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Asphalt auf Bricken - wenig, aber wichtig

Vom gesamten Mischgut, das auf den
Verkehrswegen eingebaut wird befindet sich ca.
1 % auf Blicke. In der gesamten Literatur die
sich mit Asphalt in den verschiedensten Formen
beschaftigt, findet man nichts tber Mischgut
auf Brucken.

Dabei ist die Problematik der Belastung, der
Wahl der Mischgutart, des Einbaus, der
Einbautemperatur auf Briicken besonders grof3.

» Belastung

Auf der Briicke wird das Mischgut in verhaltnismagig
geringer Starke auf absolut unnachgiebigen
Untergrund eingebaut. Die Reaktionskréfte sind
héher als die bei ungebundenen Unterbauten.

* Mischgutwahl

Auf Grund des grolRen Verformungswiderstandes
sollte auf Briicken nur Mischgut der Lastklasse LK-S
eingebaut werden.

e Einbau

Auf Grund der geringeren Stérke, des starren
Untergrundes und vor allem aus statischen Griinden
darf Mischgut nicht mit dynamischen Walzen einge-
baut werden.

» Ostzillierende Walzen

» Dreiradwalze

e Gummiradwalze

e Einbautemperatur

Bei Einbau im Sommer erfolgt eine Speicherung der
Warme im Tragwerk, dadurch schnellere und héhere
durchgehende Erwarmung von unten nach oben.

= Verwendung von Mischgutsorten mit hohem
Verformungswiderstand (LK-S mit pmB)

Bei Einbau in kalter Jahreszeit bestehen im Tragwerk
wesentlich tiefere Temperaturen als im Erddamm,
dies ergibt eine hohere Abkiihlgeschwindigkeit.
Daher mehr

» Walzeniibergange wie im Freiland

Besondere Anforderungen an den Einbau bringt die
Tatsache, dass die Oberflache des Tragwerkes relativ
grofRe Unebenheiten im Verhaltnis zur Belagstarke
aufweist. Um dieses Verhaltnis etwas abzuschwachen
und dariber hinaus auch noch die Sickerwasser auf
der Isolierung besser abzuleiten, ist der zusatzliche
Einbau von Drainasphalt als 3 cm starke Drain- und
Ausgleichsschicht ratsam.

Besonderes Problem auf Briicken

Drainasphalt

Uberhthung im Sutla + Belagdicke Ubarhihung aullerhalb
Tolemnzberaich fiir eine Lage zu grofl des Tolkeranzbereiches
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Durch den Knick in der Entwésserungsachse des
Tragwerkes ist der Einsatz von speziellen
Verdichtungsgeraten erforderlich

o Walzenproblem

Randstefenberekh in Gussasphalt
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Im Bereich der Fahrbahniibergénge, der Randbalken
bzw. der Entwasserungseinsatze wird durch den
Radius der Walzen der Fahrbahnbelag mangelhaft
verdichtet dadurch sickert vermehrt Wasser auf die
Isolierung. Durch den Einsatz von Salz besteht neben
den Frostschaden auch die Gefahr von chemischer
Zerstorung der Asphaltschicht.

Belaganschiuss an Dilatation

Bt gpna der Cilatation
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Vorschlag fir Belaganschluss an Dilatation

Folgen der auftretenden Probleme:
Mehrfache, in kurzen Perioden anfallende
Sanierungen

Forderung an die Hersteller und Einbaufirmen
von Asphalt

Sich der Probleme des Briickenbau’s intensiver
anzunehmen

Schulung spezieller Einbaupartien fr Bricken

Forderung an die anbietenden Firmen

Kostendeckende, ehrliche Preise anbieten

Der Ausschreibung entsprechende Ausfiihrungen i
()
\||||I‘|“|‘

Personlicher Losungsweg wenn sich nichts
andert
Briicken nur mehr mit Betondecken versehen.

Amt der Stmk. Landesregierung, 8010 Graz,
Landhausgasse 7, Tel.: +43 316 8772859,
e-mail: klaus.vennemann@stmk.gv.at
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Instandsetzung von Asphaltkonstruktionen

1. Einleitung folgenden Beispiele zeigen Abschnitte auf einer
Unter Zugrundelegung der hohen Verkehrsbelastung Autobahn und einer Landestrale an denen bereits
und unter Berticksichtigung des Umstandes, dass nach wenigen Jahren Instandsetzungsmanahmen

viele Verkehrsflachen aus Asphalt bereits eine zur Aufrechterhaltung der Verkehrssicherheit durch-
Nutzungsdauer von mehr als 30 Jahren aufweisen, gefuhrt werden mussten.

ist die Instandsetzung von Asphaltkonstruktionen fur
die StraRenerhalter zum vordringlichen Thema
geworden.

2. Zielsetzung der Instandsetzung von
Asphaltkonstruktionen

Der StraRenerhalter hat die Verpflichtung die
Funktionalitat der Verkehrsflachen zu erhalten. Dies
gilt insbesondere aus dem Umstand heraus, als die
Verkehrsflachen, die dem Streckennetz der A- und S-
Stralen zuzuordnen sind, mautpflichtig sind.
Dadurch hat der Stral3enerhalter eine besondere
Verpflichtung, die Verkehrssicherheit auf den
Verkehrsflachen, in diesem Fall die Asphaltstrale, zu
erhalten.

