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(54) Verfahren zur Sanierung einer Fahrbahn
(57)  Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Sanie-
rung einer Fahrbahn fir Luft- und StraRenfahrzeuge bei
laufendem Fahrbetrieb, wobei die Fahrbahnin gleich gro-
Re Arbeitsteilbereiche (10 bis 20) aufgeteilt wird und die-
se Arbeitsteilbereiche (10 bis 20) in nacheinander und
wahrend einer zeitlich festgesetzten Sperrung der Fahr-
bahnzerstort, aufgenommen und durch einen neuen Auf-

bau ersetzt werden.

Es ist vorgesehen, dass die Fahrbahn in Fahrtrich-
tung in eine Hauptbahn (7) und mindestens eine Neben-
bahn (8, 9) aufgeteilt wird und dann die Arbeitsteilberei-
che (10 bis 14) zunachst auf die Hauptbahn (7) Ubertra-
gen und bearbeitet werden und dann die Arbeitsteilbe-
reiche (15 bis 20) auf die Nebenbahn (8, 9) Ubertragen
und bearbeitet werden.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung bezieht sich auf ein Verfahren
zur Sanierung einer Fahrbahn mit einer Deckschicht, vor-
zugsweise aus Beton, nach dem Oberbegriff des An-
spruchs 1.

[0002] Derartige Fahrbahnen sind insbesondere Start-
und Landebahnen fiir Flugzeuge aber auch Fahrbahnen
fur den StraRenverkehr, wobei die Fahrbahnen im Stra-
Renverkehr vorwiegend Autobahnen sind. Die Fahrbahn
und die entsprechenden Verfahren werden zur Sanie-
rung von vorhandenen Fahrbahnen verwendet.

[0003] Herkémmliche Fahrbahnenhabenim Allgemei-
nen einen Regelaufbau, der aus einer Deckschicht, einer
Tragschicht und einer Frostschutzschicht besteht.
[0004] Die Deckschicht bildet den oberen Abschluss
von Verkehrsflachen, wobei die Deckschichten in der Re-
gel gebunden ausgefihrt sind und dabei aus Beton oder
Asphalt, gegebenenfalls auch aus einem Pflaster- oder
Plattenbelag bestehen.

[0005] Die Tragschicht ist im Wesentlichen fiir die
Tragfahigkeit der Verkehrsflache zustandig und besteht
vorzugsweise aus Kies, Schotter, RC- Material oder As-
phalt. Insbesondere unter Betondecken werden Trag-
schichten oftmals hydraulisch gebunden ausgefihrt
(HGT).

[0006] Die Frostschutzschichtdientder Sicherstellung
einer frostsicheren Starke des Oberbaus der Verkehrs-
flache. Als Material kommt hier vorzugsweise Kies,
Schotter oder RC- Material zum Einsatz.

[0007] Weitere Regelaufbauten und Modifikationen
sind zum Beispiel aus der RStO 01 (Richtlinien flr die
Standardisierung des Oberbaus von Verkehrsflachen -
derzeitiger Stand 2001) oder den flr den Bereich der
Bundeswehr gultigen "Arbeitshilfen Flugbetriebsflachen"
zu entnehmen.

[0008] Infolge von verkehrstechnischen und Witte-
rungseinfliissen unterliegen Fahrbahnen iber einen gré-
Reren Belastungszeitraum einem Verschleil3, der vorran-
gig durch Schadstellen, Unebenheiten und Risse in der
oberen Deckschicht erkennbar wird. Zur Sanierung der
verschlissenen Fahrbahnen sind erhebliche Aufwendun-
gen erforderlich, wobei insbesondere die Sanierung von
Betonfahrbahnen problematisch ist.

[0009] Zur Sanierung von Betonfahrbahnen sind ver-
schiedene Verfahren bekannt.

[0010] Ineinem ersten Sanierungsverfahren wird eine
zusatzliche bituminése Aufbaudecke aufgebracht. Dazu
wird zunachst die oben liegende Deckschicht durch eine
Zertrummerung des Betons entspannt, um die spatere
Ausbildung von Reflexionsrissen in der bitumindsen Auf-
baudecke zu verhindern. Danach wird eine bitumindse
Aufbaudecke oberhalb der bisherigen Fahrbahnober-
kante aufgebracht. Erganzend werden hierbei in einigen
Fallen Armierungsgewebe zur Aufnahme der im Beton
auftretenden Spannungen eingewalzt.

