Weit Uiber einen Tag eingespart

Die BAB A9 verbindet die Metropolregion Miinchen und Berlin miteinander. Auf ihrem Weg von Stiden nach Norden
kreuzt sie die Bundeslander Bayern, Thiiringen, Sachsen, Sachsen-Anhalt und Brandenburg. Im Abschnitt in Bayern,
zwischen den Anschlussstellen Schnaittach und Hormersdorf, wurde Ende Oktober die Fahrbahn auf einer Lange
von 220 m erneuert, bei dem eine Umlegung des Verkehrs auf die Gegenfahrbahn nicht méglich war. Dabei ging es
vor allem um eine schnelle Verkehrsfreigabe. Das Projekt wurde wissenschaftlich begleitet. asphalt war vor Ort.

Von Bernd Hinrichs
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Jahrelange Erfahrungen belegen,
dass durch die Verwendung eines
wachsmodifizierten PmB eventuell
auftretende Schaden erst gar nicht
auftreten.

D onnernd rasen die Lkw an der Baustelle
vorbei. Von den drei Fahrstreifen steht
keiner mehr zur Verfiigung. Der Verkehr muss
sich fur heute Nacht stattdessen mit dem
Standstreifen begniigen. Deshalb sollte in
einer Nacht die Fahrbahn auf einer Lange von
etwa 220 m erneuert werden. Die Fahrstreifen
der A9 konnten jeweils nur von 20 Uhr bis 6 Uhr
des darauffolgenden Morgens gesperrt wer-
den. Es galt, in dieser kurzen Sperrphase die
Decke, also Asphaltbinder- und -deckschicht,
zu erneuern. Um die Ausfiihrung in dieser kur-
zen Zeit gewahrleisten zu kénnen, kamen nur
Mischgutkonzeptionen infrage, die fir eine
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Inzwei Néchten'
wurden auf derh9 - =
* 220 myFahrbahn
saniert.

friihe Verkehrsfreigabe geeignet sind. Misch-
gutkonzeptionen mit viskositatsverdandernden
Bindemitteln sollten hierbei als vielverspre-
chende Losung zur Anwendung kommen. Die
Erstprifungen wurden speziell fur diesen
Anwendungsfall erstellt.

Die Sperrung der Fahrbahn begann um 20
Uhr.Die Freigabe erfolgte am nachsten Morgen
gegen 6 Uhr, also nach nur zehn Stunden.
Zundchst wurden die Asphaltdeck- und -bin-
derschicht gefrast. Auf der Frasflache wurden
mit zwei gestaffelt fahrenden Asphaltfertigern
im Anschluss eine neue Schicht aus SMA-Binder
und danach eine neue Asphaltdeckschicht aus

Rainer Schroter (I.) und Richard Mansfeld (r.)
besprechen sich auf der Baustelle.

SMA hergestellt. Beide Schichten wurden unter
Verwendung viskositatsveranderter, Polymer-
modifizierter Bitumen nach den ,Empfehlun-
gen zur Klassifikation von viskositatsverander-
ten Bindemitteln” (E KvB) hergestellt.

Als viskositatsverdndernder Zusatz kam
Sasobit von Sasol Wax zum Einsatz. Rainer
Schroter, Sales Manager Asphalt bei Sasol Wax:
,Bei diesem viskositatsverandernden organi-
schen Zusatz handelt es sich um ein Fischer-
Tropsch-Wachs. Erst ab 90 °C bildet Sasobit
wahrend des Abkihlens eine versteifend wir-
kende Gitterstruktur im Bitumen (der haufig
genannte Erstarrungspunkt von 100 bis 105 °C
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bezieht sich auf das reine FT Wachs).” Durch
den Einsatz von viskositdtsverandertem PmB
soll das Asphaltmischgut nicht nur mit niedri-
gerer Temperatur produziert und eingebaut
werden, sondern zusatzlich soll die Verarbeit-
barkeit, wie beispielsweise die Verdichtung des
Asphaltes, erleichtert werden. Schroter weiter:
»Jahrelange Erfahrungen belegen, dass durch
die Verwendung eines wachsmodifizierten
PmB eventuell auftretende Schaden, wie bei-
spielsweise Spurrinnenbildung, Verdriickun-

Auf der Frasflache waren
zwei parallel arbeitende
Asphaltfertiger im Einsatz.
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gen oder Griffigkeitsprobleme in den Rollspu-
ren infolge der friihen Verkehrsfreigabe, erst
gar nicht auftreten.”

