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Zusammenfassung

Die Norm SN 640 324, Dimensionierung des Strassenoberbaus, soll als
Typenkatalog gestaltet werden. Diese vereinfachte Darstellung ermfglicht
es, bei gegebener Planumstragfdhigkeit und Verkehrslast unter Oberbau-
typen gleicher Tragfdhigkeit zu wdhlen. Der Katalog wird vorldufig 6
Oberbautypen mit bitumintsem Belag und 5 Oberbautypen mit Betonbelag
enthalten.

Als Entscheidungsgrundlage fiir die Wahl des fiir die Dimensionierung der
Oberbautypen anzuwendenden Verfahrens sind im Rahmen der Forschungsarbeit
33/80 sechs verschiedene Dimensionierungsmethoden verglichen worden. Auf-
grund der Ergebnisse dieser Forschungsarbeit hat die mit der Revision

der Dimensionierungsnormen betraute VSS-Kommission 273 D beschlossen,

die Berechnung der Schichtdicken im Katalog der Oberbautypen habe nach
den Richtlinien des AASHTO-Interim Guide zu erfolgen und es seien die
Erfahrungen im Bau und Betrieb der schweizerischen Strassen zu beriick-
sichtigen.

Der Forschungsauftrag hatte zum Ziel, den vorgesehenen Katalog der Ober-
bautypen zu schaffen. Die transparente Darstellung der Grundlagen des
Kataloges und des Berechnungsganges sollte ermdglichen, die Dimensio-
nierung nachzuvollziehen und fiir modifizierte Oberbautypen zu interpo-
lieren. Sie sollte zudem gestatten, weitere Oberbautypen zur Ergdnzung
des Kataloges zu schaffen und die Berechnung der Schichtdicken nach
demselben Schema vorzunehmen.

Im ersten Teil des Berichtes werden die Parameter definiert, welche zum
Einstieg in den Typenkatalog beniitzt werden:

- Tragfihigkeitsklassen S1...S4 in Funktion des CBR-Wertes oder des
k-Wertes oder des Mé-Wertes

- Verkehrslastklassen T1...T5 in Funktion der tdglichen dquivalenten
Verkehrslast TF.

Fiir die Tragfdhigkeitsdimensionierung der Oberbautypen mit bitumindsem
Belag ist der erforderliche Stdrkenindex SN mittels eines dem AASHTO-
Interim Guide entnommenen Nomogrammes zu bestimmen. Der Stdrkenindex



ist definiert als Summe der Dicken der einzelnen Oberbauschichten multi-
pliziert mit den entsprechenden Materialkoeffizienten a. Im Bericht wird
angegeben, welche Materialkoeffizienten der Berechnung der Schichtdicken
zugrunde gelegt worden sind. Zudem wird beschrieben, welche Faktoren

flir die Aufteilung des Belages in einzelne Schichten und die Wahl der
Mischguttypen und -sorten massgebend sind.

Bei der Tragfahigkeitsdimensionierung der Oberbautypen mit Betonbelag
erfolgt die Bestimmung der Plattendicke mittels eines Diagrammes, das
dem AASHTO Interim Guide entnommen worden ist. Eingangsgrdssen sind der
k-Wert der Unterlage und die tdgliche dquivalente Verkehrslast TF. In
welchem Mass eine Kiessandfundationsschicht bzw. eine hydraulisch stabi-
lisierte Schicht die Tragfdhigkeit zu verbessern vermag, wird im Bericht
erldutert. Zudem finden sich Hinweise zu den erforderlichen Mindest-
dicken des Betonbelages und zur Belagsqualitdt.

Sofern bei frostempfindlichen Bdden der Klassen G3 und G4 keine andern
vorbeugenden Massnahmen zur Verhiitung von Frostschaden getroffen worden
sind, ist der Oberbau so zu dimensionieren, dass trotz der Tragfahigkeits-
dimensionierung beim Auftauen keine Schaden entstehen. Die bei einer
Frostdimensionierung erforderliche Oberbaudicke ist proportional zur
Frosteindringtiefe X30. Die Proportionalitdtsfaktoren f hangen von der
Frostempfindlichkeit des Bodens, vom Frostindex der Strasse und vom Ober-
bautyp ab. In den Typenbldttern, weiche dem Bericht angehdngt sind,

werden die Frostdimensionierungsfaktoren angegeben.



1. Einleitung

1.1  Auftrag

Mit Schreiben vom 22. Januar 1984 hat das Bundesamt fiir Strassenbau
die Herren M. Blumer, dipl.-Ing. ETH, Hiinibach, und L.B. Fetz, Bauing.
ETH, Betonstrassen AG, Wildegg, beauftragt, einen Katalog der Ober-
bautypen zu schaffen, der es erlaubt, die Dimensionierung nachzu-
vollziehen und fiir modifizierte Oberbautypen zu interpolieren. Das
Gesuch ist am 25. August 1983 der VSS-Kommission 12, Dimensionierung

(neue Bezeichnung: VSS-Kommission 273 D) eingereicht worden.

Die beiden Forschungsstellen haben sich die Arbeiten wie folgt auf-
geteilt:

- M. Blumer, Oberbautypen mit bitumingsem Belag

- L.B. Fetz, Oberbautypen mit Zementbetonbelag.

1.2 Ausgangslage

Die VSS-Kommission 273 D, Dimensionierung, beabsichtigt, die Norm

SN 640 324 als Typenkatalog zu gestalten. Die vereinfachte Darstel-
lung in Form eines Typenkataloges ermdglicht es, bei gegebener Pla-
numstragfahigkeit und Verkehrslast unter Oberbautypen gleicher Trag-
fdhigkeit zu wdhlen. Der Katalog soll (vorldufig) die folgenden
Oberbautypen enthalten:

Oberbautypen mit bituminosem Belag auf ....

Kiessand

Heissmischfundationsschicht HMF und Kiessand
Heissmischfundationsschicht HMF

Hydraulisch stabilisierten Schichten HST und Kiessand
Hydraulisch stabilisierten Schichten HST

O D w N —

Kiessand und hydraulisch stabilisierten Schichten (Sandwich)



Oberbautypen mit Betonbelag auf ....

11 Kiessand

12 Heissmischtragschicht HMT und Kiessand

13 Hydraulisch stabilisierten Schichten HST und Kiessand
14 Hydraulisch stabilisierten Schichten HST

15 Planum

Als Entscheidungsgrundlage fiir die Wahl des fiir die Dimensionierung
der verschiedenen Oberbautypen anzuwendenden Verfahrens sind im
Rahmen der Forschungsarbeit 33/80 [1] die nachstehenden Dimensionie-

rungsmethoden verglichen worden:

- Dimensionierungsnormen der VSS (SN 640 315 - SN 640 328, 1971)
AASHTO Interim Guide for Design of Pavement Structures, 1972 [2]
Road Note 29, 1970 (GB)

Thickness Design for Soil-Cement Pavements, PCA, 1970

Thickness Design for Concrete Pavements, PCA, 1966

Shell Pavement Design Manual.

Bei gleichen Voraussetzungen haben sich bei den Oberbautypen mit

bitumindsem Belag mit der Anwendung der verschiedenen Dimensionie-
rungsverfahren zum Teil sehr grosse Unterschiede der Schichtdicken
ergeben. Bei den Oberbautypen mit Betonbelag waren die Unterschiede

im allgemeinen gering.

Die in [2] beschriebene AASHTO-Methode zur Dimensionierung des Stras-
senoberbaus bildet die Grundlage fiir die 1971 beschlossenen und
derzeit noch giiltigen Schweizerischen Dimensionierungsnormen. Zu de-
ren Ueberpriifung sind im Rahmen der Forschungsauftrige 26/67 und

17/73 [31 ausgewdhlte Strassenabschnitte beobachtet worden. Ziel

des zweiten Forschungsauftrages war, die Beobachtung des Verhaltens
ausgewdhlter Strassenabschnitte fortzusetzen, die Resultate zur Ueber-
prifung der bestehenden Dimensionierungsnormen zu verwenden und

durch Aufnahme neuer Abschnitte das Spektrum der verschiedenen

Konstruktionsmdglichkeiten zu erweitern.



1.3

In den Schlussfolgerungen zum Forschungsauftrag 17/73 vom Mirz 1981

[3] wird zur Ueberpriifung der Dimensionierungsmethode festgehalten:

"Die bisherigen Ergebnisse auf Strassen mit bitumingsen Beldgen

und auf Strassen mit Betonbeldgen zeigen im allgemeinen ein gutes
Verhalten der Oberbauten, d.h. die gemessenen Befahrbarkeitswerte
sind hoher als die zu erwartenden (berechneten) Werte. Die zugrunde
gelegte Dimensionierungsmethode kann deshalb generell als zutref-
fend betrachtet werden mit vielleicht einer leichten Tendenz zur
sichern Seite. (...) Im Hinblick auf eine Revision der Normen

ber die Dimensionierung des Oberbaus erscheint ein Ver]assén der
bisher gewdhlten Berechnungsgrundiage (AASHTO-Interim Guide) zu-

mindest verfriint und also nicht notwendig."

Dieser Schlussfolgerung hat sich die mit der Revision der Dimensio-

nierungsnormen betraute VSS-Kommission 273 D angeschlossen, und

festgelegt, die Berechnung der Schichtdicken im Katalog der Ober-

bautypen habe nach den Richtlinien des AASHTO-Interim Guide [2]
zu erfolgen.und es seien die Erfahrungen im Bau und Betrieb der

schweizerischen Strassen zu beriicksichtigen.

Ziel des Forschungsauftrages und Vorgehen

Im Schlussbericht sind die Grundlagen des Katalogs der Oberbautypen
und der Weg zur Berechnung transparent darzustellen. Damit sollen
die beiden folgenden Ziele erfiillt werden:

1. Die Dimensionierung wird nachvollziehbar und dem interessierten
Ingenieur ist es moglich, Interpolationen vorzunehmen oder die

Schichtdicken modifizierter Oberbauten zu berechnen.

