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Geleitwort

Die aus einer Flurbereinigung hervorgehende Ordnung der
Wirtschaftsflichen bedarf zu ihrer Funktionsfihigkeit
der Herstellung angemessener ErschlieBungsanlagen. Des-
halb kommt dem Ausbau des lindlichen Wegenetzes in der
Flurbereinigung eine zentrale Bedeutung zu. Schon immer
vwar das Bemiihen der Flurbereinigungsbehdrden davon ge-
kennzeichnet, den BedUrfnissen gerecht zu werden, die
von der Art der Landbewirtschaftung und von den natiir-
lichen Voraussetzungen bestimmt werden.

Dazu ist es notwendig,'die Standardbauweisen im lindli-
chen Wegebau um zahlreiche, den 6rtlichen Verhiltnissen
im einzelnen angepaBte Varianten zu erweitern. Das allein
genligt jedoch nicht ! Es liegt im Interesse der Flurbe-
reinigung, die Entwicklung eines suf kiinftige Anforderun-
gen ausgerichteten landlichen Wegebaus voranzutreiben.
Dabel kann die Flurbereinigung auf den Erfahrungen mit
den erprobten Wegebefestigungen aufbauen und die neusten
Erkenntnisse Uber Baumaterialien und Einbautechniken ein-
flieBen lassen.

Die Vielfalt der sich daraus ergebenden Mdglichkeiten er-
laubt es, in zunehmendem MaBe neben der technischen Zweck-
bestimmung weltergehenden Gesichtspunkten Rechnung zu tra-
gen., Dazu gehbren der Aufbau jeder Wegebefestigung nach
den 8rtlichen Untergrundverhidltnissen, die Verwendung orts-
naher Baumaterialien, die landschaftsnahe Linienfiihrung,
die individuelle Ausgestaltung der Nebenanlagen wie Seiten-
streifen, Wegeseitengriben und Einmiindungen und nicht zu-
-letzt das Einbinden der Wege in das System der wasserwirt-
schaftlichen und landschaftsgestaltenden Anlagen. Diese Ge-
sichtspunkte bilden ein BiUndel ingenieurtechnischer Aufga-
ben. Sie sind Bestandtell der lindlichen Neuordnung.

Die zahlreichen Erfahrungen bedlirfen der wissenschaftlichen
Verarbeitung und der Weitergabe, damit die an vielen Orten
anstehenden Probleme ohne unndtige Umwege gel8st und die
dabei gewonnenen Erkenntnisse ohne Verzug in das allgemeine
Wissen aufgenommen werden konnen. ’
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Die Verdffentlichung der Untersuchung liber die Anwendung
des Asphaltoberbaus beim ld@ndlichen Wegebau in Flurberei-
nigungsverfahren soll all denen, die sich innerhalb und
auBerhalb der Flurbereinigung mit den Anforderungen an
einen angemessenen Ausbau der lindlichen Wege auseinan-
dersetzen milssen, wertvolle Hinweise und den Mut zu neuen
Entscheidungen geben. Dariiber hinaus wird aber auch die
Absicht verfolgt, die Ergebnisse der Untersuchung einem
groferen wissenschaftlichen Interessentenkrels zuginglich
zu machen.

Bonn, im Oktober 1982 Dipl.-Ing. E.C. Lipple

Bundesministerium fir
Erndhrung,Llandwirtschaft
und Forsten



Vorwort

Im l&ndlichen Wegebau fand der Asphaltoberbau bisher wenig
Beachtung. Versuche in Baden-Wiirttemberg und Bayern, letztere
auf Initiative von ORBR SANDMAIER, Flurbereinigungsdirektion
Landau a.d.Isar, im Jahre 1973, veranlaften den damaligen Inhaber
des Lehrstuhls fiir Lindliche Neuordnung und Flurbereinigung der
Technischen Universitit Minchen, Prof. Dr.-Ing. MOSER, eine ein-

gehende Untersuchung vorzuschlagen.

Das Bayer. Staatsministerium fiir Erndhrung, Landwirtschaft und
Forsten erteilte daraufhin im Jahre 1975 einen Forschungsauftrag,
der es ermdglichte, die Thematik in einem mehrjihrigen Beobachtungs-—
programm zu untersuchen. Dafiir gilt dem Bayer. Staatsministerium

fir Erndhrung, Landwirtschaft und Forsten besonderer Dank.

Der plstzliche Tod von Prof. Dr.-Ing. MOSER im Jahre 1976 iiber=-
schattete das Vorhaben. Bis zur Neubesetzung des Lehrstuhls durch

Prof. Dr.~Ing. HOISL leitete Dr.-Ing. MAGEL die Untersuchung.

Fir die Srtlichen Ausfiihrungen bei der Anlage der Versuchsstrecken

und fiir die laufende Unterstiitzung bei der Versuchsstreckenbegehungen
ist den. betroffenen Flurbereinigungsdirektionen und -verbinden,
insbesondere der Flurbereinigungsdirektion Landau und dem Flurbereini-

gungsverband Landau zu danken.

Besonderer Dank gilt auch den Herren Bauingenieur AMORT vom Priifamt
fiir bitumindse Baustoffe und Kunststoffe der Technischen Universitit
Miinchen und Oberingenieur MIGLIARINA von der ARBIT-Bauberatung
Bayern fiir die fachliche Beratung beim Bau der Versuchsstrecken

und bei den 8rtlichen Streckenbegutachtungen.
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Abkiirzungen

AASHO American Association of State Highway Officials, USA
(Amerikanische Vereinigung der Staatlichen StraBenver-
waltungen)

AOB Asphaltoberbau

ARBIT Arbeitsgemeinschaft der Bitumen-Industrie e.V.,Hamburg

B 200 Bitumen 200 (Beispiel)

bit Begriffe aus dem bitumin8sen StraBenbau

Boden Begriffe aus dem Erd- und Grundbau

CBR California Bearing Ratio
(Tragfdhigkeitswert, Kalifornien)

DIN Deutsche Industrie-Norm

DIV Durchschnittlicher tdglicher Verkehr

Gew.~7 Prozentanteil nach dem Gewicht

LB Begriffe aus dem Landschaftsbau

Lkw Lastkraftwagen

Pkw Personenkraftwagen .

RAL-L Richtlinien fiir die Anlage von Landstrafen-Linienfiihrung

RAL-Q Richtlinien flir die Anlage von Landstrafen-Querschnitte

RAS Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstrafen

RLW Richtlinien fiir den landwirtschaftlichen Wegebau

RStO Richtlinien fiir den StraBenoberbau

RSt0-By 77 Richtlinien fiir den StraBenoberbau in Bayern (Ausgabe 1977)

5tV0 Straflenverkehrsordnung

Stvzo StraBenverkehrs-Zulassungs-Ordnung

TV Technische Vorschriften

TVbit Technische Vorschriften und Richtlinien fiir den Bau

bitumindser Fahrbahndecken

TV-LW 75 Technische Vorschriften und Richtlinien
fiir die Befestigung lindlicher Wege

VT Technische Vorschriften und Richtlinien fiir die Aus-
fiihrung von Tragschichten im StraBenbau

TVV Technische Vorschriften und Richtlinien fiir die Aus-
fithrung von Bodenverfestigungen und Bodenverbesserungen
im StraBenbau

Vol.-% Prozentanteil nach dem Volumen

ZTVE-StB Zusdtzliche Technische Vorschriften und Richtlinien
fiir Erdarbeiten im StraBenbau

(—) Hinweis auf die Begriffsbestimmung in Anlage 5
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Zusammenfassung

Wege fiir geringe
Beanspruchung

dimensioniert

keine Entwisserungs-

einrichtungen

geringerer Flichenbedarf

geringe Erdbewegungen

gute Geldndeanpassung

landwirtschaftlicher
Verkehr verursacht

geringe Wegebeanspruchung

Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung wurde

die Anwendbarkeit des Asphaltoberbaues (AOB)

fiir den lindlichen Wegebau sowohl in theoreti-
scher Hinsicht als auch durch mehrjihrige Beobach-
tungen von Versuchsstrecken gepriift. Die Untersu-
chung bezog sich auf Wege, die fiir eine geringe

Beanspruchung dimensioniert wurden.

AOB-Schichten werden unmittelbar auf den verdichte-
ten Untergrund/Unterbau aufgebracht. Dabei ist fir

den lindlichen Wegebau insbesondere zu beachten:

I. allg. brauchen bei AOB-Befestigungen fiir Wege
mit geringer Beanspruchung keine Entwdsserungsein-

richtungen vorgesehen werden.

Dadurch wird ein wesentlich geringerer Flichenbe-
darf erforderlich. Diese Flichenersparnis kann
bis zu 50 7 betragen, wenn bei Griinland mit flie-
Rendem lUbergang zum Gelinde die Flichen bis zum

Fahrbahnrand genutzt werden.

Durch die bei der AOB-Bauweise dariiber hinaus nur

in geringem Umfang ausgefiihren Erdbewegungen ist
eine sehr gute Geldndeanpassung der Wegeanlagen
gegeben. Gerade durch die Anwendung der AOB-Bauweise
bei bestehenden, aber ungeniigend befestigten Wegen
kann mit der Beibehaltung von Linienfiihrung und
Wegebreiten vorhandener Bewuchs erhalten bleiben
und damit neben der erreichten Skologischen Bedeu-
tung durch ein unveridndert vielfdltiges Landschafts-
bild der optische Eindruck einer guten Gelindean-

passung noch verstidrkt werden.

Die untersuchte Wegekategorie ist von ihrer Be-
deutung beziiglich des Verkehrsaufkommens in die
Stufe VI, also die unterste Stufe der nach RStO
unterschiedenen Bauklassen einzuordnen. Die
Lastwechselzahl ist bei rein landwirtschaftlichem

Yerkehr und einer zu erwartenden Lebensdauer von



bei geringer
Verkehrsbelastung und
ausreichender Schichtdicke
hat die Tragfihigkeit

des Untergrundes

weniger Bedeutunyg

Tragféhigkeit des
Untergrundes ist betl
Befahrbarkeit durch
Mischguttransportfahrzeuge

ausreichend

keine aufwendigen
Priifmethoden
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20 Jahren mit n = lO3 anzusetzen, also mit

1000 Achslastiibergingen Hquivalenter 10 t—Achslasten
in 20 Jahren. Wird die Wegebefestigung auch zur
Holzabfuhr genutzt, gilt die Lastwechselzahl

n = 104, Als bemerkenswert wird die Feststellung
angesehen, daR die Belastung eines Weges mit eimem
ErschlieBungsbereich von etwa 80 ha land- und forst-
wirtschaftlicher Nutzfliche durch den gesamten
landwirtschaftlichen Verkehr wihrend eines Tages
in der Haupterntezeit nur etwa 70 7 des Wertes
entspricht, der durch einen 10 t-Achslastiibergang

verursacht wird.

Die Tragfihigkeit des Untergrundes beeinfluBt die

Haltbarkeit des AOB nur wenig, sofern

- nur landwirtschaftlicher Verkehr herrscht

- die AOB-Befestigung mindestens 9 cm betrigt

- nicht auBerordentlich schlechte Bodenverhiltnisse
vorliegen (E,, > 30 N/mmz).

Nur bei sehr geringer Tragfihigkeit des Untergrundes,

z. B, bei amnmoorigen und stark bindigen Bdden mit

hohem Wassergehalt, treten starke Fahrbahnschiden

(Bruchschidden) auf. Dagegen ist bei besseren Unter-

grundverhiltnissen durch die hohe Biegezugfestig-

keit des Asphalts eine Standfestigkeit der her-

gestellten Befestigungsschicht gegeben, welche

die Belastungen weitgehend aufnehmen kann.

Beim AOB im lindlichen Wegebau gilt folgende
Regel: Solange ein ordnungsgemiBes Einbringen
des Mischgutes,die Anfahrt durch Mischguttrans-—
portfahrzeuge, der Einbau durch den Fertiger und
eine ausreichende Walzverdichtung mdglich ist,
kann auch die Tragfidhigkeit des Bodens als aus-

reichend angesehen werden.

Die AOB-Bauweise stellt aufgrund ihres einfachen
konstruktiven Aufbaues eine entsprechend einfache
und rasch auszufiihrende Bauweise dar. Diese ihre
Einfachheit sollte nicht dadurch eingebiift werden,
daB fiir die Tragfihigkeit des Bodens zeitraubende

PriifmaBnahmen durchgefiihrt werden.



keine Frostsicherheit,
deshalb Schichtwasser
fernhalten und

Verkehrsbeschdnkungen

in der Frost-Tau-Periode

AOB-Schichten milssen dicht
und flexibel sein

Korrmungsberetch 0/16 mm
oder 0/22 nm

9 em Schichtdicke

ausreichend

wnter -10° ¢ auch
Achslasten bis zu 10 t
vertretbar
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In der Regel wird es geniigen, durch Augenscheinnahme
zu beurteilen, ob die Srtlichen Bodenverhdltnisse
fiir die Anwendbarkeit der AOB-Bauweise geeignet
sind. Der Nachweis der ausreichenden Standfestigkeit
wird ohnehin mit dem Befahren des Planums durch

die Mischguttransportfahrzeuge gefiihrt. Nur in
Zweifelsfillen, z. B. bei sehr unterschiedlichen
Bodenverhiltnissen kann es eventuell zweckmifig
sein, die Tragfihigkeit der Unterlage vorweg durch
Befahren mit einem beladenen Lkw mit 5 t Achslast

gemdf TV-LW zu priifen.

Die AOB-Bauweise im lindlichen Wegebau ist als eine
Wegebefestigung ohne Frostschutzschichten anzu-
sehen. Um dennoch Frostschiden weitgehend auszu-
schalten, ist das Eindringen von Schichtwasser in
den StraBenkdrper zu vermeiden; auBerdem darf
keinerlei Verkehrsbelastung wdhrend der Frost-Tau-

Periode zugelassen werden.

Die AOB-Schichten miissen sowohl dicht sein, d. h.
einen m8glichst geringen Resthohlraumgehalt auf-
weisen, als auch flexibel sein, damit eine An~
passung an Verformungen des Untergrundes mdglich
ist. Der Kdrnungsbereich der Mineralstoffe im
Mischgut ist aus einbautechnischen Griinden mit
0/16 mm am giinstigsten. Ab einer Schicht-

dicke >8 cm kann der K&rnungsbereich 0/22 mm Ver-
wendung finden., Im librigen muB das Mischgut die
Anforderungen fiir Tragdeckschichten gemdB TV-LW

erfiillen,

Die Einbaudicke von 9 cm mit einem Einbaugewicht
von 210 kg/m2 kann i. allg. als ausreichende Dimen-
sionierung von AOB-Wegebefestigungen bei gering
beanspruchten Wegen angesehen werden. Die hier
vorhandenen Belastungen durch den landwirtschaft-
lichen Verkehr werden schadlos iiberstanden. Diese
Befestigung kann bei Temperaturen unter -10% ¢
auch gelegentlich Achslasten bis zu 10 t, z. B.

bei der Holzabfuhr, aufnehmen.
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Bei guter Tragfihigkeit des Bodens

geringere Einbaudicken (EVZ—Werte > 100 N/mmz) reichen Einbaudicken von

bet rein 7 und 8 cm bei rein landwirtschaftlichem Ver-
Llandwirtschaftlichem kehr mit Achslasten unter 5 t aus, wenn gelegent-~
Verkehr lich auftretende Verformungen der Fahrbahnoberfliche

bei hohen Temperaturen hingenommen werden.

Schadensrisiko Aus wirtschaftlichen Uberlegungen sollte die Ein-

bewut in Kauf nekmen baudicke gering gehalten und ein gewisses Risiko
bezliglich méglicher Schadensbildungen in Kauf ge-
nommen werden, da durch eine etwas geringere Ein-

baudicke entsprechend geringere Kosten anfallen.

In der Bauausfiihrung ist auf folgende Punkte be-
sonders zu achten, die bei geniigender Sorgfalt

die Haltbarkeit der Wegebefestigung entscheidend

beeinflussen:
Erdarbeiten erst kurz vor Die Erdarbeiten werden erst kurz vor dem Einbau der
Einbau der Asphaltschicht Asphaltschicht durchgefiihrt, um eine witterungs-

bedingte Durchfeuchtung des Bodens zu vermeiden.

Die Verdichtung des Untergrundes beschrinkt sich in
der Regel auf die oberste Bodenschicht, deren Ge-
flige durch die Erdarbeiten gelockert ist. Schiit-
tungen fiir einen Unterbau, die sorgfdltige Ver-

dichtung erfordern, sind mSglichst zu vermeiden.

gleichmilige Tragfihigkett Durch die geringen Einbaustirken im AOB ist eine
des Untergrundes gleiche Tragfihigkeit des Untergrundes bzw. Unter-
iber die gesamte Wegebreite  baues liber die gesamte Wegebreite Voraussetzung
erforderlich » fliir die Haltbarkeit. Bei der Anwendung des AOB auf
bereits bestehenden Wegen mit einer unzureichenden
Befestigung darf eine Fahrbahnverbreiterung nicht
vorgenommen werden, da am Ubergang - auch bei guter
Verdichtung des Verbreiterungsstreifens - Risse in

der aufgebrachten AOB-~Schicht auftreten.

Planum mit Nach Erstellen des Planums wird spiteren Durch-
Unkrautvertilgungsmittel wachsungen durch Spritzen mit langwirksamem Un-—
behardeln krautvertilgungsmittel, z. B. Vorox, vorgebeugt.

AnschlieBend muB in unmittelbarer zeitlicher Ab-

folge der Einbau der Asphaltschicht erfolgen, um
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Durchnissungen des Planums durch Niederschlige,
die eine wesentliche Minderung der Tragfihigkeit

bewirken, mdglichst zu verweiden.

Der Ausbau von Wegen in der AOB-Bauweise sollte
zur Erzielung grdferer Baulose gemeinsam mit
anderen vorgesehenen Strafen— und WegebaumaRnahmen
erfolgen. Es muB allerdings gewdhrleistet bleiben,
daB die AOB-Befestigungen nicht als Zufahrt fiir
weitere BaumaRnahmen benutzt wird. Bei unvermeid-
barem Baustellenverkehr ist aus Griinden der Halt~-
barkeit die AOB-Wegebefestigung erst zu einem

spiteren Zeitpunkt auszufiihren.

Planung und Bauausfiihrung im AOB erfordern liber-
durchschnittliche Fachkenntnisse und Sorgfalt, da
die Dimensionierung der Befestigungsschicht nicht

auf die iiblichen Sicherheitszuschlige abstellt.

Es erscheint zweckm#fig auch bei AOB-Wegebefesti-
gungen eine Gewihrleistung anzusetzen. Es wird
eine Frist von einem Jahr als ausreichend erachtet,
um die notwendige Sorgfalt in der Bauausfiihrung zu

sichern.

Beziiglich eintretender Fahrbahnschiden konnen fol-
gende Beobachtungsergebnisse aufgeflihrt werden:
Schwere Fahrbahnschiden treten nur bei sehr schlech-
ten Tragfihigkeitswerten des Bodens (Ev2 <20 N/mmz),
bei einsickerndem Schichtwasser in den Untergrund
oder bei Uberbeiastung durch Schwerverkehr, z. B.

Baustellenverkehr auf.

Die Fahrbahnschiden, die durch ungeniligende Trag-
fihigkeit des Bodens begriindet sind, treten im
allgemeinen bereits nach der ersten Frostperiode

in nahezu vollem Ausma8 auf.

Fahrbahnschiden in Form von schweren Netzrissen
und Brichen vergrdBern sich bei langsamen land-

wirtschaftlichem Verkehr iber lingere ZeitrZume

hinweg nicht wesentlich.



Stetlstrecken zeigen

keine Erosionsschdden

Verkehrsbeschrinkungen
notwendig

AOB gegenitber ungebundenen
Wegebefestigungen
insbesondere

bet grofBerem Gefidlle
vorteilhaft

preisginstig, wenn
Mineralstoffe teuer oder
Transportentfernung grof3

in geeigneten Fillen
vorteilhafte Alternative
zu Standardbauweisen

- 17 -

Fahrbahnschdden in Abhingigkeit von Steigungen
sind auBer kleinen Walzrissen in Extrembereichen
(Steigungen >15 %) nicht festzustellen.

Dagegen treten, wie bereits allgemein bekannt, bei
den ohne Bindemitteln befestigten Wegen ab einer
Steigung von etwa >8 % erhebliche Erosionsschiden

auf.

Um die auch bei geringen Einbaudicken in der AOB-
Bauweise gegebenen Haltbarkeit zu gewihrleisten,
sind neben dem bereits erwihnten Belastungsverbot
wihrend der Frost-Tau-Periode ggf. Achslastbe-
schrinkungen und Geschwindigkeitsbegrenzungen

geboten.

Die AOB-Bauweise im l#ndlichen Wegebau verdient

in geeigneten Fillen gegeniiber der nach Tragfdhig-
keit vergleichbaren Wegebefestigung ohne Binde-
mittel den Vorzug. Insbesondere bei starkem Gefille,
etwa >8 7, wo bei nicht gebundenen Wegebefestigungen
eine deutliche Erosion eintritt, aber auch beim Aus-
bau alter, unzureichend befahrbarer Wege, bei denen
sowohl die Wegefiihrung als auch die Wegebreite
beibehalten werden kénnen, ist die AOB-Bauweise

iiberlegen.

Auch bei ungiinstigem regionalen Preisgefiige, ins-
besondere wenn bei Mineralstoffen die Verknappung
oder grofe Transportentfernungen zu Uberteuerun-
gen fithren, kann mit dem AOB vor allem bei GroB-
ausschreibungen ein wirtschaftlich angemessenes

Ergebnis erzielt werden.

AbschlieBend kann festgestellt werden, daB der

AOB in geeigneten Anwendungsfillen bei sachkundiger
Planung und Aufiihrung und bei einer angemessenen
Verkehrsbeschrinkung eine vorteilhafte Alternative
2zu den standardisierten Wegebefestigungen fiir
landwirtschaftliche Wege mit geringer Beanspruchung

darstellt.
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AnlaB und Ziel der Untersuchung

Die Verknappung und Verteuerung der Baustoffe im ldndlichen Wege-
bau haben erneut die Frage aufgeworfen, inwieweit auch weniger
angewandte Bauweisen in geeigneten Fillen zu einem wirtschaft-
lichen Einsatz fiilhren. Interessant erscheint in diesem Zusammen-
hang der Asphaltoberbau (AOB) als eine technisch einfache und

wirtschaftlich gilinstige Bauweise.

Im Ausland, vornehmlich in den USA, hat der AOB als sogenannte
'Fyll-Depth-Asphalt-Construction' bereits allgemein Eingang gefun-
den /13/. Die Bedeutung, die diese Bauweise in den USA erlangt
hat, geht daraus hervor, daB die Neufassung der Bemessungsricht-
linien des amerikanischen Asphalt-Instituts (Thickness Design -
Full-Depth Asphalt Pavement Structures for Highways and Streets)

primir vom AOB ausgeht /15/.

In der Bundesrepublik wurde fiir die Anwendung der AOB-Bauweise im
klassifizierten StraBenbau von der Forschungsgesellschaft flir das
StraBen—~ und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Asphalt- und TeerstrafBen,
ein Merkblatt erarbeitet. Der Bundesminister fiir Verkehr hat bisher
den AOB noch nicht als Standardbauweise zugelassen. Der Entwurf zur
berarbeitung der Richtlinien fiir den StraBenoberbau sieht dies
jedoch vor. Das Land Bayern hat den AOB in der RStO-By 77 als

standardisierte Bauweise bereits aufgenommen.

fiber den Einsatz des AOB im lindlichen Wegebau liegen vergleichs-
weise nur wenige Erfahrungen vor /10/, /22/. Diese geben aber
vielversprechende Hinweise fiir eine Anwendung im lindlichen Wege-
bau. NaturgemiB unterliegt eine solche vereinfachte Bauweise ge-
wissen Voraussetzungen und Anforderungen, fir deren Untersuchung
das Bayerische Staatsministerium fiir Erndhrung, Landwirtschaft

und Forsten den Lehrstuhl fiir Lindliche Neuordnung und Flurbereini-

gung der Technischen Universit#t Miinchen beauftragt hat.

Als Ziel der Untersuchung sollen Grundsitze fiir die Anwendung des

AOB im lindlichen Wegebau erarbeitet werden; insbesondere

- allgemeine Baugrundsitze
- Bemessung der Einbaudicke
- Hinweise zur Bauausfiihrung

- Belastbarkeit und Schadensentwicklung, Vorschldge fir
Verkehrsbeschrinkungen

~ Wirtschaftlichkeit.
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Theoretische Grundlagen

Begriffsbestimmung

Unter Asphaltoberbau wird eine Befestigungsschicht im StraBen-

und Wegebau verstanden, die aus bitumin&sem Mischgut hergestellt

und unmittelbar auf dem Erdplanum des vorhandenen, ggf. verbesserten
oder verfestigten Untergrundes bzw. Unterbaus verlegt wird (siehe

Merkblatt fiir den AOB).

Die Asphaltschicht wird also unter Verzicht auf nichtgebundene
Tragschichten bzw. einer Frostschutzschicht direkt auf den
gewachsenen Untergrund (nach Abschieben des Mutterbodens) oder auf

geringfiigige Dammschiittungen aufgebracht,

Der Oberbau besteht im lidndlichen Wegebau nur aus einer Asphaltschicht.
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Anwendung

Ganz allgemein sind nach TV-LW bitumindse Wegebefestigungen fir
alle auf lindlichen Wegen auftretenden Verkehrsbeanspruchungen
geeignet, Sie kdnnen sofort nach ihrer Herstellung befahren wer-
den. Sie passen sich Bewegungen der Unterlage oder des Unter-
grundes bzw. Unterbaues durch Hebungen und Setzungen in begrenz-
tem Umfang ohne Schadenswirkung an. Eine spdtere Verstdrkung ist
jederzeit mdglich, auch eine verhdltnismiRig einfache Beseitigung

von Schadstellen.