Bauablauf

Die ganze Baumafinahme erfolgte in zwei
Nachten. In der ersten Nacht wurden die bei-
den Uberholfahrstreifen saniert. In der zweiten
Nacht folgte die Erneuerung des Hauptfahr-
streifens und der Standspur. Das Frasen begann
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Die Baumafinahme auf der
A9 zeigt, dass eine kurze Bauzeit
bei hoher Qualitat kein
Widerspruch sein muss.

jeweils gegen 22:00 Uhr. Die Asphaltbinder-
schicht wurde in der ersten Nacht ab etwa 0:30
Uhr und die Asphaltdeckschicht ab etwa 3:15
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Uhreingebaut. In der zweiten Nacht wurde mit
dem Einbau der Asphaltbinderschicht gegen
23 Uhr begonnen. Der Einbau der Asphaltdeck-
schicht folgte etwa ab 2:30 Uhr. Mit einer
AuBentemperatur von etwa 4 °C war es in der
ersten Nacht deutlich klter als in der zweiten
Nacht, in der die Temperatur etwa 10 °C betrug.
Dafiir war es in der zweiten Nacht sehr windig,
wahrend in der ersten Nacht wenig Wind vor-
handen war. ,Das sind Bedingungen, in denen
viskositatsverandernde Zusatze ihre ganzen

Vorteile ausspielen konnen”, erlautert Schréter.
,Denn wenn viskositdtsverdndernde Zusatze
im AsphaltheiBmischgut eingesetzt werden,
machen sie den Asphalt einbauwilliger, was
nichts anderes bedeutet, als dass er auch bei
nicht ganz optimalen Witterungsverhaltnissen
gut eingebaut werden kann.”

Die Asphaltbinderschicht wurde nach den
,Hinweisen fiur die Planung und Ausfiihrung
von Alternativen Asphaltbinderschichten” (H Al
Abi) konzipiert, da auch im Zustandigkeitsbe-
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reich der Autobahndirektion Nordbayern gute
Erfahrungen mit diesem Asphaltmischgut vor-
liegen. Kerstin Gartner, Bereichsleiterin Stidost
bei der TPA GmbH und damit mitverantwort-
lich flr die Qualitatssicherung des Bauvorha-
bens, erldutert: ,Mit den H Al Abi wird u. a. mit
dem SMA B S ein alternatives Asphaltbinder-
konzept zur Verfiigung gestellt, welches
gerade im Hinblick auf die deutlich erhéhten
Anforderungen eine innovative Weiterentwick-
lung der Asphaltbinderschichten darstellt.”

Als auf der A9 um 23 Uhr mit dem Einbau der
Asphaltbinderschicht begonnen wurde, waren
samtliche Arbeiten im Zeitplan. Das Asphalt-
mischgut wurde von th-Asphalt geliefert. Der
Einbau erfolgte durch die STRABAG AG, Gruppe
Nirnberg. Nach rund einer Stunde war der Ein-
bau der 8,5 cm dicken Asphaltbinderschicht,
ein SMA 16 B S mit Bindemittel 25/55-55 A NV
(PmB 25/45 VL) mit 25 % Ausbauasphalt, been-
det. Der Einbau der 3,5 cm dicken Asphaltdeck-
schicht aus SMA 8 S mit Bindemittel 25/55-55 A
NV (PmB 25/45 VL) erfolgte zwischen 2 und 3
Uhr. Durch die Mitarbeiter der TPA GmbH,
Bereich Stidost, wurden die Temperaturen des
Asphaltmischgutes bei der Anlieferung und
beim Einbau gemessen und dokumentiert.
Zusatzlich erfolgte die Einbauliberwachung
mit der Troxlersonde, um die Walzverdichtung
optimal einstellen zu kénnen.

Als Faser flr den Splittmastixasphalt (SMA)
kam Topcel von CFF zum Einsatz. Hierbei han-
delt es sich um ein bitumenfreies Cellulosefa-
serpellet ohne modifizierende Zusatze. Es wird
weltweit als Bindemitteltrager flr die Herstel-
lung von SMA, Offenporigem Asphalt (PA),
hochstandfesten Binderschichten sowie in bin-
demittelreichen Sonderbauweisen verwendet.
Es handelt sich um ein rieselfdhiges und for-
derstabiles Pellet fur die automatische Dosie-
rung.

Wissenschaftliche Begleitung

Im Rahmen des Gremiums 7.4 ,Bautechnolo-
gie” der Forschungsgesellschaft fur Stralen-
und Verkehrswesen (FGSV) erarbeitet der AK
7.4.2 ,Frihere Verkehrsfreigabe” zurzeit ein
sogenanntes ,W 2” Dokument ,Hinweise zur
friheren Verkehrsfreigabe von Verkehrsfla-
chen aus Asphalt (H FVA)". \W 2"-Veroffentli-
chungen umfassen Arbeitspapiere. Dabeikann
es sich um Zwischenstande bei der Erarbeitung
von weitergehenden Aktivitdten oder um
Informations- und Arbeitshilfen handeln. Sie
sind nicht innerhalb der FGSV abgestimmt; sie
geben die Auffassung eines einzelnen
FGSV-Gremiums wieder. Ein solches Wissens-
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dokument soll den Auftraggebern und den
Bauunternehmen helfen, auf den Erfahrungen
aus bereits vollendeten Vorhaben aufzubauen
und Rahmenbedingungen vorzugeben, an
denen man sich bei der friiheren Verkehrsfrei-
gabe, entgegen der Regelungen in der ZTV
Asphalt-StB, orientieren kann.