2. Die Schaffung weiterer Oberbautypen zur Erganzung des Typenka-
talogs (z.B. Oberbauten mit Verwendung von neuen Materialien
wie Geotextilien, Brechschotter sowie Kehrichtschlacken und
andern Abfallprodukten) und die Berechnung der Schichtdicken

kdnnen nach demseiben Schema erfolgen.
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Da die Ergebnisse des Forschungsauftrages in allen Teilen mit dem
Typenkatalog der neuen Norm SN 640 324 iibereinstimmen miissen, konnten
die Arbeiten nur parallel zu denen der VSS-Kommission 273 D voran-
getrieben werden. Die Ergebnisse der durchgefiihrten Berechnungen

sind der Kommission in Form vorldufiger Zwischenberichte laufend
unterbreitet und der vorliegende Schlussbericht ist unmittelbar nach
erfolgter Genehmigung der 11 Oberbautypen durch die VSS-Kommission
273 D erstellt worden.

Dimensionierungsgrundlagen

Fir die Dimensionierung nach dem AASHTO-Interim Guide sind die folgenden

Grundlagen massgebend:

Bodentragfdhigkeitswert S (Soil support value)

Gesamte dquivalente Verkehrslast W (Total equivalent 18-kip single axle
Toad applications) oder tdgliche dquivalente Verkehrslast TF (Daily
equivalent 18-kip single axle load applications) bei Annahme einer Ge-
brauchsdauer von 20 Jahren

Regionalfaktor R zur Charakterisierung der drtlichen Verhiltnisse.

Bodentragfdhigkeit

Die Tragfdhigkeit von Untergrund bzw. Unterbau kann durch einen
der nachstehenden Tragfihigkeitswerte definiert werden:

- CBR - Wert (California Bearing Ratio)

- ME - Wert (ZusammendrUckungsmodU])

- k - Wert (Reaktionsmodul).

Der Typenkatalog beriicksichtigt die in Tabelle 1 angegebenen Trag-
fahigkeitsklassen. Wie die fiir die Dimensionierung massgebende Trag-

fdhigkeitsklasse zu ermitteln ist, wird in der VSS-Norm Untergrund
und Unterbau angegeben.



Tab. 1 Tragfahigkeitsklassen

Boden- CBR k-Wert Mg-Wert
tragfahigkeit % MN/m3 kN/m2

S1 Schlecht 3...< 6 15...< 30 6000...< 15000
S2 Mittel 6...< 12 30...< 60 |15000...< 30000
S3 Gut 12...< 25 60...< 100 | 30000...< 60000
S4 Sehr gut > 25 » 100 » 60000

Boden, die unterhalb des Bereiches der Klasse S1 einzuordnen sind,
werden im Dimensionierungskatalog nicht beriicksichtigt, und bent-
tigen eine vorausgehende Bodenverbesserung oder Spezialunter-
suchung. Mit andern Worten: Der Typenkatalog kann nur angewendet
werden, wenn auf dem Planum mindestens ein CBR-Wert von 3 % bzw.
ein k-Wert von 15 MN/m3 bzw. ein M.-Wert von 6000 kN/m2 vorhanden
ist.

E

Als fir eine bestimmte Tragfdhigkeitsklasse massgebende Gridsse hat

man einen Tragfdhigkeitswert angenommen, der im unteren Drittel

des betreffenden Bereiches liegt. Beispiel: Bei der Tragfihigkeits-
klasse ST (CBR % 3...< 6) setzt man zur Berechnung der Schichtdik-

ken im Typenkatalog einen CBR-Wert von 4 % voraus.

Fir die Dimensionierung der bitumindsen Oberbautypen nach den
AASHTO-Richttinien 1972 ist der in Tabelle 2 angegebene Zusammen-
hang zwischen den fiir die vier Bodentragfihigkeitsklassen massge-
benden CBR-Werten und den Bodentfagféhigkeitswerten S nach AASHTO
(Soil support value) angenommen worden. Tabelle 2 enthdlt zudem die
fir die Dimensionierung des Betonbelages auf dem Planum massge-
benden k-Werte. |

Beim CBR-Wert handelt es sich um den im Sommer bei giinstigen hydro-
logischen Verhdltnissen im Feldversuch bestimmten CBR-Wert bzw. um

den im Laborversuch bestimmten CBRZ—Wert.
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Tab. 2 Zusammenhang zwischen Tragfdahigkeitsklassen
und massgebenden Tragfdhigkeitswerten
Tragfahigkeits- Massgebender | Tragfahigkeits-| Massgebender

klasse CBR-Wert wert S (AASHTO) | k-Wert
% MN/m3

S 1 Schlecht 4 2,3 20
S 2 Mittel 8 3,8 40
S 3 Gut 15 5,2 70
S 4 Sehr gut 30 6,6 120

Aequivalente Verkehrslast

Massgebend fiir den Einstieg in den Typenkatalog ist die nach der
Norm SN 640 317 bestimmte tdgliche dquivalente Verkehrslast TF auf
dem zu dimensionierenden Fahrstreifen, wobei eine Gebrauchsdauer

von 20 Jahren angenommen wird.

Der Typenkatalog beriicksichtigt die in Tabelle 3 angegebenen Ver-

kehrstastklassen.

Tab. 3

Verkehrslastklassen

Verkehrslastkiassen

Tagliche dquivalente
Verkehrslast TF

T 1 Sehr leicht
T 2 Lleicht
T 3 Mittel
T 4 Schwer

T 5 Sehr schwer

10 ...
31 .
101 ...
301 ...
1001 ...

. 100

30

300
1000
3000

Fir die Dimensionierung nach den AASHTO-Richtlinien wird der in

Tabelle 4 angegebene Zusammenhang zwischen den Verkehrslastklassen

und der massgebenden tdglichen dquivalenten Verkehrslast TF bzw.



2.3

- 11 -

der gesamten dquivalenten Verkehrslast W (Einheitsachslast = 8,16 t
= 18 kips) vorausgesetzt. Es wird eine Gebrauchsdauer von 20 Jahren
angenommen. Danach ist: W = 20 x 365 TF = 7300 TF.

Tab. 4 Zusammenhang zwischen Verkehrslastklassen und
massgebender dquivalenter Verkehrslast

Massgebende tdgl. | Massgebende gesamte
Verkehrslastklassen | dquivalente dquivalente
Verkehrslast TF Verkehrslast W

T 1 Sehr leicht . 20 146 000
T 2 Leicht 60 438 000
T 3 Mittel 200 1 460 000
T 4 Schwer 600 4 380 000
T 5 Sehr schwer 2 000 14 600 000

Oertliche Bedingungen

Flr die Dimensionierung massgebend sind die drtlichen Bedingungen,
insbesondere Auswirkung und Dauer des Bodenfrostes sowie die hydro-

logischen Verhdltnisse.

In den Dimensionierungsrichtlinien AASHTO werden die mikroklima-
tischen Verhdltnisse durch den Regionalfaktor R ausgedriickt. In den
Interimsrichtlinien [2] finden sich Hinweise zur Abschitzung der
dusseren Einflisse auf den Regionalfaktor.

Die Berechnung der Schichtdicken fiir den Typenkatalog nach den AASHTO-
Richtlinien basiert auf der Annaﬁme eines Regionalfaktors R = 1,0
entsprechend den durchschnittlichen klimatischen Bedingungen im
Schweizerischen Mittelland. Aufgrund der Erfahrungen iiber das Ver-
halten ausgewdhlter Strassen [3], die zeigen, dass man mit einer
Dimensionierung nach AASHTO eher auf der sicheren Seite liegt, darf
dieser Regionalfaktor auch flir Gebiete ausserhalb des Schweizerischen

Mittellandes als angemessen betrachtet werden.
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Eine Ausnahme bilden Fahrbahnen auf frostgefdhrlichen Bdden der
Klassen G3 und G4. Hier sind entweder vorbeugende Massnahmen zur
Verhlitung von Frostschaden (Bodenersatz, thermische Isolation,

Stabilisierung) zu treffen, oder es ist eine Dimensionierung auf

Frost vorzunehmen, wie sie im Kapitel 5 beschrieben wird.

Befahrbarkeitsindex

Im AASHTO-Strassentest wurde das Verhalten der Fahrbahnen durch den
Befahrbarkeitsindex p gekennzeichnet. Fiir die dem Typenkatalog zu-
grunde gelegte Dimensionierung wird angenommen, der Endbefahrbarkeits-

index nach 20jdhriger Gebrauchsdauer betrage Py = 2,5.

Tragfahigkeitsdimensionierung Oberbautypen mit

3.1

bitumindsem Belag

Bestimmung des erforderlichen Stirkenindexes

Bei der Dimensionierung nach AASHTO geht man davon aus, dass der
gesamte Oberbau ausreichende Starke (Lastverteilwirkung) haben muss,
um eine Ueberbeanspruchung des Unterbaus bzw. Untergrundes auszu-
schliessen. Diese strukturelle Stirke des Oberbaus wird ausgedriickt
durch den Starkenindex SN (Structural Number).

Der fiir einen bestimmten Oberbau erforderliche SN-Wert ist eine
Funktion von Bodentragfihigkeit (auf Hohe des Planums), #quivalenter
Verkehrslast und Regionalfaktor. Er hangt zudem vom Endbefahrbarkeits-
wert ab.

Abbildung 1 zeigt das dem AASHTO-Interim Guide [2] entnommene Nomo-
gramm zur Bestimmung des Stdrkenindexes fiir einen Endbefahrbarkeits-
wert Py = 2,5. Beim eingetragenen Beispiel ergibt sich fir die Trag-
fdhigkeitsklasse S 2 (massgebender CBR-Wert 8 % entspricht gemiss
Tab. 2 einem Tragfiahigkeitswert S = 3,8) und die Verkehrslastklasse
T 4 (gem. Tab. 4: TF = 600 ; W = 4 380 000), bei einem Regionalfak-
tor R = 1,0, einen erforderlichen Stirkenindex SNerf. = 4,6 Zoll
(inches) = 11,5 cm.
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Abb. 1 Nomogramm zur Bestimmung des Starkenindexes fir einen
Endbefahrbarkeitswert Py = 2,5 gemdss AASHTO-Interim Guide
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Nach diesem Dimensionierungsdiagramm resultieren fiir die 20 Kom-
binationen Tragfahigkeitsklasse Si / Verkehrslastklasse Ti die

in Tabelle 5 enthaltenen Werte SNer (in cm).

f.

Tab. 5 Erforderlicher Starkenindex SN
in Funktion von $;/T;

erf. (cm)

NG| s1 | s2 | s3 | s

T5 16,0 13,5 11,5 9,5

T4 13,5 11,5 9,5 8,0

T3 11,5 9,5 8,0 6,5

T2 9,5 8,0 6,5 5,5

T1 8,0 6,5 5,5 4,5

Bestimmung der erforderlichen Schichtdicken

Der Starkenindex ist definiert als die Summe der Dicken D (cm) der
einzelnen Oberbauschichten multipliziert mit den entsprechenden Ma-
terialkoeffizienten a.

