hierbei wird dafiir gesorgt, dass ein Bahnende
die Schweissnaht um ca. 2 cm frei iiberlappt. Auf diese Weise
entsteht eine vollkommen dichte, durchlaufende Folienschicht,
welche eine hitzebestindige Abdeckung der Mastixschicht 6
darstellt.

Nachdem die Folienschicht 8 in der beschriebenen Weise
aufgebracht worden ist, bringt man das Material der F ahrbahn-
decke 11 auf. Es handelt sich um Teer bzw. Asphalt. Die
Verarbeitungstemperatur, die 240-270°C betragen kann,
plastifiziert nicht nur die Folie 8, welche sich dadurch mit dem
Asphalt und dem Mastix verbindet, sondern auch die Mastix-
schicht 6, die deshalb durch die Ausnehmungen 5 im Vlies 4
hindurchdringt und sich mit dem Kaltabstrich bzw. dem Beton
verbindet.

Es entsteht auf diese Weise eine Konstruktion, deren ein-
zelne Schichten sich nicht gegeneinander verschieben konnen.
Uberraschenderweise bleibt jedoch die Schichtenfolge trotz
der Plastifizierung der Folie 8 und der Mastixschicht 6 bei der
Verarbeitung des in der Fahrbahndecke 11 vorhandenen
Materials in der aus Fig. 1 ersichtlichen Folge erhalten. Ebenso
iiberraschend ist, dass sich die Aufbringung eines Klebers in
diesem Falle eriibrigt.

Bei dem Ausfithrungsbeispiel nach Fig. 2 wird auf den
Unterbau 1 die Folienbahn 8 mit Hilfe eines Klebers 12 aufge-
bracht, der bitumenvertraglich ist. Auf der Oberseite trégt die
Folie 8 das beschriebene Faservlies 10 aus Polyester. Daran
schliesst sich die Fahrbahndecke mit einer Asphaltbetonschicht
11 und einer darauf befindlichen Verschleissschicht 13 aus
Asphalt an.

Beim Ausfiihrungsbeispiel nach Fig. 3 hat die auf den
Unterbau 1 aufgelegte Folie 8 auf ihrer Unterseite eine
Beschichtung mit metalladhésivem Polyéthylen. Sie trigt auf
ihrer Oberseite wiederum ein Polyestervlies 10. Das Vlies 10
ist auf die Folie 8 aufkaschiert.

Mit dem beschriebenen Flammaufschmelzverfahren wird die
Polythylenbeschichtung 14 léings einzelner Streifen 15 mit der
Briickenkonstruktion, die in diesem Falle von einer Stahlplatte
1 gebildet wird, veschweisst. Dabei werden beispielsweise mit
Hilfe eines Propangasbrenners das Konstruktionsteil des Bau-
werkes, beispielsweise eine Briickenplatte im Ganzstahlbau-
weise (orthotrope Platte) sowie die thylencopolymerhaltige,
bitumindse Folienbahn erwirmt. Die Folie wird aufgerollt, und
es ergibt sich ein kraftschliissiger und fester Verband mit der
Briickenplatte.

Die ithylencopolymerhaltige und bitumindse Folie kann aus
einzelnen Bahnen, die an ihren Réndern miteinander ver-
schweisst werden, bestehen. Sie lisst sich aber auch zu gross-
flichigen Planenteilen vorkonfektionieren. Dadurch ergibt sich
eine sehr weitgehende Rationalisierung der Arbeiten an der
Baustelle.
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Die Folie 8 kann insbesondere aus etwa 45 bis 50 Gew.-% Wasserddmpfe nach aussen abgefiihrt werden. Da die Fahr-
eines Gemisches aus Polyéthylen-Acrylsdureestercopolymeri- bahnen u. U. einer erheblichen Aufheizung ausgesetzt sind,
sat und einem kleinen Anteil Bitumen, etwa 10 bis 15 Gew.-%  vermeidet in diesen Fillen die Folie das Auftreten von Blasen
Hochdruckpolydthylen und etwa 40 Gew.-% Anthrazitstaub oder Wellungen im Fahrbahndeckenmaterial.
mit einer Kdrnung von bis zu 30 p und einem Anteil an 5 Die Folie soll im allgemeinen eine Dicke von 2 bis 3 mm
unbrennbaren Bestandteilen von bis zu 30 Gew.-% (bezogen aufweisen; das Polyestervlies kann in einer Menge von 200 bis
auf den Anthrazitstaubanteil) bestehen. 400 g/m* vorgesehen sein.

Eine solche Folie ist wegen des hohen Anthrazitstaubantei- Obwohl die Strassen in Fig. 3 quer verlaufen, kénnen sie
les relativ preiswert. Sie hat ferner den Vorteil, dass sie zwar auch lings und/oder quer angeordnet werden.

wasserdicht, aber dampfdurchlissig ist. Infolgedessen kénnen 10
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