Die zu untersuchenden Wegebefestigungen im AOB mit minimalen
Schichtdicken sollen auf lindlichen Wegen aufgebracht werden, die
zur untersten Wegekategorie im ausgebauten landwirtschaftlichen
Wegenetz gehren. Sie sollen bei entsprechender Tragfihigkeit des
Bodens vor allem dort Anwendung finden, wo durch starkes Gefdlle

eine hohe Erosion bei nicht gebundenen Wegen gegeben ist.

Diese Art von Befestigung sollte also dazu dienen, neben einer an-
gemessenen Wirtschaftlichkeit - was noch in den Pkt. 5.10 und 6.6.
darzulegen ist - den aufkommenden landwirtschaftlichen Verkehr zur
erforderlichen Zeit mit den {iblichen Lasten und mit einer angemes-

senen Geschwindigkeit sicher zu bewdltigen.

Durch diese Bauweise kann auch die Tragfihigkeit alter bestehen-
der Wegebefestigungen wie z. B. Einzelhofzufahrten erh&ht und deren
Ebenheit und damit die entsprechende Befahrbarkeit in ausreichendem

MaRe wieder hergestellt werden.

AuBerdem wird der AOB dann mit erhdhter Wirtschaftlichkeit anzu-
wenden sein, wenn Mineralstoffe nur beschri#nkt vorhanden sind

bzw. {iber gréfRere Entfernungen transportiert werden miissen.
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Baugrundsitze, Anforderungen

Planum

Das Planum bildet nach Beseitigung des Mutterbodens und Verdichtung
die Unterlage fiir den AOB (siehe Bild 1). Die Unterlage muf wie bei
den Standardbauweisen (—s) gemdB den ZTVE-StB ausreichend breit,
standfest, tragfihig, hoéhen~ und profilgerecht sowie eben sein.

Die Breite des Planums ist bei einer 3-m-Fahrbahn mit etwa 3,50 m
anzulegen. Das Planum muB das fiir die Entwisserung notwendige Ge-
fdlle haben.

Die Tragfihigkeit und Standfestigkeit des Untergrunds (—e) bzw.
Unterbaus (~e) gilt als ausreichend, wenn durch Befahren mit einem
beladenen Lkw mit 5 t Achslast keine bleibenden Verformungen ein-

treten.

Ist die Tragfdhigkeit der Unterlage nicht ausreichend oder ungleich-

mdRig, so bieten sich je nach Ortlichkeit folgende MaBnahmen an:

- Ableitung von Schichtwasser
- abschnittsweise Erhdhung der Einbaustirke

- Anwendung entsprechender Bauweisen von Wegebefestigungen des
ldndlichen Strafen~ und Wegebaus (Standardbauweisen), die der
erforderlichen Haltbarkeit gerecht wird.

Abweichungen von der Ebenheit des Planums (~—) diirfen nach TV-LW

unter der 4 m Richtlatte nicht mehr als 3 cm betragen.

Der Auftraggeber hat sorgfdltig zu priifen, ob die Unterlage fiir

die Anwendung der AOB-Bauweise geeignet erscheint.

Bodenverbesserungen (~—) und Bodenverfestigungen (—) gemiR den
technischen Vorschriften und Richtlinien (TVV) werden fiir den

AOB in der Regel nicht empfohlen. Bei unzureichender Tragfihigkeit
der Unterlage sollte, sofern eine Srtliche Entwidsserung nicht aus-
reicht oder eine Verstirkung der Einbaudicke nicht Abhilfe schafft,

schon aus Risikogriinden eine Standardbauweise zur Anwendung kommen.

Die Herstellung des Planums erfolgt durch Abschieben des Mutterbo-

dens. GridRere Einschnitte und Aufschiittungen sind mdglichst zu ver-
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meiden, knnen aber nicht immer ausgeschlossen werden. In diesem
Falle ist durch Walzverdichtung (-—e) wieder eine gleichmifige
Tragfidhigkeit, d. h. etwa die Tragfihigkeit des gewachsenen Bodens

(—=) herzustellen.

Eine Spritzung des Planums mit besonders sorgfdltiger Behandlung
des Randbereichs gegen Durchwachsungen von Pflanzen, z. B. mit

Vorox, ist unerldglich.

‘Eventuell wire auch die Zugabe eines wachstumhemmenden Wirkstoffes

zum Fliller bzw. an der Mischanlage wirtschaftlich. Nach bisherigen
Erfahrungen /21/ wird dadurch eine Durchwachsung langfristig ver-

hindert. Die Kostenerhdhung betrigt etwa 1,-- DM/mz.

Entwdsserung

Entwdsserungseinrichtungen werden grundsitzlich nicht vorgesehen,
ausgenommen beil drtlichen Besonderheiten. Vor allem die schad-
lose Ableitung von Schichtwasser (—) ist Voraussetzung fiir eine

dauerhafte Wegebefestigung.

Das Planum erhdlt die gleiche Querneigung wie die Fahrbahn, die

nach TV-LW bei geraden Strecken mindestens 3 7% betragen soll.

Durch Abschieben von grdferen Auflagen des Mutterbodens kann die
Fahrbahn auch tiefer als die Gelidndeoberfliche zu liegen kommen
(siehe Bild 2). Die Entwisserung erfolgt dann auf dem Fahrbahn-

belag in der Lingsneigung.
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Bild 2 AOB-Wegebefestigung tiefer liegend als die Geldnde-
oberfliche mit Fahrbahnschaden infolge Schichtwasser
(Versuchsstrecke Nr. 116 025 in Aicha v.Wald)
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.3.3 Konstruktiver Aufbau, Regelquerschnitt

Die Wegebefestigung (—=) erfolgt grundsdtzlich im einschichtigen

Einbau unmittelbar auf dem Erdplanum (siehe Abb. 1 und Bild 3).

4,0m "|

T

Erdplanum
o .
Entwidsserungsgraben

Untergrund bei Schichiwasser
bzw.Unterbau am Hang

AO0B

Abb, | Regelquerschnitt

Die Fahrbahnbreite betrigt in der Regel 3,0 m.

In besonderen Fidllen wie z.B. bei einem sogenannten Zwischenausbau
(—=) von bereits vorhandenen Wegen zu Einzelhdfen oder Weilern
kann die Ausbaubreite entsprechend den vorhandenen Wegebreiten
verringert werden. Erforderlichenfalls sind Ausweichstellen

anzulegen.

Die Querneigung fiir das Planum und fiir die Fahrbahn soll mindestens

3 7% betragen.

Die Seitenstreifen erhalten eine Breite von je 0,5 m mit einer
Querneigung, die den AbfluB des Oberflichenwassers gestattet, sofern

das anschlieBende Geldnde tiefer liegt.

In Griinlandlagen sollte der Ubergang von der Fahrbahn zum Geldnde
flieBend sein (siehe Bild 4, S. 27). Dadurch wird eine unmittelbare
Zufahrt zu den Nutzungsflichen erreicht. Darﬁbef hinaus kann das
Griinland bis an den Fahrbahnrand genutzt werden, so daf kein Unter-

haltungsaufwand fiir Béschungsflidchen entsteht.
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Bild 4 AOB-Wegebefestigung im Griinland mit guter
Gelindeanpassung; weitgehend flieRender Ubergang
von Fahrbahn zum Gelidnde
(iltere AOB-Strecke in Germannsdorf, Weg Nr. 58)
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Bitumindse Befestigungsschicht

Die Wegebefestigung in der AOB-Bauweise ist als bituminSse Trag-
deckschicht ausgebildet. Sie muB dicht, standfest und doch so fle-
xibel sein, daR sie geringfiigigen Untergrundsverformungen ohne
Bruch folgen kann. Diese Eigenschaften werden durch richtige Wahl
der Kornabstufung (Sieblinie), der Bindemittelart und Bindemittel-
menge sowie durch vorschriftsmiRigen Einbau erreicht (vgl. Pkt 5.3
und 5.6). Die Ridnder der bitumindsen Befestigungsschicht sind mit

einer Neigung von 1:! abzuschrigen und zu verdichten.
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Bemessung von Fahrbahnbefestigungen

Unter der Bemessung einer Asphalt-StraRenkonstruktion muB ganz
allgemein die Festlegung der Einbaudicken von der Deckschicht iiber
die Binderschicht bis hin zu den Tragschichten einschlieBlich unge-
bundener, wie z. B, der Frostschutzschicht verstanden werden /17/.
Dabei richtet sich die Dimensionierung nach der Verkehrsbelastung
und dér gewiinschten Lebensdauer (—=) der StraRe. Im allgemeinen
wird im l4ndlichen StraBen~ und Wegebau bei bituminds gebundenen
Fahrbahnbefestigungen eine Lebensdauer von etwa 25 - 35 Jahren

ervartet /20/.

Empirische Verfahren

Die Festlegung der Einbaudicken erfolgt i. allg. nach Erfahrungs-
werten. Diese finden ihren Niederschlag in den geltenden Vorschriften,

in Standardisierungen und empirischen Gleichungen.

Systematische Untersuchungen iiber den Aufbau der Strafenkonstruk-
tionen in Bezug zur Belastbarkeit des jeweiligen Untergrundes
begannen vor etwa 40 Jahren in den USA.

Seit diesen ersten Versuchen wurde mit verschiedenen Priifmethoden
die Tragfihigkeit des Untergrundes ermittelt und Bodenklassifi-
zierungen vorgenommen. Darauf aufbauend wurden eine Vielzahl

unterschiedlicher Bemessungsverfahren entwickelt.

Flir die Anwendung eines entsprechenden Bemessungsverfahrens werden
Bestimmungselemente fir den zu erwartenden Verkehr und fiir die
Eigenschaften des Untergrundes bendtigt; letztere werden durch
mechanische Tests oder durch Klassifizierung nach Kormaufbau,

Wassergehalt und Plastizit#itsgrenzen gewonnen.

Neben den mechanischen Tests, wie dem Plattendruckversuch (—e) und
dem CBR-Test (—=CBR-Wert) sind die wichtigsten Bemessungsverfahren
das Verfahren nach dem AASHO-Road-Test (—e) und die Bemessungsricht-
linien des Asphaltinstituts, wobei die Neufassung dieser Richtlinien

vom Jahre 1970 speziell die Bemessung des Asphaltoberbaus behandelt.

Die Anwendung nach dem AASHO-Road-Test ist in /18/, /25/ und die

der Bemessungsrichtlinien des Asphaltinstituts in /24/ im einzelnen

erliutert.
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Die Anwendung fiir den ldndlichen Wegebau hat jedoch gezeigt,

da man in beiden Fdllen zu keinen gesicherten Aussagen gelangt;
die dort verwendeten Interpolationsschemata stellen auf hdhere
Verkehrsbelastungen ab, die den geringen Verkehr auf lindlichen

Wegen nicht mehr zufriedenstellend erfassen.

Theoretische Verfahren (Rechenmodelle)

Mit theoretischen Verfahren ist es mdglich, rechnerisch zu bestimmen,
wie eine Befestigungskonstruktion auf eine bestimmte Belastung reagiert.
In umgekehrter Weise kann fiir eine gewlinschte Haltbarkeit der ent-
sprechende Strafenaufbau dimensioniert werden. Fiir derartige
Berechnungen finden hauptsichlich drei Theorien (Rechenmodelle)
Anwendung:
- die Halbraumtheorie (mach BOUSSINESQ) fiir unbefestigte Wege
(Erdwege) und Einfachbefestigungen
- die Plattentheorie (nach WESTERGAARD) fiir Betonwege /7/, /19/,
/25/ und
- die Mehrschichtentheorie nach (BURMISTER) fiir bitumindse Wegebe-
festigungen.
Der AOB ist als ein Zweischichtensystem anzusehen, wobei die
elastische Asphaltschicht auf einem elastischen Halbraum aufliegt.
Die Halbraum- und die Mehrschichtentheorie werden daher im folgenden

kurz erliutert.

Diese Rechenverfahren basieren auf der Elastizitdtstheorie, d. h.

es wird die Gliltigkeit des HOOKE'schen Gesetzes vorausgesetzt /25/.
Dariiber hinaus wird die Volumenkonstanz der verwendeten Baustoffe

und damit die Querdehnungszahl mit y = 0,5 (POISSON-Zahl) angenommen.
Diese Annahmen sind nicht ganz korrekt, da sich die meisten Baustoffe
'viskoelastisch' verhalten und somit ihr Volumen nach der Belastung
nicht mehr voll in die Ausgangslage zurlickkehrt. Die Betrachtungsweise
unter den Primissen volle Elastizitit und Volumenskonstanz fiihrt
jedoch zu hinreichend genauen Ergebnissen, so daf die ohnehin mit
hohem Rechenaufwand verbundene Beriicksichtigung der Viskoelastizitit

vernachlidssigt werden kann.
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Halbraumtheorie

Mit der Halbraumtheorie k&nnen die bei der Belastung von Erdwegen
sowie schwach befestigten Strafen (Erdweg mit Oberflichenbehandlung)
und PflasterstraBen ohne verfestigte Tragschicht auftretenden Span-—

nungswerte berechnet werden.

Q
r——~la
Q
r . —

a2 12 az 0 as 08 10p

¥
072 LT "0
Tmaxed L / /
- 329p 1~ 5,

Topflast (Radlast)
Belastungskreishalbmesser
(Radius des Hquivalenten

%
<

2 Reifenaufstandskreises)
\ // q = Kontaktdruck
4a (iber die Radaufstandsfliche
\ / verteilte Bodenpressung)
N T = Hauptschubspannung
I

| max

Abb. 2 Spannungsverteilung im elastisch-isotropen Halbraum lings
der z-Achse bei einer Querdehnungszahl y = 0,5 und einer
senkrechten Belastung nach BOUSSINESQ

Der Ansatz zur Berechnung eines elastisch-isotropen Halbraumes
(—=) fiir eine lotrechte Einze}last wurde im Jahre 1885 von
BOUSSINESQ gefunden.

MaRgebend ist dabei die senkrechte Bodendruckspannung o, und die

horizontal wirkende Radialspannung o, /7/.

Die Formeln lauten:

3
___z
9, = P'[‘ T @+ 22)3/2] ;
3

2(1 + u)z z
(1 + 2y) - +
(aZ + 22)1/2 (32 + z2)3/2

% =3
Mit Hilfe der beiden Spannungswerte 148t sich die Hauptschubspannung

1
Tmax = /Z(Gz-cr) berechnen,
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In Abb. 2 sind die verschiedenen Spannungsverliufe unter der
Annahme einer Querdehnungszahl u = 0,5 aufgetragen. Es ist zu
ersehen, daB an der Fahrbahnoberfliche, also der Beriihrung Rad/
Fahrbahn, die Druckspannung und die Radialspannung gleich groR
sind. Mit zunehmender Tiefe nimmt die Druckspannung langsam, die
Radialspannung wesentlich rascher ab. Dies hat zur Folge, daB die
grofte Schubspannung Toax in einer Tiefe des 0,7-fachen Wertes des
Lastkreishalbmessers auftritt und hierbei nahezu 1/3 des Kontakt-

druckes erreicht.

Bei einer Radlast von 50 kN (zulissige Radlast) mit einem Belastungs-—
kreishalbmesser von 15 cm betrigt der Kontaktdruck 0,7 N/mmz.

Die Stelle der grifRten Beanspruchung liegt in einer Tiefe von

10 cm (Schwerverkehr).

Bei einer Radlast von 25 kN entsteht die grdRte Schubspannung von
0,105 N/mm2 in einer Tiefe von 7 cm (schwerer landwirtschaftlicher

Verkehr).

Es ist ersichtlich, daB bei Erdwegen und Einfachbefestigungen die
grofte Werkstoffbeanspruchung nicht an der Fahrbahnoberfldche, sondern

im Tiefenbereich von 5—10 cm auftritt.

Eine Uberschreitung der von den Eigenschaften des Bodens und der
Lastiibergangszahl abhingigen zul#ssigen Schubspannung fiihrt zur
Gefiligednderung bzw. plastischen Verformung in den berechneten

Tiefen.

Mehrschichtentheorie

Bei bitumin®sen StraBenkonstruktionen, die in der Regel mehrschich-
tig aufgebaut sind, kdnnen der Spannungsverlauf, d. h. die an der
Unterseite der einzelnen Schichten (an den Schichtiibergingen) auf-
tretende Bodendruckspannung a, und Radialspannung O also die von
der einen Schicht auf die andere wirkenden Krifte mit Hilfe der
sogenannten Mehrschichtentheorie bestimmt werden.

Eine erste Anwendung dieser Theorie fiir ein Zweischichtensystem
erfolgte 1943 durch BURMISTER. Er lieR spiter eine weitere Unter-
suchung mit dem Losungsansatz fiir ein Dreischichtensystem folgen;
dabei wird von einer festen Bindung der einzelmnen Schichten ausge-

gangen.
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Abb. 3 Mehrschichtiger Aufbau und die dabei wirkenden Spannungen /7/

Die nicht einfachen Berechnungen der von BURMISTER gefundenen
Differentialgleichungen fiihrten zur Aufstellung von Tabellenwerken

und Diagrammen. FOX, ACUM, MEHTA, VELETSOS und spiter JONES und
PEATTIE erstellten derartige numerische Hilfen, deren Anwendung

meist mehrfache und damit zeitaufwendige Interpolationen erfordern
/7/. Hinzu kommen Ungenauigkeiten, hervorgerufen durch die vorhandenen
grofen Parameterspriinge der Rechenwerte. In jiingerer Zeit fanden auch
Grofirechenanlagen Verwendung, die eine Berechnung der Spannungen an

beliebiger Stelle eines mehrschichtigen Systems gestatten.

Fiir mehrschichtige StraBenkonstruktionen fiihren auch Niherungsver-
fahren, die verschiedentlich die genannten Theorien kombinieren

(z. B. nach ODEMARK oder nach EISENMANN /7/), auf verhiltnismiBig
einfache Weise und mit hinreichender Genauigkeit zu den gewiinschten
Aussagen hinsichtlich der Belastbarkeit und somit der Dimensionierung

der StraBe.

Bei einem zweischichtigen Aufbau der Wegebefestigung wie ihn

die AOB-Bauweise darstellt, ist es jedoch zweckmiBig, die Belastungs-—
werte nicht nach Niherungsverfahren, sondern mit Hilfe der strengen
BURMISTER'schen Theorie, von JONES fiir bestimmte Parameterwerte

berechnet und in den Abb. 4 und 5 dargestellt, zu ermitteln.
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Abb., 4 Nach strenger Theorie (BURMISTER) bestimmte Diagrammschar
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Abb. 5 Nach strenger Theorie (BURMISTER) bestimmte Diagrammschar
zur Ermittlung der Vertikalspannung 0_ am Schichtiibergang
eines zweischichtigen Systems nach JORES /16/.
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Notwendigkeit der praktischen Erprobung

Die vorgenannten theoretischen Modelle bieten die Mglichkeit, den
Beanspruchungszustand von Strafenkonstruktionen genau zu beschrei-
ben und auch fiir neue Bauweisen den erforderlichen Aufbau zu be-

rechnen,

Es erscheint aber erforderlich, gerade bei neuen Bauweisen neben
den theoretischen Ansitzen auch auf praktische Erprobungen durch die
Anlage von Teststrecken zuriickgreifen zu knnen. Durch Teststrecken
konnen sowohl die Dimensionierung, als auch die qualitative Aus—

flihrung einer StraBenbefestigung nachgepriift werden.

Speziell die Anwendung des AOB fiir untergeordnete Wirtschaftswege
fithrt aufgrund des landwirtschaftlichen Verkehrsaufkommens zu sehr
geringen Einbaudicken. Gerade deshalb ist die Haltbarkeit mit
Teststrecken zu erproben, zumal die empirischen Verfahren, wie

in Punkt 3.4.1 hingewiesen, fiir diesen Grenzbereich keine be-

stitigende Aussage zulassen.
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Untersuchungsanordnung

Zur Untersuchung der AOB-Bauweise im lindlichen Wegebau wurden fiir
unterschiedliche Bedingungen Versuchsstrecken und Vergleichsstrecken

angelegt und die Schadensentwicklung iiber mehrere Jahre beobachtet.

Auswahl der Versuchsstrecken

Fiir die Untersuchung zur Anwendung von einfachen AOB-Bauweisen
im l#ndlichen StraBfen- und Wegebau wurden die in der Tab. 1 auf-
gefiihrten Wegeabschnitte ausgewdhlt und als Versuchs— (—m) bzw.
Erprobungsstrecken (—=) angelegt. Deren geographische Lage ist
aus den Abb. 6 und 7, S. 37 - 42, zu ersehen.

Anzahl gesante Zeit
der Lage der Versuchsstrecken Streckenldnge der
Versuchsstrecken | Flurb.Verfahren (Gemeinde) Landkreis Im| Bavausflhrung
2 Zinzenzell Straubing-~Bogen 1220 Okt./Nov.1976
i Harklkofen Dingolfing-Landsu 600 Oke. /Nov.1976
1 Aspertsham Mihidorf a.Inn 1020 Nov.1976/
Mai 1977
5 Aicha v.VWald Passau 1705 Aug./Sept.1979
1 Nammering Passau 519 Sept.1979

Tab. 1| Ubersicht der Versuchsstrecken

Bei der Auswahl der Versuchsstrecken wurden unterschiedliche Gelidnde-
verhdltnisse, Bodenarten des Untergrundes, Bodennutzungssysteme und

GroBen der jeweiligen Einzugsgebiete beriicksichtigt.

Im Jahre 1979 sind zusitzliche Versuchsstrecken in Aicha v.Wald und
Nammering angelegt worden, um die Kriterien Einbaudicke und Geldnde-

neigung fiir Extremwerte mitzuerfassen.

Die Linge der Versuchsstrecken betrigt insgesamt 5064 m, davon sind
3513 m als AOB (Tab. 2) und 1551 m als Vergleichsstrecken (Befesti-
gung ohne Bindemittel, Tab. 3) ausgefiihrt.

Die Anordnung der Versuchsstrecken erfolgte abwechselnd in Abschnitten
mit Befestigungen von unterschiedlicher Einbaudicke im AOB und Ver-
gleichsstrecken mit einer Wegebefestigung ohne Bindemittel (siehe

Bild 5, S. 43).

Die Linge der einzelnen Streckenabschnitte betrigt jeweils (auBer

Aspertsham) etwa 100 m.

Die Anordnung der einzelnen Versuchsstrecken ist detailliert in

Anlage | aufgezeigt.
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Abb. 6 Geographische Lage der Versuchsstrecken
(Ausschnitt aus der Ubersichtskarte von Bayern 1:500 000)
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Abb., 7/2 Geographische Lage der Versuchsstrecke Marklkofen

(Ausschnitt aus der Topographischen Karte 1:50 000
Blatt L 7540 Vilsbiburg)
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Abb. 7/3 Geographische Lage der Versuchsstrecke Aspertsham
(Ausschnitt aus der Topographischen Karte 1:50 000

Blatt L 7740 Mihldorf a.Inn)



Abb. 7/4 Geographische Lage der Versuchsstrecken
in Aicha v.Wald und Nammering

(Ausschnitt aus der Topographischen Karte 1:50 000
Blatt L 7344 Vilshofen)



Abb.

7/5

Geographische Lage der #lteren AOB-Strecken

in Windpassing, Germannsdorf und Jahrdorf
(Ausschnitt aus der Topographischen Karte 1:50 000
Blatt L 7346 Waldkirchen und Blatt L 7348 Wegscheid)
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Unterschiedliche Einbaudicken

In den angelegten Versuchsstrecken in AOB wurde Mischgut von
350 kg/m2 bis 160 kg/m2 eingebaut; dies entspricht einer Einbau-
dicke von 15 - 7 cm (siehe Tab. 2).

Gesantlinge
Anzahl der
Art . . B iy der Versuchsstrecken-
Versuchsstrecken der Mischgut- E;::::f:::;:c i::::t‘::ﬁ:;:::;::‘c::s_ abschnitte in der
zusammensetzung jeweiligen Einbaudicke
Zinzenzell Bitugranit 210 kg/mz 4 400 @
0/22 2 em
160 kg/un’ 2 200 @
7em
Marklkofen Bitukies 210 kg/m® 3 370 @
0/22 9 cm
Aspertsham Bitukies 350 X»:g/mz 1 350 m
0/22 15 cm
280 kg/m’ ! 0w
12 em
210 kg/m® ! 150 @
9 ca
Aicha v.Wald/ Bitugranit 210 kg/a® 7 818 n
Narmering 0/22 9 em
180 kg/n’ 3 350 o
8 cm
160 kg/u® 4 425 m

Tab. 2 Ubersicht der verschiedenen Einbaudicken in AOB
bei den jeweiligen Versuchsstrecken

Die Gesamtlinge der AOB-Versuchsstreckenabschnitte betrigt
3513 m. Die verschiedenen Einbaudicken in den einzelnen

Versuchsstrecken sind aus Anlage 1 zu ersehen.



_45_

Wegebefestigung ohne Bindemittel als Vergleichsstrecken

Die Befestigung der Vergleichsstrecken entspricht dem Ausbau
von landwirtschaftlichen Wegen mit geringer Beanspruchung
(gelegentlicher Verkehr mit Achslasten bis 5 t), die in der
RLW unter Nr. 7.10.3.3. (im lindlichen Wegebau der bayerischen

Flurbereinigung als Bautyp 7 bezeichnet) aufgefiihrt ist.

In Zinzenzell wurden zudem noch Vergleichsstrecken in der Ein-

fachbefestigung, RLW Nr. 7.10.3.4. (Bautyp 8) angelegt.

In Tab. 3 sind die Vergleichsstreckenabschnitte zusammenge-

stellt; im einzelnen auch in Anlage 1.