Es wurden bewusst zwei Negativbeispiele aus-

gewahlt, um den Leser fir die Problemstellung und
[ Erhaltung der Funktionalitt von Verkehrsfldchen J deren sachgemaRe technische Bearbeitung zu
sensibilisieren.
[ Zielsetzung ] [ RVS 13.541 )
Verkehrssicherheit Instandsetzung
Sicherung des Bestandes Verstdarkung / Emeuerung
Fahrkomfort Ausbau / Umbau
Minimierung von Instandhaltungs -
bzw. Instandsetzungskosten

Auch aus 6konomischer Sicht bringen Investitionen
in die Straleninstandsetzung, zur rechten Zeit ver-

anlasst, in weiterer Folge eine erhebliche Reduktion
zukinftiger Instandhaltungs- und Instandsetzungs-
kosten.

Man setzt voraus, dass an neu errichteten Asphalt-

konstruktionen, die im Regelfall fur mindestens 20 In jedem Fall sind die Ursachen der

Jahre bemessen sind, ausschlieBlich Instandhaltungs- Schadensausbildung zu erheben, und es ist im
malnahmen durchgefiihrt werden missen, und Regelfall nicht mdglich, die Instandsetzung von
InstandsetzungsmaRnahmen eher im Ausnahmefall Asphaltstraen nach einem festgelegten Schema

zur Ausfiihrung kommen. oder aus dem Gefuihlt heraus anzugehen. Der
Ausdruck ,,anzugehen* wurde bewusst gewahlt, da

i Bemsasiinguzelifaci der M die Planung der Instandsetzung von Verkehrsflachen
2 eine Ingenieurleistung darstellt.
Asphaltkonstruktion ca. 20 Jahre ¢ g

A A
4
InstandhaltungsmafBnahmen
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4

InstandsetzungsmaBnahmen
mdoglichst NEIN

L

In der Praxis zeigen sich allerdings schon nach
wesentlich kiirzeren Zeitraumen teilweise gravierende
strukturelle Schaden an den Asphaltkonstruktionen.
Die Schadensbilder sind unterschiedlich und
dokumentieren im Regelfall Fehler, die méglicher-
weise bereits bei der Planung oder bei der
Herstellung verursacht worden sind. Die nach-

3. Grundlagen zur Instandsetzung von
Asphaltkonstruktionen

Die Planung der Instandsetzung von Asphaltkon-
struktionen kann als 3-Saulen-Modell, bestehend aus
der Zustandsbeschreibung der Konstruktion, der
Planung und der Formulierung der
Ausschreibungsbedingungen beschrieben werden.
Die Planung muss einerseits auf den Ergebnissen der
Zustandsbeschreibung und deren Schlussfolgerungen
aufbauen und andererseits die zukinftigen
Anforderungen an die Konstruktion bertcksichtigen.

i N
Zustandsbeschreibung
- p
Planung
A ¥/
- ~\
Ausschreibung

(

A ¥,

Ohne Zweifel ist es mdglich, den Zeitpunkt der
Instandsetzung von Asphaltkonstruktionen hinaus-
zuzdgern. Die Grinde hierfur sind, dass Asphalt
einerseits als wahrlich gutmutiger Baustoff
anzusehen ist, und im Regelfall gravierende Schaden
an der Oberflache von Asphaltstraen aufgrund
einer verordneten Geschwindigkeitsbeschrdnkung zu
keiner Gefahrdung der Verkehrsteilnehmer beitragen
werden.

Aber am Ende fuhren diese MalRnahmen zu hdheren
Folgekosten fir die schlussendlich doch erforderliche
Instandsetzung der Asphaltkonstruktionen.

4. Vorgangsweise zur Instandsetzung von
Asphaltkonstruktionen

Wie bereits dargelegt, ist es nicht méglich ein
Konzept fiir eine Regelinstandsetzungsmalnahme
anzugeben. Dies aus den Griinden der
unterschiedlichen Schadensbilder und
Schadensursachen die an den Asphaltkonstruktionen
auftreten kdnnen und in weiterer Folge zu unter-
suchen sind. Ebenso sind die zukunftig an die
Asphaltkonstruktionen gestellten Anforderungen von
Fall zu Fall unterschiedlich und mussen bei der
Planung beriicksichtigt werden.

Zusammenfassend sind mit der Ausschreibung und
schlussendlich bei der Ausfuhrung jene
Materialeigenschaften zu gewahrleisten, die der
zukinftigen individuellen Verkehrsbelastung
Rechnung tragen.

5. Die Zustandserhebung bzw. die
Zustandsbeschreibung

Diese Téatigkeit hat grundsétzlich von erfahrenen
Ingenieuren sowie Instituten durchgefiihrt zu
werden, die neben der personlichen Erfahrung auch
den Zugriff auf die erforderlichen Geratschaften

haben, die fiir eine Fahrbahnzustandserhebung
erforderlich sind.

5.1 Erhebung vorliegender Daten

Grundsatzlich sollten die Aufbauten von
bestehenden Fahrbahnkonstruktionen und die
bereits durchgefiihrten InstandsetzungsmaRnahmen
bekannt sein. Dass dies nicht immer der Fall ist, zeigt
die Praxis.

5.2 Erhebung des Zustandes an der
Fahrbahnoberflache

Die Erhebung des Zustandes der
Fahrbahnoberflache und die Definition der maR-
gebenden Schadensbilder sowie der
Anlagenverhaltnisse ist die Grundlage der
StraRenzustandserhebung.

