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Im Bereich von wenig tragfdhigen und
setzungsempfindlichen Untergrinden werden die
Bricken Uber Gewasser oder StraBen tief
gegrundet. Entweder geschieht dies Uber die
Mantelreibung von Spundbohlen oder es werden
Pfahle bis in die tragfahigen Schichten getrieben.
Die Rampen, die die StraBe auf die Brlcke flhren,
werden jedoch meistens konventionell hergestellt
und mit Asphalt angeglichen. Die Folge ist ein
Absacken der StraBenrampen, die dann standard-
maBig immer wieder mit Asphalt ausgeglichen
wird, was aufgrund des hdéheren Gewichts
entsprechend zu gleichen Setzungsdifferenzen in
einem noch kurzeren Zeitraum fuhrt.

Das Absacken der StraBenrampen ist durch den
setzungsempfindlichen Untergrund bedingt. Die-
ser Prozess wird durch das erneute Aufbringen
von Asphalt, um die Setzungsunterschiede
auszugleichen, durch die Erhéhung der Auflast
beschleunigt.

FUr eine Bruckenrampe im Landkreis Cuxhaven
wurde im Herbst 2004 ein neuartiges Sanierungs-
konzept realisiert, das von Dr.-Ing. Helge Beyer,

Hannover, stammt - mit dem Ziel einer Auflast-
verminderung und in der Folge einer Verringerung
der Setzungsgeschwindigkeit, oder sogar das
Stoppen der Setzungen der Brickenrampe.

Zur naheren Erkundung des StraBenaufbaus und
der unterlagernden Schichten wurden 10 Kern-
bohrungen in Verbindung mit Kleinramm-
bohrungen bis in Tiefen von t = 3,0 m bis 5,0 m
unter Fahrbahnoberkante niedergebracht. In
Abb. 1 ist exemplarisch eine dieser Bohrungen
(B 3) dargestellt. Aus den Profilen ist zu erkennen,
dass unter den 50 bis 82 cm dicken Asphalt-
schichten ungebundene Tragschichten anstehen,
die in einer Tiefe von 0,60 m bis 1,90 m unter
Gelande von aufgefulltem Sand unterlagert
werden. Darunter wurde, je nach Bohrung, Klei
oder Torf angetroffen. Der Klei und der Torf
wurden bis zur Endtiefe dieser Aufschlisse nicht
durchértert. Im Klei sind in unterschiedlichen
Machtigkeiten und Tiefen Torfstreifen eingelagert.
Nach einer alten Bohrung (Abb. 1, B 11) steht der
Klei bis in eine Tiefe von 11,20 m unter Geldnde an
und wird dort von Kiessand unterlagert.
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Der Fahrbahnaufbau hatte aufgrund der groBen
Asphaltdicken ein relativ hohes Gewicht, das durch
die standige Praxis des Profilausgleichs mit
Asphalt immer weiter steigen wirde und damit
zwangslaufig weiter zunehmende Setzungen im
Untergrund hervorriefe.

Die Uberlegungen von Dr.-Ing. Beyer fuhrten im
Zusammenhang mit der vielfach angewendeten
Injektionstechnik der URETEK Deutschland GmbH
dazu, das sehr leichte Expansionsharz zu
verwenden, um den StraBenaufbau anzuheben.
Der Gewichtsabbau sollte dann durch das
Abfrasen des angehobenen Asphalts an der
Oberflache und ohne umfangreiche Erdarbeiten
erfolgen. Dadurch wurden im Wesentlichen die
.neuen” Asphaltschichten abgefrast und die ganz
alten, zum Teil auf Teerbasis hergestellten,
Asphaltschichten verblieben als gebundener
Aufbau und mussten nicht entsorgt werden. Um
die urspringliche, zum Befahren optimale
Gradiente wieder zu erreichen, war zu beruck-
sichtigen, dass bereichsweise ein zusatzlicher
Asphaltauftrag erforderlich war.

Klei, Torf Klei, Torf

Folgendes Erneuerungskonzept wurde erarbeitet:

- Anheben der Fahrbahnrampen durch Injektionen
des Zweikomponenten-Expansionsharzes auf ein
Niveau, das ein Abfrasen von bis zu 35 cm Asphalt
erlaubt. Die abgefrasten Flachen sollten nach dem
Frasen 4 cm unterhalb des zukiinftigen Fahrbahn-
niveaus liegen. Die Verringerung der Asphaltdicke
um insgesamt ca. 31 cm entlastet den Untergrund
um mehr als 700 kg/m?; dies entspricht einer
Reduzierung des Gewichts des Gesamtaufbaus auf
die Klei-/Torfschichten um mehr als 20%. Die
Oberflache der Fahrbahn im gehobenen Zustand
kann ungleichmaBig sein, da die endgultige
Gradiente durch das Frasen bestimmt wird.

- Anspritzen der gefrasten Fahrbahn mit einer
Bitumenemulsion U 70 K PmB, Verlegen eines
Verbundstoffss (Vliesstoff mit Glasgitter) in die
teilgebrochene Bitumenemulsion und Einbau einer
4 cm dicken Asphaltdeckschicht 0/11. Der
Verbundstoff verhindert bzw. verzégert das
Durchschlagen von Rissen an die Fahrbahn-
oberflache, gewahrleistet die Abdichtung und
verlangert dadurch die Lebensdauer der StraBe.
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DAUERHAFTE FAHRBAHNANHEBUNG

Abb. 2 bis 4 geben einen Einblick in die URETEK-
Injektionsarbeiten zur Anhebung der Bricken-
rampe. Die Baustelleneinrichtung bildet dabei
lediglich ein LKW mit der gesamten Bohr- und
Injektionsaustattung. Der Asphalt wird mit einem
Durchmesser von 14 mm durchbohrt, mehrere
Kupferréhrchen in die Bohrlécher gesteckt und der
anstehende sandig/kiesiger Untergrund Uber die
aufgesetzte Injektionspistole injiziert.

Durch eine sekundenschnelle Reaktion entfaltet
das Harzsystem seine kontrollierte Expansions-
wirkung. Hohlrdume werden aufgefullt und der
Untergrund verdichtet. Durch dosierte Injektionen
und die frei werdende Expansionskraft von bis zu

500 kN/m2? wird die abgesackte Fahrbahn
millimetergenau angehoben. Die permanente
Uberwachung durch Nivellierlaser ermdglicht

punktgenaue Anhebungen in engen Toleranzen.

Die Arbeiten fur den Verbundstoff zwischen dem
alten Asphalt und der neuen Deckschicht fanden
im Anschluss an die Anhebung der Bruckenrampe
statt und sind in Abb. 5 dargestellt.

Nach Ortsbesichtigungen zeigte sich, dass in den

seither vergangenen 10 Jahren eine Hohenkorrek-

tur der Rampen nicht erforderlich war. Am
nérdlichen Ubergang zwischen Briicke und Rampe
ergaben sich nach 10 Jahren keine Hohen-
differenzen und am sudlichen Ubergang einen
Absatz von nur einem Zentimeter (Abb. 6).

Die hier durchgefuhrte Erneuerung kann
hinsichtlich der beabsichtigten Wirkung als
.Setzungsbremse” fir Fahrbahnrampen von
Brucken auf ,Weichbdéden” - wenig tragféhigen,
setzungsempfindlichen Bdden - als voller Erfolg
gewertet werden.
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