[0011] Trotz dieser Vorkehrungen ist ein Durchschla-
gen von Reflexionsrissen in die Asphaltdecke selten ver-
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meidbar, was erfahrungsgeman bereits nach einigen we-
nigen Jahren festzustellen ist. Das ist in erster Linie dar-
auf zurtickzuflihren, dass bei der Zertrimmerung der Be-
tondecke Betonstiicke in den unterschiedlichsten Gro-
Ren und Formen entstehen, die hinsichtlich Ihrer physi-
kalischen Eigenschaften kaum definierbar sind. Das fiihrt
zu qualitativen und bemessungstechnischen Risiken.
[0012] Die hohe Warmeabsorption der aufgebrachten
Asphaltdecke verursacht darliber hinaus eine Aufhei-
zung der entspannten Betondecke, wodurch das Risiko
der Rissbildung weiter verstarkt wird. Dies flhrt letztlich
zu erneutem Sanierungs- oder auch Erneuerungsbedarf
und stellt die Nachhaltigkeit von Betonflachensanierun-
gen mit bitumindsen Aufbaudecken grundsatzlich in Fra-
ge. InderFachwelt bestehen dahertrotz sehr kurzer Bau-
zeiten und geringer Baukosten erhebliche Vorbehalte
gegenuber dieser Sanierungsmethode.

[0013] In der Praxis wird nicht zuletzt wegen der dar-
gestellten Probleme von Aufbaudecken der Ersatzneu-
bau als Sanierungsverfahren favorisiert.

[0014] Hierbei wird der gesamte Aufbau der Fahrbahn
einschlie3lich der Frostschutz-, der Trag-und der Beton-
deckschicht durch einen komplett neuen Fahrbahnober-
bau ersetzt.

[0015] Dieser Ersatzneubau erflillt alle technischen
Anforderungen, stellt aber auch die vergleichsweise ko-
sten- und zeitaufwendigste Sanierungsmethode dar.
Dariiber hinaus zwingen die zu beriicksichtigenden Ab-
bindefristen des Betons zu weitergehenden Verkehrs-
einschrankungen, was oftmals nicht hinnehmbar ist.
[0016] In der Fachzeitschrift "Tiefbau-Ingenieurbau-
Stral’enbau", 7-8/2006, Seiten 36- 37 wird nun ein neues
Sanierungsverfahren vorgestellt, das nach dieser Infor-
mation erstmals auf dem Flughafen Frankfurt/Main an-
gewendet wurde. Prinzipiell ist diese Methode als Er-
satzneubau anzusehen, wobei die Besonderheit darin
liegt, dass jeweils Teilstiicke von 15 m Lange und 60 m
Bahnbreite in nachtlichen Zeitfenstern ausgetauscht
werden und damit ein ungehinderter Flugbetrieb bei
Tage ermoglicht wird.

[0017] Dabei wird die Betondecke einschliellich der
darunter liegenden Trag- und Frostschutzschichten in ei-
ner Gesamtstarke von 60 cm entfernt und durch einen
vollgebundenen Oberbau aus Asphalt ersetzt. Dieser
setzt sich zusammen aus einer ersten und einer zweiten
Tragschicht von jeweils 24 cm Starke sowie einer Bin-
derschicht von 12 cm Starke.

[0018] Jeweils mit Fertigstellung der Binderschichtam
Ende eines jeden Arbeitszeitfensters wird der Decken-
schluss hergestellt, um die verkehrstechnische Nutzung
zu ermoglichen. Wegen der Machtigkeit des Asphaltpa-
ketes von 60 cm betragt die Oberflachentemperatur un-
mittelbar nach dem Einbau noch ca. 100°C und muss
zur Gewabhrleistung des Flugbetriebes gegebenenfalls
mittels Wasserwagen oder Ahnliches auf 85°C herunter-
gekihlt werden.

[0019] Nach der Fertigstellung mehrerer zusammen-
hangender und wie beschrieben hergestellter Teilberei-
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che der Fahrbahn wird die oben liegende Asphaltbinder-
schicht dieser Gesamtflache um etwa 4 cm abgefrast.
Unmittelbar danach wird in dem abgefrasten Bereich ei-
ne zusammenhangende Asphaltdeckschicht eingebaut,
die wiederum den nun endgultigen Deckenschluss her-
stellt.