Besichtung des StraBenabschnittes (Projektsebene ) und
Einsichtnahme in die StraBenerfassungsblatter

Die Eigenschaften der Asphaltoberflache sind teil-
weise subjektiv, also durch Begehung und Besich-
tigung zu erheben. Fast alle Kennwerte, wie z.B. die
Querebenheit, Spurrinnen, Langsebenheit (IRI), aber
auch die Rissausbildungen sollten wenn mdglich,
sozusagen computerunterstiitzt, mittels Messfahr-
zeugen und objektiven Bewertungskriterien auf-
genommen werden.

Die nachfolgende Fotoaufnahme zeigt den Einsatz
eines Messgerdates zur Erfassung der
Oberflacheneigenschaften auf der A4 Ostautobahn.

In jedem Fall sind eine systematische Vorgangsweise
und vor allem eine systematische Registrierung der
Oberflacheneigenschaften, sprich Schadensbilder,
erforderlich.
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Die systematische Erfassung der
Oberflacheneigenschaften gewahrleistet die weitere
zielsichere Vorgangsweise, die im Regelfall die
Grundlage fur notwendige Entnahmen von
Materialproben, im Regelfall Bohrkerne, seltener
Ausschnittsproben aus der Asphaltkonstruktion, ist.
Gegebenfalls kann auch die Entnahme von
Materialproben aus der ungebundenen oder
gebundenen Konstruktion unterhalb der
Asphaltkonstruktion erforderlich sein.

5.3. Erfassung des Schichtaufbaus der
Asphaltkonstruktion - Schadenserhebung in der
Struktur der Asphaltkonstruktion

Anhand der Entnahme von Bohrkernen aus der
Asphaltkonstruktion kann der tatsachliche Aufbau
der Konstruktion erfasst werden. Ebenso werden die
Schaden in der Struktur, wie z.B. offenporige
Asphalte mit geringer Kohé&sion oder fehlender
Schicht- bzw. Lagenverbund ersichtlich.

[ Besichtung des StraBenabschnittes (Projektsebene ) und ] [

Einsichtnahme in die StraBenerfassungsblitter

5.4 Erfassung der Tragféhigkeit der be-
stehenden Konstruktion

Setzt man voraus, dass Fahrbahnkonstruktionen,
aber auch Flugbetriebsflachen vor 20 bis 30 Jahren
geplant worden sind, dann gentigt die Tragféhigkeit
dieser Verkehrsflache in den meisten Féllen nicht
mehr der aktuellen und schon gar nicht der zu-
kiinftigen Verkehrsbelastung.

Aus dieser Tatsache heraus, ist es erforderlich, die
Resttragféhigkeit der bestehenden Konstruktion zu
erfassen und technisch zu bewerten.

Besichtung des StraBenabschnil (Projektsebene ) und
Einsi hme in die Straf i gsblatter

abstimmen (Anlageverhiltnisse , Entwisserung )

)
ogramm auf die Schadensbilder ]
)
)

- —— — Welche Schichten sind von den Rissausbildungen
Unter gsprog auf die bzw. von den Verformungen betroffen ?
abstimmen (Anlageverhiltnisse , Entwésserung )
Welche Schichten sind von den Rissausbildungen [ Wie hoch ist die Resttragfahigkeit des Bestandes ?
bzw. von den Verformungen betroffen ?

Durch die zielgerichtete Entnahme von Bohrkernen
ist es moglich den Ausgangspunkt von
Rissausbildungen zu erheben und jene Schichten zu
identifizieren die an plastischen Verformungen
(Spurrinnen) beteiligt sind und damit die Ursachen
fur die Schaden festzustellen.

Die ideale Messanordnung stellt das
Fallgewichtsdeflektometer dar. Mit Hilfe dieses Mess-
gerates wird eine mit der Verkehrsbelastung ver-
gleichbare Last auf die Fahrbahnkonstruktion auf-
gebracht.

Zustandserhabung FH - Wien, Viorfeld NO, Block E

Unter Anwendung eines geeigneten Modells kdnnen
dann Materialkennwerte riickgerechnet und die
Restlebensdauer der bestehenden
Fahrbahnkonstruktion berechnet werden. Der
nachste Schritt ist die Dimensionierung einer
moglichen Verstarkung der Fahrbahnkonstruktion.

Die nachfolgende Graphik zeigt die Messung der
Einsenkungen und die daraus berechneten dyna-
mischen E-Modulwerte fir ein 3-Schichtenmodell.

Mittels Fallgewichtsdeflektometer ist es des Weiteren
problemlos méglich, lokale Fehlstellen in Fahrbahn-
konstruktionen zu lokalisieren. Dadurch kdnnen
lokale Instandsetzungsmafinahmen gezielt geplant
werden.

5.5 Erfassung der Schichtdicke und der
Schichtabfolge von Verkehrsflachen

Von grofier Bedeutung ist die Kenntnis tiber die
Schichtdicke der gebundenen Konstruktion tber die
gesamte Strecke des zu bewertenden Strecken-
abschnittes. Dabei ist es gleichgiiltig, ob es sich um
einen StraBenabschnitt, eine Flugbetriebsflache oder
aber um ein Bruickenobjekt handelt.

Mittels dem Messsystem Ground Penetration Radar
(Georadar) und dem Erfahrungspotentials eines
geschulten Ingenieurs, kdnnen sehr detailliert die
Dicke der einzelnen Schichten einer Fahrbahnkon-
struktion ermittelt werden.
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Insbesondere hat sich diese Methode zur Erhebung
der Schichtdicke von Asphaltkonstruktionen auf
Briickenobjekten bewéhrt. Im umgekehrten Sinn
kann man die Unebenheit der Betonoberflache von
Bruckentragwerken sehr detailliert feststellen. Fir die
Instandsetzung von Asphaltkonstruktionen auf
Briickentragwerken ist daher diese Methode von
besonderer Bedeutung (Festlegung von Fréstiefen bei
der Briickeninstandsetzung, Massenermittlung).