SNyorh. = @1 Dy + a2 D2 + a3 D3

Fiir die Dimensionierung auf Tragfahigkeit gilt die Beziehung:

SN > SN

vorh. erf,

Damit kdnnen die erforderlichen Schichtdicken der einzelnen Oberbau-
schichten derart berechnet werden, dass der gesamte Oberbau ausrei-
chend tragfdhig ist, um eine unzuldssige Beanspruchung des Planums
auszuschiiessen.

Nach der AASHTO-Dimensionierung konnen demnach beliebige Materialien
fur den Oberbau verwenden werden (sofern die entsprechenden Mate-

rialkoeffizienten bekannt sind oder einigermassen zuverldssig ab-
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geschatzt werden konnen), und durch Variieren der Schichtdicken
kdnnen verschiedene, hinsichtlich ihrer lastverteilenden Wirkung
gleichwertige, Oberbauvarianten bestimmt werden. Um ein Ueber-
schreiten der zuldssigen Biegezugspannungen an der Unterseite des
Belages auszuschliessen, sind dabei die in Tabelle 6 angegebenen
Mindestdicken des Belages einzuhalten.

Tab. 6 Mindestdicke des Belages (Heissmischtragschicht
HMT + Deckschicht AB/TA) in Funktion der Unterlage

Mindestdicke des Belages auf ....
Ki d Heissmischfundationsschicht HMF
1essan Hydraulische Stabilisierung HST
T5 22 ¢cm 14 cm
T4 17 cm 12 cm
T3 13 cm 10 cm
T2 10 cm 4 cm
T1 7 cm 4 cm

Materialkoeffizienten

Flir die Berechnung des vorhandenen Stirkenindexes SN muss Jedem
Oberbaumaterial ein Materialkoeffizient a zugeordnet werden, der

die relative Lastverteilwirkung des Materials ausdriickt. Beim AASHTO-
Strassentest sind von den verwendeten Materialien die folgenden

durchschnittlichen Materialkoeffizienten bestimmt worden:

- Asphaltbetonbelag 0,44
- Schottertragschicht 0,14
- Kiessandfundationsschicht 0,11

Diese Werte kdnnen flir Materialien als giiltig betrachtet werden,
die denen des AASHTO-Strassentestes einigermassen entsprechen, so-
fern sie in gleicher Lage im Oberbau verwendet werden und sofern
ihre Schichtdicke nicht wesentlich von den mittleren Schichtdicken
des AASHTO-Strassentestes abweichen.
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Die Materialkoeffizienten anderer Baustoffe sind aufgrund von Erfah-
rungswerten oder durch andere Versuche zu bestimmen. Im Interim Guide
[2] wird empfohlen, Materialkoeffizienten festzulegen, die auf die
eigene Praxis anwendbar und durch eigene Erfahrung begriindet sind.
Die bei einer Umfrage der AASHTO erhobenen Materialkoeffizienten

sind in Tabelle 7 zusammengestellt.

Angesichts der sehr grossen Unterschiede dieser in den verschiedenen
Staaten der USA beniitzten Materialkoeffizienten ist nicht verwun-
derlich, dass die Schdtzung der Materialkoeffizienten fiir die in

der Schweiz gebréuchTichen Baustoffe in der VSS-Kommission 273 D,
Dimensionierung, zu eingehenden Diskussionen Anlass gab. Insbesondere
stellte sich die Frage der Wertung der Heissmischfundationsschichten
HMF und der hydraulisch stabilisierten Schichten HST. Weitere Ent-
scheidungsgrundlagen fiir die Abschidtzung der Materialkoeffizienten
ergaben sich

a) durch eine Nachrechnung der Materialkoeffizienten aus dem Ver-

gleich dquivalenter Oberbauten in den Dimensionierungsrichtlinien

von Deutschland, Frankreich, Grossbritannien und Japan (vgl. Tab. 8),

und

b) aus einer Analyse der Ergebnisse des AASHTO-Nachfolgetestes [4],
in der aufgrund des sehr guten Verhaltens der Oberbauten mit bi-
tumindsen Schichten von grosser Gesamtdicke eine Modifikation der

Materialkoeffizienten fiir diese Schichten vorgeschlagen wird.

Im Versuch Nr. 2 auf der Rundlaufanlage der ETHZ ist das Langzeit-
verhalten von Zementstabilisierungen untersucht worden. Die Resultate
haben gezeigt, dass sich alle Versuchsfelder besser verhalten haben
als aufgrund der AASHTO-Methode zu erwarten war. Im Schlussbericht
vom Februar 1985 [5] hat man deshalb im Hinblick auf die Normrevision

folgendes vorgeschlagen:

a) Unter Beriicksichtigung eines verniinftigen "Sicherheitsfaktors" kann
die Anwendung eines Materialkoeffizienten von 0,30 fir Zementstabi-

Tisierungen in der untersuchten Qualitit empfohlen werden.
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b) Die Versuchserfahrungen mit einschichtigen, diinnen Belédgen iiber
einer Zementstabilisierung sind vielversprechend und deuten eine
mogliche Anwendung dieser Bauweise fiir Strassen mit einem TF bis
zu TF = 300 an.

Diese Ergebnisse haben die VSS-Kommission Dimensionierung veran-
lasst, fir vergleichsweise diinne hydraulisch stabilisierte Schichten
einen Materialkoeffizienten von 0,23 beizubehalten, fiir dickere

Schichten den Koeffizienten hingegen auf 0,26 zu erhdhen.

Die fiir die Berechnung der Schichtdicken im Typenkatalog verwendeten
Materialkoeffizienten sind in Tabelle 9 angegeben. Vorausgesetzt
wird dabei, dass die verwendeten Oberbaumaterialien die Qualitdts-
anforderungen der einschldgigen VSS-Normen erfiillen und dass die
eingebauten Schichten ausreichend verdichtet sind.

Tab. 9 Fiir den Typenkatalog beniitzte Materialkoeffizienten

Deckschichten AB/TA 0,44
Heissmischtragschichten HMT 0,40
Heissmischfundationsschichten HMF 0,28 - 0,30
Hydraulisch stabilisierte Schichten HST - 0,23 - 0,26
Kiessand rund (Schichtdicken bis 40 cm) 0,11
Kiessand rund (Schichtdicken iiber 40 cm) 0,07
Kiessand gebrochen (Schichtdicken bis 40 cm) 0,14
Kiessand gebrochen (Schichtdicken tber 40 cm) 0,1

Zur Anwendung des Typenkataloges

Aus den Typenbldttern 1-6 (Anhang 1.1 - 1.6) konnen die Schichtdicken
des Belages und der Fundations- und Tragschichten in Funktion der
Tragfahigkeitsklasse S; und der Verkehrslastklasse T; bestimmt werden.
Die angegebenen Belagsdicken (Heissmischtragschicht HMT + Deckschicht
AB/TA)sind als Minimum zu betrachten und diirfen an keiner Stelle un-

terschritten werden.
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Die angegebenen Dicken der Kiessandfundationsschichten beziehen

sich auf Kiessand rund, wobei hinsichtlich der Dimensionierung kein
Unterschied zwischen Kiessand 1 und Kiessand 2 besteht. Fir Ersatz-
schichtdicken gilt: 1 cm Kiessand rund = 0,8 cm Kiessand gebrochen

(Anteil gebrochener Konungen mindestens 2/3).

Die bei den Oberbautypen 2 und 3 angegebenen Schichtdicken filr die
Heissmischfundationsschicht HMF gelten flir HMF aus bituminGsem
Heissmischqgut. Bei einem Ersatz der HMF durch bituminds stabili-
sierte Schichten im Ortmischverfahren gilt: 1 cm HMF = 1,2 cm

bit. Stabilisierung.

Die in den Typenbldttern angegebenen Schichtdicken fiir hydraulisch
stabilisierte Schichten HST gelten sowohl fiir HST im Zentralmisch-
verfahren als auch flr HST im Ortsmischverfahren. Bei den Oberbau-
typen 3 und 4, wo der Belag unmittelbar auf der hydraulisch sta-
bilisierten Schicht aufliegt, ist darauf zu achten, dass die Druck-
festigkeit der HST eher in der unteren Ha1fte des nach der Stabili-
sierungsnorm zuldssigen Bereiches von 2...4 N/mm2 liegt. Damit soil
eine feine Rissstruktur (Mikrorisse) erzielt und das Auftreten von

klaffenden Rissen verhindert werden.

Die Belagsdicken des Typenkatalogs entsprechen den in Tabelle 6

angegebenen, von der Standfestigkeit der Unterlage abhangigen Min-
destdicken; sie dirfen also nicht weiter reduziert werden. (Eine
Ausnahme stellt Oberbautyp 6, der sog. Sandwichaufbau, dar: da die
Kiessandschicht auf der hydraulischen Stabilisierung sehr gut ver-

dichtet werden kann, ist anzunehmen, die Standfestigkeit der Planie

sei grosser als die der konventionellen Kiessand-Fundationsschichten.)

Bei einer Vergrosserung der Belagsdicken kann mittels der in Tabel-
le 9 angegebenen Materialkoeffizienten berechnet werden, in welchem
Mass die Dicke der Fundations- bzw. Tragschichten reduziert werden

kann.

Bei den kombinierten Oberbautypen 2 (HMF und Kiessand) und 4 (HST

und Kiessand) konnen die Materialien gegenseitig ausgetauscht werden.
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Aus den in Tabelle 9 angegebenen Materialkoeffizienten lassen sich

hierfiir die folgenden Aequivalenzen ableiten:

3,9 cm HMF
4,2 - 4,8 cm HST

- 10 cm Kiessand

- 10 cm Kiessand

Dabei ist zu beachten, dass aus ausfiihrungstechnischen Griinden die
folgenden, materialabhangigen Mindestdicken nicht unterschritten

werden diirfen:

- Heissmischfundationsschicht HMF 7 - 8 cm
- Hydraul. Stabilisierung HST 16 cm

- Kiessand 2 X Grosstkorndurchmesser

Konzeption des bitumindsen Belages

Bei der Dimensionierung nach dem Typenkatalog resultiert vorerst
nur die Gesamtdicke des bitumindsen Belages, der in der Regel aus
einer oder mehrerer Heissmischtragschichten HMT und der Deckschicht
AB/TA besteht. In einem zweiten Schritt ist der Belag nun in die
einzelnen Schichten aufzuteilen, es sind die Schichtdicken festzu-
legen, und es sind Mischgutsorten und Mischguttypen in Funktion

der Beanspruchung und der Ausfiihrungsbedingungen zu wihlen.