[0020] Der Vorteil dieses Sanierungsverfahren liegt
darin, dass die Fahrbahn wahrend der Bauzeit ohne we-
sentliche Einschrankungen weiter genutzt werden kann.
[0021] Dieses Sanierungsverfahren hat aber auch er-
hebliche Nachteile.

[0022] Soistder Materialeinsatz von Asphalt (iber den
gesamten Oberbau der Fahrbahn im Regelfall wirtschaft-
lich kaum vertretbar. Aus Griinden der Verdichtung muss
der Einbau der einzelnen Schichten in Lagen bis zu 15
cm Starke erfolgen. Das erhéht den Arbeitsaufwand und
begrenzt die Flachenleistung auf die vergleichsweise
kleinen Arbeitsteilbereiche von 15 m x 60 m.

[0023] Ein weiterer Nachteil stellt sich auch dadurch
ein, dass sich die einzelnen zu bearbeitenden Arbeits-
teilbereiche Uber die gesamte Breite der Fahrbahn er-
strecken, die bei einer Start-und Landebahn zwischen
30 und 60 m betragen kann. Dies geht zu Lasten der
Ausdehnung der einzelnen Arbeitsteilbereiche in Langs-
richtung der Fahrbahn, weil die Flachenleistung aus zeit-
lichen und logistischen Griinden auf zirka 900 m?2 be-
grenzt ist.

[0024] Das macht sich insbesondere bei der Sanie-
rung von Fahrbahnen des StralRenverkehrs nachteilig
bemerkbar, weil eine vollstdndige Sperrung des zu be-
bauenden Stralenabschnittes und eine Umleitung des
flieRenden StralRenverkehrs auf andere Fahrstrecken er-
forderlich werden. Das ist bei der heutigen Dichte des
StralRenverkehrs nicht mehr hinnehmbar.

[0025] AuRerdem entsteht wegen der Kiirze der Ar-
beitsabschnitte von 15 m eine relativ hohe Anzahl von
Arbeitsfugen, die sich fir den laufenden Verkehr wah-
rend der Bauphase als Stofe unangenehm bemerkbar
machen kdnnen.

[0026] Dies ist insbesondere dann der Fall, wenn be-
reits im Zuge des provisorischen Deckenschlusses eine
Querprofilverbesserung vorgenommen wird. Erst mit
dem grofflachigen Deckeneinbau kann dieses Problem
geldst werden. Die relativ hohe Anzahl der Arbeitsfugen
kann auch zu Folgeproblemen fiihren, was insbesondere
fir zumeist beanspruchte Bereiche zutrifft.

[0027] Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrun-
de, ein gattungsgemafes Verfahren zur Sanierung einer
Fahrbahn zu entwickeln, das bei einer hohen Qualitat
der Fahrbahn nur einen reduzierten Arbeitsaufwand er-
fordert und zu einer Verringerung der Bearbeitungszeit
fuhrt. AuBerdem soll das neue Verfahren eine Sanierung
der Fahrbahn ohne wesentliche Einschrankungen des
laufenden Verkehrs erméglichen.

[0028] Diese Aufgabe wird durch die Merkmale des
Anspruches 1 gelost. Zweckdienliche Ausgestaltungen
des Sanierungsverfahrens ergeben sich aus den Unter-
anspriichen.
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[0029] Das neue Sanierungsverfahren beseitigt die
genannten Nachteile des Standes der Technik.

[0030] Das neue Sanierungsverfahren ist besonders
zur Sanierung von verschlissenen Betonfahrbahnen ge-
eignet, weil sich hierbei sehr kurze Bearbeitungszeiten
ergeben und daher Fahrbahnen nur kurzzeitig fir den
offentlichen Verkehr gesperrt werden muissen. Dieser
Vorteil trifft insbesondere auf Start- und Landebahnen
fuir Flugzeuge zu, die einen stark reflektierten Mittelstrei-
fen besitzen, der einer verstarkten Belastung unterliegt
und am daher ehesten verschleift.

[0031] Die Erfindung soll anhand der Figuren naher
erlautert werden.