Aufbau/Art Anzahl Gesamtlinge der
Versuchsstrecken der der -Vergleichs- jeweiligen Vergleichs—
Wegebefestigung streckenabschnitte streckenabschnitte

Zinzenzell 20 cm 4 390 m
Mineralbeton
(Bautyp 7)

15 em 2 230 m

Mineralbeton
(Bautyp 8)

Marklkofen 30 cm 2 230 m
Kies
(Bautyp 7)

Aspertsham 30 cm + 10 em 1 70
Riestragsch. 0/32
(Bautyp 7)

Aicha v.Wald/ 15 cm 6 631 m
Nammering Tragschicht,unsoret.
140 ke/m = 6 cm
Deckschicht 0/32
(Bautyp 7)

Tab. 3 Ubersicht der Vergleichsstrecken

Die Gesamtlidnge der Vergleichsstrecken betridgt 1551 m.

Auf die Anlage des normalerweise zu dieser Befestigungsart
gehdrenden Entwisserungsgrabens wurde bei den Vergleichs-—
strecken verzichtet, da ein Wechsel im Grabenausbau zwischen
Versuchs- und Vergleichsstrecken nur mit besonderem Aufwand

durchfiihrbar gewesen wire.
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Steigungsbereiche, Bodenarten des Untergrundes, Bodennutzungs-

systeme und GréBe des Einzugsgebietes

Die Steigungsverhiltnisse mit einem maximalen Wert von 19,6 I
reichen bis in den Grenzbereich des noch mdglichen Einbaues

bzw. noch moglicher Walzverdichtung von bituminSsem Mischgut.

Die Bodenarten des Untergrundes reichen von sehr guter Tragfihigkeit
(Bau auf bestehenden Wegen) iiber Sand, Lehm und Flinz (—=) bis zu

anmoorigen Teilstiicken.

Das von den Versuchsstrecken jeweils erschlossene Gebiet wird
groftenteils im Ackerbau genutzt., Bei einer Strecke in Zinzenzell
(Anlage 1, S. 2) herrscht Griinlandnutzung vor. Mehrmals gehdren

zum Erschlieﬂungsﬁereich auch Waldflichen.

Die GriBe des Einzugsgebietes, d.h. von der Versuchsstrecke

erschlossenen Flurteils reicht von >10 ha bis etwa 100 ha.

Die einzelnen Werte fiir die jeweiligen Versuchsstrecken kénnen

der Anlage | entnommen werden.

Priifungsmafinahmen

Bei sdmtlichen Versuchsstrecken sind Plattendruckversuche (=)
(siehe Anlage 2 ) durchgefiihrt und Bohrkerne (Priifkdrper)

(=) zur Kontrollpriifung (—>) entnommen worden (siehe Anlage 3 ).

Fiir die Versuchsstrecken von Marklkofen, Zinzenzell, Aicha v.Wald
und Nammering wurden gem#B TV-LW Eignungspriifungen (-—=) von mehreren
Probemischungen durchgefithrt, um das am besten geeignete bitumindse

Mischgut zu ermitteln.

Beobachtungsturnus, Beobachtungsinhalt

Die Streckenbeobachtung erfolgte anfinglich halbjdhrlich mit einer
Begehung im Frithjahr und im Herbst. Aufgrund der geringen Verdnde-
rungen wurde seit dem Jahre 1979 nur mehr einmal im Jahr eine
Begehung der Versuchsstrecken durchgefiihrt und zwar jeweils im

Friihjahr.



_47_

Die Begehung nach der Frostperiode zeigte sich fiir die
Beurteilung des Fahrbahnzustandes als auBerordentlich
aussagekrdftig und damit als unerl#Blich, aber auch als

ausreichend.

Einbeziehung von #lteren AOB-Strecken

Aus Griinden der besseren Beurteilung und zur Erginzung der
Aussagen bezliglich Haltbarkeit wurden bestehende Hltere Wege-
strecken im AOB in die Schadensbeobachtung einbezogen (siehe
Tab. 4). Die geographische Lage dieser Strecken ist aus

Abb. 7/5, S. 42, zu ersehen.

Lage der Stracke Act der . cene Sereckan Zeir
Flurb.Verf./Gemeinde | Landkreis Misch N . Linge der
(Weg Kr.) zusammensetzung Einbaudicke ng Bauausfihrung
Wiadpassing Passau Bitugranit 220 kg/a? 116w Aug. 1973
(Weg Nr.35) o/il 10 em
Windpassing Passau Bitugranit 120 kg/nm® 246 w Aug. 1973
(Weg Nr.73) 0/22 S cm
240 kg/m® 76 m 1974
10 c (120 kg/m?
nacheriglich
eingebaut)
Germannsdorf Passau Bitugranit 260 kg/mz 150 Aug. 1973
(Weg Nr.57) 0/22 12 em
220 kg/uw® 335 m
10 em
Germannsdorf Passau Bitugranit 260 kg/a? 250 m Aug. 1973
(Weg Nr.58) 0/22 12 cm
Germsansdorf Passau Bitugranit 200 kg/m® 330 m April 1974
(Weg Nr. 34) o/l 9 cm
Jahrdorf Passau Bitukies 300 kg/m® 170 @ Aug. 1973
(Weg Nr. 43) 0/32 i3 cm
250 kg/a® 170 o
il em

Tab. 4 Altere AOB-Strecken
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Ergebnisse der Untersuchung - Besondere Merkmale und Anforderungen

Verkehrsbelastung

Um einen Ansatz filir den EinfluB dexr Verkehrsbhelastung bei der

zu untersuchenden Kategorie von lindlichen Wegen zu erhalten, wurde
an den Versuchsstrecken Zinzenzell mit dem jeweils grdRten Einzugs-—
gebiet, d.h. ErschlieBungsbereich von land- und forstwirtschaftlichen
Nutzflichen von etwa 80 ha (bei Weg Nr. 13) bzw. etwa 50 ha (bei

Weg Nr. 28) eine Verkehrszihlung durchgefiihrt.

Die Ermittlung der Verkehrsbelastung erfolgte an zwei Erntetagen
(siehe Protokoll, Anlage 4 ). Trotz der wenigen Beobachtungstage kann
der hier festgestellte Verkehr als reprisentativer Wert des maximalen
taglichen Verkehrsaufkommens angesehen werden, da im Einzugsgebiet der
intensiven Ackernutzung gerade der Mihdrusch mit gleichzeitiger Stroh-
bergung durchgefiihrt wurde und in der Griinlandlage die Krummeternte

in vollem Gange war.

Bei verschiedenen Grofversuchen, u.a. auch beim AASHO-Road-Test,
wurde festgestellt, daR sich fiir verschiedene Achslasten sog. 'Achs-
lastiquivalenzfaktoren' bestimmen lassen, die den Unterschied in

der Beanspruchung der Fahrbahnbefestigung durch die verschiedenen
Achslasten verdeutlichen und eine Achslast auf eine dquivalente
Anzahl einer anderen umrechnen lassen (Tab. 5 ). So liegt z. B.
dieser Faktor fiir die 1 t-Achse (Pkw) bezogen auf die nach StVZ0
maximal zul#ssige Achslast von 10 t bei 0,0001, d.h. es besteht ein

Beanspruchungsverhdltnis 10000:1.

Fiir die Ermittlung der Achslast-Aquivalenzfaktoren wurde auf die
Ergebnisse des AASHO-Road-Tests zuriickgegriffen (Tab. 5). Nach /3/
kénnen diese Werte auch bei den Gegebenheiten in Mitteleuropa ver-

wendet werden.

Auf der Grundlage der Verkehrszihlung (Anlage 4) wurden in Tab. 6
die dquivalenten Achslastiiberginge ermittelt, um daraus die spi-
tere Dimensionierung der Einbaudicke ableiten zu kbnnen. Der An-
satz enthilt mit 30 Ubergingen von jeweils 1 t und 10 Ubergingen

von jeweils 5 t Achslast aufgerundete durchschnittliche Werte.
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Achslast Faktor
1000 Ib t 18000 1b = 1 10t=1
2 0,9 0,00015 0,000068
Lo 0,00010
4 1,8 0,0024 0,001 1
2,0 0,0017
6 2,7 0,012 0,0055
3,0 0,0085
8 3,6 0,039 0,018
4,0 0,027
10 4,5 0,095 0,043
5.0 0,066
12 5.4 0,20 0,081
6,0 0,14
14 6,3 0,37 0,17
7,0 0,25
16 7,2 0,62 0,28
8,0 0,42
18 8,2 1,0 0,45
9,0 0,66
20 9,1 1,5 0,68
22 10,0 2,2 1,0
24 10,9 3.2 1,5
11,0 1,6
26 11,8 4,4 2,0
12,0 2,2
28 12,7 59 2,7
13,0 3,0
30 13,6 7,7 3,5
14,0 3,9
32 14,5 10,0 ) 45

Tab. 5 Ubersicht der Achslast—Aquivalenzfaktoren fiir
Einzelachsen nach der Auswertung des AASHO-Road-Tests
(interpoliert und erginzt fiir runde t-Werte) /25/

tdgliche Achslasten Aquivalenz- Z-Anteil dquivalente dquivalente
Achslast Anzahl der Uberginge faktor eines 10 t-Achslast- 8,2 t-Achslast-
et absolut | prozentual {aus Tab. 5) Hy t-Vetkeh‘rs iberginge tiberginge
1(3) x (&) 1) x (!
(0 (2} {3) ) {5 (6) (7)
1 30 75 0,0001 0,0 - -
5 . 1o 25 0,066 1,65 0,7 1,5
40 100 1,66 0,7 1,5

Tab., 6 Ermittlung der Hquivalenten Achslastiiberginge

i 30 73,2 0,0001 0,01 - -
5 10 24,4 0,066 1,61 0,7 [
10 1 2,4 1,0 2,44 1,0 2,2

41 100 4,06 1,7 3,7

Tab. 6a Ermittlung der #quivalenten Achslastiibergidnge bei
Annahme eines 10 t-Achslastiibergangs pro Tag

In Tab. 6a ist wegen der auf diesen Wegebefestigungen erfolgenden
Holzabfuhr auch die maximal zuldssige 10 t-Achslast beriicksichtigt

und ein 10 t-Achslastiibergang pro Tag zum Vergleich gegeniibergestellt.
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Aus den Tab. 6 ist zu ersehen, daB das gesamte Verkehrsaufkommen
etwa 1,7 % eines reinen 10 t-Verkehrs entspricht; kommt zusitzlich
noch ein 10 t-Achslastiibergang pro Tag hinzu, sc erhdht sich die
Verkehrsbelastung auf 4 7 eines reinen 10 t-Verkehrs.

Bereits ein 10 t-Achslastiibergang bedeutet somit eine
gr8Rere Beanspruchung der Wegebefestigung als der ge-
samte landwirtschaftliche Verkehr eines Erntetages ver-

ursacht.

Nach dem festgestellten tiglichen Verkehrsaufkommen (Anlage 4)
ist der DTV als <20 anzusehen und somit eine entsprechende Wege-
befestigung in die unterste Stufe VI der nach RStO-By 77 unter-

schiedenen Bauklassen einzueordnen.

Die Verkehrsbelastung einer Wegebefestigung ist durch die Last-
wechselzahl (—=) gekennzeichnet. Bezogen auf die Bemessungs-
achslast von 10 t fiir eine Lebensdauer der Wegebefestigung

A

von 20 Jahren 2 7300 Tage gilt:

Lastwechselzahl Anzahl der Lastilibergidnge
fiir 10 t-Verkehr =N = pro Tag x Anteil des

10 t-Verkehrs

x Lebensdauer in Tagen

- 1,66 -~ - 3 3
Ni0 Landw. = 40x 745~ %7300=0,7x7300=4,8x10" = 10

= 4 06 _ _ 4 4
Y0 Landw. = 4lx 155> x7300=1,7x7300=1,2x10" = 10",

Holzabfuhr

Da das Verkehrsaufkommen in der Haupterntezeit ermittelt wurde,
liegen die tiglichen Durchschnittswerte wesentlich darunter,

so daB selbst bei starken durchschnittlichen Verkehrsan-
nahmen NlO = ]O3 gesetzt werden kann. Diesen Wert unter-

stellte auch EISENMANN filir landwirtschaftlichen Verkehr /8/.

Eine Lastwechselzahl von !03 bedeutet eine sehr geringe Ver-
kehrsbelastung. Beispielsweise hat eine stark befahrene Bundes-
straBe eine Verkehrsbelastung mit einer Lastwechselzahl

N .= 106. Fiir die Bemessung der Einbaudicke (siehe Pkt. 5.4)

10
werden die Lastwechselzahlen 103 und 104 zugrunde gelegt.
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Tragfihigkeit des Bodens

Bei der Betrachtung der Bdden im StraBenbau ist zwischen 'B&den
als Baugrund' und 'Bdden als Baustoff' zu unterscheiden. Beim
AOB ist der Boden ausschlie8lich als Baugrund, d.h. als

Untergrund bzw. Unterbau von Bedeutung.

Nichtbindige Bdden bilden bei mitteldichter bis dichter Lagerung
und ausreichender Schichtdicke einen guten Untergrund. Die
Tragfihigkeit von bindigen Bdden (—) hingt weitgehend von deren
Wassergehalt ab. Organogene und organische Bdden (—=) stellen
keinen tragfidhigen Baugrund dar. Im einzelnen werden die verschie-
denen Bodenarten fiir bautechnische Zwecke im Erdbau nach DIN

18196 klassifiziert. Hierbei sind die Bodenkenngrdfen (-~=) wie
KorngrsRenverteilung (~e), Wassergehalt (—) und Porenanteil

(—») und damit Plastizitdt (~—) und Verdichtbarkeit erfaft.

Da die dynamische Belastung des Verkehrs sehr kurzzeitig (0,01-0,2 s)
erfolgt /25/, ist das elastische Verhalten der StraBenbefestigung und
des Untergrundes maRgeblich. Um Aussagen der Belastbarkeit zu er-

halten, werden die dazugehdrigen Materialkonstanten, insbesondere der

dynamische Elastizit#tsmodul E n bendtigt. Wegen der vorher genann-—

ten Eigenschaften und deren maiiigfaltig mdglichen Abhingigkeiten

ist es nahezu aussichtslos, feste Werte fiir bestimmte BSden angeben
zu wollen., In Tab. 7 sind beispielﬂaft fiir einige, hiufig vorkommende
Bodenarten die dynamischen Elastizitdtsmoduln angefiihrt. Es ist

zu ersehen, in welchen Bereichen sie - vor allem je nach Wasserge-

halt - noch schwanken k&nnen.

Bodenbezeichnung E-Modul
MN/m?*sNfrm?

Torf, Moor 10--30

Klei, sandig (Holland) 70

Klei, sandig (Deutschi.) 120—220

Klei, sandig (England} 120

Klei, sandig, kiesig 250

Ton feucht 50—220

Ton sandig 70— 180

Ton hart, trocken 430—2500

Kies, sandig 310

Kies, Morinekies, sandig 340

Kies, Moranekies 880

Kies, Morénekies, fest 900—2500

Kies, kleiig 520—550

Fets, Kalkstein 24002600

Tab. 7 Dynamische Elastizitdtsmoduln einiger Bodenarten /25/
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Um fiir bestimmte Boden— und damit Untergrundverhiltnisse die
genaue Tragfihigkeit zu erhalten, sind diese Werte jeweils direkt

2u messen.

Bei vorliegender Untersuchung wurden die Tragfihigkeitswerte EV

des Untergrundes bzw. Unterbaues der einzelnen Versuchsstrecken
statisch durch Plattendruckversuche (—=) ermittelt (siehe Anlage 2).
Die Tab.8 gibt einen Uberblick iiber die jeweiligen Bereiche der
Tragfdhigkeit und deren Mittelwerte der bei den jeweiligen Ver-—
suchsstrecken vorherrschenden Bodenart.

Nach / 7/ kann E = 1,2 bis 2,5 - E_, gesetzt werden, wobei fiir

dyn

Niherungsberechnungen E = EV2 gilt.

dyn
Das eigentliche Bearbeitungskriterium fiir die Tragfdhigkeit des Bodens

ist der EV -Wert, widhrend das Verh#dltnis EVZ/EVI eine Aussage {iber

2
die Giite des verdichteten Bodens darstellt,

Die Tragfihigkeit des Bodens kann nach /14/ wie folgt unterteilt
werden (Tab. 9).

Tragfihigkeit des Bodens Verformungsmodul (Ev,-Wert)
[N/ |
schlecht < 65
mittel 65 < Ev, < 100
gut 2 100

Tab. 9 Tragfihigkeit des Bodens

Im Merkblatt fiir den AOB und in der Erginzung dazu werden fiir den
Untergrund Plattendruckwerte (Evz—Werte = Zweitbelastungswerte)

gefordert, die mindestens 45 N/mm?

betragen.

Wie die bisherigen Beobachtungen der Verssuchsstrecken zeigen,
scheint bei einer Schichtdicke von 9 cm und ausschlieflich landwirt-
schaftlichem Verkehr die Tragfihigkeit des Bodens schon ab einem
Evz—Wert >30 N/mm? kaum einen EinfluB auf die Haltbarkeit der AOB-
Befestigung auszuiiben. Nur bei geringerer Tragfihigkeit des Bodens,
z.B. bei anmoorigen und stark bindigen B&den mit hohem Wassergehalt,

treten deutliche Fahrbahnschidden (Bruchschiden) auf.
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Infolge der hohen Biegezugfestigkeit des Asphalts ist durch die
Befestigungsschicht eine Standfestigkeit gegeben, welche die Be-
lastungen des rein landwirtschaftlichen Verkehrs weitgehend aufzu-

nehmen vermag.

Fiir den AOB im ldndlichen Wegebau gilt folgende Regel: Solange ein
ordnungsgemifes Einbringen des Mischgutes, der Einbau durch den
Fertiger und eine ausreichende Walzverdichtung mdglich ist, kann

auch die Tragfdhigkeit des Bodens als ausreichend angesehen werden.
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Mischgutzusammensetzung

Grundsitzlich sollte das verwendete Mischgut, bestehend aus
korngestuften Mineralstoffgemischen mit bitumindsen Bindemitteln,
die Anforderungen fiir Tragdeckschichten (—) nach der TV-LW
erfiillen (Tab. 10).

Korngemisch: 0—16 mm
Kornanteil > 1} mm: 10—20 Gew.-%s
Kornanteil > 2 mm: 50—70 Gew.-%/s
Fiillergehalt < 0,09 mm: 7—12 Gew.-s
Bindemittelgehait
Bitumen B 80, B 200: mind. 5,2 Gew.-%/s

Hohlraumgehalt: 1—3 Vol.-%

Stabilitat bei 60°C: mind. 4,0 kKN {400 kp}

FlieBwert: 20—50 1/10 mm

Tab. 10 Kornanteile und Bindemittelmengen fiir bitumindse
Tragdeckschichten und Anforderungen an das Mischgut
(Probekdrper nach MARSHALL) nach TV-LW 75

Vor allem sollten die AOB-~Schichten folgende Grundeigenschaften
besitzen:
- dicht; d.h. durch einen mdglichst geringen Hohlraumgehalt wird

eine ausreichende Haltbarkeit erreicht. Zweckmidfig wire ein Wert
am Probekdrper nach MARSHALL (—e) von< 2,0 Vol.-7Z.

- flexibel; d.h. durch weiche Bindemittel kdnnen aus dem Untergrund
herriihrende Verformungen ausgeglichen werden. ZweckmiRigerweise
sollte Bitumen B 200, keinesfalls aber hirteres Bitumen als
B 80 verwendet werden.

~ Aus einbautechnischen Griinden ist der
Kdrnungsbereich (—%) der Mineralstoffe im Mischgut mit 0/16 mm
am giinstigsten. Bei Schichtdicken >8 cm, d.h. bei einem Einbau-
gewicht von > 200 kg/m?kann der Kérnungsbereich 0/22 mm Verwendung
finden.

Eine entsprechende Mischgutzusammensetzung ist jeweils durch eine

Eignungspriifung nachzuweisen.

Die Ergebnisse der Bohrkernentnahmen von den einzelnen Versuchs-
strecken sind in Anlage 3 zusammengefaft.

Kornzusammensetzung, Bindemittelgehalt und Hohlraumgehalt liegen
jeweils innerhalb der nach TV-LW zulissigen Abweichungen; auch
Einbaugewicht bzw. Schichtdicke entsprechen in etwa den vereinbarten
Werten. 7
Ergdnzend wurden der Anlage die vorhandenen Untersuchungsergebnisse

der dlteren Strecken beigefiigt,
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Bemessung der Einbaudicke

Wie bereits dargelegt, haben folgende Faktoren (siehe Punkt
5.1 = 5.3) auf die Bemessung der Einbaudicke wesentlichen

EinfluB:

- Verkehrsbelastung
- Tragfihigkeit des Bodens und

- Mischgutzusammensetzung,

wobei die dynamischen Kennwerte von Boden und Asphalt sowie ent-
sprechend die zuldssigen Spannungen sehr starke Abhingigkeiten vom

Wassergehalt bzw. von der Temperatur zeigen.

Aufgrund der Thermoplastizitit des Bitumens (—=) ist die Festigkeit
des Asphalts (—) temperaturabhingig. Der Elastizitdtsmodul (—)
als der dynamische Kennwert der Steifigkeit ist bei niederen Tem~
peraturen groB, bei hohen Temperaturen entsprechend klein (siehe
Tab. 11). In der kalten Jahreszeit ist somit der Asphalt wegen
seiner groflen Steifigkeit filir Radialspannungen aufnahmefihiger und
dementsprechend der gréften Beanspruchung ausgesetzt; im Hochsommer

dagegen wird der Untergrund am intensivsten beansprucht.

Im Gegensatz dazu ist die Tragfihigkeit des Bodens - abhiingig
vom Wassergehalt - im Hochsommer bei geringem Wassergehalt am
héchsten und in der Ubergangszeit bei hohem Wassergehalt am ge-

ringsten.

Aus diesen Uberlegungen heraus sind fiir die Bemessung der Einbau-

stidrke vor allem die beiden extremen Lastfille zu betrachten:

~ Lastfall in der Frost-Tau-Periode

mit hoher Asphaltfestigkeit (niedrige Temperatur) und geringster
Tragfdhigkeit des Bodens (hoher Wassergehalt durch Tauwasser)

~ Lastfall wdhrend des Hochsommers

mit geringer Asphaltfestigkeit (hohe Temperatur) und gréfter
Tragfdhigkeit des Bodens (geringer Wassergehalt).



- 57 -

Um entsprechende Aussagen fiir die erforderlichen Einbaudicken
treffen zu kdnnen, wurden die oben dargelegten vielschichtigen
Abhdngigkeiten dadurch beriicksichtigt, daB fiir bestimmte
Verhdltnisse jeweils die auftretenden Biegezugspannungen und
Bodenpressungen bestimmt wurden. Die Ermittlung erfolgte nach
strenger Theorie von BURMISTER (siehe Punkt 3.4.2.2) fiir ein
Zweischichtensystem, wie es durch die AOB-Bauweise im lindlichen
Wegebau gegeben ist. Die auftretenden Spannungswerte wurden den
zuldssigen Werten in Tab. 13 - 15, S. 61 ~ 66, gegeniibergestellt;
soweit fiir die zulissigen Belastungswerte Uberschreitungen auf-

treten, sind sie durch Rasterung hervorgehoben.

Die zulidssige Dauerbiegezugfestigkeiten a. wurden filir die Achslast-

iibergidnge n = 103 und n = 10" bei geringem Verkehrsaufkommen aus
der Abb, 8 bestimmt und in Tab. 1! zusammengestellt.
DEHRMUNG L
r

P

o 1 (2,71)'3(217). B ammune o {N/am?]

Abb. 8 Dauerbiegezugfestigkeit o_ und Dehnung €
bei wiederholter Belastung von Asphalt nach
Heukelom /11/

Die so ermittelten Werte stimmen mit den Angaben fiir n = lO5 und

n = 106 von Eisenmann in /7/ iiberein.
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zuldssige Dauerbiegezugfeatigkeit 9. P :
Schiden bei
remgera:ur E dyrzx - ,05’“ nnA::hTéas:d:e:gangen a. |°6 Uberschreicen der
i H/om?| N/om?t "N /emi! N fam| 1N/ zuldssigen Spaunungen
- 10 12 000 - 16 000 5.3 3,5 2,3 1,4
+ 0 8 000 -~ 11 00O 4,3 2,8 1,7 1,1 Rigbildung
* 10 4 000 ~ 6 000 3t 1% 1,2 0,8
- 20 2000 - 3 500 2,3 1,4 0,8 0,3 ' Wellenbildung,
+ 30 500 - 1 500 9,8 0,5 0,3 0,2 Verformungen
+ 40 200 - 500 0,3 0,3 0,2 0,1
Tab. !l Dynamischer Elastizit#tsmodul von Bitukies bei unter-

schiedlicher Temperatur /7 / und die zulissige Dauerbiege-
zugfestigkeit bei unterschiedlichen Achslastiibergingen aus
Abb.8 bestimmt

Die zuldssige Bodenpressung Uz zul unter einer wiederholten Last-

einwirkung kann nach /12/ mit der Formel

0,006 . Bgyp
e = 0777 1 ayn
z zul | 40,7 log n

berechnet werden, wobei n die Anzahl der Achsléstﬁberginge und Edyn
den dynamischen Elastizit#tsmodul des Bodens bedeuten.
In Tab. 12 sind einige Werte bei geringem landwirtschaftlichen

Verkehr von n = 103 und 104 zusammengestellt.