Die nachfolgende Graphik zeigt ein Radargramm,
aufgenommen auf einem Briickentragwerk, mit
durchhangendem Betonfeld. Die violetten Bereiche
spiegeln die Bewehrung in der Betonplatte wieder.
Die darunter liegende Graphik zeigt die Schichtdicke
der Asphaltkonstruktion und die Problematik der
richtigen Interpretation von Georadarmessungen.

5.6 Materialtechnische Bewertung der
bestehenden Schichten und Baustoffe

Fur die Planung der Instandsetzung von Asphaltkon-
struktionen ist die Kenntnis der Gebrauchseigen-
schaften der Asphalte als Entscheidungsgrundlage
von besonderer Bedeutung. Insbesonders ist die
Frage zu klaren welche Asphaltschichten in der Kon-
struktion verbleiben kénnen (Ermiidung,Kéltever-
halten, ...).

Besichtung des StraBenabschnittes (Projektseb ) und

Einsichtnahme in die StraBenerfassungsblitter

Unt h programm auf die Schadensbilder
abstimmen (Anlageverhdltnisse , Entwdsserung )

Welche Schichten sind von den Rissausbildungen
bzw. von den Verformungen betroffen ?

Wie hoch ist die Resttragfdhigkeit des Bestandes 7
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Ermittlung der ig 1
der Materialien des Bestandes
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tativen Eigenschaften der ungebundnen Trag- verhalten bleibende Verformungen flachen auf der Netzebene erfolgt in Osterreich b e b

schichten zu erfassen, inshesondere dann, wenn auf- y = mittels des Messsystems Road Star, einer Weiter- 121 Muckiomen —

grund der Schadensbilder abzuschatzen ist, dass entwicklung des Stuttgarter Reibungsmesser. Verishren (s - Reshaps) - *

diese Schichten Ursache fiir Frosthebungen oder ge- International wird als vergleichbares Messsystem, Mgl 101 Mo

ringe Tragfahigkeit in der Fahrbahnkonstruktion sind. dem SCRIM der Vorzug gegeben. In beiden Fallen Ay s .

In diesem Fall sind MaBnahmen zur StgblllSlgrung_ wird der so genannte Reibungsbeiwert der Fahr- 53 Wosiarie ™ ,

dieser ungebundenen Schichten mit Bindemittel ein- bahnoberflache gemessen. 324 Schiagstemvertanten " .

zuplanen. Man spricht von den so genannten Kalt- 725 Melshwrishren :

recyclingbauweisen, wie sie im Zuge der General- 126 Wassshochdmekveriahren .
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6. Dimensionierung der Fahrbahnkonstruktion
im Rahmen der Planung

Wie bereits dargelegt, ist im Rahmen der Planung
der Instandsetzung auch die Tragféhigkeit der
gesamten Konstruktion fur die zukiinftig zu
erwartende Schwerverkehrsbelastung zu bewerten.

[ Besichtung des Straenabschnittes (Projektsebene ) und ]
Einsichtnahme in die StraBenerfassungsblitter
Ur hungsprog| auf die Schadensbild
- abstimmen (Anlageverhditnisse , Entwidsserung ) i
mmmm |||‘||| Welche Schichten sind von den Rissausbildungen |||‘|’|| ||‘|“|“
il bzw. von den Verformungen betroffen 7 L
[ Wie hoch ist die Resttragfihigkeit des Bestandes 7 ]
In jedem Fall sind die Asphaltschichten einer 5.7 Griffigkeit der Fahrbahnoberflache
. . . . .. . . Ermittlung der Geb hseig haften
materialtechnischen Bewertung zu unterziehen, die In seltenen Féllen tritt der Fall ein, dass neu her- [ der Materiallen des Bestandes ]
nach einer ersten visuellen Beurteilung als geeignet gestellte Asphaltdeckschichten so genannte
angesehen werden. Fir diese Asphaltschichten ist die ,-Auffettungen* an der Oberflache zeigen. Die [ Dimensionierung und Planung der instand gsmaBnah J

Zusammensetzung des Asphaltmischgutes, gegeben-
enfalls auch die Steifigkeit und Flexibilitdt gegentber
dem Einfluss von Kaélte als gebrauchsverhaltens-
orientierte Priifung zu erfassen. Korrespondierend
sind auch die Kennwerte des aus dem Asphalt-
mischgut riickgewonnenen Bitumens zu bestimmen
und zu bewerten.

Ursachen hierfur im Rahmen dieses Vortrages zu
betrachten ware zu weit schweifend, es sollen daher
ausschlieBlich die notwendigen
InstandsetzungsmaRnahmen betrachtet und
Messmethoden dargestellt werden.

In Osterreich besteht ein im Regelwerk der ASFINAG
festgeschriebener Bewertungshintergrund fur die
Abnahme von Fahrbahnkonstruktionen hinsichtlich
des Kriteriums der Griffigkeit. Ebenso werden
Fahrbahnoberflachen wahrend der Gebrauchsdauer
hinsichtlich des genannten Kriteriums bewertet. Im
Falle dessen, dass ungentigende Griffigkeit der
Fahrbahnoberfléache festgestellt wird, sind die

erforderlichen Malinahmen wie dargestellt zu setzen.