Auf der Riickseite der Einzelblatter des Typenkatalogs finden sich
Beispiele fiir die Schichtaufteilung, die Festlegung der Schicht-
dicken und die Wahl der Mischgutsorten (Anhang 2.1 - 2.6). Dabei
sind die Anforderungen hinsichtlich der Ebenheit und Griffigkeit
der Fahrbahnoberfldche, die Hohengenauigkeit und Ebenheit der Unter-
lage sowie die Ausfiihrungsbedingungen zu beriicksichtigen, und es
sind die in der Belagsnorm enthaltenen Schichtdickenbereiche einzu-
halten.

Von Einfluss auf Anzahl und Dicke der Schichten sind die Ausfiihrungs-
bedingungen. Vielfach muss man die Planie der Fundationsschicht oder

die Tragschichten schon wdhrend der Bauarbeiten befahren kdnnen
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(z.B. bei einem etappenweisen Strassenausbau). Dies ist bei einer
Heissmischfundationsschicht ohne besondere Massnahmen moglich, bei
einer Kiessand-Fundationsschicht wird man in der Regel eine erste
Lage der HMT einbauen, und hydraulisch stabilisierte Schichten sind
notigenfalls mit einer Oberfldchenbehandlung oder einer ersten Lage
der HMT abzudecken. (Das Befahren der Stabilisierung wahrend der
Bauarbeiten wirkt sich insofern giinstig aus, als dadurch die Riss-
bildung provoziert wird, bevor die letzten Belagsschichten eingebaut
sind - damit wird das Risiko der bis zur Deckschicht durchschlagenden

Reflexionsrisse verringert.)

Bei einem Einbau in 2 Phasen sind in der Phase 1 bestimmte Mindest-
dicken einzuhalten, und der Einbau der definitiven Belagsschichten
darf nicht zu spdt erfolgen, weil sonst vorzeitige Schadenbildungen
zu befiirchten sind. Angaben dazu finden sich in den Anhdngen 2.1 -
2.6.

Von sehr grosser Bedeutung ist die Wahl des richtigen, auf die Bean-
spruchung durch Verkehr und Klima abgestimmten Mischguttyps. Der
Belag muss einerseits ausreichenden Widerstand gegen bleibende Ver-
formung bei hohen Temperaturen aufweisen, anderseits aber auch ge-
nigend flexibel sein, um die thermisch induzierten Spannungen bei
tiefen Temperaturen rissefrei abbauen zu konnen. Dies gilt insbeson-
dere auch fiir relativ diinne Beldge, die unmittelbar auf hydraulisch
stabilisierten Schichten aufliegen. Hier ergibt sich eine weitere
Beanspruchung dadurch, dass sich in der Stabilisierung vorhandene
Risse bei einer Abkiihlung weiter 6ffnen und Zugdehnungen im Belag

verursachen, welche die thermisch induzierten Zugspannungen iiberlagern.

Um den gegensdtzlichen Anforderungen beziiglich des Verformungsver-
haltens bei hoher Temperatur und dem Verhalten bei tiefer Temperatur
(Rissbildung) geniigen zu kidnnen, werden in der zum heutigen Zeitpunkt
in Revision befindlichen Belagsnorm [6] drei verschiedene Mischgut-

typen definijert:

- Mischguttyp L fiir Strassen und Wege mit leichter Beanspruchung;

durch Verwendung weicher Bindemittel, dichte Zusammensetzung des
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Mineralstoffgemisches und hohen Bindemittelgehalt resultiert
ein Belag von hoher Ermidungs- und Rissfestigkeit.

- Mischquttyp N fiir normal beanspruchte Fahrbahnen.

- Mischguttyp S fir schwere Beanspruchung; durch Verwendung vorwie-
gend gebrochener Mineralstoffe und relativ harter Bindemittel bei
eher kleinem Bindemittelgehalt ergibt sich ein Belag mit hohem

Widerstand gegen bleibende Verformungen.

Richtlinien zur Wahl der Mischguttypen in Funktion von Verkehr, Ober-
baustruktur und drtlichen Verhdltnissen (klimatische Bedingungen ;
Geometrie) zu erarbeiten, war Ziel der Forschungsarbeiten 31/80

[7]. Insbesondere war die Frage zu beantworten, bei welchen Voraus-
setzungen die Verwendung von Mischqut vom Typ S zwingend ist, ein
Problem das aktuell ist, nachdem bisherige Erfahrung deutlich machen,
dass wegen der Anwendung von S-Beldgen (mit unndtig harten Bindemit-
teln) in den letzten Jahren vermehrt Rissbildungen bei tiefen Tem-

peraturen festzustellen sind.

Die Ergebnisse dieser Forschungsarbeiten sind zur Schaffung von
Richtlinien zur Wahl der Mischguttypen in Funktion der Beanspruchung
durch Verkehr und Klima beniitzt worden und haben Eingang in die

neue Belagsnorm [6] und den Typenkatalog gefunden (vgl. Anhang 2.1 -
2.6). Die empfohlenen Anwendungsbereiche der verschiedenen Mischgut-
typen sind in Tabelle 10 dargestellt; sie gelten unverdndert fir
alle Oberbautypen. Entgegen friiherer Auffassung ist die Oberbaustruk-
tur nur von untergeordneter Bedeutung fiir das Verformungsverhalten
des eingebauten Belages, das heisst, bei bestimmter Beanspruchung
durch Verkehr und Klima sind fiir Beldge auf Stabilisierungen die
gleichen Mischguttypen zu wdhlen wie flr Beldge auf Kiessand oder
HMF.

Ein Ersatz der Deckschicht AB/TA durch andere Belige (z.B. Gussas-
phalt GA, Hot Rolled Asphalt HRA, Beldge mit kunststoftmodifizierten
Bindemitteln) ergibt keine Aenderung der Gesamtdicke des bitumindsen

Belages.
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Tab. 10 Richtlinien fiir die Wahl der Mischguttypen in Funktion

der Beanspruchung durch Verkehr und Klima

Verkehrslastklasse: T1 T2 | T3 T4}T5S

Hohenlage, strenge Winter L L L N N

Durchschnittliche klimatische Be-
dingungen (Schweiz. Mittelland) L L N N S

Sehr starke Sonneneinstfahlung,

heisse Sommer L N N S S

Besondere Beanspruchung (Knoten, vor
Lichtsignalanlagen und Stop-Markierungen,
Ein- und Ausfahrten von Autobahnen,

langere Steigungen und Gefdllsstrecken,
Bushaltestellen und -streifen) N N S S S

3.6

Wie kOnnen andere Einflussgrdssen beriicksichtigt werden ?

Die im Typenkatalog enthaltenen Gesamtdicken basieren auf definierten
Tragfahigkeitsklassen des Untergrundes bzw. Unterbaus (Tab. 2) und
definierten Verkehrslastklassen (Tab. 4), und zur Charakterisierung
der mikroklimatischen Bedingungen wird ein mittlerer, den Verhilt-
nissen im Schweizerischen Mittelland entsprechender Regionalfaktor

R = 1,0 angenommen.

In der Regel werden diese typisierten Einflussgrossen geniigen, um

die Dimensionierung eines bestimmten Projektes mit ausreichender Ge-
nauigkeit vornehmen zu kdnnen. In einzelnen Fidllen kann es aber an-
gezeigt sein, von andern Parametern auszugehen und sie zur Bestimmung
des Stdrkenindexes SN im Dimensionierungsnomogramm (Abb. 1) einzu-
fiihren. So wird man beispielsweise fiir die Dimensionierung einer von

Spezialfahrzeugen befahrenen Werkpiste die gesamte dquivalente Ver-
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kehrslast W nach der Norm SN 640 317 bestimmen und als Grundlage

flur das Nomogramm beniitzen. Und sehr extreme klimatische Verhaltnisse
(z.B. einer ganzjdhrig befahrenen Strasse in grosser Hohe und ohne
Besonnung) konnen uns veranlassen, einen Regionalfaktor von 1,5 oder

2 fur den Einstieg in das Nomogramm zu wihlen.

Wie erwdhnt, sind den im Typenkatalog beriicksichtigten Materialien
zur Berechnung des vorhandenen Stidrkenindexes SN die in Tabelle 9
angegebenen Materialkoeffizienten zugeordnet worden. Dabei wird vor-
ausgesetzt, dass die verwendeten Materialien die Qualitdtsanforde-

rungen der einschldgigen VSS-Normen erfiillen.

Sofern andere Baustoffe (z.B. hochverdichteter Schotter, Kehricht-
schlacken oder andere Abfallprodukte ...) fiir die Fundations- oder
Tragschichten verwendet werden sollen, ist der entsprechende Mate-
rialkoeffizient a aufgrund von Erfahrungen oder Versuchen zu schitzen.
Zur Berechnung der erforderlichen Schichtdicke D kann die Gleichung

SNepg, = a7 Dy + ap D + a3 D3
benlitzt werden, wobei der Stdrkenindex SNapf. der Tabelle 5 zu ent-
nehmen ist. In der Regel wird man von einem &hnlichen Oberbautyp
ausgehen und nur eine Aenderung der Schichtdicke der Fundations-
bzw. der Tragschicht vornehmen, die durch den andern Baustoff teil-

weise oder vollstdndig ersetzt wird, d.h. man wird die Belagsdicke

unverdandert belassen.
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4. Tragfdhigkeitsdimensionierung der Oberbautypen mit Betonbelag

4.1 Bestimmung der Plattendicke nach AASTHO

Die Bestimmung der Plattendicke erfolgt nach der AASTHO-Glei-
chung [2, Anhang D]. Diese Gleichung in metrischen Einheiten
lautet:

- 113
log (7300 -TF) = 7,35 -log (3‘%2' ’ ’) - 006~ 15?4,7;507 *3,42-log 48, 52 25‘ i )
‘ 075 0,25
. ’* 6 (254 £

(32 +1)%% "2 ()

Es bedeuten:

D : Plattendicke [cm]

TF : tdgliche dquivalente Verkehrslast (siehe 2.2)
k : Tragfédhigkeitswert [kg/cm3]

oBZ: zuldssige Betonbiegezugspannung [kg/cm2]

E : E-Modul des Betons [kg/cm2]

Diese Gleichung basiert auf der von Spangler erweiterten Theo-
rie von Westergaard Uber die Spannungsverteilung in starren
Platten. Die Methode ist anwendbar fiir Betonbeldge mit Fugen,

die direkt auf dem Untergrund, dem Unterbau oder auf der Funda-
tionsschicht Tiegen. Aufgrund der Gleichung wurde ein Dimensio-
nierungsdiagramm fiir Betonbeldge mit einem Endbefahrbarkeitsin-
dex von py = 2.5 (siehe auch 2.4) und einem E-Modul des Betons
von 300'000 kg/m2 (30 MN/mm2) erstellt. Dieses Original-AASTHO-
Diagramm ist in Abbildung 2 dargestellt.