2zul. Bodenpressung 9,
bei

E [n=10%  aagot
N/t | IN/am?! {H/om?!
43 0,087 0,071
67,5 0,131 0, [07
100 0,194 0,158
150- 0,290 0,237

Tab. 12 Zulissige Bodenpressung bei unterschiedlicher
Tragfidhigkeit des Bodens und Achslastiibergingen

Die auftretenden Spannungswerte wurden fiir die Temperaturen

-10° € und ¢p° C (Winter), +20° ¢ und +30° C (Sommer) ermittelt.
Die Tragfihigkeitswerte des Bodens wurden in vier Stufen,

Edyn = 150, 100, 67,5 und 45 N/mm2 angesetzt, wobei Edyn = 1,5 Ev2
gelten soll (siehe Punkt 5. 2) Die entsprechenden E Z—Werte sind
mit 100, 66, 45 und 30 N/mm gute und mittlere bis schlechte Trag=~
fahigkeitswerte, wie sie bei den Versuchsstrecken hiufig gegeben

waren.
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In der Bemessung ist man dadurch auf der sicheren Seite. Bei

der Radlast wurde zwischen 5 t (schwerer Verkehr) und 2,5 t (land-
wirtschaftlicher Verkehr) mit dem Kontaktdruck von 0,7! N/mm2

bzw. 0,35 N/mm2 bei einem jeweiligen Belastungskreishalbmesser
von 15 cm unterschieden. Schlieflich wurden noch die Lastwechsel-
zahlen n = 103 flir rein landwirtschaftlichen Verkehr und n = 104
bei zusitzlich erfolgender Holzabfuhr (siehe Punkt 5.1) beriick-

sichtigt.

Die fiir die Schichtdicke 12, 9 und 7,5 em (dem Einbaugewicht von
280, 210 und 170 kg/m2 entsprechend) ermittelten Spannungswerte
sind in den Tab. 13-15 zusammengestellt und mit den zuldssigen
Belastungen verglichen. Uberschreitungen sind durch eine Rasterung
kenntlich gemacht. Daraus lassen sich nun bezliglich der erforéer—

lichen Einbaudicke folgende Schliisse ziehen:

Bei rein landwirtschaftlichem Verkehr mit einer Lastwechselzahl

n = lO3 treten bei einer Schichtdicke von 7,5 cm und einer maxi-
malen Achslast von 5 t erst ab einer Temperatur von >20° ¢ und

bei schlechter Bodentragfihigkeit (EVZ-Wert <45 N/mmz) durch ge-
gebene Bodenpressung Verformungen auf. Die zuldssige Radialspannung
wird erst bei hdheren Temperaturen lberschritten (siehe Tab. 13 a).
Bei guter Tragfihigkeit des Bodens reichen diese Schicht-
dicken (7 und 8 cm) bei landwirtschaftlichem Verkehr ohne
Holzabfuhr aus. Bei der Funktion dieser Wege sind gelegentlich
auftretende Verformungen im Hinblick auf Kosteneinsparungen durch-
aus zu vertreten. Denn letztlich sollte im lidndlichen Wegebau bei
der Bemessung der Einbaudicke ein gewisses Risiko beziiglich mdg-
licher Schadensbildungen in Kauf genommen werden, denn schon etwas
geringere Einbaudicken bedeuten entsprechend geringere Herstellungs-

kosten.

Bei einer Einbaudicke von 9 cm (Einbaugewicht 210 kg/mz) werden
erst im Hochsommer bei einer anzunehmenden mittleren Temperatur
der Asphaltschicht von >30° ¢ /8/ und bei einer schlechten Tragfihig-

keit des Bodens die zuldssigen Werte {iberschritten (siehe Tab. 14 a).
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Wenn aber unterstellt wird, daB wdhrend der Mittags-
zeit und den h&chsten Temperaturen nur wenig landwirt-
schaftlicher Verkehr stattfindet, iibersteht diese Ein-
baudicke die erwarteten Belastungen schadlos.

Der Vergleich von Tab. 14 a und 15 a zeigt, daB bei rein land~
wirtschaftlichem Verkehr keine gréBere Einbaudicke erforder-

lich ist.

Auch im Winter kdnnen bei Temperaturen unter -10° C Achslasten

bis zu 10 t bei erforderlicher Holzabfuhr aufgenommen werden,
allerdings nicht bei der Lastwechselzahl n = 104 (siehe Tab. 14 b).
Dies bedeutet, daB im Hinblick auf die angestrebte Haltbarkeit
eine derartige Belastung nur gelegentlich oder nur mit landwirt-

schaftlichen Fahrzeugen erfolgen soll.

Die Tragfdhigkeit des Bodens spielt bei den niedrigen Tempera-

turen keine wesentliche Rolle.

Die hier aus den theoretisch bestimmten Werten der Haltbarkeit
gewonnenen Erkenntnisse bestitigen voll die aus Beobachtungen

der Versuchsstrecken gemachten Erfahrungen (vgl. Punkt 5.8).



Lastfall Ey E; Ey | b p 5 9z Or Oz
Temperatur |N/m?] | |N/am?| ]| E, a N/ma?{ | " p P IN/mm?| | IN/mm?|
Winter
-10°¢C 15000 150 100 { 0,50 | - 0,71
- 0,35
100 150 - 0,71
- 0,35
67,5 | 220 - 0,71 :
- 0,35 3,3 0,056
45 330
+0%¢ 10000 150 67
100 100
67,5 150
45 220
.
Somme
+20° ¢ 2000 150 13
100 20
67,5 30
45 45
+30° C 1000 150 7
100 10
67,5 15
45 22
Tab. 13 a Biegezugfestigkeit oy und Bodenpressung 0, an der Unterseite der

bitumindsen Schicht (Schichtiibergang des Zweischichtensystems)
bei einer Schichtdicke h = 7,5 cm. Achslastiiberginge n = 103,
In den gerasterten Feldern sind die zulissigen Belastungswerte
iiberschritten.



Lastfall Ey E; E h P .
Temperatur |N/mm? | IN/fom?| | E, a N /mm? |
Winter
-10°¢c 15000 150 1060 | 0,50 - 0,71
“ous
100 150 - 0,71
_..-_0,_3.5._
675 |20 | -o.1 ]
__.;’.3_5..
s [so| | -og1
0.5 |
> ° ¢ | o000 | 150 | 67 - 0,71
B
o o] [ <o,
- 0,35
[ ers [so| [ -0
___.O_'_g_
BEED o
0,35 |
—Sommer
+20° ¢C 2000 150 13 - 0,71
0.3 |
o | 2] [-om1
0,35 |
ers | o] | -0t ]
0,35 |
e [ es| [ -0 ]
- 0,35
| vaec | w0 | o | 7] |- ]
___._0’_.35_
o | w0] ot |
_-_;,.3_5_
e [ 5] [-on ]
[ 0,35 |
s | 22| [ e
0,35 |

Tab. 13 b Biegezugfestigkeit 0y und Bodenpressung G, an der Unterseite
der bitumindsen Schicht (Schichtiibergang des Zweischichtensystems)
bei einer Schichtdicke h = 7,5 cm. Achslastiiberginge n = 10%,
In den gerasterten Feldern sind die zuldssigen Belastungswerte
iiberschritten. :
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Lastfall Ey Ez Ey h D s Jz Or Oz
Temperatur {N/om?] | [N/mm?] | E, | a iN/fmm?! | Tp P 'N/mm?| | |N/m?
Winter
- 10° ¢ 15000 150 100 | 0,60 - 0,71 6,4 0,17 4,5 0,12
- 0,35 : B 2,2 0,060
wo 10| | -0 | 72 os| s | oz |
- 0,35 | B o
615 |20| [ -o071
- 0,55 |
_E__Z)—E)O— _:-0,71
-~ 0,35 |
[ cooc | dowo | 10 | e1]  |-o1 |
0,35 |
0 0| [-0,71
- 0,35
s 0| [ -oar
0,35 |
s 0| [-ot |
0.5 |
Sommer
+20° ¢ 2000 150 13 - 0,71
- 0,35 |
w0 | 20| [-o7 ]
-0,35
BEERE) - orr
o
s s [Fon
0 |
[ v0°c | o0 | 150 | 7] S0
0,35 |
0 [ o) (ot |
o
ens | 15| (-0
=055 | ,
KRB e
- 0,35 L 5 3 0;13—-
e

Tab. 14 a Biegezugfestigkeit 0y und Bodenpressung 0, an der Unterseite
der bitumindsen Schicht (Schichtiibergang des Zweischichtensystems)
bei einer Schichtdicke h = 9 cm, Achslastiiberginge n = 103,
In den gerasterten Feldern sind die zulissigen Belastungswerte
iiberschritten.
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Lastfall Ey E2 E, h P Or Oz Or Oz
Temperatur ° IN/mm? | IN/mm?! | E, | 3 [N/fmm?! ] Tp P | N /um? | 'N/am? !
Winter
-10°c 15000 150 100 { 0,60 -~ 0,71
- 0,35
o Jiso|  [-om
-0 |
7 (0| -0
- 0,35 |
s [so|  [-on ]
S —
~ 0,35
oo c | oo | 10 | 67| | -0
[~ 0,35 |
o Jio| -
- 0,35
s || [-on
03 |
s 20| |-
-0, |
Sommer
+20° ¢ 2000 150 13 - 0,71
0,35 |
0 | 20 =07 |
0,35
e | 0 IECRTE
I
s | a5 s
- 0,35 |
T | w0 | 150 | 7| [-om
03 |
BRI
0,35 |
" ers | 15 So
0,35 ]
IEREA IR
- 0,35

Tab. 14 b Biegezugfestigkeit 0, und Bodenpressung 0, an der Unterseite
der bitumindsen Schicht (Schichtiibergang des Zweischichte&systems)
bei einer Schichtdicke h = 9 cm. Achslastiibergidnge n = 10",
In den gerasterten Feldern sind die zuldssigen Belastungswerte
iiberschritten.
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Lastfall E; E; E h Or Oz 9r Oz
Temperatur |¥/om?| | |N/mm?| Eé Y IN/mm?} | 7D T IN/mm?| | |N/mm?!
Winter
- 10° ¢ 15000 150 100 | 0,80 - 0,71 4,7 0,12 3,3 0,085
__;;;,__ :gau
67,5 |20
__.z;..._ ;;;_
[ so0c | w000 | 10 | 67
00 | 100
61,5 | 150
e
| Sommer | 1 777
+20° C 2000 150 13
100 | 20
ers | 0]
__:;;__..:;“
w0 e | o | 0 | 7]
0 | o)
67,5 | 15
s | 2]

Tab. 15 a Biegezugfestigkeit 0, und Bodenpressung 0, an der Unterseite
der bitumin®sen Schicht (Schichtiibergang des Zweischichtensystems)
bei einer Schichtdicke h = 12 cm. Achslastiiberginge n = 103,
In den gerasterten Feldern sind die zulidssigen Belastungswerte
iiberschritten.
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Lastfall E; Es E h ? or az or o ]
Temperatur |8 /mm? | I¥/om? ! -Ej a |N/mm?] | D el 'N/mm? ! [N /mm? I .
Winter
- 10°¢ 15000 150 100 | 0,80 - 0,71 4,7
. —-—073-5—‘1
Tio 0| | -0t | 5.2
-0 |
T 675 |20 | o1 | 5.8 |
0,3 |
T || | -oei | 63
- 035 |
.o | oo | 150 | 7] | -0t | 42
- 0,35 |
T o] | -0 | 4]
- 0,35 |
675 |1s0] | -o0,71 | 5.2
o3 |
s 20| [ -on | s8]
0,35 |
[“Sommer | | 1 ] 1T T
+20° C 2000 150 13 - 0,71 2,1
- 0,35
-‘—1-0—0.‘_—_ ‘2‘;. - 0,71_- 7,7—
o5 |
67,5 30_ -0_,7]—_3,2’
- 0,3;—‘
45 45 - 0,71 3,7
0,35 |
—+-_3-O;—;——-—1(E—_ ;0_. 7 ':71 _1,4
B
0 | 0] [ -on | 18
____;j5;.<
ens | as| | -0 | 23]
=0, |
s 2| [ con| a8
-0, |
Tab. 15 b Biegezugfestigkeit 0. und Bodenpressung 0, an der Unterseite

der bitumindsen Schicht (Schichtiibergang des Zweischichtensystems)
bei einer Schichtdicke h = 12 cm. Achslastiiberginge n = 10%,

In den gerasterten Feldern sind die zuldssigen Belastungswerte
iiberschritten.
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Frostsicherheit

Im lindlichen Wegebau kann nach TV-LW im allgemeinen schon aus
wirtschaftlichen Griinden ein frostsicherer Ausbau nicht vertreten

werden.

Die AOB-Bauweise im l#dndlichen Wegebau als Alternative fiir Bau-
weisen ohne Bindemittel bei geringem Verkehrsaufkommen ist als
eine Wegebefestigung ohne jegliche Frostsicherheit anzusehen.
Gerade bei dieser bitumindsen Wegebefestigung, die unmittelbar
auf dem unverfestigten, mehr oder weniger frostempfindlichen Bo-
den aufliegt, bediirfen folgende Ursachen der Frosteinwirkung be-
sonderer Aufmerksamkeit:
~ unregelmidBige Tragfdhigkeit des Bodens durch Aufweichen des
Bodens in der Tauperiode

- UngleichmédBigkeit von Frosthebungen durch Eislinsenbildung
unterschiedlicher GrdRe

- nur zdgernde Anpassung der gehobenen Asphaltschicht an den
Untergrund wegen der hohen Steifigkeit des Asphalts.

Um Frostschidden zu vermeiden, sind filir die AOB-Bauweise im lidnd-

lichen Wegebau vor allem zwei Gesichtspunkte zu beachten:

~ kein Eindringen von Schichtwasser in den StraBenkdrper

Dadurch wird bei Frost die Bildung gréfierer Eislinsen und
die damit verbundene unregelmifige Hebung der Asphaltschicht
verhindert, die bei Verkehrsbelastung zu Bruchschiden fiithren
kénnte.

~ Keine Verkehrsbelastung in der Tauperiode

Durch den sich von oben nach unten vollziehenden Tauvorgang

kann ein unmittelbar unter der Asphaltschicht vorhandenes Tau-
wasser nicht abflieBen. Das Tragvermdgen ist dadurch stark ge-—
mindert., Zudem begﬁnst%gt die hohe Steifigkeit des Asphalts

bei Temperaturen um #+0  C bei Verkehrsbelastungen die sog. Frost-
aufbruchschiden, da sich eine Anpassung der durch den Frost ge-
hobenen Asphaltschicht an den Untergrund nur langsam vollziehen
kann.
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Bei Auftreten von Schichtwasser kann somit auf die Anlage von

Entwdsserungseinrichtungen nicht verzichtet werden (vgl. Pkt. 3.3.2).

Die Freihaltung von jeglicher Verkehrsbelastung in der Winterzeit
ist bei Wegen mit rein landwirtschaftlichem Verkehr ohnedies ge-
geben. Bei Holzabfuhr in den Wintermonaten ist unbedingt darauf

zu achten, daB sie noch widhrend der Frostperiode erfolgt und der
Untergrund nicht bereits durch Auftauen an Tragfihigkeit verloren

hat.

Bauausfiihrung

Die AOB-Bauweise ist im l#ndlichen Wegebau aufgrund der geringen

Einbaudicken problembehaftet und erfordert deshalb in der Bauaus—-

fiilhrung eine besondere Fachkunde sowie Flexibilitit bei der Bau-

stellenorganisation. Folgende Punkte werden herausgestellt:

- Erdarbeiten und Einbau der Asphaltschicht in unmittelbarer
zeitlicher Abfolge

- gleiche Tragfihigkeit des Bodens iiber die gesamte Wegebreite

- méglichst gute Verdichtung der Asphaltschicht

- Einbau und Verdichtung in steilen Wegeabschnitten

- fachlich qualifizierte Bauleitung.

Erdarbeiten und Einbau der Asphaltschicht in unmittelbarer
zeitlicher Abfolge

Nach dem Erstellen des Planums (Abschieben des Mutterbodens,
ggf. geringfiligiger Geldndeausgleich und Verdichten des Unter-—
grundes bzw. Unterbaues) muB sehr bald der Einbau der Asphalt-
schicht (siehe Bild 6) erfolgen, um Durchfeuchtungen des Planums

durch Niederschldge zu vermeiden.

Durch Niederschlagswasser wird das Planum aufgeweicht und seine
Tragfdhigkeit wesentlich vermindert, so daB meist ein ordnungs-—
gemdBer Einbau nicht mehr gewdhrleistet ist. Vor allem die Fahr-
zeuge mit Mischgut kdnnen den Fertiger nicht mehr beschicken bzw.
verdriicken das Planum durch Fahrspuren in einem unvertretbaren Aus-

mafl.
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Grundsdtzlich sollte die Durchfithrung der BaumaBnahmen in den
Monaten erfolgen, die fiir l3ngere Zeit eine trockene Witterung

erwvarten lassen,

Gleiche Tragfihigkeit des Untergrunds bzw. des Unterbaus {iber
die gesamte Wegebreite

Wegen der verhdltnismdBig geringen Einbaudicken im AOB ist eine
gleichmiBige Tragfihigkeit des Untergrundes bzw. des Unterbaues
liber die gesamte Wegebreite Voraussetzung fiir die Haltbarkeit,
Ungleichmdfige Tragfihigkeiten treten vor allem auf bei ein-
seitigen Aufschiittungen und bei Fahrbahnverbreiterungen an

bereits bestehenden Wegen.

Nach den Erfahrungen an einer Versuchsstrecke in Aicha v.Wald

(Weg Nr. 116 025) zu urteilen, ist es auBerordentlich schwierig,
die geringere Tragfidhigkeit des Verbreiterungsstreifens durch eine
Verdichtung des Untergrundes auszugleichen., Als Folge davon reift
bei entsprechender Verkehrsbelastung - z. T. bereits durch die

Walzverdichtung nach Einbau des Mischgutes - entlang der Grenze

zwischen der besseren und schlechteren Tragfdhigkeit des Untergrundes

die AOB-Schicht.

Moglichst gute Verdichtung der Asphaltschicht

Um den in Punkt 5.3 geforderten mdglichst geringen Hohlraumgehalt
der Asphaltschicht, d.h. eine m8glichst gute Verdichtung zu errei-

chen, sind folgende Erfahrungen zu nutzen:

- Mischgut von hoher Temperatur 1Rt sich leichter verdichten
als ein bereits stark abgekiihltes. Es darf allerdings die
vom verwendeten Bindemittel abhingige kritische Grenze der
Héchsttemperatur nicht {iberschritten werden. Die Abkiihlung
des Mischgutes erfolgt um so rascher, je niedriger die Luft-
und Bodentemperaturen sind und je diinner die einzubauende
Schicht ist. Deshalb muB die Vorverdichtung (—=) durch Vorrich-
tungen am Fertiger wie Tamper und Vibrationsbohle mdglichst in-
tensiv sein und die Walzverdichtung unmittelbar hinter dem Ein-
baugerdt folgen.

- Eine hohe Vorverdichtung erleichtert das Erreichen des erforder-—
lichen Verdichtungsgrades (—). Damit werden weniger Walziiber-
ginge benStigt. Das besser vorverdichtete Mischgut hat bereits
eine grbBere Standfestigkeit und wird beim nachfolgenden Walzen
weniger stark verdrlckt. Insbesondere beim Einbau von geringeren
Schichtdicken besteht die Gefahr der Verdriickung und deshalb
kbnnen nicht beliebig schwere bzw. leistungsfihige Walzen einge-
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setzt werden.

Dariiber hinaus ist die durch den Fertiger erbrachte Verdichtung
gleichmiBig {iber die gesamte Wegbreite gegeben, was beim Walzen
nicht immer m&glich ist.

- Abnehmende Schichtdicke verringert die Verdichtbarkeit
(vgl. Abb. 9 ).

100
9
03
2 Tamoer + Vibrator . "1
T 9 e
s 3 [
2o %
S 95 / Tamper allain -
_E o ol
] Vibrator alfgin
S8
a
g x
3
3 9t
S w

2 25 335 ¢ B 6 7 8 10 12 135
Schichtdicke incm

Abb. 9 EinfluB der Schichtdicke auf die
Verdichtung bei verschiedenen Verdichtungs-—
einrichtungen / 1/

Dies ist nach / 2/ teilweise darauf zurlickzufiihren, daB die
Abkiihlung und damit die Erh&hung des viskosen Widerstandes
bei diinnen Schichten rascher vor sich geht; weiter wire auch
denkbar, daB sich die Mineralkdrner leichter verschieben las-
sen, wenn sie in eine dickere bitumin8se Masse eingebettet
sind.

- Die Tragfihigkeit des Bodens hat auf die Verdichtung der auf-
gebrachten Asphaltschicht EinfluB und zwar vor allem bei ge-
ringeren Schichtdicken.

Von den Versuchsstrecken liegen mehrere MeBwerte (Anlagen 2 u. 3)
iiber Hohlraumgehalt der Befestigung und Tragfdhigkeit des Bodens
vor, die in Abb. 10 zusammengetragen sind. Wenngleich sich hier-
mit keine reprisentativen Zusammenhinge herleiten lassen, zeigt
sich doch eine auffillige Abhingigkeit des Hohlraumgehalts der
verdichteten Asphaltschicht von der Tragfihigkeit des Bodens.
Der erzielte Hohlraumgehalt kann als MaR der Verdichtung ange-—

. ..sehen werden. Im einzelmnen wurde zwar die Anzahl .der Walziiber-
gidnge nicht festgehalten; wenn aber infolge einer schlechteren
Tragfihigkeit des Bodens weniger  Walzvorginge durchgefiihrt wurden,
konnte dies die aufgezeigte Abhingigkeit nur bestidtigen.

In diesem Zusammenhang wire es interessant, anhand einer neu
anzulegenden Versuchsstrecke zu erproben, ob nicht auf die bei .
schlechter Tragfihigkeit des Bodens problematische Walzverdichtung
ganz verzichtet werden kidnnte. Bei einer besonderen Mischgutzu-
sammensetzung sollte dann allein durch die Verdichtung des Fertigers
mittels Tamper und Vibrationsbohle eine ausreichende Standfestigkeit

der Wegebefestigung erreicht werden.
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Hohlraumgehalt 4 Einbaugewicht 210 kg/ﬂ'\2

{ Vol.- %) -4 Einbaugewicht 180 kg/m
% Einbaugewicht 160 kg/r-n2

5,01 LS
+ =t
+ '*‘_- Tragtihigkeit des Bodens
Ey2-Wert { N/mm* )

" N ‘ . R N . ; N
+ + + +

10 20 30 40 S0 60 70 80 90 100 10 120

Abb.10 Abhingigkeit des Hohlraumgehalts der AOB-Schichten von
der Tragfihigkeit des Bodens )
(MeRwerte der Versuchsstrecken Aicha v.Wald und Nammering)

Einbau und Verdichtung in steilen Wegeabschnitten
i

Der Einbau des Mischgutes sollte in steileﬁ Gelinde am besten
bergauf erfolgen. Die geringere Fahrgeschwindigkeit des Fertigers
und damit verbunden eine bessere Nutzung seiner Verdichtungsvor-
richtungen bringt eine bereits grdfere Standfestigkeit fiir die
Walzverdichtung. Dieses vorteilhafte Vorgehen ist aber meist

deshalb nicht méglich, weil es sich bei den zu befestigenden Wegen
mit untergeordneter Bedeutung hiufig um sogenannte Stichwege handelt,

die von der Paripherie her nicht angefahren werden kdnnen.

Auch die sinnvolle Auswahl der zu verwendenden Walzgerite ist
entscheidend. Erfahrungsgem#R eignen sich nicht zu schwere
Rombinationswalzen am besten. Beim Walzvorgang solleh die Gummi-
rider mit der grbBeren Aufstandsfliche nach unten weisen, um
ein langsames Bremsen zu begiinstigen und das Schubgewicht besser

zu verteilen.

In Steigungsbereichen'ab etwa >8 7 sollten Mineralstoffe in
gebrochener Form und in entsprechender Kormabstufung verwendet
werden. Dadurch erhSht sich die Standfestigkeit des heiBen Misch-
gutes und die Tragfihigkeit. Es treten somit beim Einbau in weit
geringerem MaBe Schubrisse bei der Walzverdichtung auf. Zur Walz-

verdichtung wird im iibrigen auf /4/, /S/, /9/ verwiesen.
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Fachlich qualifizierte Bauleitung

Durch die ungewShnlichen Problemstellungen bei der Anwendung
des AOB im l#ndlichen Wegebau werden an Bauoberleitung und

Bauleitung fachlich hohe Anforderungen gestellt.

Da keine unteren Tragschichten eingebaut werden, fehlt ein

tragfdhiger Puffer zwischen unterschiedlichem Untergrund und
der bituminSsen Befestigung. Die unterschiedlichen drtlichen
Verhdltnisse gestatten kein schematisches Vorgehen, sondern

erfordern eine stidndige Anpassung.

Nicht nur widhrend der gesamten Bauausfiihrung sondern bereits

bei den grundsitzlichen Entscheidungen, ob und bei welchen
drtlichen Verhdltnissen die ZweckmdBigkeit der Anwendung dieser
Bauweise gegeben ist und um letzlich die Voraussetzungen und Be-
dingungen zu schaffen bzw. zu nutzen, welche die angestrebte
Haltbarkeit erreichen 148t, machen eine flexibel handelnde und

fachlich qualifizierte Bauleitung unentbehrlich.

Gewdhrleistung

Fiir die Gewidhrleistung der ausgefiihrten BaumaRnahmen sind nach
TV-LW bei bitumindsen Bauweisen einheitlich Verjihrungsfristen

von zwei Jahren festgesetzt.

Die Untersuchungen haben gezeigt, daB schwerwiegende Fahrbahnschiden
beim AOB, die iUberwiegend auf eine mangelhafte Bauausfiihrung zuriick-
gehen, schon im ersten Jahr der Fertigstellung sichtbar werden.