Zu diesem Zweck ist im Zuge einer so genannten
Dimensionierung die Tragfahigkeit der Gesamtkon-
struktion, bestehend aus alten und neuen gebund-
enen und ungebundenen Schichten, nachzuweisen.
Eingangswerte fir die Dimensionierung sind die
Dicken der einzelnen Schichten des konstruktiven
Aufbaus und materialtechnische Eigenschaften die
wahrend der Zustandserhebung oder bei Material-
versuchen ermittelt wurden.

Die Dicke der neuen Asphaltschichten ist so fest-
zulegen, dass die zukiinftig zu erwartende Schwer-
verkehrsbelastung ber einen Zeitraum von ca. 20
Jahre aufgenommen werden kann.
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7. Ausfuhrungsplanung - Ausarbeitung des
Leistungsverzeichnisses

In der Ausschreibung sind alle technische
Erkenntnisse aus der Zustandsbewertung und deren
Schlussfolgerungen zusammenzufassen und bei der
Planung umzusetzen.

bene ) und

Beslchtung des StraBenabschnitt (Projet
Einsichtnahme in die StraBenerfassungsblitter

Untersuchungsprogramm auf die Schadensbilder
abstimmen (Anlageverhiltnisse , Entwisserung )

Welche Schichten sind von den Rissausbildungen
bzw. von den Verformungen betroffen ?

Ermittlung der Gebrauchseigenschaften
der Materialien des Bestandes

Dimensionierung und Planung der Instandsetzungsmafnahme

Festlegungen fiir die A hreibung unter Berlicksichtigung der
Rahmenbedingungen fiir die Ausfiihrung

Es sind die Vorgaben fir eine gezielte
Instandsetzung der Asphaltkonstruktion
gegebenenfalls des gesamten Fahrbahnoberbaus

)
( )
( )
[ )
( )
( )
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20 Jahre Asphaltvlies

1. Einleitung

Risse in der Fahrbahndecke fiihren zu einer raschen
Zerstorung der StralRe durch eindringendes Nieder-
schlagswasser und Luftsauerstoff.

Die Sanierung mit einem neuen Belag hélt oft nur
kurze Zeit, da der StraRenbelag durch die auf-
tretenden Spannungskonzentrationen ebenfalls frih-
zeitig rissig wird. Dieses Phanomen ist als
“ReflexionsriBbildung‘ bekannt. Ein Teufelskreis, der
nur mit professionellen Mitteln nachhaltig zu durch-
brechen ist.

Zu diesem Zweck wird in Osterreich seit nunmehr 20
Jahren das Asphaltvlies PGM mit optimalem
Bitumenspeicher erfolgreich appliziert. Darliber
hinaus wird zur Asphaltbewehrung seit 1994 der
Geoverbundstoff PGM-G mit Glasfaserbewehrung
eingesetzt. Aufgrund der exzellenten Performance
dieser Bauweise wurden seither in Osterreich ca. 5
Mio. m2 Asphaltvlies und ca. 400.000 m2
Geoverbundstoff installiert.

2. technische Wirkungsweise

Die Wirkungsweise dieser speziellen, mechanisch ver-
festigten Geokunststoffe aus 100% Polypropylen
und Glasfaserbewehrung, beruht auf nachfolgenden

TECHNISCHE WIRKUNGSWEISE
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Neben diesen Wirkungsmechanismen, iberzeugen
die Geokunststoffe durch ausgezeichnetes Kraft-
Dehnungsverhalten, hohen E-Modul, rasche
maschinelle Verlegung, einfache Handhabung und
Recyclebarkeit. Die Qualitatskontrolle nach I1SO 9001
ist selbstverstéandlicher Qualitatsbestandteil.

Die Hauptanwendung der Geokunststoffe ist die
Sanierung von Beton- und Asphaltstrafien, sowie die
praventive MaRnahme beim Neubau von
Autobahnen.

Arwanidungan

Vi Al tyaphaed 21 Ots el i rvb e N kiun

i gemanl dem Stand der Technik zu definieren. Ebenso Hauptfunktionen. . i

I sind die Anlagenverhaltnisse, soweit erforderlich, zu

[

verbessern. Die technischen Vorgaben sind aber auch
auf die tatséchlichen technischen Méglichkeiten
abzustimmen.

Zielsetzung: Was erwartet sich der Nutzer?

7 ™
mdglichst ,,rumpelfreie” Fahrt - Fahrkomfort
L Planung , Einbautechnologie )

' ] ™
Baustellenintervalle

kurze Instandsetzungsintervalle sind meinungsbildend
b

Fahrsicherheit

8. Zusammenfassung
« Unterschiedliche Mdglichkeiten der Instandsetzung

« Technische Rahmenbedingungen werden durch
Baustoffe und EinwirkungsgréRen definiert

« Finanzielle Rahmenbedingungen werden durch
Auftraggeber definiert

» Technische und wirtschaftliche
Optimierungsaufgabe

» Planungsgrundsatze sollen bertcksichtigt und vor-
handene Erhebungsverfahren genutzt werden

Nievelt Labor GmbH, 2000 Stockerau,

Wienerstralle 25, Tel.: +43 2266 641100,

e-mail:martin.buchta@nievelt-labor.at

Nievelt Labor GmbH, 2000 Stockerau,

WienerstraBe 25, Tel.: +43 2266 641100,

e-mail:.helmut.nievelt@nievelt-labor.at

2.1. Wirkungsmechanismus - Bewehrung
Rissbildungen, hervorgerufen durch Auftreten
horizontaler Kréafte im Schichtaufbau mit daraus
resultierenden hohen Spannungen, sowie lokale
differentielle Setzungen werden von der
Asphaltbewehrung mit hohem E-Modul auf-
genommen.