Ein fiir die Erstellung der Oberbautypen 11 ... 15 zweckmissige-
res Diagramm ist in Abbildung 3 dargestellt. Es gilt fiir eine
Biegezugfestigkeit Bz = 5.5 N/mm2.
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Abbildung 3
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Da nach AASTHO eine zuldssige Spannung von
0Bz = 0.75 87

empfohlen wird, wurde das Diagramm in Abbildung 3 mit
4.125 N/mm2 berechnet.

Die Dimensionierung aufgrund des Diagrammes wird wie folgt

vorgenommen.

1. Bestimmung des k-Wertes auf der direkt unter dem Beton 1ie-
genden Schicht. Dies kann der Untergrund, Unterbau oder eine
Fundations- oder Tragschicht sein. Der k-Wert wird durch di-
rekte Messung bestimmt oder geschdtzt. Hinweise fiir die Ab-
schatzung des k-Wertes werden im Kapitel 4.2 gegeben.

2. Bestimmung der Verkehrslastklasse aufgrund einer Verkehrs-
analyse

3. Bestimmung der Betonbelagsdicke mit Hilfe der Abbildung 3.

Beispiel:
1. Gemessener k-Wert auf einer Fundationsschicht
k = 80 MN/m3, (Bodentragfahigkeitsklasse S3)

2. Massgebende tdgliche dquivalente Verkehrslast TF = 600
(Verkehrslastklasse T 4)

3. Aus dem Diagramm resultierende Betonbelagsdicke D = 18 cm

Dieses Beispiel enspricht dem Oberbautyp 15: Betonbelag auf
Planum (Anhang 3.5) fiir S3/T4.
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Tragfdhigkeitserhthung durch Fundationsschichten

Da zum Zeitpunkt der Dimensionierung im Projektstadium die
Tragfahigkeitswerte der unter dem Betonbelag Tliegenden Schicht
nicht bekannt sind, muss der Projektierende Annahmen treffen.
Wesentlich dafiir ist die Kenntnis der tragfahigkeitserhshenden
Wirkung von Fundations- und Tragschichten, insbesondere von
Kiessand und hydraulisch stabilisierten Schichten. In der Ab-
bildung 4 sind fiir die Bodehtragfﬁhigkeitsk]assen S1 ... S3 die
Erhdhung der k-Werte in Funktion der Schichtdicken angegeben, wie
sie fiir die Erstellung des Typenkataloges verwendet wurden.

Die in Abbildung 4 angegebenen Diagramme basieren auf Vorschli-

gen des Autors, aufgestellt aufgrund von Erfahrungen, Diskussio-
nen in der Subkommission und einer Synthese aus folgenden Unter-
suchungen:

Kiessand

®* Thickness Design for Concrete Pavements, Booklet No. 150 010.02p,
Portland Cement Association 1966

® Gottschall A.,Baugrunduntersuchung, Strasée und Verkehr 2/1976
* [IGB-Bericht 3750/2, Forschungsauftrag 4/80 EDI
ME-wert Erhdhung, BeAG Dossier 1615, Betonstrassen AG, Wildegg

* Rigid pavement for Airfields other than army, AFM, 88-6, 1979

Hydraulisch stabilisierte Schichten

* Thickness Design for Concrete Pavements (s. oben)
* UTAH DOT, Pavement Design and Evaluation Manual 8-993 (1975)

Fetz L.B., Tragfdhigkeitserhdhung mit zementstabilisierten
Schichten, Wildegger Kurse, 1984.
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Die angegebenen Tragfdhigkeitserhthungen sind als Richtwerte

fir eine Dimensionierung und nicht als Kontrollwert fiir die
Ausfiihrung aufzufassen. Vorausgesetzt ist, dass die Fundations-
und Tragschichten nach den Normen filir Kiessand und Stabilisie-
rung mit hydraulischen Bindemitteln eingebaut und verdichtet
werden. Fiir Leztere gilt zudem eine Erhdrtungsphase von ungefdhr
20 Tagen.

Als grober Hinweis dient: Mit einer Fundationsschicht aus Kies-

sand von 30 cm Dicke wird die Tragfdhigkeit in etwa verdoppelt,

wdhrend bei hydraulisch stabilisierten Schichten mit 15 cm Dicke
die Tragfdhigkeit in etwa verdreifacht wird.

Beispiel 1

Gegeben:
Tragfdhigkeit des Unterbaues k = 20 MN/m3 (S1), Verkehrslast
TF = 600 (T4), zweischichtige Kiessandfundation 60 cm.

Dimensionierung:

Aufgrund Abbildung 4 ergibt sich eine Tragfdahigkeitserhthung auf

k = 80 MN/m3. Nach Abbildung 3 ist eine Betonbelagsdicke von 18 cm
notwendig.

Dieses Beispiel entspricht dem Oberbautyp 11: Betonbelag auf Kies-
sand (Anhang 3.1) fiir S1/T4.

Beispiel 2

Gegeben:
Tragfdhigkeit des Unterbaues k = 40 MN/m3 (S2), Verkehrslast
TF = 2000 (75), hydraulisch stabilisierte Schicht 20 cm.

Dimensionierung:

Aufgrund Abbildung 4 ergibt sich eine Tragfdhigkeitserhohung auf
200 MN/m3. Nach Abbildung 3 ist eine Betonbelagsdicke von 20 cm
notwendig.
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Dieses Beispiel entspricht dem Oberbautyp 14: Betonbelag auf
hydraulisch stabilisierter Schicht (Anhang 3.4) fiir S2/75.

Belags- und Schichtdicken

Der Typenkatalog wurde so aufgebaut, dass die Belagsdicken fiir

die einzelnen Oberbautypen im allgemeinen fiir alle Bodentragfahig-
keitsklassen konstant sind. Dabei wurde die Dicke des Betonbela-
ges auf Kiessand fiir die beiden Verkehrslastklassen T5 und T4 er-
hoht gegeniiber jener auf verfestigten Fundations- und Tragschich-
ten. Die Belagsdicken betragen auf Kiessand 22 cm (T5) und 18 cm
(T4), auf verfestigten Schichten 20 cm (T5) und 17 cm (T4).

Bei direkt auf dem Planum erstelltem Betonbelag (Typ 15) erfolgte
die Dickenbemessung nach AASTHO-Interim Guide, d.h. jeder Boden-
tragfahigkeitsklasse wird die dem massgebenden Klassentragfihig-
keitswert entsprechende Dicke zugeordnet. Der Fall, dass fiir eine
Verkehrslastklasse T5 der Betonbelag direkt auf das Planum zu lie-
gen kommt, diirfte nur in Zonen mit einem Untergrund aus anstehen-
dem Kiessand auftreten. Aus Sicherheitsgriinden wurde hier die Be-
lagsdicke erhght (Vergleiche Typenkatalog Typ 15 und Abb. 3). Beim
Oberbautyp 15 ist grundsdtzlich ein Feinp]anum_zu erstellen.

Die Minimaldicke fiir Betonbeldge wurde aufgrund der schweizeri-

- schen Erfahrungen auf 15 cm festgelegt. Diese Minimaldicke gilt fir

normale Strassen. Fiir Gliterwege mit Plattenbreiten um 3 m und
schmale Strassen, bei denen mit extremem Befahren des Plattenran-
des gerechnet werden muss, soll die Belagsdicke 16 cm nicht
unterschreiten.

Die minimalen Schichtdicken fiir Kiessand und hydraulisch verfestig-
te Schichten wurde auf 15 cm begrenzt. Zu beachten ist dabei das
Einhalten des Maximalkorns nach den entsprechenden Normenvorschrif-
ten.
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Die Festlegung der Schichtdicke der Heissmischtragschicht beim
Oberbautyp 12 mit 8 cm erfolgte aus ausfilhrungstechnischen Griin-
den. Eine genauere Bestimmung der tragfdhigkeitserhdhenden Wir-
kung ist infolge mangelnder Daten nicht mdoglich. Die Festle-
gung der Schichtdicken erfolgte aus Analogieliberlegungen mit
Hilfe der Materialkoeffizienten nach Tabelle 9.

Belagsqualitdt

Die Qualitdt des Betons hat den Vorschriften der Norm Betonbeldge

SN 640 461 zu entsprechen. Beziiglich der Biegezugfestigkeit wurde
entsprechend moderner Betonbelagstechnologie mit mehrheitlich ein-
schichtigem Luftporenbeton auf die heute tatsdachlich erreichten Wer-
te aus Einbaukontrollen abgestellt und eine mittlere Biegezugfestig-
keit nach 28 Tagen von 5.5 N/mm2 fiir die Dimensionierung zu Grunde
gelegt. Dieser Wert ist speziell auf die Verkehrslastklassen T5 und
T4 und teilweise T3 bei wenig tragfahigem Untergrund ausgerichtet.
Bei den Verkehrslastklassen T2 und T1 ist eine geringere Biegezug-
festigkeit im Rahmen der bestehenden Norm hinreichend, da die vor-
geschriebene Minimaldicke von 15 cm grosser als die dimensionie-
rungsmassig notwendige Dicke ist.
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Das Risiko von Frost- und Auftauschdden hingt von folgenden Daten

a) Frostempfindlichkeit des Bodens, definiert durch die Klassen
Gl bis G4 gemdss der Norm SN 670 140 a, Frost

b) Frosteindringtiefe X30 bestimmt aus dem Frostindex der Strasse
FIS gemdss der Norm SN 670 140 a, Frost

d) Gesamtdicke des nicht frostempfindlichen Oberbaus.

Massnahmen zur Verhiitung von Frostschdden sind nur fiir die Bdden
der Klassen G3 und G4 notig, falls die Frosteindringtiefe X30 die
Dicke des nicht frostgefédhrdeten Oberbaus Ubersteigt. Vorbeugende
Massnahmen zur Verhiitung von Frostschiden sind z.B.