Auf Grundlage der Empfehlungen wurde
bei dem Vorhaben A9 mittels der Priifung mit
dem modifizierten Leichten Fallgewichtsgerat
der Firma Zorn-Stendal die Verformungsbe-
standigkeit von Asphaltschichten nach dem
Erreichen einer Temperatur der Oberfldche von
80 °C gemessen. Dabei orientierte man sich an : - hmisct

denvorgeschlagenen Grenzwerten des Anhan- : Mogeni
ges A der Empfehlungen (Entwurfsfassung).

Aus dem Bearbeiterkreis des Wissensdoku-
mentes waren Dr. Michael Gehrke von der IFTA
GmbH Ingenieurgesellschaft fir Technische
Analytik mbH, Essen, und Richard Mansfeld
vom Asphaltmanagement Auerbach anwe-
send. Die Ergebnisse aus der Messung auf dem 02
Teilstlick der Erprobungsstrecke lassen auf
anwendungsgerechte Grenzwerte gemal3 H
FVA schlieBen. Damit helfen die gewonnenen
Erkenntnisse aus solchen Erprobungsstrecken
malBgeblich, die im Regelwerk geplanten
Anforderungswerte zu Uberprifen.

,Wirmessen hier an insgesamt drei Punkten
mit dem modifizierten Leichten Fallgewichts-
gerdt, um sicherzustellen, dass der Asphalt
Uiber die gesamte Strecke ausreichend verfor-
mungsbestandigist”, erldutert Gehrke. Bei dem
Messgerat, das den fahrenden Verkehr simu-
liert, wird die dynamische und die irreversible
Verformung unter einer Stof3kraft von 6,28 kN
ermittelt. Jede Messung besteht aus funf
unmittelbar aufeinander folgenden LaststoRen
an einer Position, wobei stets die dynamische
Setzung erfasst und hieraus ein Freigabekenn-
wert AVF berechnet wird.

Bild 01 (v.l.n.r.) Kerstin Gartner, Dr. Michael
Gehrke und Rainer Schroter disku-
tieren die Messergebnisse bereits
vor Ort.

Dr. Michael Gehrke im Einsatz mit
dem modifizierten Leichten Fallge-
wichtsgerat.

Rund 1.800 m? wurden auf der A9
saniert. (Quelle: DAV/hin)
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Das neue Verfahren ist aufgrund des bishe-
rigen Erfahrungshintergrundes zunédchst nur
zur fritheren Verkehrsfreigabe fuir Asphaltdeck-
schichten vorgesehen. Da es sich um das einzig
aktuell bekannte und erprobte Verfahren han-
delt, wurde es zur Absicherung auf der A9 nach
dem Austausch von Asphaltdeck- und -binder-
schicht hinzugezogen.

Ergebnisse

Den Untersuchungsergebnissen ist zu entneh-
men, dass die Setzungen erwartungsgemal
mit abnehmender Oberflachentemperatur
bzw. mit zunehmender Zeitspanne nach dem
Einbau zurlickgehen. Folglich nehmen die Frei-
gabekennwerte AVF mit der Zeit zu.

Generell wurdenin der ersten Nacht héhere
Freigabekennwerte ermittelt. Aufgrund der
geringeren Asphaltmischguttemperaturen in

der Asphaltdeck- und -binderschicht und der
Wetterbedingungen (warmer, aber mehr Wind)
wurde so in der zweiten Nacht bereits zu einem
deutlich friheren Zeitpunkt der erforderliche
Freigabekennwert von 100 % erreicht. Im Mittel
erreichten die Freigabekennwerte in der ersten
Nacht nach 3:11 Stunden und in der zweiten
Nacht nach 2:15 Stunden den Freigabekenn-
wert von 100 %. Mansfeld erldutert: ,Aufgrund
der bei allen Baumal3nahmen zu beobachten-
den relativ groBen Schwankungen der Messer-
gebnisse wird als Erkenntnis des AK 7.4.2
jedoch empfohlen, den Asphalt erst dann fir
den Verkehr freizugeben, wenn an allen Mess-
stellen der Freigabekennwert von 100 %
erreicht wird.” Demnach war eine schadenfreie
Verkehrsfreigabe in der ersten Nacht etwa 4:30
Stunden und in der zweiten Nacht etwa 3:00
Stunden nach Fertigstellung der Asphaltarbei-
ten moglich. Gegenliber den empirisch ermit-
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telten grundsédtzlichen Vorgaben der ZTV
Asphalt-StB 07/13, wonach die Verkehrsfrei-
gabe erst 36 Stunden nach Fertigstellung der
Asphaltarbeiten hatte erfolgen diirfen, betragt
die Zeitersparnis etwa 31,5 Stunden in der ers-
ten Nacht bzw. 33 Stunden in der zweiten
Nacht.

Die Baumal3inahme auf der A9 zeigt, dass
eine kurze Bauzeit bei hoher Qualitat kein
Widerspruch sein muss. "
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