2.2. Wirkungsmechanismus - Spannungsabbau
Unterschiedliche Spannungen zwischen Untergrund
und der neuen Deckschicht werden im
bitumengesattigten Geokunststoff reduziert.
Rissfortpflanzung d.h. Reflexionsrisse in der neuen
Fahrbahndecke werden so verhindert bzw. reduziert.

2.3. Wirkungsmechanismus - Schichthaftung
Das Zusammenwirken von Bitumen, sowie der her-
vorragenden Anpassungsfahigkeit der
Geokunststoffe an die Unebenheiten des
Untergrundes, gewéhrleisten einen ausgezeichneten,
besonders gleichméRigen Verbund zwischen altem
und neuem Asphaltbelag. Diese Verbundwirkung
reduziert Biegezugspannungen und erhdht damit die
Lebensdauer der StraRe.

2.4. Wirkungsmechanismus - Abdichtung
Eindringen von Niederschlagswasser und
Luftsauerstoff in den StraBenkdrper werden durch
vollstandig bitumengetréankten Geokunststoff ver-
hindert.

e — 3
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3. Bauablauf

Der Erfolg der Geokunststoff-Bauweise von
bituminésen Fahrbahndecken hangt zu einem
grol3en Teil von der Qualitat der Bauausfuhrung
sowie der Einbautechnik ab. Es wird deshalb emp-
fohlen, dass der Einbau nur von erfahrenen sowie
autorisierten Verlege-/ Baufirmen mit geeignetem
Verlegegerat, mit geschultem Personal durchgefiihrt
wird.

Bei Einsatz eines Verlegegerates sind Geokunststoffe
ohne Befestigungsmaterialien einfach zu verlegen.
Bodenwellen oder Kurven sind dabei problemlos zu
befahren.

Beim Arbeitsablauf wird folgendes empfohlen:
1. Reinigen der Fahrbahn. Eventuell Abfrésen.

2. Verfullen der Risse (>4mm) und Schlaglécher, bzw.
bei sehr stark gerissener Decke, Einbau einer
Ausgleichsschicht.

3. GleichmaRiges Aufbringen des Vorspritzmittels.
Die Qualitat des Bindemittels ist entsprechend den
Klimabedingungen und der Art des neuen Belages zu
wahlen. Bindemittelmenge: ca. 1,2kg wirksames
Bindemittel/m2 bei Einbau von Asphaltbeton.
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4. Asphaltvlies oder Geoverbundstoff durch Abrollen iellen Verlegegerates, das auf der Schaufel eines

in das Vorspritzmittel verlegen. Vorspannen, Uber- Frontladers montiert war, verlegt. Aus einbautech-

lappen oder Befestigen mit Nagel ist nicht nischen Grinden wurde zuerst die gesamte Vlies-

erforderlich. menge verlegt, bevor der Mischguteinbau begann.
Das Verlege-Team, das aus einem Rampenspritzgerat,

5. Das Aufbringen des Asphaltbelages kann direkt dem polyfelt.PGM Verlegegerét und zwei Mann

nach dem Abrollen des Vlieses erfolgen. Die Einbau- bestand, verlegte 20.000 m2 pro Tag.

temperatur des Mischgutes soll bei Kontakt mit dem

Geokunststoff nicht Gber 160°C liegen, dies ent-

spricht einer Mischtemperatur von max. 185°C.

Die 20 cm breiten UberlappungsstoRe wurden mit
zusatzlichen 0,9 kg/m?2 Bitumen verklebt, um einen
einwandfreien, durchgehenden Haftverbund auch an
den StoRen sicherzustellen. Der Einbau des Misch-
gutes erfolgte in drei Lagen durch den gestaffelten
Einsatz von drei Fertigern. Insgesamt wurden

40.000 to Asphaltbeton eingebaut.

4. Erstes Asphaltvlies in Osterreich / 1986

Im Jahre 1986 wurde das erste Asphaltvlies in
Osterreich am Gelande der Chemie Linz installiert.
Die Zufahrtsstrasse zeigte eine starke Risshildung die
durch hohe Verkehrsbelastung verursacht worden ist.
Das Bitumen wurde damals mit einer Handlanze
gleichmaRig aufgetragen, Rissbreiten von mehr als
2cm wurden mit Mischgut verfullt um zu verhindern,
dass das aufgespriihte Bitumen versickert.
AnschlieRend wurde Polyfelt PGM14 Asphaltvlies
héndisch verlegt und mit einer Handwalze
angedriickt. Die aufgebrachte Asphaltdeckschicht
hatte eine Starke von 5cm.

BALUABLAUF

5.2. Durnstein / nach 12 Jahren

Die B3 bei Durnstein in der Wachau, eine ca. 40
Jahre alte, stark geschadigte Betonstralle, wurde
erfolgreich und kostengiinstig mit polyfelt.PGM 14
saniert. Nach 12 Jahren sind noch keinerlei

At Reflexionsrisse zu erkennen.