Als Mingel in der Bauausfilhrung sind hier insbesondere eine un-
geniigende Beriicksichtigung der Tragfdhigkeit der Unterlage,

Einbau bei ungiinstiger Wittérung, unzureichende Eigeniiberwachungs-
priifung (—) zu nennen. Die im zweiten Beobachtungsjahr auf-
tretenden Schidden weisen i. allg. nur eine langsame Schadensvergré-
Berung auf; sie sind hiufig nicht eindeutig der ausfiihrenden Firma
anzulasten, sondern Ausfluf dieser risikoreichen Bauweise. Dennoch
sind aber Vorkehrungen zu treffen, daf Nachlissigkeiten in der

Bauausfiihrung m8glichst unterbunden werden.

Es wird deshalb vorgeschlagen, eine Gew#hrleistungsfrist von

einem Jahr zu vereinbaren.
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Fahrbahnschidden

Fiir die Versuchsstrecken wurden bei jeder Beobachtung die je-
weils aufgetretenen Fahrbahnschiden beschreibend festgehalten und
der Gesamteindruck des Zustandes der Wegebefestigung gegeniiber

den vorangegangenen Besichtigungen beurteilt.

In der Abb. 11 ist fiir die Versuchsstrecke Nr. 116 106 Aicha v. Wald
das Schadensbild dargestellt. Bei den iibrigen Versuchsstrecken wurde

jeweils ein Vergleich der Schadensprotokolle vorgenommen.

Eine gewisse Schadensentwicklung ist bereits nach drei Begehungen zu
sehen; fiir eine weitergehendere Analyse der Fahrbahnschiden und
deren Ursachen in Abhingigkeit der Verkehrsbelastung, Tragfihigkeit
des Bodens, Neigungsverhdltnisse, Einbaustirke, Mischgutzusammen-
setzung und erreichter Hohlraumgehalt der bitumindsen Schicht

sollte der Beobachtungszeitraum noch ausgedehnt werden.

Folgende Erkenntnisse kdnnen aus der bisherigen Schadensbeobachtung

gezogen werden:

- Schwere Fahrbahnschidden in der Schadensstufe III und IV
sind nur aufgetreten, entweder

. bei Tragfihigkeitswerten E,p des Bodens <20 N/mm2
(siehe Bild 7) oder

. bei eintretendem Schichtwasser in den Untergrund
(siehe Bild 8) oder

. bei Uberbelastung durch Baustellenverkehr
(siehe Bild 9).

- Fahrbahnschidden, begriindet durch die geringe Tragfihigkeit des
Bodens, treten im allgemeinen bereits nach der ersten Frost-
periode in nahezu vollem AusmaB auf.

~ Fahrbabnschidden in Form von schweren Netzrissen (z. B. an der
alten, auBerhalb der Untersuchung angelegten Strecke,in Windpassing,
Weg Nr. 73, mit nur einem Einbaugewicht von 120 kg/m” bzw. einer
Einbaustédrke von 5 cm, siehe Bild 10) vergrdBern sich iiber lingere
Zeitrdume hinweg nicht wesentlich. Dies ist offemsichtlich auf den
vorhandenen landwirtschaftlichen Verkehr mit geringer Geschwindig-
keit zuriickzufiihren.

- Fahrbahnschdden in Abhi#ngigkeit von Steigungen sind auRer kleinen
Walzrissen in Extrembereichen nicht festzustellen.

—~ Eine Oberflichenwasserabfiihrung auf der Fahrbahn unter Verzicht
auf einen Graben fiihrt zu keinen erkennbaren Schiden.
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Schadensstufe

Zustand der Wegebefestigung

Schadensmerkmale

Zeichnerische
Darstellung
(Signatur)

sehr gut, gut
(einzelne kleinere Fahrbahnschiden ohne
Auswirkung auf die Befahrbarkeit)

keine Schadensmerkmale,

leichtere Verformungen,

kleinere Verdriickungen,

kleinere einzelne Quer-, Lings- oder
Schrigrisse,

mechanischer Abrieb, Wundstellen und
Ausmagerungen an der Fahrbahnoberfliche

II

zufriedenstellend
(Ausbesserungen sind noch nicht erforderlich)

ausgepridgtere Verformungen in der Fahrspur,
Verformungen mit kleinen Lidngs- und
Querrissen,

Verdriickungen mit kleinen Lings— und
Querrissen,

beschiddigter Fahrbahnrand,

kleinerer Kantenabbruch,

mittlere Quer-, Lings- oder Schrigrisse,
vereinzelte Durchwachsungen

noch brauchbar
(Ausbesserungen bzw. Instandsetzung
erforderlich) .

griBere Verformungen und Verdriickungen
mit groBeren Rifbildungen,

gréRere Einzelrisse, Kantenbriiche,
Polyederrisse (Netzrisse) ohne gelockerter
Fahrbahnoberfliche,

grofere Durchwachsungen

Ui

iv

sehr mangelhaft

(Befahrbarkeit beeintrichtigt,
Instandsetzung von gesamten Fahrbahnteilen
dringend erforderlich)

starke Verformungen und Verdriickungen mit
grofien RiRbildungen,

starke Unterspiilungen, Kantenabbriiche,
starke Netzbriiche, Grundbruch,

gelockerte Befestigungsteile, Schlagldcher

Abb., 12

Schadensstufen und Merkmale
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- Dagegen treten wie bereits allgemein bekannt, Erosionsschiden
bei den ohne Bindemittel befestigten Vergleichsstrecken ab einer
gewissen Steigung auf (siehe Bild 11).
In Aicha v.Wald sind an sdmtlichen Vergleichsstrecken ab etwa
einer Steigung von > 8 Z bereits nach zwei Jahren Erosionsschiden
in dem AusmaR entstanden, die eine umfangreiche Instandsetzung
der Wegebefestigung erfordern.

~ Um moglicherweise eintretende Ein- und Durchwachsungen am Rand
der Wegebefestigung abzuhalten, sollten etwa nach 3 - 5 Jahren
die Seitenstreifen mit einer Vorox-Spritzung nachbehandelt
werden.
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Bild 7 Fahrbahnschaden (Schadensstufe IV) infolge
unzureichender Tragfihigkeit des Bodens
(Versuchsstrecke Zinzenzell, Weg Nr. 28)
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Bild 11 Fahrbahnschaden bei Vergleichsstrecke infolge
Wassererosion bei einem Gefille von etwa 10 7
(Strecke Nr. 117 285 in Aicha v.Wald)
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Belastbarkeit, Beschrinkungen

Die Dimensionierung der Befestigung von Wegen mit sehr geringem
Verkehrsaufkommen, bei denen die AOB-Bauweise zur Anwendung
kommen soll, ist zwar fiir einen maximalen landwirtschaftlichen
Verkehr ausgerichet, jedoch nicht fiir HSchstachslasten des all-
gemeinen Verkehrs, wie sie im Baustellenverkehr bzw. mitunter bei

der Holzabfuhr vorkommen.

Die bitumindsen Wegebefestigungen des AOB lassen fiir den Verkehrs-—
teilnehmer die begrenzte Belastbarkeit nicht erkennen und ver-
leiten wegen ihres Erscheinungsbildes geradezu zur Benutzung

auch von schwersten Fahrzeugen.

Um die bei den geringen Einbaustirken in der AOB-Bauweise ge-
gebene Haltbarkeit zu gewdhrleisten, sind folgende Beschrinkungen

geboten:

~ Achslastbeschrinkung
- Geschwindigkeitsbegrenzung

~ Belastungsverbot wihrend der Frost-Tau-Periode.

Achslastbeschrinkung

Wie unter Punkt 5.4 aufgezeigt, sind die Wegebefestigungen fiir

den landwirtschaftlichen Verkehr dimensioniert.

Achslasten von mehr als S t kdnnen auBer in der Zeit mit strengem
Frost nicht schadlos aufgenommen werden. Die Holzabfuhr sollte
also nach Méglichkeit nur bei Temperaturen unter -10° ¢ erfolgen.
Da aber diese Wege im allgemeinen im Winter nicht geriumt werden,
miiBten hierfilir entweder schneefreie Frosttage gewidhlt oder eine

Rdumung durchgefiihrt werden.

Auch die durch einen Baustellenverkehr bedingten hohen Achslast-

iberginge, wie bei den bisherigen Versuchsstreckenbeobachtungen immer

wieder beobachtet, miissen unbedingt vermieden werden.
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Geschwindigkeitsbegrenzung

Wenn nicht ohnedies durch einen ausschlieBflich landwirtschaft-
lichen Verkehr geringe Verkehrsgeschwindigkeiten gegeben sind,

sollte eine Begrenzung der Geschwindigkeit auf 30 km/h erfolgen.

Dadurch wird eine wesentliche Verschlechterung des Fahrbahnzu-
standeé durch Lockerung der Befestigungsschicht bei bereits
vorhandenen Fahrbahnschdden, wie z. B. Netzrissen, vermieden.

Die Beobachtungen haben gezeigt, daB Fahrbahnschiden selbst bei
Netzbriichen in den Folgejahren nicht zu Schlagldchern fiihrten, so-

fern mnur langsamer Verkehr herrschte (siehe Bild 10, S. 81).

Belastungsverbot wihrend der Frost-Tau-Periode

Bei den hier gegebenen diinnen Befestigungsschichten vollzieht
sich der Tauvorgang von oben nach unten /6/. Das unterhalb der
Befestigungsschicht freiwerdende Wasser kann infolge des darunter
noch gefrorenen Bodens bzw. noch anstehender Eislinsen nicht

bzw., nur schlecht versickern. Die Folge ist eine rasche, liber

den vorhandenen Porenanteil (—) hinausgehende Wasseranreiche-
rung der oberen Bodenschichten, vor allem unmittelbar unter der
AOB-Befestigungsschicht, was eine deutliche Verringerung der

Tragfihigkeit hervorruft.

Verkehrsbelastungen wiirden hier zu Uberbeanspruchungen und damit

zu den sog. Frostaufbriichen fiihren.

Dariiber hinaus ist noch zu bedenken, daB die durch Frostein-
wirkung gehobene Asphaltschicht bei Temperaturen wenig iiber
dem Gefrierpunkt noch eine hohe Steifigkeit besitzt und eine
gewisse Anpassungszeit bendtigt, um sich der veridnderten Unter-

lage wieder anzuschmiegen (siehe auch Punkt 5.5).



- 85 -

Wirtschaftlichkeit

Fiir die Einfiihrung einer neuen Bauweise ist entscheidend, daff sie
gegeniiber vergleichbaren althergebrachten Bauweisen Vorteile bietet,
d.h. sie muB entweder bei technischer Gleichwertigkeit billiger
sein, bei Preisgleichheit technische Vorteile zeigen oder gleich-

zeitig in beiderlei Hinsicht iiberlegen sein.

Beziiglich der Tragfihigkeit ist der AOB (Einbaustirken 7 bis

12 cm) etwa mit einer Wegebefestigung ohne Bindemittel vergleich-
bar. Fiir eine Wirtschaftlichkeitsanalyse ist deshalb ein Ver-
gleich mit dieser Bauweise anzustellen:

In einer Kosteniibersicht, Tab. 16 sind fiir simtliche Versuchs-
strecken die Kosten getrennt fiir den Asphaltoberbau bzw. Oberbau,
fiir den Erdbau und die Gesamtkosten jeweils mit den km-Einheits-

preisen zusammengestellt.

Werden nun die hier interessierenden reinen Asphaltoberbaukosten bei
einer gemiR Punkt 5.4 nach den drtlichen Verhdltnissen in der Regel
zu bemessenden Einbaudicken. von 9 em (Einbaugewicht von 210 kg/m?)
verglichen mit den Oberbaukosten der Vergleichsstrecken des Bau-
typs 7 (entspricht nach RLW der Standardbauweise 7.10.3.3), so

differieren die Preisunterschiede sehr stark (siehe Tab.17 ).

Asphaltcberbau~ bzw, Oberbaukosten

ke-Einheicspreis Preisuncersenisd
Versuchsstrecken AOB-Strecken Vergleichsstrecken | Oberbaukosten der Vergleichsstrecken
(Einbaustirke 9 cm)

{ou! ol ol izl
Zinzenzell 30 000.~ 32 500.- - 2 500.- - 8
Marklkofen 40 300.- 20 200.- + 20 100.- + 100
Aspertsham 29 200.- 20 300.- + 8 300.~ + 44
Aicha v.Wald/ 44 900.~ 31 900.- + 13 000.- + 41
Yammering

Tab. }7 Preisunterschiede zwischen AQOB- und Oberbaukosten der
Vergleichsstrecken
(In den Oberbaukosten der Vergleichsstrecken sind fiir die
zur Standardausfiihrung gehdrenden Entwdsserung bei Zinzen-
zell, Marklkofen und Aspertsham Kosten in HBhe von
DM 4500.- und bei Aicha v.Wald/Nammering Kosten in H&he
von DM 6000.- enthalten.
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Es wird deutlich, daB sich die AOB~Bauweise bei groBen Anfahrts-
wegen fiir Mineralstoffe wie Kies und gleichzeitig kostengiinstiger
Bezugsmdglichkeit von bitumindsem Mischgut durch GruBausschreibung,
wie diese Umsti#nde in Zinzenzell gegeben waren, allein durch den
Preisvergleich von Material- und Herstellungskosten bereits den

wirtschaftlichen Vorsprung sichern kann.

Bei den iibrigen Versuchsstrecken sind zwar die AOB-Befestigungen
weséntlich teurer, fiir die Wirtschaftlichkeitsaussage ist aber
deren groBere Haltbarkeit von entscheidendem EinfluB. Fiir genaue
und eingehende Wirtschaftlichkeitsiiberlegungen ist es notwendig,
wie bereits unter Punkt 5.7 hingewiesen, die Entwicklung der Fahr—

bahnschidden weiter zu beobachten.

Insbesondere ist es unerldflich, die erforderlichen finanziellen
Aufwendungen filir Ausbesserungen und Instandsetzungen fiir einen

groferen Zeitraum nach Zeit, Art und Umfang zu verfolgen.

Die Preiswiirdigkeit der AOB-Bauweise diirfte aber auch bei einem
angemessenen Preisanstieg von bituminSsen Erzeugnissen gewahrt
bleiben, sofern die Preise fiir Mineralstoffe wie bisher eben-
falls eine deutlich steigende Tendenz aufweisen. Ungewthnliche

Preisschiibe kénnen die Relationen allerdings verindern.

In Abb. 13 ist die Preisentwicklung der bituminsen Tragdeck-
schichten mit dem Einbaugewicht von 210 kg/m2 und der Schotter-
tragschichten mit einer Einbaudicke von 15 cm fiir Flurbereini-

gungsgebiete im Bayer. Wald dargestellt.

Die Preise sind Mittelwerte einschlieBlich Mehrwertsteuer aus

den Ausschreibungen der Flurbereinigungsdirektion Landau a.d.Isar
flir das Gebiet ndrdlich der Donau 1t. Baurichtsatzverzeichnis.

In den Baurichtsatzverzeichnissen der Jahre 1970 - 1973, die

sich jeweils auf die Kostensituation des vorangegangenen Baujahres

beziehen, waren Preisbereiche (gerasterte Darstellung) angegeben.
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Abb. 13 Preisentwicklung der bituminésin Tragdeckschichten mit
dem Einbaugewicht von 210 kg/m~ (Einbaudicke 9 cm) und
der Schottertragschichten 0/45 mit einer Einbaudicke
von 15 cm im Bayer. Wald

In Tab. 18 ist die Preisentwicklung der letzten Jahre bei bitumi-
ndsen Tragdeckschichten mit Rundkorn und gebrochenem Korn neben
den Schottertragschichten im einzelnen ersichtlich. Neben den
Preisen /m2 sind fiir den Zeitraum 1976 - 1980 die jdhrlichen und

gesamten Preissteigerungen absolut und relativ angegeben.

Wihrend fiir diesen Zeitraum die gesamte Preissteigerung bei bitu-
mindsen Tragdeckschichten mit Rundkorn etwa 50 7, mit gebrochenem
Korn etwa 45 % betrigt, liegt dieser Wert fiir Schottertragschichten

sogar bei nahezu 70 Z.
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Bitumindse Tragdeckschicht 0/16, 210 kg/m? herstellen (Rundkorn)
Jahr
der jdhrliche gesamte jdhrtiche gesamte
Ausschreibung] Preis/m? Preissteigerung Preissteigerung Preissteigerung Preissteigerung
|| 1o} fou| b4 12]
1976 11,70
1977 12,30 0,60 3
1978 12,80 0,30 4t
1979 14,70 1,90 14,8
1980 17,70 3= 6,-- 20,4 51,2
Bitumindse Tragdeckschicht 0/16, 210 kg/m? herstellen (gebrochenes Korn)
j#hrliche gesamte jahrliche gesamte
Preis/m? Preissteigerung Preissteigerung Preissteigerung Preissteigerung
[ox] jou] ou| Iz
1976 12,60
1977 13,30 0,70 3.6
1978 13,70 0,40 3,0
1979 15,50 1,80 13,8
1980 18,20 2,70 5,60 17,4 44,4
Schottertragschicht 0/45, 345 kg/m? (1S5cm) herstellen
jdhrliche gesamte jidhrliche gesamte
Preis/m? Preissteigerung Preissteigerung Preissteigerung Preissteigerung
DM fon| D | iz !
1976 6,05
1977 6,20 015 5
1978 7,10 0,90 14,5
1979 9,05 1,95 27,5
1980 10,20 1,15 4,15 12,7 68,6
Tab. 18 Preise und Preissteigerungen von bituminbsen Tragdeckschichten mit einem Einbaugewicht von

210 kg/m® Rundkora und gebrochenes Korn und von Schottertragschichten mit einer Einbaudicke
von 15 cm fir den Zeitraum von 1976 bis 1980. (Die Preise sind Mittelwerte einschiieBlich

Mehrwertsteuer aus den Ausschreibungen der Flurbereinigungsdivektion Landau a. d.
das Gebiet nérdlich der Donau 1t. Baurichtsatzverzeichnis des jeweils darauffolgenden Jahres).

Isar fir
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Anvendbarkeit im li#ndlichen Wegebau

Bauausfithrung

Die AOB-Bauweise stellt aufgrund ihres einfachen konstruktiven
Aufbaues eine entsprechend einfache und rasch auszufiihrende Wege-
befestigung dar. Eine wichtige Frage ist die Tragfidhigkeit des

Bodens.

In der Regel wird es geniigen, wenn der planende Ingenieur die fir
die Anwendbarkeit der Bauweise geeigneten ortlichen Bodenverhdlt-
nisse durch Augenscheinnahme beurteilt. Eine Uberﬁrﬁfung erfolgt
wihrend der Bauausfilhrung bei der Beseitigung des Mutterbodens.
Der abschliefende Nachweis der ausreichenden Standfestigkeit wird
schlieBlich mit dem Befahren des Planums durch die Mischguttrans-

portfahrzeuge gefiihrt (siehe Bild 12).

Nur in Zweifelsfdllen, z.B. bei sehr unterschiedlichen Bodenver-
hiltnissen kann es zweckmiBig sein, die Tragfdhigkeit der Unter-—
lage vorweg durch Befahren mit einem beladenen Lkw mit 5 t Achs-
last gemdR TV-LW zu priifen. Von zeit- und kostenaufwendigen Last-
plattenversuchen sollte abgesehen werden, um den Baufortschritt

nicht zu hemmen und die Einfachheit der Bauweise zu erhalten.

Wie unter Punkt 5.6.1 bereits hingewiesen, sind wihrend der Bau-

ausfiihrung gute Witterungsverhdltnisse unabdingbar.

Die beim AOB notwendige unmittelbare Aufeinanderfolge von Herstel-
lung des Planums und Einbau der Asphaltschicht ist einzuhalten. Nur
so kénnen Niederschlige schadlos vom Planum abgehalten und damit

eine wesentlich hdhere Haltbarkeit der Befestigung erreicht werden.

Der Ausbau von Wegefiihrungen in der AOB-Bauweise sollte im
Flurbereinigungsverfahren zur Erzielung des Ausschreibungsvorteils
grofer Baulose gemeinsam mit den vorgesehenen StraBen- und Wegebau-
mafnahmen in den iiblichen Vorausbau-Abschnitten erfolgen. Dabei muf
allerdings gewdhrleistet bleiben, daR die AOB-Befestigungen nicht zur
Anfahrt spiter erfolgender BaumaRnahmen benutzt werden.

Wenn jedoch ein weiterer Baustellenverkehr zu erwarten ist, muf aus

Griinden der Haltbarkeit, wie die Erfahrungen aus den Versuchs-
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Bild 12 Tragfihigkeit des Bodens (Evz~30 N/mmz) gerade
noch ausreichend; Fahrspuren”der Mischguttransport-
fahrzeuge sind auszugleichen
(Versuchsstrecke Nr, 116 041 in Aicha v.Wald)
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streckenbeobachtungen lehren (siehe Bild 9, S. 80), zunichst

auf den ErschlieBungsvorteil verzichtet werden.

Zu Fragen der Herstellung des Planums, des Einbaues und der

Verdichtung der Befestigungsschicht vgl. Punkt 5.6 und 5.7.

Bau auf bestehenden Wegen

Die Befestigung alter bestehender Wege, z.B. Gehdftzufahrten, kann

im sog. Zwischenausbau (—e) verbessert werden (siehe Bild 13).

Der Zwischenausbau unterscheidet sich von der reinen AOB-Bauweise
insbesondere dadurch, daB die Asphaltschicht nicht ummittelbar auf
das Erdplanum verlegt wird, sondern auf einen bereits vorhandenen,

in der Regel ohne Bindemittel befestigten StraBenkdrper.

Wenn auch dieser Ausbau keinen AOB im strengen Sinne darstellt,
so sollte er ihm doch aufgrund des bautechnischen Aufwands zu-

gerechnet werden.

Die Anwendung des AOB in dieser Form ist aber aus Griinden der Halt-
barkeit nur dann sinnvoll, wie auch unter Punkt 5.6.2 ausgefiihrt,
wenn {iber die gesamte Wegebreite gleiche Tragfihigkeitsverhiltnisse
herrschen, d.h., die bestehende Linienfiihrung beibehalten werden

kann und vor allem die vorhandene Wegebreite ausreicht.

Durch die bestehenden Wegebefestigungen kdnnen sehr gute Trag-
fihigkeitswerte Ev2 des Untergrundes (> 100 N/mm?) angenommen
werden. Vergleicht man dann die bei geringem Verkehr auftretenden
Spannungen mit den zuldssigen Belastungswerten (siehe Tab.13a), so
treten auch bei einer Schichtdicke vom 7,5 cm und Achslasten

bis zu 5 t auBer bei hochsommerlichen Temperaturen keinerlei
Uberschreitungen auf. Das bedeutet, daR Wegebefestigungen mit einem
Einbaugewicht von 180 kg/m?, ggf. auch 160 kg/m?, ausreichen, um die
zugrunde gelegten geringen Verkehrsbelastungen schadlos zu iiberstehen,
sofern sie im Sommer nicht hoher Sonneneinstrahlung ausgesetzt sind.
Den hierfiir ausreichenden Schutz bietet die Schattenwirkung von vor-
handenem Bewuchs. Sofern ein schattenspendender Bewuchs fehlt und
Verformungen nicht in Kauf genommen werden k&nnen, sind héhere

Einbaudicken erforderlich.
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Geldndeanpassung, Umweltvertridglichkeit

Durch die bei der AOB-Bauweise nur im geringen Umfang ausgefiihrten
Erdbewegungen (siehe Baugrundsitze, Punkt 3.3.1) ist eine sehr gute
Gelidndeanpassung der Wegeanlagen gegeben (siehe Bild 4, S. 27 und
Bild 15, S. 97). Auch der Verzicht auf Seitengrdben mag zur Gelidnde-

anpassung beitragen.

Gerade durch die Anwendung der AOB-Bauweise bei bestehenden Wegen
kann mit der Beibehaltung von Linienfiihrung und Wegebreite vor-
handener Pflanzenbewuchs erhalten bleiben und damit - neben der
erreichten Skologischen Bedeutung und dem bereits im Punkt 6,2
erwdhnten bautechnischen Vorteil - durch ein unver#ndert vielfdlti-
ges Landschaftsbild der optische Eindruck einer guten Gelindean-

passung noch wesentlich verstirkt werden.

Bitumen als Baustoff selbst enthdlt keine gesundheitsgefidhrdenden
Substanzen und ist umweltvertriglich. Bitumen erweist sich z.B,
als ausgesprochen lebensfreundlicher Bestandteil des sog. biolo-
gischen Verbaus, d.h. bei der BSschungssicherung mit Pflanzen. Die
Ungefdhrlichkeit dieses Stoffes wird aber auch dadurch deutlich,
dzB seine Verwendung im Zusammenhang mit Trinkwasserspeichern und

in Grundwasserschutzgebieten ausdriicklich zugelassen ist /26/.

Mit der Befestigung von Strafen und Wegen mit bitumindsen Binde-
mitteln werden Staubemissionen ganz beseitigt und hinsichtlich LArm-

beldstigung eine wesentliche D3mpfung erreicht.

Flichenbedarf

Im Gegensatz zur vergleichbaren Wegebefestigung ohne Bindemittel
werden bei AOB-Wegebefestigungen im allgemeinen keine Entwidsserungs-—
einrichtungen ausgefiihrt (siehe Baugrundsitze unter Punkt 3.3.2).
Dadurch wird ein weseatlich geringerer Flichenbedarf erforderlich
(siehe Bild 14). Diese Flichenminderung kann effektiv bis zu 50 7

betragen, wenn bei Griinlandlagen mit flieBendem {ibergang zum Ge-

linde die Fldchen bis zum Fahrbahnrand genutzt werden.
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Ausschaltung der Erosion in steilen Lagen

Einer der wesentlichen Vorteile der AOB-Befestigung gegeniiber
den ohne Bindemittel befestigten Wegen ist die Ausschaltung der
Erosion in steilen Lagen (z. B. steile Zufahrten zu iibergeordne-
ten StraBen, siehe Bild 15). Wihrend die Vergleichsstreckenab-
schnitte der erst im Jahre 1979 angelegten Versuchsstrecken in
Aicha v. Wald und Nammering bereits im zweiten Jahr nach Fertig-
stellung ab einem Gefdlle von etwa >8 7 Erosionsschiden in dem
AusmaR zeigten, daB griindliche InstandsetzungsmaBnahmen er-
forderlich geworden sind (siehe Bild 11, S. 82), haben sich im
Gegensatz dazu an den AOB-~Befestigungen keinerlei Schiden ge-
bildet, die auf Steigungsverhiltnisse - auch nicht bei Extrem-

werten zwischen 15 und 20 Z - zuriickzufiihren sind.