- Ersatz des frostempfindlichen Bodens bis zur Tiefe X30

- Dimensionierung auf verminderte Tragfihigkeit

5. Frostdimensionierung
5.1 Einflussfaktoren

ab:

c) Hydrologische Verhiltnisse

- Thermische Isolation

- Stabilisierung des Unterbaus.
5.2

Dimensionierung auf verminderte Tragfdhigkeit

Sofern bei frostempfindlichen Boden der Klassen G3 und G4 keine
andern vorbeugenden Massnahmen zur Verhilitung von Frostschiden ge-
troffen werden, ist der Oberbau so zu dimensionieren, dass trotz
der Tragfdhigkeitsverminderung beim Auftauen keine Schiden ent-
stehen. Die bei einer Dimensionierung auf verminderte Tragfihig-
keit erforderliche Oberbaudicke ds ist proportional zur Frost-
eindringtiefe X30 und ergibt sich aus der Beziehung

dS z . X30

Die Frostdimensionierungsfaktoren f hédngen von der Frostempfind-
Tichkeit des Bodens, vom Frostindex der Strasse FIs und vom Ober-



- 36 -

bautyp ab. Die Proportionalitdtsfaktoren f gemiss Tabelle 11
werden in den Einzelblattern des Typenkataloges angegeben (vgl.
Anhdnge 1 und 3). Bei ihrer Festlegung hat man beriicksichtigt,
dass bei Strassen mit sehr leichtem und leichtem Verkehr grossere
Frostschadenrisiken in Kauf genommen werden diirfen.

Tab. 11 Frostdimensionierungsfaktoren f

Oberbautyp ' 11
1 2 3,445 5 19413 14
Frostempfind- | 3 ¢4 (63 |64 |63 |6e |63 |ca |63 lca | 63| g
lichkeit
Flg Verkehr
<400 7T5,T4 .50 .60} .45} .55 .40 | .50 | .35 .45 .40 .50} .35 .45
T3,T2,T1 .45] .55] .40 .50 | .35 | .45} .30} .40} .35} .45 ] .30} .40
400- T5,T4 .50 .60} .45 .55 | .45} .55} .40 .50 .40 { .50 | .35 | .45
600 T3,72,T1 45| .55)] .45 .55 .40 ]| .50 .35} .45 .35 | .45 .35 | .45
>600 TS5,T4 .55 .65 .50 | .60 | .50 ] .60 ] .45 .55} .40 1{ .50 .40 { .50
T3,T2,T1 .50 .60} .50 | .60 | .45 ] .55} .40] .50} .35 | .45| .35 ] .45

Sofern die aus der Frostdimensionierung resultierende Mindestdicke
ds grosser ist als die Oberbaudicke, welche sich aus der Trag-
fahigkeitsdimensionierung nach dem Typenkatalog ergibt, ist die
Dimensionierung auf Frost massgebend.
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Oberbautyp 1 Anhang 1.1
Bitumindser Belag auf Kiessand
Frostdimensionierung
S1 S 2 S 3 S 4 Frostindex Ig | f G3 | f G
- -T
J 22 cm 22 cm 22 cm 22 cm
?Qo 2] 3<>:3 . v' y { 25 E%}b'g 15 ¢m
S8 O w{ | 40 cm cm e
T5 %;,g X3 37 cm
e ga L} | 70 om O 47 cm
RS =+ —
%)%_é 62 cm
0
3‘,’;5&
.55
2.2 o o < 400 0,50 § 0,60
~ 400. . .600 0,50 | 0,60
17 cm 17 cm 17 cm > 600 0,55 | 0,65
g';oé 25 cm ?,‘?05?2 15 cm
T4 ] 32 cm
70 em 42 cm
P
87 cm
Ml | [T | [T 3o | [T 13
| i V. O!‘ { ”Hll T
AT o ! d ’O,T Q] | 15 cm
?Q‘:és _‘.’.3“5 5 :oo.-.°C | 25 cm L5l )
T3 | 553 [ o 24 1 40 cm 591 | 28 cm
o202l | 60 cm 254 | 38 am
OoQoe-C‘ | Bl §
okt ’ 53 cm
Aestivd
» [+] -‘
73 cm
T % 10 cm
B
909,3 i 15 cm
12 25 cm < 400 0,45 | 0,55
400...600 0,45 | 0,55
> 600 0,50 | 0,60
mlgunq 7 cm m:mm? 7 cm T 7 cm
qtey Lo'd Bz 15 cm
, > ;i35cm °f9a!¢22
50 cm AL cm
T1 - eedl
l 42
57 cm
Oberbaudicke bei
Bitumindser Belag Fir Ersatzschichtdicken gilt: frostgefdhrlichen Bdden:
1 em KS rund = 0,8 cm KS gebrochen d. > f. X30
Kiessand rund (KS)
Planum




Oberbautyp 2

Bitumintser Belag auf Hetssmischfundationsschicht HMF und Kiessand

Anhang 1.2

Frostdimensionierung

S1 S2 $3 S4 Frostindex Ig | f 63 | f Gy
T5 Typ 3
< 400 0,45 | 0,55
400. ..600 0,45 | 0,55
tPhiga > 600 0,50 | 0,60
5§Eb
T4 b Typ 3
g8
T3 Typ 3
400. ..600 0,45 | 0,55
> 600 0,50 | 0,60
N 4 cm
e
30 em
T1 99 | Typ 3
45 cm

Planum

Fiir Ersatzschichtdicken gilt:

1 cm HMF = 1,2 cm bit. Stabili-
sierung Ortsmischverfahren

1 cm KS rund = 0,8 cm KS gebrochen

Oberbaudicke bei
frostgefahriichen Boden:

dS >f . X30




Oberbautyp 3
Bitumindser Belag auf Heissmischfundationsschicht HMF

Anhang 1.3

Frostdimensionierung

Sl S2 S3 Sy Frostindex Ig |f Gy [f G4
e o wo (T
SeBiAs 1
% cn 28 cm 20 cm el zj o
cm
T5 _— 34 cm
e 42 cm
50 cm
< 400 0,40 |0,50
400...600 0,45 0,55
L 111 0 G 111 D > 600 0,50 | 0,60
23 cm
e 28 cm
T4 35 cm
ll}llllllll 10 cm '!II‘III’IIIJI 10 cm !IIIIIIIIII 1 13 cm
d 1 MY * " ey
N T | 1o | EEE]
3 “:”!i 24 cm 19 cm
T 36 cm
n:mmm 4 cm e 4 cm 4 cm
"‘, He ] 1 13
gi 4 | 28 cm gmv:? 7em o
Tk 21 m 17 cm < 400 0,35 | 0,45
T2 32 cm 400...600 0,40 | 0,50
> 600 0,45 | 0,55
kg 4 cm LL{ELITEES 4 cm o 4 an 4 Cm
114 FH EH 4 P Tar
1;!§§’-?3f 22 cm 17 cm R 13 cm i I_Q_ct_n
21 cm
26 cm
T1

i14 Heissmischfundationsschicht (HMF)

Bitumingser Belag

Planum

Fur Ersatzschichtdicken gilt:

1 cm HMF = 1,2 cm bit. Stabili-
sierung Ortsmischverfahren

Oberbaudicke bei

frostgefahriichen Boden:

ds >f. X30




Oberbautyp 4

Bitumindser Belag auf hydraulisch stabilisierten Schichten HST

und Kiessand

Anhang 1.4

Frostdimensionierung

S1 S2 S3 S 4 Frostindex Ig |f G3 | f G4
14 cm 14 cm 14 cm
24 cm 20 cm 16 cm
T5 15 cm Typ 5
25 cm m
40 o cm
59 cm
78 cm < 400 0,40 |0,50
400...600 0,45 { 0,55
12 cm 12 cm > 600 0,50 |0,60
22 cm 5% 19 cm
(oD
T4 30 cm E[C_)_;? 20 cm Typ 5 TVD 5
51 cm
64 cm
10 cm
18 cm
58 cm
ppm+ ton | EEERR 4o
S ggggg' 16 cm
»H 1 20 em < 400 0,3 | 0,45
T2 T — Typ 5 Typ 5 400...600 0,40 | 0,50
40 cm > 600 0,45 | 0,55
4 cm I 4 cm
18 ¢cm 16 cm
20 cm 20 cm
T1 _— Typ 5 Typ 5
40 cm

42 cm

Planum

Bitumindser Belag

Hydradlische Stabilisierung (HST)

Kiessand rund (KS)

Fir Ersatzschichtdicken gilt:
1 cm KS rund = 0,8 cm KS gebrochen

Oberbaudicke bei

frostgefdhrlichen Boden:

ds >f . X30




Anhang 1.5
Oberbautyp 5 nhang 1.5
Bitumindser Belag auf hydraulisch stabilisierten Schichten HST
Frostdimensionierung
S1 S2 S3 Sy Frostindex Ig | f G3 |f Gg
14 cm 14 cm 14 cm |"||||||||| 14 cm
w557 I
20 cm 31 cm 24 cm id 6 cm
30 cm
TS5 38 ¢m
45 cm
54 cm
< 400 0,35 0,85
400...600 0,40 | 0,50
12 cm 12 cm 12 cm 12 cm > 600 0,45 0,55
26 cm 19 cm 16 cm
33 cm
31 ¢m 28 cm
T4 -+ — 38 ¢m
45 cm
[ T 10 cm 10 cm
I:/".’ 21 cm P16 cm
b |
%7 i
_ 26 cm
T3 31 cm
I / :f; 4 cm
a4 | 20 cm :
ing 20 cm < 400 0,30 | 0,40
24 cm » 'Y
T2 400...600 0,35 | 0,45
> 600 0,40 | 0,50
4 cm 4 cm ::;;y:l:::n 4 cm 4 cm
24 em | 19 cm 2%l | 16 16 cm
S 20 cm 20 cm
23 cm
T l 28 cm
—— Oberbaudicke bei
_Bitumingser Belag frostgefihriichen Bdden:
Hydraul. Stabilisierung (HST) dg > f . X3
Planum