5. Referenzprojekte
In den folgenden Abschnitten werden auszugsweise
4 Referenzprojekte naher beschrieben.

5.1. Militarflugplatz Zeltweg / 1990

Im Juni 1990 wurde die Start- und Landebahn des
Militarflughafens Zeltweg in Osterreich saniert. Die
Decke bestand aus einer alten Betondecke, die im
Lauf der letzten Jahrzehnte mehrfach durch das
Aufbringen von Asphaltbeton-Lagen saniert wurde.
Die Fugen und Risse dieser alten Betondecke haben
immer wieder an die Oberflache durchgeschlagen,
sodass ein auferst schadhafter Zustand festgestellt
werden musste. Die gesamte zu sanierende Flache
betrug 1.700x80m = 136.000 m2.

Betondecke 1993

Als neuer Belag wurde folgendes System eingebaut:
- 1,2 kg/m2 polymermodifiziertes Bitumen

- polyfelt.PGM 14 Asphaltvlies

- 3 Lagen Asphaltbeton: 60 mm BTS 0/22, 50 mm
BTS 0/16, 30 mm AB 11

- Anti-Skid-Oberfléache

Nach Vorsprithen von 1,2kg/m2 polmermodifiziertem
Bitumen wurde polyfelt.PGM 14 mittels eines spez-

Betondecke 2006

o

Die StraRenbauabteilung 7 in Krems an der Donau
musste 1993 eine dringende Sanierung der B 3 im
Bereich von Durnstein durchfuhren. Die Schaden der
aus den 50er Jahren stammenden Betonstrae waren
so gravierend, dass eine Generalsanierung in die
Uberlegungen einbezogen wurde. Aus Zeit- und
Kostengriinden wurde aber auch eine Sanierung
mittels Asphaltvlies polyfelt PGM 14 Uberlegt.

5.2.1 Schadensursache

Die Ursache der Schaden lag im standigen Wechsel
des Grundwasserstandes, bedingt durch das jahrliche
Hochwasser der Donau. Diese Wechsel verursachten
eine Auswaschung von Feinteilen und damit
Hohistellen im Unterbau der Betonstra’endecke. Der
starke Verkehr (DTV=6000) forderte ein Brechen der
Betonplatten, verstarkte die Bildung von Rissen und
Ausbriichen, und erzeugte Betonplattenbewegungen
von enormen Ausmalfien.

Eine Generalsanierung hatte den Ausbau der alten
Betondecke, einen vollstandig neuen Unterbau und
die Neuerstellung der Betonfahrbahn bedeutet. Dies
hatte zuséatzlich zu den hohen Kosten eine lang-
fristige Sperre der Donaubegleitstrale in der Wachau
bedeutet. Fir das Tourismusgebiet Wachau hatte
dies eine unzumutbare Beeintrachtigung zur Folge
gehabt.

Nach Gegenuberstellung der einzelnen Argumente
entschloss sich die StraBenbauabteilung Krems in
diesem Abschnitt eine Sanierung mit polyfelt. PGM
14 und einer Asphaltdecke durchzufiihren. Die
Hauptgriinde fir diese Sanierungsart waren:

a) die grofle Kosteneinsparung

b) die kurze Bauzeit

Die Baudurchfiihrung erfolgte im September 1993.
Die Betonplatten wurden entspannt, um weitere
Vertikalbewegungen unter dem neuen Belag zu ver-
hindern. Risse, Setzungen und Ausbruchstellen
wurden hinterfiillt, um das Ablaufen des Bindemittels
in den Unterbau zu verhindern. Um eine aus-
reichende Haftzugfestigkeit zu erreichen, erfolgte die
Reinigung und Staubfreimachung der alten
Betondecke mit einer Saugkehrmaschine und ein-
fachem Kehren.

Als Bindemittel wurde eine Emulsion O65K der Firma
Vialit mit einem Rampenspritzgerét und elektro-
nischer Dosierung (1,80kg/m2) vorgespritzt.
AnschlieRend wurden 10.230m2  polyfelt.PGM 14
maschinell verlegt. Auf das verlegte Asphaltvlies
wurde ein 6 cm starker BT 1/22 als Tragschicht und
anschlieRend eine 3,5 cm starke Deckschicht
AB11pm aufgebracht.

5.2.2 Uberzeugendes Ergebnis

Heute, nach 12-jahriger Liegezeit, kbnnen keinerlei
Risse oder Beschédigungen des Deckbelages fest-
gestellt werden. Die damals gewahlte
Sanierungsmethode hat sich also als vollkommen
richtig erwiesen. Sie erfiillt die Erwartungen des

Bauherrn in Bezug auf die weiteren
Instandhaltungskosten voll und ganz, und half Geld,
Nerven und Zeit zu sparen.

5.3. Obdacher Straf3e / nach 8 Jahren

8 Jahre nach der Installation von Asphaltvlies poly-
felt.PGM 14 zeigte der sanierte Stralenabschnitt der
B78 in der Steiermark, trotz stark erh6htem
Verkehrs-Aufkommen, keinerlei Schaden.

Im Jahre 1993 wurde der Abschnitt Umfahrung
WeiRRkirchen der B 78 Obdacher Strale in der
Steiermark unter Einsatz mit Asphaltvlies saniert.
Das Schadensbild vor der Sanierung zeigte eine von
Netzrissen Uberséte bitumindse Deckschicht. Der
Aufbau des StraRenkdrpers bestand aus 20-50cm
schlechter Frostschutzschicht, 15 cm BT /22 und 3
cm AB 11.