Wirtschaftliche Nutzanwendung

Die Darlegungen unter Punkt 5.10 belegen die Wirtschaftlichkeit des
AOB unter den dort getroffenen Einschrinkungen. Erginzend wird

ausgefiihrt:

Die AOB-Bauweise ist zweifelsfrei bei Steigungen > 8 7 den
Wegebefestigungen ohne Bindemittel iiberlegen. Insbesondere in Mittel-
gebirgslagen, aber auch im Almwegebau bei den meist vorhandenen

sehr guten Untergrundverhiltnissen bringt die Anwendung wirtschaft~
liche Vorteile; hier wire es denkbar, auch standardisierte leichte

bituminSse Wegebefestigungen durch die AOB-Bauweise zu ersetzen.

Auch im ebenen Geldnde ist in besonderen Fillen der AOB-Bauweise
der Vorzug zu geben, z.B. beim Ausbau von bestehenden Wegen

(siehe Punkt 6.2). Ergeben sich beim Ausbau von bestehenden Wegen
Wiinsche filir eine nur geringfiigige Wegeverbreiterung, sollte im Zwei-
felsfall darauf verzichtet werden, um die AOB-Bauweise wirtschaft-
lich zur Anwendung zu bringen; die vorhandene Tragfidhigkeit des
bestehenden Weges kann voll genutzt, die Befahrbarkeit verbessert

und nicht zuletzt die Haltbarkeit erhht werden.
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bergeordneten Strafe

iner U

Bild 15 Steile AOB-Auffahrt zu e

(Versuchsstrecke Nr. 116 106 in Aicha v.Wald)
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Versuchsstrecken ZINZENZELL (Landkreis Straubing-Bogen)

Weg Nr. 13, Gesamtlinge 640 m

(Beschreibung des Wegeverlaufes von Westen, ab StraBe)

Bodenart des Untergrundes: lehmiger Boden mit Steinen durchsetzt

Bodennutzungssystem: Ackerbau intensiv (Ai)

ANLAGE

1

GréBe des Einzugsgebietes: >80 ha
Ausbauart, Wegeldnge | Neigungsverhdltnisse | Bodenart des | Bemerkungen
Einbaustidrke Vorzeichen+) (7] Untergrundes
Asphaltoberbau 30m - 2,0
9 cm
Bitugranit 0/22 0 m 33
(210 kg/m?)
(Sl 100 m)
Bautyp 7 50 m - 4,9
20 cm
Mineralbeton 20 6,3
(S2 100 m)
Asphaltoberbau 100 m - 6,3
9 cm
Bitugranit 0/22 20w <6,3
(210 kg/m2)
(S, 120 m)
3
Bautyp 7 100 m -+
20 cm
Mineralbeton
(Sh 100 m)
Asphaltoberbau 30 m + 2,9
7 cm
Bitugranit 0/22 40m *
(160 kg/m?) 30m - 2,0
(S5 100 m)
Bautyp 8 30 m - 2,0
15 em
Mineralbeton 0 - 359
(S6 120 m)
640 m
+) Neigungsverhiltnisse: + Steigung

+- von Steigung zum Gefille (Kuppe)

~ Gefidlle

-+ vom Gefdlle zur Steigung (Wanne)




Weg Nr. 28, Gesamtlidnge 580 m
(Beschreibung des Wegeverlaufes von Norden nach Siden)

Bodenart des Untergrundes: lehmiger Boden mit Steinen durchsetzt

Bodennutzungssystem: Grinland (mit Holzabfuhr)

GroBe des Einzugsgebietes: >50 ha
Ausbauart Wegelinge |Neigungsverhidltnisse |Bodenart des | Bemerkungen
Einbaustidrke Vorzeichen {71 Untergrundes
Asphaltoberbau 90 m - 9,4
9 cm
Bitugranit 0/22
2
(210 kg/m<) (sl 50 m)
Bautyp 7 70 m - 6,7
20 cm
: 20 m -+
Mineralbeton (Sz 35 m)
Asphaltoberbau 30 m -+
9 cm
Bitugranit 0/22 40 m * 7.7
(210 kg/m2) 20m + 11,3
(S3 90 m)
Bautyp 7 60 m + 12,6
20 cm
. 40 m + 16,6
Mineralbeton (54 100 )
Asphaltoberbau 30 m + 12,1
7 cm
Bitugranit 0/22 60 m * 3,1
(160 kg/m?) 10 m + 15,2
(S. 100 m)
5
Bautyp 8 80 m + 10,7
15 cm
. 30 m +-
Mineralbeton (86 110 @)
580 m




Versuchsstrecke MARKLKOFEN (Landreis Dingolfing-Landau)

Weg Nr. 35, Gesamtlinge 600 m
(Beschreibung des Wegeverlaufes von Siidosten, von der StraRe zum Wald)

Bodenart des Untergrundes: sandiger Lehm

Bodennutzungssystem: Ackerbau intensiv (Ai)

GroBe des Einzugsgebietes: >50 ha

Ausbauart Wegeldnge |Neigungsverhdltnisse | Bodenart des Bemerkungen
Einbaustirke Vorzeichen [73 Untergrundes
Asphaltoberbau 90 m + 3,4
9 cm
Bitukies 0/22 om *
(210 kg/m?l) 10 m - 1,5

(Sl 130 m)
Bautyp 7 50 m - 1,5

(S, 130 m)

2

Asphaltoberbau 50 m + 6,3
5 cm 30 m . 9,0

Bitukies 0/22
(210 kg/m?)

(83 130 m)
Bautyp 7 100 m + 9,0
30 cm
Kies (5, T30 m)
Asphaltoberbau 70 m + 10,4
9 cm 40 m " 7,8

Bitukies 0/22
(210 kg/m?)
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Versuchsstrecke ASPERTSHAM (Landkreis Miihldorf a.Inn)

Weg Nr. 68,

Gesamtldnge:

1020 m

(Beschreibung des Wegeverlaufes von Norden, ab GemeindeverbindungsstraBe)

Bodenart des Untergrundes: Sand bis Lehm

Bodennutzungssystem: Ackerbau intensiv (A1)

GroRe des Einzugsgebietes: > 50 ha
Ausbauart, Wegeldnge |Neigungsverhdltnisse | Bodenart des | Bemerkungen
Einbaustirke Vorzeichen (%] Untergrundes
Asphaltoberbau 60 m - <10,5 L 1. Teilstiick
Bitukies 0/22 120 m - 9,4 L (im Mai 1977
(350 kg/m2) 60 m -+ L gebaut)
20 m + 9,6 Flinz
70 m + <13,3 S
20 m + < 8,7 L
(S] 350 m)
Asphaltoberbau 20 m + 5,5
Bioakies 0/22 60 m -
(210 kg/m2) 50 m - 10,2
40 m - <10,2 sL
20m -+ Flinz
(82 190 m)
Asphaltoberbau 20 m -+ Flinz 2. Teilstiick
Bituries 0/22 60 m ¥ <10,5 sL (im Nov. 1976
(280 kg/m2) 50 m + 8,8 gebaut)
70 m +- L
30 m - 8,8 sL
50 m -+ L
130 m + < 6,5 sL
(53 410 m)
Bautyp 7 70 m + < 9,5 sL
30 cm+!0 cm0/32
Kiestragschicht (34 )




Versuchsstrecken AICHA v.Wald (Landkreis Passau)

Weg Nr. 116 025, Gesamtlidnge 438 m
(Beschreibung des Wegeverlaufes von Osten nach Westen)

Bodenart des Untergrundes: Lehm
Ausbau auf bestehendem Feldweg (S; - S3)

mit ca. | m Verbreiterung; S, auf bestehender Grasfahrt

Bodennutzungssystem: liberwiegend Ackerbau intensiv (A1)
(107 der ErschlieBungsfliche Wald)

GroRe des Einzugsgebietes: »10 ha

Ausbauart, Wegelinge | Neigungsverhiltnisse Bodenart des Bemerkungen
Einbaustirke . Untergrundes
Vorzeichen [z]
Asphaltoberbau 23 m + 15,5
9 cm 49 m + 5,4
Bitugranit 0/22 34 m +=
(210 kg/m2)
$1106 m L
Asphaltoberbau 58 m - 2,9
7 cm 71 m - b,4
Bitugranit 0/22
(160 kg/m*) | __________|
S7129 m L
Bautyp 7 47 m - 5,5
15 cm 60 m - 8,0
Tragschicht, un-|
sortiert
140 kg/m? 0/32
Deckschicht
$3107 m L
Asphaltoberbau 56 m - 9,5
8 cm 40 wm - 8,0
Bitugranit 0/22
(180 kg/m?)
S4 96 m L
438 m




Weg Nr. 116 033 / 116 041, Gesamtlidnge 504 m
(Beschreibung des Wegverlaufes von Osten nach Westen)

Bodenart des Untergrundes: Lehm
z. T. Ausbau auf bestehendem Feldweg
(s - S9)

Bodennutzungssystem: iiberwiegend Ackerbau intensiv (A1)
(20% des Einzugsgebietes Wald)

GroBe des Einzugsgebietes: > 20 ha

Ausbauart Wegelinge | Neigungsverhiltnisse | Bodenart des Bemerkungen
Einbaustidrke Vorzeichen [z] Untergrundes
Asphaltoberbau 90 m - 1,4 Weg Nr.
9 cm 43 m - 1,0 116 033
Bitugranit 0/22 28 m - 2,2
(210 kg/m®y | __________

31161 m L
Asphaltoberbau 55 m - 2,9
8 cm 27 m - 4,4
BitugraniE 0/22 27 m - 6,1
(180 kg/m™) |___26m___ - 7,5

82135 m L
Bautyp 7 107 m - 7,5
15 em
Tragschicht, un-|
sortiert
140 kg/m? 0/32
Deckschicht | ____

$3107 m L
Asphaltoberbau 51 m - 3,2
9 cm 26 m -+
Bitugranit 0/22 24 m + 3,1
(210 kg/m?y | _____

54101 m L

504 m




Weg Nr. 116 106, Gesamtlidnge (34 m
(Beschreibung des Wegeverlaufes von der GemeindeverbindungsstraRe)

Bodenart des Untergrundes: Lehm

Bodennutzungssystem: teils Ackerbau intersiv (A1), teils Griinland (Gr)

Gr8Re des Einzugsgebietes: >10 ha
Ausbauart Wegelédnge | Neigungsverhdltnisse | Bodenart des Bemerkungen
Einbaustidrke Vorzeichen (7] Untergrundes
Asphaltoberbau 59 m - 14,5
9 cm 2l m - 16,2
Bicugrani% 0/22 9 m - 9,5
(210 kg/m“) 9 m - 4,9
il m - 1,9
25 m -+
134 m L




Weg Nr. 117 218, Gesamtlinge 299 m

(Beschreibung des Wegeverlaufes von Osten nach Westen)

Bodenart des Untergrundes: Lehm bis sandiger Lehm

Bodennutzungssystem: iiberwiegend Ackerbau intensiv (Ai)

GréBe des Einzugsgebietes: » 10 ha
Ausbauart Wegeldnge | Neigungsverhiltnisse | Bodenart des | Bemerkungen
Einbaustirke . Untergrundes
Vorzeichen [z]
Asphaltoberbau 25 m + 7,5
9 cm -
Bitugranit 0/22 10 m - 2,6
(210 kg/m?) 10 m - 8,0
17 m - 13,0
19 m - 17,7
9 m - 14,6
20 m - 8,2
SlIIO m L
Bautyp 7 67 m - 5,1
15 cm I8 m - 7,8
Tragschicht,un~ 10,9
sortiert 10 m -
140 kg/m2 0/32
Deckschicht | _______ |
S, 95 m sL
Asphaltoberbau Iim - 12,5
7 cm 58 m - 13,4
Bitugranit 0/22 12 m - 10,6
(160 kg/m2) 6 m - 8,3 -
7m - 1,2
S3 94 m sL
299 m




Weg Nr. 117 285, Gesamtlinge 330 m

(Beschreibung des Wegeverlaufes von Westen, ab GVStr.)

Bodenart des Untergrundes: Lehm

Bodennutzungssystem: i{iberwiegend Ackerbau intensiv (Ai)
Einzugsgebietes Wald)

(etwa 1/3 des

GréBe des Einzugsgebietes: > 10 ha

s3101

Ausbauart Wegeldnge | Neigungsverhdltnisse | Bodenart des
Einbaustirke v . Untergrundes
orzelchen

Asphaltoberbau 5 m -
9 cm 8 m - 1
Bitugranit 0/22 13 m - 1
(210 kg/mz) 8 m -

6 m -

16 m -+

9 m +

18 m +

29 m +

$;t12 m
Bautyp 7 37 m +
15 cm 36 m +
Tragschicht, un-| 44 +
sortiert
140 kg/m® 0/32
Deckschicht
S,117

Asphaltoberbau 43 + 8
7 cm 52 + 4
Bitugranit 0/22 6 + 2
(160 kg/m?)

330




Versuchsstrecke NAMMERING (Landkreis Passau)

Weg Nr. 117 137 [ 117 145, Gesamtlinge 519 m
(Beschreibung des Wegeverlaufes von Siiden nach Norden)

- 10 -

Bodenart des Untergrundes: Flinz mit grofen Steinen (4 ! - 3 m) durchsetzt
Ausbau auf bestehendem Feldweg

Bodennutzungssystem: iliberwiegend Ackerbau intensiv (Ai)

(etwa 307 des Einzugsgebiet Wald)

GréRe des Einzugsgebietes: >10 ha
Ausbauart Wegelidnge | Neigungsverhdltnisse Bodenart des Bermerkungen
. .
Einbaustdrke Vorzeichen [z] Untergrundes
Asphaltoberbau 10 m + 6,4
9 cm 19 m + 11,5
Bitugranit 0/22 19 m + 15,5
(210 kg/m?) 29 m + 19,6
17 m + 15,8
Sy 94 m
Bautyp 7 44 m + 15,
15 cm 19 m + 13,1
Tragschicht, un-
sortiert2 29 m + 6,0
140 kg/m"~ 0/32 10 m + 4,2
Deckschicht
S,102 m
Asphaltoberbau 11 m + 4,2
7 cm 44 m + 2,8
Bitugranit 0/22 19 m + 5,6
(160 kg/m2) 27 m + 12,1
S3101 m
Bautyp 7 17 m + 10,5
15 cm 2l m + 7,2
Tragschicht, un-
sortiert 65 m + 4,8
140 kg/m? 0/32
Deckschicht
84103 m
Asphaltoberbau 12 m + 4,8
8 cm 33 m + 2,8
Bitugranit 0/22 31 m + 6,5
(180 kg/m?) 19 m + 2,7
8 m + 5,2
16 m + 9,0
S51l9 m
519 m Flinz
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Verkehrszihlung an den Versuchsstrecken Zinzenzell

ANLAGE 4

-~ Protokoll - {(Beobachter: Reitbauer F.)
Anzahl der Fahrzeuge 2uldssige Anzahl Anzahl
Datum |Weg Nr. ‘fhrzelt @it mehr als Art des Fahrzeugs Achslasc der der 53 t-Achslast-
5 ¢ Nuczlast (DTV) (nagt(RLH) Achslastiberginge iiberginge
14.3.1981 13 8.00 2 Traktoren u. i Anhanger 5 6
8.35 2 Traktor m.anhinger {zuriick) 3 & 3
9.00 Traktor (zurick) 3 2
10,10 Pkw i 2
10.20 Phw 1 2
Pkw i 2
11,00 1 Mdhdrescher 5 2 2
12,10 Traktor m. Anhidnger 4
12,15 2 Traktor m.Anhdnger (zuriick) 4 3
12.2 L Mihdrescher (zurick) 3 2 2
6 30 10
boos 6.30 Traktor m. Ladewagen H 3
7.15 Traktor 5 2
7.30 2 Traktor m.Ladewagen (zuriick) 5 3 2
9. lo Traktor {v.Wald) 5 2
9.30 Traktor 5 2
lo.00 Traktor (zuriick) 5 2
10.1% Pkw 1 2
i0.40 Traktor (zurlick) 5 2
l4.00 Pkw i 2
14.30 Pkw 1 2
15.10 Traktor m. Ladewagen s 3
15.40 Traktor {(zuriick) 3 2
16.00 Traktor m. Ladewagea 3 3
16.15 2 Traktor m.Ladewagen (zuzick) 5 3 2
16.25 Traktor m. Ladevagen 5 3
6,40 2 Traktor m.Ladewagen (zuriick) 5 3 2
i7.30 Traktor 5 2
18,10 Traktor {zuriick) 5 2
[ 43 6
17.3.1981 13 7.to Pkw { 2
7.2 Pkw (zurlick) 1 2
9. 30 Traktor m. Ladevagen 5 3
3.50 2 Traktor a.Ladewagen (zuriick) 5 3 2
10.20 Traktor m. Ladewagen 5 3
lo.40 2 Traktor m.Ladewagen (zuriick) 5 3 2
13.00 Traktor m. Ladewagen 5 3
i3.20 2 Traktor m.ladewagen {zuriick) 5 3 2
l4.00 Traktor m. Lalewagen 5 3
14.25 2 Traktor m.Ladewagen {(zuriick) 5 3 2
15.05 Traktor m. Ladevagen 5 3
15.25 2 Traktot m,ladewagen, (zuriick) 3 3 2
g 34 10
28 5.55 Traktor m., Ladewagen 5 3
! 7.40 Traktor s 2
' 8.05 H Traktor w.Ladewagen (zuriick) 5 3 H
‘ 1113 Trakror (zuriick) 5 2
11.3o Pkw i 3
: 12,95 Pkw (zuriick) 1 2
1L, 3o Traktor m. Anhdnger 5 4
| 16,30 2 Trakeor m.Holzanhinger (zur. H 4 3
: 5,45 Traktor m. Anhinger 5 4
; 17,30 2 Traktor n.Anhdnger (zuriick) 5 4 3
‘ 5 30 8




ANLAGE 5

Begriffsbestimmungen

AASHO-Road-Test

Anlaf zur Durchfiihrung des AASHO-Road-Tests bildete die nach

1945 in den USA verstidrkt zunehmende Auffassung der StraBenbau-
fachwelt, daB die GewichtsgrbRe der Fahrzeugachsen und die Hiufig-
keit ihres Auftretens im StraRenverkehr das Verhalten von Fahrbahn-
befestigungen entscheidend bestimmen.

Mit dem AASHO-Road-Test wurde die Beziehung zwischen dem Verhalten
flexibler und starrer Fahrbahnbefestigungen von konstanten Material-—
eigenschaften aber unterschiedlicher Dicke ihrer Elemente (Decke,
obere und untere Tragschicht bei den flexiblen, bzw. Betomplatte

und Tragschicht bei den starren Befestigungsabschnitten) einerseits und
der Zahl der Uberginge mit 10 verschiedenen Achslasten (6 Einzelachsen
von 0,9 ~ 13,6 t und 4 Tandemachsen von 10,9 - 21,8 t) andererseits
bei nur einer Bodenart des Erdplanums, nimlich eines Lehmbodens mit
einem niedigsten CBR-Wert von 2 - 4 /18/ hergeleitet.

Asphalt
Gemisch aus Bitumen und Mineralstoffen, vorwiegend technisch herge-
stellt —= DIN 55 946,

Asphaltoberbau (AOB)

Unter Asphaltoberbau wird eine Befestigungsschicht im StraBen-

und Wegebau verstanden, die aus bituminSsem Mischgut hergestellt

und unmittelbar auf dem Erdplanum des vorhandenen, ggf. verbesserten
oder verfestigten Untergrundes bzw. Unterbaues verlegt wird.

Die Asphaltschicht wird also unter Verzicht auf nichtgebundene Trag-
schichten bzw. einer Frostschutzschicht direkt auf den gewachsenen
Untergrund (nach Abschieben des Mutterbodens) oder auf geringfligige
Dammschiittungen aufgebracht. Der Oberbau besteht im lidndlichen
Wegebau also aus einer Asphaltschicht.

Ausrollgrenze
Wassergehalt eines bindigen Bodens an der Grenze zwischen bildsamem
und halbfestem Zustand —~ DIN 18 122.

Bauklasse

Einteilung der Verkehrsbelastung zum Zweck der Dimensionierung des
Oberbaus durch die Fahrzahl der Lkw mit mehr als 5 t Nutzlast und der
Busse in 24 Stunden.

Befahrbarkeit

a) Moglichkeit, eine Schichtoberfliche zu befahren im Hinblick auf
Auswirkungen fiir den Bestand der Schicht und/oder auf den Fahr-
komfort.

b) Subjektive Wertung eines Fahrbahnoberflichenzustandes (siehe auch
Befahrbarkeitsbeiwert).

Befahrbarkeitsbeiwert
FormelmdRig berechneter Wert der Befahrbarkeit aufgrund objektiver
Messungen.

Bemessung

Festlegung einer Gesamtkonstruktion oder eines Konstruktiousteils

flir eine bestimmte Beanspruchung nach Dicke, Qualitit,Form usw. unter
Beriicksichtigung bestimmter Kriterien (Festigkeit, Verarbeitungsbe-
dingungen, Erfahrungswerte u.a.).



Beobachtungsstrecke

StraBenabschnitt, der nach den bei der Herstellung giiltigen Vor-
schriften und Richtlinien gebaut wird und bei dem Baustoffe, Bau-
verfahren oder Bauweisen unter iiblichen Bau~ und Umweltbedingungen
beobachtet werden.

Biegezugfestigkeit
Rechnerische Biegezugspannung beim Bruch von Probekdrpern bei der
Biegepriifung.

Bindemittel
Stoff mit der Eigenschaft, die Einzelkdrper eines Mineralstoffgemisches
zu einer dauerhaft zusammenhingenden Masse zu verbinden.

Bindemittelgehalt (bit)
Menge des Bindemittels in Gew.-7 bezogen auf das gesamte Mischgut.

Binderschicht
Bitumin®se Schicht, die durch Qualitdt und Materialeigenschaften
einen Ubergang zwischen Trag- und Deckschicht herstellt,

Bindiger Boden

Feinkdérniger Boden, bei dem die Bodenkdrner aneinanderhaften und der
mit steigendem Wassergehalt von einer harten iiber eine plastische

in eine fliissige Masse i{ibergeht.

Bitumen .

Die bei der schonenden Aufarbeitung von ErdSlen gewonnenen dunkelfar-
bigen, halbfesten bis springharten, schmelzbaren, hochmolekularen
Kohlenwasserstoffgemische und die in Schwefelkohlenstoff 1&8slichen
Anteile der Naturasphalte —=DIN 55 946.

Bitumenemulsion
Gemlisch aus Bitumen und Wasser, in dem das Bitumen sehr fein verteilt
ist,

Bitumenschldmme
Wisserige Dispersion aus Bitumenemulsion, Fiiller und Sand

Bitumindse Bindemittel
Bitumen, Teer und andere Bindemittel auf Bitumen- oder Teerbasis.

Bleibende Verformung

Dauernde Forminderung der StraBenbefestigung oder einzelner Teile da-
von durch Materialumlagerungen und/oder Bruch (siehe auch: sich'riick-
bildende Verformung'),

Boden, Lockergestein, Erde

Nicht oder nur wenig miteinander verkittete Materialien, die durch
Zerstdrung bzw. Verwitterung von Felsgestein infolge Wasser, Frost,
Wind, Bewuchs und/oder chemischer AufschlieBung oder durch organogene
Vorgidnge entstanden sind.

Bodenart

Einteilung und Benennung der BSden nach dem gewichtsmidfig am stidrksten
vertretenen oder die bestimmenden Eigenschaften prigenden
Korngr&Renbereich (anorganische Bodenarten) bzw. nach dem Grad der
Zersetzung (organische Bodenarten) —= DIN 4022,

-3 -
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Bodengefiige, Bodenstruktur (LB)

Art der rZumlichen Anordnung der festen Bestandteile (z.B. Kriimel=-
struktur, Einzelkornstruktur) und der davon abhingigen Hohlriume

(Porenvolumen) .

Bodengruppe

Einteilung der Bodenarten nach der stofflichen Zusammensetzung und
einander Zhnlichen bodenphysikalischen Eigenschaften unabhingig vom
Wassergehalt und der Dichte des Bodens —=DIN 18 196.

BodenkenngrdBe (Bodenkennzahl)
Werte zur Kennzeichnung bestimmter physikalischer Eigenschaften
von Bdden.

Boden— und Felsklassen

Einteilung der Boden— und Felsarten in sieben Klassen entsprecihend
ihrem Zustand beim L&sen (Oberboden; flieBende-, leicht 1dsbare-,
mittelschwer ldsbare-~, schwer ldsbare Bodenarten; leicht l8sbarer-—,
schwer l&sbarer Fels) — DIN 18 300.

Bodenklassifikation

Einteilung der Bodenarten nach bodemmechanischen Eigenschaften
—= DIN 18 196 oder nach ihrer L&sbarkeit (bzw, Bearbeitbarkeit)
—e DIN 18 300.