[0032] Dazu zeigen:

Fig. 1:  den Aufbau einer sanierungsbedirftigen Fahr-

bahn im Schnitt,

Fig. 2:  die Fahrbahn in der Draufsicht mit einer Dar-
stellung der einzelnen Arbeitsteilbereiche.
[0033] Die sanierungsbediirftige Fahrbahn besitzt ge-

mal der Fig. 1 einen Regelaufbau aus einer Frostschutz-
schicht 1, einer Tragschicht 2 und einer Betondeck-
schicht 3. Die Betondeckschicht 3 der Fahrbahn weist
nach einem langeren Belastungszeitraum an ihrer Ober-
flache Schadstellen, Unebenheiten und Risse auf, die in
der Fig. 1 zeichnerisch in einfacher Weise angedeutet
sind.

[0034] Sanierte Fahrbahnen kdénnen verschiedene
Ausfiihrungsformen besitzen.

[0035] Die Fahrbahn wird gemaR der Fig. 2 in beson-
derer Weise in eine Hauptbahn 7, eine Nebenbahn 8
einerseits der Hauptbahn 7 und eine Nebenbahn 9 an-
dererseits der Hauptbahn 7 aufgeteilt. Dabei ist die
Hauptbahn 7 in dem Bereich der gréten und haufigsten
Belastung angeordnet, der beispielsweise bei einer
Start- und Landebahn fiir Flugzeuge in der Mitte der Fahr-
bahn liegt. Die beiden Nebenbahnen 8 und 9 unterliegen
nur einer verminderten Belastung. Die Breite der Haupt-
bahn 7 wird an den eingesetzten Flugzeugtypen und an
der Gesamtbreite der Bahn orientiert. Sie wird so aus-
gelegt, dass mindestens die Fahrwerksbreite sowie bei-
derseits ausreichende Sicherheitszonen berlicksichtigt
werden. Dabei ergibt sich die Breite der beiden Neben-
bahnen 8, 9 aus der Gesamtbreite der Start- und Lande-
bahn und der Breite der Hauptbahn 7.

[0036] Die Hauptbahn 7 und jede Seitenbahn 8, 9 sind
in Arbeitsteilbereiche 10 bis 20 unterteilt, die eine gleich
grof3e Flachenausdehnung aufweisen. Aufgrund der un-
terschiedlichen Breite der Hauptbahn 7 zu den beiden
Nebenbahnen 8, 9 erstrecken sich die Arbeitungsteilbe-
reiche 15 bis 20 der beiden Nebenbahnen 8, 9 in Fahr-
bahnrichtung weiter als die Bearbeitungsteilbereiche 10
bis 14 der Hauptbahn 7.

[0037] Die Sanierung einer verschlissenen Fahrbahn
beginnt also zunachst mit der Einteilung der Fahrbahn
in Haupt-und Nebenbahnen 7, 8, 9 und in entsprechende
Arbeitsteilbereiche 10 bis 20. Dabei richtet sich die Fla-
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chengrofRe der Arbeitsteilbereiche 10 bis 20 nach der
Zeitdauer, fur die die Fahrbahn gesperrt werden kann,
und nach der Leistungsfahigkeit des ausfiihrenden Bau-
betriebes flr die Zeitdauer der Sperrung. Bei einer Start-
und Landebahn wird die Sperrzeit Ublicherweise in die
Nachtzeit verlegt, weil dann in der Regel sowieso ein
Nachtflugverbot beziehungsweise eine Einschrankung
des Flugbetriebes besteht.

[0038] Zunachst werden nacheinander die Arbeitsteil-
bereiche 10 bis 14 der Hauptbahn 7 bearbeitet, in dem
bei jeder Sperrung ein Arbeitsteilbereich 10 bis 14 vom
Abbruch bis zum Aufbau fertig gestellt wird. Der fertig
gestellte Arbeitsteilbereich 10 bis 14 schlief3t sich héhen-
gleich an den benachbarten und noch nicht bearbeiteten
Arbeitsteilbereich 10 bis 14 an, so dass der Flugbetrieb
zwischen den Sperrzeiten ohne Einschrankungen betrie-
ben werden kann. Nach der Fertigstellung der Haupt-
bahn 7 werden die Nebenbahnen 8, 9 in gleicher Weise
wie die Hauptbahn 7 hergestellt, wobei in diesem Zu-
sammenhang auch die in der Regel in diesen Bereichen

angeordneten Enfiivdsserungseinrichtungen ausge-
tauscht werden.
[0039] In den Fallen, wo die neue Deckschicht bis in