Oberbautyp 6
Bitumindser Belag auf Kiessand und hydraulisch stabilisierter

Schicht HST

Anhang 1.6

Frostdimensionierung

T2

T1

S1 S2 S3 S 4 Frostindex Ig |f G3 |f Gg
:£ 18 cm
& 25 cm
24 cm
67 cm
< 400 0,40 |0,50
400...600 0,45 [0,55
15 cm > 600 0,50 | 0,60
20 cm
21 cm
56 cm
12 cm ’
15 cm
20 em < 400 0,35 | 0,45
400...600 0,40 | 0,50
47 cm > 600 0,45 | 0,55

Bitumingser Belag

Kiessand rund (KS)

Planum

Hydraul. Stabilisierung (HST)

Fiir Ersatzschichtdicken gilt:
1 cm KS rund = 0,8 cm KS gebrochen

Oberbaudicken bei

frostgefahrlichen Boden:

dg > £ . X3




Anhang 2.1

Oberbautyp 1

Bitumintser Belag auf Kiessand

Mischguttyp in Funktion

Werkverkehr und

Ti Beispiele Schichtaufteilung des Belages der Beanspruchung Einbau in 2 Phasen
-+ A B C
50 AB 16 40 AB 11
tH 4 Werkverkehr auf
‘ 60 HMT 22 1. Lage HMT
1l Mindestdicke 1. Phase
T5 N S S 120 mm 3 Einbau 2. Phase
170 HMT 32 spitestens nach 3 Jahren
i'i 120 HMT 22
—H
e J,
220 mm 220 mm
Werkverkehr auf
-t 1. Lage HMT
50 AB 16 40 AB N . .
| Mindestdicke 1. Phase
7 ! 50 HMT 16 80 mm 3 Einbau 2. Phase
T 120 HMT 22 : N N S spdtestens nach 3 Jahren
r 80 HMT 22
T |
ﬁ" —_— I )
- 170 mm 170 mm
Werkverkehr auf
1. Lage HMT
e AB 11 Mindestdicke 1. Phase
45 AB 11 igég& 35 AB 1 80 mm ; Einbau 2. Phase
3 I L N N ; spdtestens nach 4 Jahren
85 HMT 22 95 HMT 16 !
!
130 mm 130 mm
* Nur Mischguttyp L
Werkverkehr auf
1. Lage HMT
i Mindestdicke 1. Phase
T : ! I 50 mm ; Einbau 2. Phase
2 40 AB 11 i 120 AB 6% L LN spitestens nach 5 Jahren
60 HMT 22 80 HMT 16
100 mm 100 mm
Bei Rad- und Gehwegen darf der Belagq auf
50 mm Dicke (AB oder HMT) reduziert werden Werkverkehr auf HMT
. Mindestdicke 1. Phase
* Nur Mischguttyp L 50 mm ; Einbau 2. Phase
T1 L L L spdtestens nach 5 Jahren
HEE [ 20 AB 6
70 HMT 16 50 HMT 16
___ oder HMT 22 } .
70 mm 70 mm

Bei Anwendung von andern Deckschichten (z.B. Gussasphalt
GA, Hot Rolled Asphalt HRA, Dinnschichtbelige usw.)
keine Aenderung der Gesamtdicke des Belages

Hohenlage, besonders tiefe Temperaturen

Durchschnittliche klimatische Bedingungen

(Schweiz. Mittelland)

hohe Temperaturen

Sehr starke Sonneneinstrahlung, besonders

Besondere Beanspruchung (z.B. Verkehrsknoten,

vor Lichtsignalanlagen und STOP-Markierungen,
Ein- und Ausfahrten von Hochleistungsstrassen,
ldngere Steigungen und Gefallsstrecken,
Bushaltestellen und -streifen)




~ Anhang 2.2

Oberbautyp 2 Bitumindser Belag auf Heissmischfundationsschicht HMF und Kiessand
L . . Mischguttyp in Funktion Werkverkehr und
Ti Beispiele Schichtaufteilung des Belages der Beanspruchung Einbau in 2 Phasen
: A B C D
. Werkverkehr auf HMF
‘ Mindestdicke 1. Phase
; 35 AB 11 60 mm ; Einbau 2. Phase
15 ° 50 AB 16 ’ N S S S spatestens nach 3 Jahren
45 HMT 16
1
i
90 HMT 32 60 HMT 22
140 mm 140 mm
Werkverkehr auf HMF
Mindestdicke 1. Phase
| 40 mm ; Einbau 2. Phase
T4 - 50 AB 16 35 AB 11 N N S S spatestens nach 3 Jahren
|
i
i 70 HMT 22 85 HMT 16
- 120 mm 120 mm
Werkverkehr auf HMF
; Mindestdicke 1. Phase
; 40 mm ; Einbau 2. Phase
T3 i L N N S spdtestens nach 4 Jahren
' 45 A8 11 35 AB 11
55 HMT 16 65 HMT 22
! 100 mm 100 mm
- Werkverkehr auf HMF
Verkehr bis zu 5 Jahren
auf HMF (evtl. mit
. Oberfldchenbehandlung
T2 L L N N geschitzt)
]
i @ 40 HMT 11 40 AB 11
; ___ oder HMT 16 ___ oder AB 16
i 40 mm 40 mm
Bei Rad- und Gehwegen darf der Belaq auf
20 mm Dicke (AB 6) reduziert werden Werkverkehr auf HMF
Verkehr bis zu 5 Jahren
‘ auf HMF (evtl. mit
T1 L L L N Oberfldchenbehandlung
; geschiitzt)
I @ 40 HMT 11 40 AB 11
| ___oder HMT 16 oder AB 16
i 40 40 mm
Bei Anwendung von andern Deckschichten (z.B. Gussasphalt A Hohenlage, besonders tiefe Temperaturen
GA, Hot Rolled Asphalt HRA, Diinnschichtbeldge usw.) B Durchschnittliche klimatische Bedingungen
keine Aenderung der Gesamtdicke des Belages (Schweiz. Mittelland) gung
C Sehr starke Sonneneinstrahlung, besonders
hohe Temperaturen
D Besondere Beanspruchung (z.B. Verkehrsknoten,
vor Lichtsignalanlagen und STOP-Markierungen,
Ein- und Ausfahrten von Hochleistungsstrassen,
ldngere Steigungen und Gefdllsstrecken,
Bushaltestellen und -streifen)




Anhang 2.3

Oberbautyp 3

Bitumindser Belag auf Heissmischfundationsschicht HMF

N R R Mischguttyp in Funktion Werkverkehr und
Ti Beispiele Schichtaufteilung des Belages der Beanspruchung Einbau in 2 Phasen
A B C D
Werkverkehr auf HMF
Mindestdicke 1. Phase
50 AB 16 35 AB 1] 60“$m é Einbauhzé Sh;se
spdtestens nac ahren
2 45 HMT 16 N S § S
30 HMT 32 60 HMT 22
140 mm 140 mm
Werkverkehr auf HMF
Mindestdicke 1. Phase
40 mm ; Einbau 2. Phase
Ty 50 AB 16 35 AB 11 N N S S spatestens nach 3 Jahren
+120 mm 120 mm
Werkverkehr auf HMF
Mindestdicke 1. Phase
40 mm ; Einbau 2. Phase
T L N N S spdtestens nach 4 Jahren
3 45 AB 11 35 AB 11
55 HMT 16 65 HMT 22
| == = — —
100 mm 100 mm
Werkverkehr auf HMF
Verkehr bis zu 5 Jahren
auf HMF (evtl. mit
Oberfldchenbehandlung
12 L L N N geschiitzt)
40 HMT N 40 AB 11
oder HMT 16 oder AB 16
40 mm 40 mm
Bei Rad- und Gehwegen darf der Belag auf
20 mm Dicke (AB 6) reduziert werden Werkverkehr auf HMF
Verkehr bis zu 5 Jahren
auf HMF (evtl. mit
Oberfldchenbehandlung
11 L L L N geschiitzt)
40 HMT 11 40 AB 11
L oder HMT 16 oder AB 16
40 mm 40 mm

Bei Anwendung von andern Deckschichten (z.B. Gussasphalt
GA, Hot Rolled Asphalt HRA, Diinnschichtbeldge usw.)
keine Aenderung der Gesamtdicke des Belages

=

Hohenlage, besonders tiefe Temperaturen

Durchschnittliche klimatische Bedingungen
(Schweiz. Mittelland)

Sehr starke Sonneneinstrahlung, besonders
hohe Temperaturen

Besondere Beanspruchung (z.B. Verkehrsknoten,
vor Lichtsignalanlagen und STOP-Markierungen,
Ein- und Ausfahrten von Hochleistungsstrassen,
ldngere Steigungen und Gefdllsstrecken,
Bushaltestellen und -streifen)




Anhang 2.4

Oberbautyp 4

Bitumindser Belag auf hydraulisch stabilisierten Schichten HST und Kiessand

. X . Mischguttyp in Funktion Werkverkehr und
Ti Beispiele Schichtaufteilung des Belages der Bgansgaulhungn ! EiEbZEriﬁ 2 ghasen
A B C D
50 AB 16 35 AB 11 Werkverkehr auf HST
15 45 HMT 16 N S S S (Notigenfalls Schutz
der HST durch eine
90 HMT 32 Oberflidchenbehandlung)
60 HMT 22
. _ In der Regel werden
140 mm 140 mm OI_:er'bauten mi'g HST in
einer Phase eingebaut.
Es empfiehlt sich aber,
die Deckschicht friihestens
nach dem der Ausfilhrung
der HST folgenden Winter
einzubauen. Mit dieser
Massnahme kann das Risiko
T4 50 AB 16 35 AB N N N S S der Bildung von Reflexions-
] rissen verringert werden.
; 85 HMT
70 HMT 22 H 16
1
120 mm 120 mm
T3 " L | N | N |S
45 AB 11 i 35 AB 1
55 HMT 16 1 65 HMT 22
1 ]
100 mm 100 mm
T2 L L L L
@ 40 HMT 11 40 AB 1
____oder HMT 16 ___oder AB 16
40 mm 40 mm
T1 L L L L
@ 40 HMT 11 40 AB 11
oder HMT 16 i oder AB 16
40 mm 40 mm
Bei Anwendung von andern Deckschichten (z.B. Gussasphalt A Hohenlage, besonders tiefe Temperaturen

GA, Hot Rolled Asphalt HRA, Diinnschichtbeldge usw.)
keine Aenderung der Gesamtdicke des Belages

Um das Risiko der Bildung von Reflexionsrissen zu

verringern, wird empfohlen, fiir die Beldge das weichste

der fiir den betreffenden Mischguttyp zuldssigen Binde-

mittel zu wahlen.