Bodenprobe

Probe fiir bodenphysikalische Versuche, eingeteilt nach Gesichtspunkten
der Entnahme, der Entnahmetechnik und der Verwendung. Die Giite der Pro-
ben wird in 5 Klassen (I = weitgehend ungestdrt, 5 = vdllig gestdrt)
unterteilt, abhingig von der einwandfreien Bestimmbarkeit bestimmter
bodenphysikalischer KenngrbB8en und Eigenschaften —= DIN 4021.

Bodenverbesserung
Verfahren zur Verbesserung der Einbaufihigkeit und Verdichtbarkeit
von Bbden; auch Bezeichnung der fertiggestellten Schicht —=TVV,

Bodenverfestigung .

Verfahren zur Herstellung einer dauerhaft tragfihigen, gegen Be-
anspruchung durch Verkehr und Klima widerstandsfdhigen Bodenschicht
durch Einmischen von Bindemittel; auch Bezeichnung der fertiggestell-
ten Schicht —=TVV,

Bohrkern
Beim Bohren mit Hohlbohrern gewonnene Material- oder Baugrunlproben.

Bohrkernfestigkeit
Rechnerische Druckspannung beim Bruch von Bohrkernen infolge axialer
Druckbelastung.

CBR-Wert (California Bearing Ratio)
Empirisches Maf fiir die Tragfihigkeit von ungebundenen Tragschichten,
Unterbau und Untergrund.

Decke
Oberer Teil des Oberbaus. Bitumindse Decken bestehen aus Deckschicht
und in der Regel ein oder zwei Binderschichten.

Deckschichten

sind der oberste Teil des Oberbaues und werden auf Tragschichten einge-
baut. Sie dienen zum Schutz der Tragschichten vor unmittelbarer Be-
anspruchung durch den Verkehr und Einfliisse der Witterung sowie zur
Verbesserung der Ebenheit von Fahrbahnoberflidchen. -4 -
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Dichte
Quotient aus Masse und Volumen eines Stoffes oder Stoffgemisches
—= DIN 1306.

Dimensionierung

Teil der Bemessung, der die Dicke und die Form festlegt.

Druckfestigkeit
Rechnerische Druckspannung von Baustoffen beim Bruch von Probekdrpern
infolge axialer Druckbelastung —e DIN 1048, DIN 1996 und DIN 52 10S.

Drucksetzungslinie
Graphische Darstellung der Setzung in Abhingigkeit von einer stufenweise
oder kontinuierlich ver#nderten Last.

Duktilitidt
Linge des Fadens, der sich aus einem bitumindsen Bindemittel unter fest-
gelegten Versuchsbedingungen ziehen 148t —e DIN 52 013.

Ebenheit

Ubereinstimmung der tatsichlichen Schichtoberfliche in Lings— und
Querrichtung mit einem geplanten oder in die vorhandene Oberfliche
gedachten, ausmittelnden Linienzug aus StraBenentwurfselementen, wobei
die Rauheit aufer acht gelassen wird.

Eigeniiberwachung
Im Rahmen der Giiteiiberwachung vom Hersteller durchgefiihrte regelmiBige

Uberpriifungen von Baustoffen und Baustoffgemischen.

Eigeniiberwachungspriifung

Priifungen durch den Auftragnehmer oder dessen Beauftragten, um fest-
zustellen, ob die Giiteeigenschaften der Baustoffe, Baustoffgemische und
der fertigen Leistung den vertraglichen Anforderungen entsprechen.

Eignungspriifung

Priifung zur Ermittlung einer technisch einwandfreien und fiir den vor-
gesehenen Verwendungszweck vorteilhaften Zusammensetzung und Beschaf-
fenheit des geforderten Mischgutes unter Beachtung der technischen
Vorschriften und Richtlinien.

Einbautemperatur
Temperatur des abgeladenen bituminSsen Mischgutes unmittelbar vor

dem Verteilen.

Eislinse

Eiskristallbildung im frostempfindlichen Boden, die in der Nzhe der
Null-Grad-Isotherme durch Wassermachschub stark anwidchst. Ursache
der Frosthebungsschdden.

Elastizitdtsmodul
Kennwert fiir das elastische Forminderungsverhalten eines Stoffes
(~=Steifigkeitsmodul).

Entwdsserung

Bauliche oder biologische MaRnahmen zum Fernhalten oder Abfiihren
von Wasser vom StraBenkdrper.

Erosion
Auswaschen von Boden durch flieBendes Wasser, Wellenschlag oder
Niederschlige sowie Abtragung durch Wind.
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Erprobungsstrecke

StraBenabschnitt, bei dem das Gebrauchsverhalten neuartiger Baustoffe,
Bauverfahren oder Bauweisen unter iiblichen Bau- und Umweltbedingungen
meBtechnisch erfaBt und ggf. zu Vergleichsstrecken in Bezug gesetzt
wird.

Erweichungspunkt

Temperatur, bei der ein bituminSses Bindemittel eine bestimmte Konsi-
stenz annimmt — DIN 52 011,

Feinkdrniger Boden
Boden mit mehr als 40 Gew.-7% Bestandteilen bis 0,06 mm Korngr&fe

—& DIN 18 196,

Festigkeit

Auf die Flicheneinheit bezogene Widerstandskraft, die feste Stoffe
einer Verformung oder einer Trennung (RiBbildung, Abscheren, Bruch)
entgegensetzen.

FlieBende Bodenarten
Bodenarten, die von fliissiger bis breiiger Beschaffenheit sind und
die das Wasser schwer abgeben —= DIN 18 300, ZTVE-StB.

Fliefgrenze
Wassergehalt eines bindigen Bodens am {ibergang von der fliissigen zur
bildsamen Zustandsform — DIN 18 122,

FlieBwert
Bei der MARSHALL-Priifung bis zum Belastungsmaximum in Druckrichtung
auftretende Forminderung des Priifkdrpers —= DIN 1996,

Flinz

Ortsiibliche Bezeichnung fiir einen schwachtonigen, glimmerhaltigen
Mergel, der dichtgelagert und meist wasserundurchlidssig ist. Durch
Regen oder Einschlimmen wird Flinz hochelastisch.

Fremdiiberwachung

Uberwachung der Herstellung von Baustoffen, Baustoffgemischen und
Bauteilen durch eine filir die Uberwachung anerkannte Priifstelle bzw.
Gliteliberwachungsgemeinschaft.

Frostaufbruch

VerwSlbung und Durchbrechen einer StraRenbefestigung infolge Verkehrs-—
belastung bei mangelnder Tragfihigkeit von Unterbau bzw. Untergrund

im Zeitraum des Frostaufgangs.

Frostaufgang

Zeitraum nach einer Frostperiode, in dem sich alle Bereiche einer
StraBenbefestigung wieder iiber 0  C erwirmen.

Frostempfindliche Bdden
Béden, in denen sich bei Frost unter Zutritt von Wasser Eislinsen
bilden.

Frostempfindlichkeit
Eigenschaft von BSden oder Baustoffen, die Gefiigeverinderungen oder
Schidigungen durch Frost unterliegen.
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Frostempfindlichkeitsklassen (Boden)

Einteilung der Boden- oder Felsarten nach der Neigung zur Eislinsenbil~-
dung: :

F 1 nicht frostempfindlich;

F 2 gering bis mittel frostempfindlich;

F 3 sehr frostempfindlich.

Frosthebung
Hebung der StraBenbefestigung oder der Gelindecberfliche infolge
Eislinsenbildung im Boden.

Frostindex
Summe der mittleren Tagestemperaturen der Luft vom Beginn bis zum
Ende einer Frostperiode (Einheit: Grad-Tage).

Frostschidden
Schiden an StraBenbefestigungen und Bauwerken als direkte oder in-
direkte Folge der Einwirkung von Frost in Verbindung mit Wasser.

Filler
Gesteinsmehle oder andere feinkdrnige Stoffe, die durch das 0,09 mm
Maschenpriifsieb hindurchgehen.

Gewachsener Boden
3oden, der durch einen abgeklungenen, erdgeschichtlichen Vorgang ent-
standen ist-—e DIN 1054,

Grobk8rniger Boden
Boden mit hochstens 5 Gew.-7 Bestandteilen bis 0,06 mm Korngr&fe
~—o DIN {8 196.

Giiteliberwachung

Uberwachung der Erzeugnisse eines Herstellers auf Einhaltung der vor-
geschriebenen Qualititsmerkmale durch den Hersteller selbst (Eigen-
iiberwachung) und durch ein zugelassenes Priifinstitut (Fremdiiberwachung).

Haarrif
Feiner RiB in Bauteilen.

Haftmittel (bit)
Zusatzstoif zur Verbesserung der Haftung des bitumin8sen Bindemittels
am Gestein, insbesondere bei Einwirkung von Wasser.

Halbraum, elastisch-isotoper

Eine gedachte, waagrechte Ebene teilt den dreidimensionalen Raum

in zwei Hilften. Die obere sei leer, die untere dagegen mit einem
homogenen, vollelastischen Stoff gefiillt, der also den elastisch-iso-
tropen Halbraum darstellt.

Obwohl fiir den Boden das HOOKE'sche Gesetz nur niherungsweise gilt,
haben Erfahrungen gezeigt, daf sein Verhalten dem des elastisch-
isotropen. (homogenen) Halbraumes nahekommt /23/.

HeiBeinbau
Einbau von bitumin8sem Mischgut, das abhingig vom Bindemittel eine
niedrigste Einbautemperatur zwischen 60  und 200~ C zulift,

Hohlraumgehalt
Verhdltnis des Hohlraums zum Gesamtvolumen.



Instandhaltung

Die Instandhaltung umfaft die Unterhaltung und die Instandsetzung.
Sie erstreckt sich auf den ganzen Wegekdrper mit Fahrbahn, Seiten-
streifen und BSschungen, auf die Griben und sonstigen Entwisserungs-
anlagen, auf die Bauwerke wie Mauern, Briicken und Durchlisse, auf die
Bepflanzung sowie auf die Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen.

Instandsetzung
Die Instandsetzung umfaBt Mafnahmen zur Behebung von Schiden, die tiber
die Unterhaltung hinausgehen.

Kapillaritit
Die Fghigkeit eines feinporigen Bodens oder Baustoffes infolge Ober-—
flichenspannungen Wasser {iber einen freien Wasserspiegel anzuheben.

Kdrnungsbereich
Durch Grgft- und Kleinstkorn gekennzeichneter Bereich einer Kdrnung
bzw. eines Korngemisches.

Konsistenz (bit)

Sammelbezeichnung fiir rheologische Eigenschaften eines Stoffes. Sie
schlieft den Zusammenhang einzelner, z. T. voneinander abhdngiger Ei-
genschaften ein, z. B. Viskosit#t, Thixotropie, Oberflichenspannung,
Koh#sion, Adhision usw. —= DIN 16 515.

Konsistenz (Boden)
Vom Wassergehalt abhingiger Zustand eines bindigen Bodens.

Konsistenzzahl (Boden)
Bodenkenngrdfe, die den Zustand eines Bodens in Abhingigkeit von
seinen Plastizititsgrenzen und vom Wassergehalt angibt — DIN 18 122,

Kontrollpriifung

Vom Auftraggeber veranlaBte Priifung zur Feststellung, ob die Giiteeigen-~
schaften von Baustoffen, Baustoffgemischen und der fertigen Leistung
den vertraglichen.Anforderungen entsprechen., Ihre Ergebnisse werden der
Abnahme und Abrechnung zugrunde gelegt. Zu priifen sind neben hdhen-

und profilgerechter Lage der WegebaumaBnahme an Bohrkernen Einbau-
dicke, Einbaugewicht, Hohlraumgehalt und Kornzusammensetzung.

Korndichte

Masse der festen Einzelbestandteile des Bodens, bezogen auf das

Volumen der Einzelbestandteile einschlieRlich der in der Festmasse ein-—
geschlossenen Poren — DIN 18 124 und DIN 4015,

Korngestufte Gemische
Korngemische, deren Kornverteilungskurve einen stetigen Verlauf inner-
halb vorgegebener Grenzen hat.

KorngrdBenverteilung
Nach Korngruppen aufgegliederte Zusammensetzung von Korngemischen,

Korngruppe, Kornklasse
Alle Korngrdfen zwischen zwei gewidhlten PriifkorngrdBen, durch die sie
bezeichnet werden — DIN 66 100.

Koruverteilungskurve (Sieblinie)
Graphische Darstellung einer KorngrdRenverteilung als Summenlinie
— IS0-Norm 2395.




Lindliche Wege

Lindliche Wege unterscheiden sich von den Strafen durch den

Verkehr, der auf lindlichen Wegen in der Regel langsamer und geringer

ist. Sie sollen die rationelle Bewirtschaftung der land- und forst-

wirtschaftlichen Grundstiicke ermfglichen und dienen der Verbesserung

der Lebensverhdltnisse auf dem Lande und in zunehmendem MaBe auch

der Erholung der Bevdlkerung sowie der Erhaltung der Kulturland-

schaft (siehe RStO-By 77).

Zu den lindlichen Wegen z#hlen:

- Verbindungswege, d. h. Wege, die land- und forstwirtschaftliche Be-
triebsstdtten, GehSftgruppen und Weiler untereinander, bzw. mit den
benachbarten Orten verbinden oder sie an das StraBemnetz anschliefen.

-~ landwirtschaftliche Wege (Hauptwirtschaftswege und Wirtschaftswege),
d.h.Wege, die iiberwiegend der ErschlieBfung und Bewirtschaftung land-
wirtschaftlicher Nutzflichen dienen,

- forstwirtschaftliche Wege (Hauptwege, Zubringerwege und Riickewege),
d. h. Wege, die die Erschliefung und Bewirtschaftung von Waldflichen
ermbglichen, und

- sonstige 1indliche Wege, wie z. B. FuBwege, Radwege und Reitwege.

Lastwechselzahl
Anzahl von Achslastiibergidngen bezogen auf eine Bemessungsachslast
und einen bestimmten Zeitraum,

Lebensdauer

Zeitspanne zwischen Inbetriebnahme und dem Zeitpunkt, der infolge der
auftretenden Schiden eine entsprechende Befahrbarkeit nicht mehr zu-
148t und damit eine Verbesserung bzw. Erneuerung der Fahrbahn erfordert.

MARSHALL-Priifung

Verfahren zur Bestimmung von Stabilit#t und FlieBwert bitumindser
Massen — DIN 1996,

Mergel
Sandiger Ton mit starkem Kalkgehalt.

Mineralbeton (veralteter Begriff)
Kornabgestuftes Gemisch von Fiiller, Sand, Splitt und Schotter.

Mineralstoffe

Feste Bestandteile von Baustoffgemischen

a) natiirliche: Felsgestein, Kies, Sand, Lavaschlacke;

b) kiinstliche: Hochofenschlacke, Metallhiittenschlacke sowie andere
durch Aufschmelzen, Brennen oder Sintern hergestellte Mineralstoffe.

Mischgut
Einbaufertiges Gemisch aus Mineralstoffen mit und ohne Bindemittel.

Mischgutprobe (bit)
Probe von noch nicht eingebautem Mischgut aus bitumindsen Bindemitteln
und Mineralstoffen —= DIN 1996.

Modifizierte Proctordichte

Proctordichte mit groBerer volumenbezogener Verdichtungsarbeit
—= DIN 18 127.

Mutterboden

Oberste Schicht des Bodens, die neben anorganischen Stoffen, z. B.
Kies-, Sand~, Schluff-Tongemischen, auch Humus und Bodenlebewesen ent-
hdlt — DIN 18300 und DIN 18 915.

-9 -
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Nachverdichtung
Verdichtung von Oberbauschichten durch Verkehrseinwirkung.

Netzrisse
Risse in Netzform, die hauptsichlich durch nicht ausreichend trag-
fihige Unterlage (Tragschicht, Unterbau, Untergrund) verursacht werden.

Nichtbindiger Boden
Boden, dessen Gewichtsanteil an KorngrdBen unter 0,06 mm 15 Z nicht
ibersteigt — DIN 1054.

Oberbau

Mit der im Jahre 1970 vom Bundesverkehrsministerium bekanntgegebenen
Nomenklatur werden alle oberhalb des Erdplanums aufgebrachten Mate~
rialschichten (Trag—, Tragdeck— und Deckschichten) als Oberbau bezeich-
net (siehe Abb.14).

Oberfldchenwasser
Auf der Erdoberfliche flieRendes oder stehendes Wasser.

Optimaler Wassergehalt
Der der Proctordichte bzw. modifizierten Proctordichte zugeordnete
Wassergehalt — DIN 18 127,

Organischer Boden
Organogener Boden oder Mineralboden mit organischen Beimengungen.

Organogener Boden
Boden, der unter Mitwirkung von Organismen gebildet wurde — DIN 18 196,

Penetration (Eindringungstiefe)
Tiefe (in 1/10 mm) in die eine genormte Nadel unter festgelegten
Versuchsbedingungen in bitumindses Bindemittel eindringt.

Planum, Erdplanum

Die technisch bearbeitete Oberfldche des Untergrundes oder des Unter-
baus mit festgelegten geometrischen Merkmalen wie Ebenheit und Quer-
neigung (Grenzfliche zwischen Untergrund bzw. Unterbau und Oberbau,
siehe Abb. 14).

Plastizitit
Plastisches Forminderungsvermdgen von Bdden.

Plastizititszahl
Differenz zwischen Flief- und Ausrollgrenze —= DIN 4015 und DIN 18 122,

Plattendruckversuch

Der Plattendruckversuch ist ein Priifverfahren zur Ermittlung des Ver-
formungsmoduls von Untergrund, Unterbau oder Tragschicht.

Es wird die fiir eine bestimmte Setzung des Bodens erforderliche Be-
lastung gemessen (—= Drucksetzungslinie des Bodens). Die daraus resul-
tierende KenngrdBe ist der Verformungsmodul E_, der zur Beurteilung
der Tragfihigkeit des Bodens dient. Dabei ist der E, ~Wert der
Erstbelastungswert und der Evz—Wert der Zweitbelastungswert des
Plattendruckversuchs.

Porenanteil
Volumen der Poren, bezogen auf das Gesamtvolumen eines Bodens
—=DIN 4015,

Porenzahl
Volumen der Poren, bezogen auf das Feststoffvolumen eines Bodens
~=DIN 4015. - 10 -
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Probekdrper, Priifkérper
Aus Baustoffen, Baustoffgemischen oder Bdden hergestellte oder aus den
Bauteilen herausgeldste Priifstiicke.

Proctordichte
Die im Proctorversuch erreichbare gréBte Trockendichte —e DIN 18 127
(siehe auch '"Modifizierte Proctordichte').

Proctorversuch

Verdichtungsversuch an Bdden oder Mineralstoffgemischen unter fest-—
gelegten Versuchsbedingungen zur Ermittlung des Zusammenhangs zwischen
Wassergehalt und Trockendichte —= 18 127,

Raumdichte
Quotient aus Masse und Volumen einer bitumindsen Masse in verdichtetem
Zustand — DIN 1996.

Riickbildende Verformung

Kurzzeitige, nach Entlastung in die urspriingliche Lage zuriickgehende
Forminderung der StraBenbefestigung oder einzelner Teile davon
(siehe auch 'bleibende Verformung').

Sdttigungsgrad

Verhiltnis des Wasservolumens zum Hohlraum eines Bodens oder Baustoffs.

Sittigungszahl

Quotient aus dem Anteil der wassergefiillten Poren eines Bodens zum
gesamten Porenvolumen - DIN 4015,

Sauberkeitsschicht
Unterlage flir den Oberbau im lindlichen Wegebau aus bis zu 10 cm
dicken Schichten aus nichtbindigem Material.

Scherfestigkeit

GroBter Schwerwiderstand, der infolge einer einem Boden aufgezwungenen
Schubbeanspruchung beim Bruch in Scherflichen oder Scherzonen {iber-
wunden werden muf — DIN 18 137.

Schichtwasser
Sickerwasser, das von einer wasserfiihrenden Bodenschicht oberhalb des
Grundwasserspiegels gestaut wird.

Sickerwasser
In den Boden eingedrungenes, ungebundenes Wasser, das der Schwerkraft
folgt.

Sonderbauweisen

Bauweisen fur StraBenbefestigungen, die in Technischen Vorschriften,
Richtlinien, Merkblittern oder Standardisierungen als solche gekenn-—
zeichnet oder nicht erfaBt sind und #iber die noch keine ausreichen-—
den technischen Erfahrungen vorliegen.

Stabilitit (MARSHALL)
Kennwert fir den Verformungswiderstand von Probekdrpern aus bitumindsem
Mischgut —= DIN 1996.

Stabilititsgrad

aArt und Dauer des Brechvorgangs bei Bitumenemulsionen.
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Standardbauweise

Bauweise fiir StraBen- und Wegebefestigungen, die in technischen Vor-
schriften, Richtlinien, Merkblittern oder in Standardisierungen erfaft
sind und iiber die ausreichende technische Erfahrungen vorliegen.

Standardisierte Bauweisen

Zur Schaffung wirtschaftlicher Bauweisen und rationeller Bauverfahren
unter Berlicksichtigung der &rtlichen Gegebenheiten ausgewihlte Bau-
welisen.

Standfestigkeit (veralteter Begriff)
Widerstandsfihigkeit eines Bodens gegen Abrutschen.

Standsicherheit
Sicherheit eines BaukSrpers gegen unzulissig groBe Lagednderungen
(Grundbruch, Bdschungsbruch, Gelindebruch, Gleiten usw.).

Steifemodul
Die auf die relative Verformung bezogene Spannung im einachsigen
Spannungszustand.

Steifigkeitsmodul

Von Temperatur, Zeit und Bindemittel abhidngiger Materialwert von bitu-
mindsen Baustoffen (entspricht dem Elastizitdtsmodul bei rein elasti-
schen Stoffen).

Teer

Durch zersetzende Destillation organischer Naturstoffe (z. B. Stein-
kohle) gewonnenes fliissiges bis halbfestes Erzeugnis, das nach seinem
Ursprung unterschieden wird (z. B. Steinkohlenteer).

Tragdeckschichten
sind einlagige Schichten, die aus bitumindsem Material, Zementbeton
oder Pflastersteinen bestehen. Sie erfilillen die Funktionen von Trag-
und Deckschichten.

Tragfihigkeit
Hochstmbgliche Belastung eines Bauk8rpers, ohmne daB ein Bruch oder
eine unzulissige Verformung eintritt.

Tragschichten

sind Teil des Oberbaues und liegen unter den Deckschichten.

Sie haben die Aufgabe, die auftretenden Krifte so zu verteilen, da8
diese vom Untergrund bzw. Unterbau ohne nachhaltige Verformungen auf-
genommen werden kdnnen.

{Uberfettung
Anreicherung der Oberfliche einer bitumin®sen Schicht mit bitumindsem
Bindemittel.

Unebenheit

Abweichung der tatsichlichen Schichtoberfliche in Lings~ und Querrich-
tung von einem geplanten oder in die vorhandene Oberfliche gedachten,
ausmittelnden Linienzug aus StraBenentwurfselementen, wobei die
Rauheit auBer Betracht gelassen wird.

Unterbau
ist der geschiittete Boden,

Untergrund
ist der natiirlich anstehende Boden.
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Unterhaltung

Die Unterhaltung umfaBt geeignete MaRnahmen, um die Wege mdglichst
lange in ihrem bestimmungsgem#Ren Zustand zu erhalten, d. h. dem
Entstehen von Schiden vorzubeugen und eine Ausweitung beginnender
Schiden zu verhindern. Sie besteht in erster Linie aus PflegemaR-
nahmen. Die im einzelnen anfallenden Arbeiten richten sich vorwiegend
nach den Bauweisen der Fahrbahndecken und deren Beanspruchung.

Untersuchungsstrecke
Oberbegriff flir Versuchs-, Erprobungs— und Beobachtungsstrecke.

Verdichtung

Verringerung der Hohlrdume von Bdden, Baustoffen oder Baustoffgemischen.

Verdichtungsgrad

Quotient aus der Dichte von Bden, Baustoffen oder Baustoffgemischen
und der Dichte, die sich bei einem unter festgelegten Bedingungen
mit dem gleichen Material durchgefijhrten Versuch ergibt —= DIN 4015
und DIN 1996.

VerdichtungsmaB (bit)
Hohendifferenz der eingebauten Schicht oder Lage zwischen Einbau eines
Mischgutes und seiner Endverdichtung.

Verformungsmodul
Neigung der Last-Setzungskurve eines Plattendruckversuches.

Versuchsstrecke

StraBenabschnitt, bei dem Baustoffe, Bauverfahrem oder Bauweisen unter
gezielter Variation einzelner Parameter bei weitestgehender Gleich~
haltung aller iibrigen untersucht werden.

Viskositit (bit)
Temperaturabhingiges MaB fiir die Zzhflissigkeit von bitumindsen
Bindemitteln.

Vorverdichtung
Verdichtung des Mischgutes durch das Einbaugerit

Walzrisse

Lings- und Querrisse in bitumin8sen Schichtoberflichen durch unsach-
gemiR hergestelltes und/oder eingebautes Mischgut bzw. falsches
Verdichten.

Walzverdichtung )
Verdichtung von Baustoffen, Baustoffgemischen oder Bbden durch rollen-
de Belastung.

Wasseraufnahmefihigkeit
VermbGgen eines Stoffes, Wasser kapillar zu speicheru.

Wassergehalt

Verhiltnis der Masse des im Boden vorhandenen Wassers zur Masse des
trockenen Bodens.
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Wegebefestigungen

sind bautechnische Anlagen des Oberbaues lindlicher Wege, ausge-
richtet fiir eine bestimmte Verkehrsbeanspruchung. Sie werden auf
dem Untergrund, dem Unterbau oder auf vorhandenen Befestigungen
aufgebracht.

;
| oo
) P _
i
g
i -
ZZ :
Lirgecrwry Tameroworcece
VTemguerere o Pracarwxe

Abb. 14 Schematischer Aufbau von Wegebefestigungen nach TV-LW

Zugfestigkeit

Rechnerische Spannung beim Bruch von Probekdrpern infolge Zugbean-
spruchung.