die Hohe der Oberkante der alten Fahrbahn gezogen
wurde, ergibt sich ein in der H6he ausgeglichener An-
schluss an die alte Deckschicht beziehungsweise an die
Oberkante der bereits sanierten Arbeitsteilbereiche 10
bis 20 der Fahrbahn, so dass eine uneingeschrankte Nut-
zung der Fahrbahn fir die Zeit der Bauruhe mdglich ist.
[0040] In den Fallen, wo der Aufbau der neuen Fahr-
bahn aus Tragfahigkeitsgriinden Giber das Maf} der Ober-
kante der alten Fahrbahn hinausgeht, werden zur Ge-
wiéhrleistung des laufenden Flugbetriebes an den Uber-
gangsstellen zwischen einem neuen Arbeitsteilbereich
10 bis 20 und der benachbarten alten Fahrbahn flache
Anrampungen angebracht, die dann bei der spateren Be-
arbeitung wieder ausgeglichen werden.

[0041] Bei einer zwischenzeitlichen Nutzung der be-
reits fertig gestellten Arbeitsteilbereiche 10 bis 20 kann
es vorkommen, dass sich in der neuen Deckschicht ge-
ringfligige Spurrillen ausbilden, was auf die hohe Tem-
peratur des Asphaltes bei dem Nutzungsbeginn zurtick-
zufiihren ist. Diese Spurrillen werden dann nach einer
entsprechenden Abklhlung des Asphalts, beispielswei-
se wahrend der Bearbeitung des nachsten Arbeitsteilbe-
reiches 10 bis 20, wieder abgefrast und damit ausgegli-
chen.

Liste der Bezugszeichen

[0042]
1 Frostschutzschicht
2 Tragschicht

3 Betondeckschicht
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7 Hauptbahn

8 Nebenbahn

9 Nebenbahn

10  Arbeitsteilbereich der Hauptbahn

11 Arbeitsteilbereich der Hauptbahn

12  Arbeitsteilbereich der Hauptbahn

13  Arbeitsteilbereich der Hauptbahn

14  Arbeitsteilbereich der Hauptbahn

15  Arbeitsteilbereich der einen Nebenbahn

16  Arbeitsteilbereich der einen Nebenbahn

17  Arbeitsteilbereich der einen Nebenbahn

18  Arbeitsteilbereich der anderen Nebenbahn

19  Arbeitsteilbereich der anderen Nebenbahn

20 Arbeitsteilbereich der anderen Nebenbahn

Patentanspriiche

1. Verfahren zur Sanierung einer Fahrbahn fur Luft-
und StralRenfahrzeuge bei laufendem Fahrbetrieb,
wobei die Fahrbahn in gleich groRe Arbeitsteilberei-
che (10 bis 20) aufgeteilt wird und diese Arbeitsteil-
bereiche (10 bis 20) in nacheinander und wahrend
einer zeitlich festgesetzten Sperrung der Fahrbahn
zerstort, aufgenommen und durch einen neuen Auf-
bau ersetzt werden, dadurch gekennzeichnet,
dass die Fahrbahn in Fahrtrichtung in eine Haupt-
bahn (7) und mindestens eine Nebenbahn (8, 9) auf-
geteilt wird und dann die Arbeitsteilbereiche (10 bis
14) zunachst auf die Hauptbahn (7) tibertragen und
bearbeitet werden und dann die Arbeitsteilbereiche
(15 bis 20) auf die Nebenbahn (8, 9) Ubertragen und
bearbeitet werden.

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass zur Sanierung einer Start- und Lan-
debahn die Hauptbahn (7) nach der beanspruchten
Breite des Fahrwerks eines Flugzeuges bemessen
und durch eine minimale notwendige Breite be-
stimmt wird, wobei die zeitlich festgelegte Sperrung
fir die Bauphase der einzelnen Arbeitsteilbereiche
(10 bis 20) Gber die gesamte Start- und Landebahn
erfolgt.

3. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
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zeichnet, dass zur Sanierung einer Fahrbahn fiir
den StralRenverkehr die Hauptbahn (7) in der Breite
einer vorgeschrieben Fahrspur bemessen wird, wo-
bei die zeitlich festgelegte Sperrung fir die Baupha-
se der einzelnen Arbeitsteilbereiche (10 bis 20) nur 5
Uber die Hauptbahn (7) erfolgt und die Nebenbahn
(8, 9) fur den flieRenden Verkehr freigehalten wird,
wobei bei der Sanierung der Nebenbahn (8, 9) die
Hauptbahn (7) freigegeben wird.
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