Durchschnittliche klimatische Bedingungen
(Schweiz. Mittelland)

Sehr starke Sonneneinstrahlung, besonders
hohe Temperaturen

Besondere Beanspruchung (z.B. Verkehrsknoten,
vor Lichtsignalanlagen und STOP-Markierungen,
Ein- und Ausfahrten von Hochleistungsstrassen,
ldngere Steigungen und Gefdllsstrecken,
Bushaltestellen und -streifen)




Anhang 2.5

Oberbautyp 5

Bitumindser Belag auf hydraulisch stabilisierten Schichten HST und Kiessand

Werkverkehr und

— . . Mischguttyp in Funktion
Ti Beispiele Schichtaufteilung des Belages der Beanspruchung Einbau in 2 Phasen
A B C D
TS = | 50 AB 16 B | s m N S s g | Werkverkehr auf HST
i 45 HMT 16 (Notigenfalls Schutz
i der HST durch eine
: 90 HMT 32 i 60 HMT 22 Oberfldchenbehandlung)
I _ ! — In der Regel werden
Oberbauten mit HST in
140 mm 140 rom einer Phase eingebaut.
Es empfiehlt sich aber,
die Deckschicht friihestens
nach dem der Ausfiihrung
der HST folgenden Winter
einzubauen. Mit dieser
Massnahme kann das Risiko
Ty 50 AB 16 FHE 35 AB 11 N N S S der Bildung von Reflexions
pesith rissen verringert werden.
T 1i 70 HMT 22 Sote 85 HMT 16
R ) T
120 120 mm
13 o 2 L N N S
% 45 AB 11 i 35 AB 11
: 55 HMT 16 A | 65 HMT 22
111
100 mm 100 mm
T2 L L L L
40 HMT N 40 AB N
___oder HMT 16 ___ oder AB 16
40 mm 40 mm
T1 L L L L

@ 40 HMT 11 40 AB 1
. oder HMT 16 ___oder AB 16 1
40 mm " 40 mm

Bei Anwendung von andern Deckschichten (z.B. Gussasphalt
GA, Hot Rolled Asphalt HRA, Diinnschichtbeldge usw.)
keine Aenderung der Gesamtdicke des Belages

Um das Risiko der Bildung von Reflexionsrissen zu
verringern, wird empfohlen, fiir die Beldge das weichste
der fiir den betreffenden Mischguttyp zulassigen Binde-
mittel zu wdhlen,

b3

Hohenlage, besonders tiefe Temperaturen

Durchschnittliche klimatische Bedingungen

(Schweiz. Mittelland)

C Sehr starke Sonneneinstrahlung, besonders

hohe Temperaturen

D Besondere Beanspruchung (z.B. Verkehrsknoten,
vor Lichtsignalanlagen und STOP-Markierungen,
Ein- und Ausfahrten von Hochleistungsstrassen,
ldngere Steigungen und Gefdllisstrecken,
Bushaltestellen und -streifen)
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Anhang 2.6

Oberbautyp 6

Bitumindser Belag auf Kiessand und hydraulisch stabilisierter Schicht HST

Mischguttyp in Funktion

Werkverkehr und

Ti Beispiele Schichtaufteilung des Belages der Baanspruchung Finbau in 2 Phasen
A B c D
> —
50 AB 16 40 AB 11 Werkverkehr auf
L -+ 1. Lage HMT
T5 60 HMT 22 N S S S Mindestdicke 1. Phase
130 HMT 22 e 80 mm ; Einbau 2. Phase
spatestens nach 3 Jahren
80 HMT 32
B —
180 mm 180 mm
Werkverkehr auf
50 AB 16 '"E? 40 AB 11 1. Lage HMT
T4 N N S S - Mindestdicke 1. Phase
50 HMT 16 60 mm ; Einbau 2 Phase
100 HMT 32 spatestens nach 3 Jahren
60 HMT 22
150 mm 150 mm
Werkverkehr auf
1. Lage HMT
45 AB 11 35 AB 11 Mindestdicke 1. Phase
13 mm; L N N S 60 mm ; Einbau 2. Phase
I spatestens nach 4 Jahren
85 HMT 16
75 HMT 22 e
— } } ovt—
120 mm 120 mm
* Nur Mischguttyp L
Werkverkehr auf
1. Lage HMT
12 L L N N Mindestdicke 1. Phase
20 AB 6* 40 mm ; Einbau 2. Phase
80 HMT 22 spatestens nach 5 Jahren
60 HMT 16
"80 m 80 mm

Bei Anwendung von andern Deckschichten (z.B. Gussasphalt
GA, Hot Rolled Asphalt HRA, Diinnschichtbeldge usw.)
keine Aenderung der Gesamtdicke des Belages

A Hohenlage, besonders tiefe Temperaturen
B Durchschnittliche klimatische Bedingungen

(Schweiz. Mittelland)

C Sehr starke Sonneneinstrahlung, besonders

hohe Temperaturen

D Besondere Beanspruchung (z.B. Verkehrsknoten,
vor Lichtsignalanlagen und STOP-Markierungen,
Ein- und Ausfahrten von Hochleistungsstrassen,
ldngere Steigungen und Gefdllsstrecken,
Bushaltestellen und -streifen)




Oberbautyp 11 Anhang 3.1
Betonbelag auf Kiessand
Frostdimensionierung
S1 S2 S3 S 4 Frostindex Ig | f G3 |f G4
22 cm 22 cm
TS5 Typ 15
15 cm
30 cm U
37 am
52 cm
< 400 0,401 0,50
4n9...600 0,40 | 0,50
—T 18 cm > 600 0,40 | 0,50
30 cm
T4 Typ 15 Typ 15
48 cm
AT 15
20 ¢m
T3 35 cm Typ 15 Typ 15
< 400 0,35} 0,45
T2 Typ 15 Typ 15 Typ 15 Typ 15 400...600 0,35] 0,45
> 600 0,35] 0,45
T1 Typ 15 Typ 15 Typ 15 Typ 15 _
———— Oberbaudicke bei
K&y Betonbelag Fiir Ersatzschichten gilt: frostgefahrlichen Boden:
1 cm KS rund = 0,8 cm Kiessand gebrochen ds >f. X309
Kiessand rund (KS)
Planum




Oberbautyp 12
Betonbelag auf Heissmischtragschicht HMT und Klessand

Anhang 3.2

Frostdimensionierung

S1 S 2 S3 S Yy Frostindex Ig | f G3 | f Gy
20 cm
8 cm
T5 15 cm
43 cm
< 400 0,40 | 0,50
400. . .600 0,40 | 0,50
I 17 em T 17 cm > 600 0,40 | 0,50
| 8o | [N S 8cm
4 . 15 cm 25 cm
T4
40 cm
T3 Typ 15 Typ 15 Typ 15 Typ 15
T2 Typ 15 Typ 15 Typ 15 Typ 15
T1 Typ 15 Typ 15 Typ 15 Typ 15

— Fiir Ersatzschichtdicken gilt:
Betonbelag 1 cm HMT = 1,3 cm HMF
““““ HeTssmischtragschicht (HMT) 1 cm KS rund = 0,8 cm KS gebrochen

Kiessand rund (KS)

Planum

Oberbaudicke bei

frostgefdhrlichen Boden:

ds >f. X30




Oberbautyp. 13

Betonbelag auf hydraulisch stabilisierter Schicht HST und

Anhan

g 3.3

Kiessand Frostdimensionierung
S1 S2 S3 Sy Frostindex Ig | f G3 | f Gg
20 em K55 20 em
15 cm I 15 cm
75 15 cm Typ 14 Typ 14
30 cm
50 cm
65 cm
< 400 0,40 | 0,50
400...600 0,40 | 0,50
17 cm > 600 0,40 | 0,50
15 cm
15 cm Typ 14 Typ 14
47 cm
T3 Typ 14 Typ 14 Typ 15 Typ 15
T2 Typ 15 Typ 15 Typ 15 Typ 15
T1 Typ 15 Typ 15 Typ 15 Typ 15

3 Betonbelag

PTanum

Hydraulische Stabilisierung (HST)

Kiessand rund (KS)

Fir Ersatzschichtdicken gilt:
1 cm KS rund = 0,8 cm KS gebrochen

Oberbaudicke bei

frostgefdhrlichen Boden:

ds)»f. X30




Oberbautyp 14
Betonbelag auf hydraulisch stabilisierter Schicht HST

Anhang 3.4

Frostdimensionierung

S1 $2 S3 S 4 Frostindex Ig | f G3 | f Gy
20 cm 20 cm 20 cm 20 cm
30 cm 20 cm 15 cm 15 cm
r> 40 cm 35 cm 35 cm
50 cm
< 400 0,35 |0,45
400...600 0,35 |0,45
17 cm 17 cm 17 em
-+ > 600 0,40 0,50
; ‘ 30 cm 20 cm 15 cm
T4 ‘-L 37 cm 32 cm
47 cm
| 15 cm " 15 cm
251 15
20 cm cm < 400 0,30 (0,40
T3 35 cm 30 cm Typ 15 Typ 15 400...600 | 0,35 |0,45
> 600 0,35 0,45
T2 Typ 15 Typ 15 Typ 15 Typ 15
T1 Typ 15 Typ 15 Typ 15 Typ 15
———— Oberbaudicke bei
Betonbelag frostgefahrlichen Boden:

Hydraulische Stabilisierung HST

Planum

‘d >,1’.X30

S




Oberbautyp 15 Anhang 3.5
Betonbelag auf Planum
Frostdimensionierung
S1 $2 S3 S 4 Frostindex Ig | f Gy |f G4
23 cm < 122 cm
. : Typen Typen 23 cm 22 cm
11...14 11...14
< 400 0,40 ; 0,50
f 400...600 0,40 | 0,50
] | 19 cm —T 18 cm Ils cm > 600 0,40 | 0,50
- -+
19 cm 18 cm 18 cm
T4 Typen
11...14
_’ -" KX KRN K Ao _'
© 16 cm 2 16 e '{gﬁg 15 cm 415 cm
16 cm © 16 cm 15 cm 15 cm
T3
RITRIS -+ soros IR e DA ’ ] &
T e B ve (B e BELoo
- * d g < 400 0,35| 0,85
15 cm 15 cm 15 cm 15 cm
400...600 0,35{ 0,45
T2 > 600 0,35| 0,45]
15 cm 15 cm 15 cm
T1
Oberbaudicke bei
Betonbelag frostgefahrlichen Bdden:
d »f . X
0
Planum s 3