Zwischenausbau

Vereinfachter Ausbau von StraBen durch Verbreiterung, Profilierung und
Verstidrkung des Oberbaus bei weitgehender Beibehaltung der Linien-
fithrung. Der Zwischenausbau unterscheidet sich von der reinen Asphalt-
oberbauweise insbesondere dadurch, daB die Asphalttragschicht nicht
unmittelbar auf dem frostgefihrdeten Boden, also auf das Erdplanum
verlegt wird, sondern auf einen bereits vorhandenen alten StraBenkdrper

J15/.
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Verzeichnis der erschienenen Hefte
der Schriftenreihe fiir Flurbereinigung*

ROHM/WINTERWERBER: Die Vorplanung der Flurbereinigung und Aussied-
lung in der Gemarkung Hechingen; 1952, 51 S. Verlag Eugen Ulmer, Ludwigs-
burg. Z. Z. vergriffen.

: POHL/LIEBER: Die landwirtschaftliche Gestaltung in der Flurbereinigung (Der

Landschaftspflegeplan fiir den Diimmer); 1953, 68 S. Landbuch-Verlag GmbH,
Hannover. Z. Z. vergriffen.

STEINDL: Die Flurbereinigung und ihr Verhdltnis zur Kulturlandschaft in
Mittelfranken; 1954, 64 S. Verlag Erich Schmidt, Berlin/Bielefeld. Z. Z. vergriffen.

: HEINRICHS: Die Vorplanung fiir die Flurbereinigung; 1954, 152 S. Verlag

Eugen Ulmer, Ludwigsburg. Z. Z. vergriffen,

: PANTHER/STEUER/HAHN/ROTHKEGEL: Vortrige iiber Flurbereinigung, gehal-

ten auf dem 38. Deutschen Geodédtentag in Karlsruhe; 1954, 47 S. Verlag Konrad
Wittwer, Stuttgart. Z. Z. vergriffen,

WELLING: Flurzersplitterung und Flurbereinigung im nérdlichen und west-
lichen Europa; 1955, 81 S. Verlag Eugen Ulmer, Ludwigsburg. Z. Z. vergriffen,

SCHIRMER/BRUCKLACHER: Luftphotogrammetrische Vermessung der Flurbe-
reinigung Bergen; 1955, 118 S, Kleins Druck- und Verlagsanstalt, Lengerich
(Westf.). Z. Z, vergriffen,

EIS: Probleme und Auswirkung der Flurbereinigung im Zusammenhang mit
dem Wiederaufbau reblausverseuchter Weinberggemarkungen, untersucht an
einer vor 15 Jahren bereinigten Gemeinde an der Nahe; 1955, 157 S. Kleins
Druck- und Verlagsanstalt, Lengerich (Westf). Z. Z. vergriffen,

: JUNG: Untersuchungen iber den Einfluf der Bodenerosion auf die Ertrdge in

héngigem Geldnde; 1956, 45 S. Verlag Eugen Ulmer, Stuttgart, Z. Z. vergriffen.
KLEMPERT: Befestigte landwirtschaftliche Wege in der Flurbereinigung als
Mittel zur Rationalisierung der Landwirtschaft; 1956, 65 S. Kleins Druck- und
Verlagsanstalt, Lengerich (Westf.). Z. Z. vergriffen.

OSTHOFF: Die dlteren Flurbereinigungen im Rheinland und die Notwendigkeit
von Zweitbereinigungen; 1956, 64 S. Kleins Druck- und Verlagsanstalt, Lenge-
rich (Westf)). Z. Z. vergriffen.

: STEGMANN: Die Verwendung des Lochkartenverfahrens bei der Flurbereini-

gung; 1957, 32 S. Verlag Eugen Ulmer, Stuttgart. Z, Z. vergriffen.

: HETZEL: Die Flurbereinigung in Italien; 1957, 53 S. Verlag Eugen Ulmer, Stutt-

gart. Z. Z. vergriffen.

: LUTTMER: Bodenschutz in der Flurbereinigung; 1957, 50 S. Kleins Druck- und

Verlagsanstalt, Lengerich (Westf.). Z, Z. vergriffen.

: PRIEBE: Wirtschaftliche Auswirkungen von MaBnahmen zur Verbesserung der

Agrarstruktur im Rahmen der Flurbereinigung; 1957, 96 S. Verlag Eugen
Ulmer, Stuttgart. Z. Z. vergriffen.

: STEUER/BOHTE: Gutachten zu einer Neuordnung des lindlichen Raums durch

Flurbereinigung; 1957, 160 S. Kleins Druck- und Verlagsanstalt, Lengerich
(Westf.). Z. Z. vergriffen.

SCHULER: Untersuchungen iiber verbundene Flurbereinigungs- und Aussied-
lungsverfahren in Baden-Wiirttemberg (Betriebswirtschaftliche Auswirkungen);
1957, 115 S. Kleins Druck- und Verlagsanstalt, Lengerich (Westf). Z. Z. ver-
vergriffen.

* Ab Heft 68 Schriftenreihe des Bundesministers fiir Ernéhrung, Landwirtschaft und For-
sten, Reihe B: Flurbereinigung
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: NECKERMANN/BERGMANN: Die Wiederaufsplitterung nach der Flurberei-

nigung in Unterfranken; 1958, 72 S. Verlag Erich Schmidt, Berlin/Bielefeld. Z. Z.
vergriffen.

: NAURATH: Die Aussiedlung im Flurbereinigungsverfahren; 1958, 104 S. Verlag

Eugen Ulmer, Stuttgart. Z. Z. vergriffen.

SEUSTER: Die Beanspruchung landwirtschaftlicher Wirtschaftswege im Hinblick
auf eine steigende Mechanisierung der Landwirtschaft; 1958, 116 S. Kleins
Druck- und Verlagsanstalt, Lengerich (Westf.). Z. Z. vergriffen.

BRAACH: Landwirtschaft und Bevodlkerung des Siegerlandes unter den Ein-
fliissen industrieller und landeskultureller Wirkkrédfte; 1958, 119 S. Kleins
Druck- und Verlagsanstalt, Lengerich (Westf)). Z. Z. vergriffen.

OLSCHOWY:: Landschaftspflege und Flurbereinigung; 1959, 132 S. Verlag Eugen
Ulmer, Stuttgart. Z. Z. vergriffen.

REISEN: Auswirkungen der Flurbereinigung und Aussiedlung auf die Frauen-
arbeit im bduerlichen Familienbetrieb; 1959, 99 S. Verlag Eugen Ulmer, Stutt-
gart. Z. Z. vergriffen.

REISSIG: Integralmelioration von Geestrandmooren, dargestellt am Beispiel
der Flurbereinigung Harkebriigge, Krs. Cloppenburg. Verlag Eugen Ulmer,
Stuttgart. Z. Z. vergriffen.

HAHN: Bewertungsgrundsétze und Schitzungsmethoden in der Flurbereinigung
und deren Folgemafinahmen; 1960, 222 S. Verlag Eugen Ulmer, Stuttgart. Z. Z.
vergriffen.

KERSTING: Die Anwendung der Luftbildmessung in der Flurbereinigung; 1959,
93 S. Kleins Druck- und Verlagsanstalt, Lengerich {(Westf). Z. Z. vergriffen.
JANETZKWSKI: Auswirkungen der Flurbereinigung und Wirtschaftsberatung
in der Gemeinde Schafheim; 1960, 138 S. Verlag Eugen Ulmer, Stuttgart. Z. Z.
vergriffen.

ROHM: Agrarplanung als Grundlage der Flurbereinigung und anderer land-
wirtschaftlicher Strukturverbesserungen in stédtisch-industriellen Ballungsrdu-
men; 1960, 208 S. Verlag Eugen Ulmer, Stuttgart. Z. Z. vergriffen.

OPPERMANN: Wirtschaftliche Auswirkungen von MaBnahmen zur Verbesse-
rung der Agrarstruktur im Rahmen der Flurbereinigung nach Untersuchungen
in acht Dorfern (Weiterfithrung des Heftes 15); 1960, 72 S. Verlag Eugen Ulmer,
Stuttgart. Z. Z. vergriffen.

‘HAHN: Die Flurbereinigung von Waldflachen; 1960, 96 S. Verlag Eugen Ulmer,

Stuttgart. Z. Z. vergriffen.

ROHMER/STEINMETZ: Bodenerhaltung in der Flurbereinigung; 1960, 48 S.
Kleins Druck- und Verlagsanstalt, Lengerich (Westf.). Z. Z. vergriffen.

SEUSTER: Anforderungen des landwirtschaftlichen Betriebes an die Anlage
und den Ausbau des Wirtschaftswegenetzes; 1961, 107 S. Kleins Druck- und
Verlagsanstalt, Lengerich (Westf.). Z. Z, vergriffen.

MEIMBERG/RING/SCHUNKE/RUHMANN/WAMSER: Die wirtschaftlichen Gren-
zen der mechanisierten Bodennutzung am Hang und ihre Bedeutung fiir eine
Bewertung hdngiger Grundstiicke in der Flurbereinigung; 1962, 95 S. Verlag
Eugen Ulmer, Stuttgart. Z. Z. vergriffen.

HAHN: Die Schidtzungsmethoden der Flurbereinigung in den deutschen Landern
und im benachbarten Ausland; 1961, 67 S. Verlag Eugen Ulmer, Stuttgart. Z. Z.
vergriffen.

DENKS u. a.: Die Entwicklung der Vorplanung in der Praxis der Flurbereini-
gung; 1962, 74 S. Verlag Eugen Ulmer, Stuttgart. Z. Z. vergriffen,

FEUERSTEIN: Untersuchungen iiber Gemeinschaftsobstanlagen in Baden-Wiirt-
temberg; 1964, 112 S. Verlag Eugen Ulmer, Stuttgart. Z. Z. vergriffen.

KLEMPERT: Die Wirtschaftswege. Beitrdge iiber ihre Anlage und Befestigung;
1964, 87 S. Kleins Druck- und Verlagsanstalt, Lengerich (Westf). Z. Z. ver-
griffen.
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VIESER: Aufgaben der Flurbereinigung bei der Neuordnung des léndlichen
Raumes; 1964, 58 S. Verlag Eugen Ulmer, Stuttgart. Z. Z. vergriffen.
GUMMERT/WERSCHNITZKY: Wirtschaftliche Auswirkungen von Malnahmen
zur Verbesserung der Agrarstruktur; 1964, 159 S. Verlag Eugen Ulmer, Stuttgart.
Z. Z. vergriffen.

NIESMANN: Untersuchungen iiber Bodenerosion und Bodenerhaltung in Ver-
bindung mit Flurbereinigung; 1966, 80 S. Verlag Eugen Ulmer, Stuttgart. Z. Z.
vergriffen.

DRECHSEL: Die Flurbereinigung im Raum Nirnberg-Fiirth; 1966, 44 S. Verlag
Eugen Ulmer, Stuttgart. Z. Z. vergriffen,

OSTHOFF: Flurbereinigung und Dorferneuerung; 1967, 49 S. Landwirtschafts-
verlag GmbH, Hiltrup (Westf.). Z, Z. vergriffen.

SCHICKE/BATZ: Koordinierung der Flurbereinigung mit anderen Planungen
zur Neuordnung des ldndlichen Raumes; 1967, 103 S. Landschriften-Verlag,
Bonn. Z. Z. vergriffen.

STEUER u. a.: Die Mitwirkung nichtbehordlicher Stellen bei Flurbereinigung
und beschleunigter Zusammenlegung; 1967, 80 S. Kleins Druck- und Verlags-
anstalt, Lengerich (Westf.), Z. Z. vergriffen.

QUADFLIEG: Die Teilnehmergemeinschaft nach dem Flurbereinigungsverfahren;
1967, 67 S. Verlag Eugen Ulmer. Z. Z. vergriffen.

TORUK: Die Linearplanung in der Vorplanung der Flurbereinigung; 1967, 130 S,
Landwirtschaftsverlag GmbH, Hiltrup (Westf). Z, Z. vergriffen.

MIKUS: Die Auswirkungen der Agrarplanung nach 1945 auf die Agrar- und
Siedlungsstruktur des Raumes Westfalen; 1967, 76 S. Verlag Eugen Ulmer,
Stuttgart. Z. Z. vergriffen.

SCHNEIDER u. a.: Die Entwidklung des léndlichen Raumes als Aufgabe der
Raumordnungs- und regionalen Strukturpolitik; 1967, 78 S. Verlag Eugen Ulmer,
Stuttgart. Z. Z. vergriffen.

HAGE u. a.: Beispiele der Zusammenarbeit landwirtschaftlicher Betriebe in
der Veredelungsproduktion, ihre rechtlichen und steuerlichen Probleme; 1968,
98 S. Kleins Druck- und Verlagsanstalt GmbH, Lengerich (Westf). Z. Z. ver-
griffen,

MEIMBERG: Die Bewertung héngiger Grundstiicke bei der Flurbereinigung;
1968, 124 S. Landwirtschaftsverlag GmbH, Hiltrup (Westf.). Z. Z. vergriffen.
FEITER: Die betriebswirtschaftlichen Auswirkungen der Flurbereinigung auf
die Landwirtschaft der Gemeinde Mutscheid und zukiinftige Entwicklungsmdog-
lichkeiten von Voll- und Nebenerwerbsbetrieben; 1969, 200 S. Landwirtschafts-
verlag GmbH, Hiltrup (Westif.). Z. Z. vergriffen.

FISCHER: Die ldndliche Nahbereichsplanung; 1969, 219 S. Landwirtschaftsverlag
GmbH, Hiltrup (Westf.). Z. Z. vergriffen.

KLEMPERT: Standard-Wegebefestigungen in Marsch, Moor und Geest; 1970,
80 S. Landschriften-Verlag GmbH, Bonn. Z. Z. vergriffen.

HIDDEMANN: Die Planfeststellung im Flurbereinigungsgesetz; 1970, 79 S.
Landwirtschaftsverlag GmbH, Hiltrup (Westf.). Z. Z. vergriffen.

KROES: Der Beitrag der Flurbereinigung zur regionalen Entwidklung: Soz1a1-
dkonomische Auswirkungen, Kosten, Konsequenzen; 1971, 165 S. Landwirt-
schaftsverlag GmbH, Hiltrup (Westf.). Z. Z. vergriffen.

HOTTES/NIGGEMANN: Flurbereinigung als Ordnungsaufgabe; 1971, 73 S.
Landwirtschaftsverlag GmbH, Hiltrup (Westf.). Z. Z. vergriffen.

SCHWEDE: Entwicklungsziele der in der Bundesrepublik Deutschland mit der
Verbesserung der Agrarstruktur befafiten Behoérden und Institutionen im Ver-
gleich mit der Organisation im benachbarten Ausland unter besonderer Berfick-
sichtigung der Flurbereinigung; 1971, 238 S. Landwirtschaftsverlag GmbH,
Hiltrup (Westf.). Z. Z. vergriffen.
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MOSER: Haltbarkeit, Unterhaltung und Wirtschaftlichkeit von Wegebefesti-
gungen — Untersuchungen an Wegebefestigungen in Flurbereinigungsverfahren;
1971, 140 S. Landwirtschaftsverlag GmbH, Hiltrup (Westf)). Z. Z. vergriffen,
KALINKE/STUMM/PROLLOCHS: Kosten der Weinbergsflurbereinigung und
Auswirkungen dieser auf Arbeitszeitbedarf und Kosten der Bewirtschaftung;
1972, 61 S. Landwirtschaftsverlag GmbH, Hiltrup (Westf.). Z. Z. vergriffen.
LANG: Der Einsatz der Automation in der Flurbereinigung; 1972, 79 S. Land-
wirtschaftsverlag GmbH, Hiltrup (Westf.). Z. Z. vergriffen.

HOTTES/TEUBERT/von KURTEN: Die Flurbereinigung als Instrument aktiver
Landschaftspflege; 1974, 92 S. Landwirtschaftsverlag GmbH, Hiltrup (Westf.).

Z. Z. vergriffen.

KLEMPERT: Probleme und Methoden bei der Erarbeitung von Rechenprogram-
men filir die Erstellung des Zuteilunysentwurfs bei Flurbereinigungen; 1974,
221 S. Landwirtschaftsverlag GmbH, Hiltrup (Westf.). Z. Z. vergriffen.
BLUMEL/RONELLENFITSCH: Die Planfeststellung in der Flurbereinigung |
Rechtsgutachten; 1975, 98 S. Landwirtschaftsverlag GmbH, Hiltrup (Westf.).

Z. Z. vergriffen.

HOTTES/BECKER/NIGGEMANN: Flurbereinigung als Instrument der Siedlungs-
neuordnung; 1975, 130 S. Landwirtschaftsverlag GmbH, Hiltrup (Westf.).

Z. Z. vergriffen.

KROPFF: Ein Optimierungsansatz zur Automatisierung von Zuteilungsplénen in
der Flurbereinigung; 1977, 80 S. Landwirtschaftsverlag GmbH, Miinster-Hiltrup.
Z. Z. vergriffen.
SCHAFER/JURGENS/GULDENBERG/PLOTZ/SCHOBESS/SCHULTE: Entwick-
lungschancen peripherer Regionen; 1978, 184 S, Landwirtschaftsverlag GmbH,
Miinster-Hiltrup. Z. Z. vergriffen.
SCHAFER/JURGENS/GULDENBERG/PLOTZ/SCHOBESS/SCHULTE: Entwick-
lungsprobleme peripherer Regionen und strategische Losungsansétze; 1978, 88 S.
Landwirtschaftsverlag GmbH, Miinster-Hiltrup. Z. Z. vergriffen.
BAUER/FRANKE/GATSCHENBERGER: Flurbereinigung und Erholungsland-
schaft; 1979, 128 S. Landwirtschaftsverlag GmbH, Minster-Hiltrup. Z. Z. ver-
griffen.

RUWENSTROTH/SCHIERENBECK: Effizienz der Flurbereinigung; 1980, 132 S,
2 Falttafeln. Landwirtschaftsverlag GmbH, Minster-Hiltrup. DM 11,—.
KUROWSKI: Gestaltwandel lindlicher Siedlungen; 1981, 330 S. Landwirtschafts-
verlag GmbH, Miinster-Hiltrup. DM 19,—.

SEELE/PAWIG/CLEVER: Flurbereinigung — Optimierung von Bodennutzungen;
1982, 202 S., 6 Falttafeln. Landwirtschaftsverlag GmbH, Minster-Hiltrup. DM 13,—.
HOISL/KARMANN: Flurbereinigung — L&ndlicher Wegebau; 1982, 146 S,,
1 Falttafel. Landwirtschaftsverlag GmbH, Miunster-Hiltrup. DM 9,—.



Verzeichnis der erschienenen Sonderhefte
der Schriftenreihe fiir Flurbereinigung*

Die Flurbereinigung in den Ldndern der Bundesrepublik Deutschland.

Jahresbericht 1956, 36 S.; 1957, 40 S.; 1958, 63 S.; 1959, 75 S.; 1960, 85 S.; 1961, 96 S.;
1962, 102 S. Daco-Verlag, Stuttgart. Z. Z. vergriffen.

PABSCH: Vorplanung Rotenhain; 1956, 34 S. Erich Schmidt Verlag, Berlin, Z. Z. vergriffen.
SCHUMACHER: Flurbereinigung Biihl; 1957, 18 S. Erich Schmidt Verlag, Berlin, Z, Z.
vergriffen.

ACI%ERMANN u. a.: Das beschleunigte Zusammenlegungsverfahren von Eckersweiler,
Kreis Birkenfeld/Nahe; 1957, 23 S. Kleins Druck- und Verlagsanstalt, Lengerich (Westf.).
Z. Z. vergriffen.

BOHTE: Strukturverbesserung im Bauernbetrieb (I, Auflage); 1957, 35 S. Verlag Eugen
Ulmer, Stuttgart. Z. Z. vergriffen.

BOHTE: Strukturverbesserung im Bauernbetrieb (II. Auflage); 1958, 51 S. Verlag Eugen
Ulmer, Stuttgart. Z. Z. vergriffen,

Flurbereinigung. Ein Bericht {ber das erste europdische Seminar fiir Flurbereinigung
(Wiesbaden 1955); 1957, 96 S. Daco-Verlag, Stuttgart. Z. Z, vergriffen.

STEUER/ENSTIPP: Die Aussiedlung in der Flurbereinigung und die bauliche Gestaltung
der Aussiedlungshéfe (I. Auflage); 1957, 24 S. Daco-Verlag, Stuttgart. Z. Z. vergriffen,
STEUER/ENSTIPP/SPRENGEL: Die Aussiedlung in der Flurbereinigung und die bauliche
Gestaltung der Aussiedlungshéfe (IL. Auflage); 1959, 51 S. Daco-Verlag, Stuttgart. Z. Z.
vergriffen,

Flurbereinigung. Beispiele aus der Arbeit des Landes Nordrhein-Westfalen; 1959, 12 .
Druckerei Gétzky, Bonn, Z. Z. vergriffen,

KUSTERS: Das Schrifttum iiber Flurbereinigung; 1959, 62 S. Verlag Eugen Ulmer, Stutt-
gart. Z. Z. vergriffen.

TREUDE: Die Bedeutung der Flurbereinigung fiir die wirtschaftliche Gesundung der
Gemeinden; 1959, 16 S. Druckerei Gétzky, Bonn. Z. Z. vergriffen.

THELLMANN: Die Aufwuchsbewertung im Weinbau und ihre Bedeutung fir die Flur-
bereinigung; 1961, 46 S. Kleins Druck- und Verlagsanstalt, Lengerich (Westf)). Z. Z. ver-
griffen.

Flurbereinigung und Verbesserung der Zugangswege in den Weinbaugebieten der Bun-
desrepublik Deutschland; 1962, 91 S. Kleins Druck- und Verlagsanstalt, Lengerich (Westf))
Z. Z. vergriffen,

BOHTE: Landwirtschaft und Flurbereinigung; 1963, 56 S. Verlag Eugen Ulmer, Stuttgart.
Z. Z. vergriffen,

WEINZIERL: Raumordnende FlurbereinigungsmaBnahmen in Fremdenverkehrsgemein-
den; 1970, 80 S. Landwirtschaftsverlag GmbH, 4400 Minster-Hiltrup. Z. Z. vergriffen.
KOHLER: Flurbereinigung und Dorferneuerung (Stebbach); 1971, 158 S. Landwirtschafts-
verlag GmbH, 4400 Munster-Hiltrup. Z. Z. vergriffen.

Neuordnung des ldndlichen Raumes durch Flurbereinigung (Der Wege- und Gewisser-
plan); 1972, 42 S. Landwirtschaftsverlag GmbH, 4400 Miinster-Hiltrup. Z. Z. vergriffen.
Flurbereinigung und Wiederaufbau in den Weinbergen. 8. Auflage, 1979, 19. S. Druck:
Landesamt fiir Flubereinigung und Siedlung Baden-Wiirttemberg.

SCHAFER/LANGE: Funktionsmodelle lindlicher Gemeinden; 1973, 115 S.

AVA — Arbeitsgemeinschaft zur Verbesserung der Agrarstruktur in Hessen e. V.,
62 Wiesbaden.

HAHR: Agrarstrukturelle Vorplanung —

Analysen, Methoden, Ergebnisse in Nordrhein-Westfalen als Grundlage fiir eine bundes-
einheitliche Konzeption; 1974, 66 S. Landwirtschaftsverlag GmbH, 4400 Miinster-Hiltrup.
Z. Z. vergriffen.

Flurbereinigung und Landespflege; 1974, 21 S.

Landwirtschaftsverlag GmbH, 4400 Miinster-Hiltrup. Z. Z. vergriffen.

HEINRICHS: Die Neuordnung des lindlichen Raumes durch Flurbereinigung — unter
besonderer Berticksichtigung des Verhiltnisses der Flurbereinigung zur Bauleitplanung —;
1975, 123 S. Landwirtschaftsverlag GmbH, 4400 Miinster-Hiltrup. Z. Z. vergriffen.



Arbeitstagung der Flurbereinigungsrichter 1975; 1970, 31 S.

Landwirtschaftsverlag GmbH, 4400 Minster-Hiltrup. Z. Z. vergriffen.

Das neue Flurbereinigungsgesetz; 1976, 136 S.

Landwirtschaftsverlag GmbH, 4400 Miinster-Hiltrup. Z. Z. vergriffen.

Der Plan tiber die gemeinschaftlichen und oOffentlichen Anlagen in der Flurbereinigung;
1977, 152 S. Landwirtschaftsverlag GmbH, 4400 Miinster-Hiltrup. Z. Z. vergriffen.
HANTELMANN: Agrarische Wirkungen der Flurbereinigung; 1978, 245 S. Forschungsge-
sellschaft fiir Agrarpolitik und Agrarsoziologie e. V., Bonn.

WILSTACKE: Der Beitrag der Flurbereinigung zur Raumordnung; 1978, 241 S. Forschungs-
gesellschaft fiir Agrarpolitik und Agrarsoziologie e. V., Bonn.

Dorferneuerung; 1979, 154 Seiten, 5 Falttafeln. Landwirtschaftsverlag GmbH, 4400 Miinster-
Hiltrup. Z. Z. vergriffen.

Die Flurbereinigung in Zahlen: 1980, 28 S. Landwirtschaftsverlag GmbH, 4400 Miinster-

Hiltrup. DM #,—
Flurbereinigung — Naturschutz und Landschaftspflege; 1980, 78 Seiten, 6 Falttafeln.
Landwirtschaftsverlag GmbH, 4400 Minster-Hiltrup. DM 12—

* Ab Sonderheft ,Dorferneuerung”

Schriftenreihe des Bundesministers fiir Erndhrung, Landwirtschaft und Forsten, Reihe B:
Flurbereinigung









ISBN 3-7843-1140-7