Die Verkehrsbelastung im Jahre 1992 wurde mit
einem JDTV von 4.300 Fahrzeugen und einem
Schwerverkehrsanteil von 10% ermittelt. GeméfR RVS
3.63 entspricht dies einem geforderten Oberbau der
Lastklasse Il mit folgendem Aufbau:

- 22 cm bitumindse Schichte

- 20 cm ungebundene obere TS

- 30 cm ungebundene untere TS

Der Aufbau der B78 aus dem Jahre 1975 entsprach
nicht den Anforderungen der RVS, wodurch die
starke Rissbildung erklart werden konnten. Ein wei-
terer Grund fir den schlechten Zustand der
Fahrbahn war sicherlich auch die schlechte Qualitat
der Frostschutzschicht. Im Rahmen der
Instandsetzungsarbeiten wurde deshalb beschlossen,
polyfelt.PGM 14 zur Rissuiberbriickung und als
Spannungsausgleich einzusetzen.

Die Arbeiten wurden im September 1993 durch-
gefuhrt. Nach dem Frésen wurde die Oberflache ord-
nungsgemal gereinigt. Auf dieser Unterlage wurde
1,2 kg/m?2 HeiRbitumen aufgebracht und
polyfelt.P.GM 14 maschinell verlegt. Als Deckschicht
wurden 3 cm AB 11 eingebaut. Die Mdglichkeit einer
Komplettsperre hat sich dabei als groRer Vorteil fiir
eine zligige und qualitativ hochwertige
Bauausfuhrung erwiesen.

Im Jahre 2001, nach einer Liegedauer von 8 Jahren,
wurde die Strecke begutachtet. Trotz einer Zunahme
des Verkehrs um 30% waren keinerlei
Schadensbilder zu erkennen. Das Asphaltvlies poly-
felt.PGM hat also die von ihm erwarteten
Eigenschaften, ndmlich das Eindringen von
Oberflachenwasser zu verhindern, zur Ganze erfullt.

5.4. Prinzersdorf / 2004

Bei der zementstabilisierten Tragschicht der neu
gebauten Ortsumfahrung Prinzersdorf musste vor
Einbau der bitumindsen Tragschicht eine Losung
gegen das Durchschlagen von Rissen in den Oberbau
gefunden werden. Die wirtschaftlich optimale
L&sung wurde durch eine spannungsabbauende
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Zwischenschicht mit dem Asphaltvlies polyfelt.PGM
14 erreicht.

Im Frihjahr 2004 erfolgte der Start zum Neubau der
Ortsumfahrung von Prinzersdorf. Bei der neu
errichteten Trasse wurde ein erheblicher Teil des
Unterbaus als zementstabilisierte Tragschicht aus-
gefuhrt. Trotz der durchgefiihrten Entspannung der
Zementstabilisierung entdeckte man bei der
Abnahme dieser Schicht ausgepréagte Rissbildungen.
Im Abstand von 7 bis 12 Metern hatten sich Risse
quer zur Fahrbahn gebildet. Auf Bestreben des
Bauherrn wurde gemeinsam mit der bauaus-
fihrenden ARGE und Polyfelt ein Konzept zur
Steigerung der Funktionstiichtigkeit erarbeitet.

In der Vorarbeit wurden die losen Stellen, die sich
durch Frosteinwirkung auf der Oberflache der
Zementstabilisierung bzw. des dariiber liegenden
Verdunstungs-Schutzes gebildet hatten, entfernt. Die
erforderliche Menge an polymermodifizierter
Bitumenemulsion wurde mit einem Breitspritzgerat
aufgespriiht und zeitgerecht vor dem Brechen der
Emulsion applizierte man das Asphaltvlies
polyfelt.PGM 14 mittels eines Vlies Verlegegerates.
Unmittelbar danach konnte mit den Asphaltierungs-
arbeiten begonnen werden. Durch diese kostengiins-
tige Zusatzmalinahme konnte das Bauwerk ohne
Bauzeitverzbgerung weitergebaut werden, gleich-
zeitig wurde ein Maximum an Sicherheit fir die
Funktionsfahigkeit des Gesamtbauwerks erreicht.
Installation mittels Vliesverlege-Gerat

6. Technische Vertragsbedingungen / RVS
8S.04.21

Die RVS Merkblatt Oberbau Geotextilien,
Anwendung von Asphaltvlies ist seit Juni 2002 in
Kraft. Das Merkblatt enthélt Angaben Uber den
Einsatz von Asphaltvliesen (Vliesstoffen) im
Asphaltstraenbau.

Seit erscheinen dieser RVS ist die Asphaltvlies-
Bauweise zur anerkannten Regelbauweise in
Osterreich geworden. Das RVS 85.04.21 Merkblatt
kann bei der 6sterreichischen Forschungsgesellschaft
Strale und Verkehr (FVS), 1040 Wien, Karlsgasse 5,
bezogen werden.
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7. Asphaltbewehrung
1994 - Asphalt - Bewehrung
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7.1. Klagenfurt

Auf der A2 Siidautobahn (Teilabschnitt Klagenfurt
Ost) sind durch Spannungen im Unterbau zahlreiche
Risse im bitumintsen Oberbau aufgetreten. Vor
Aufbringen der endgultigen Deckschicht der Type
SMA11 wurde zwischen Auftraggeber und aus-
fihrender Bauunternehmung ein Sanierungskonzept
erstellt, das den Einbau von Polyfelt PGM-G100 im
unmittelbaren Rissbereich vorsieht.

Der Geoverbundstoff erfiillt dabei neben der Funk-
tion Bewehrung auch die Funktion einer Spannungs-
ausgleichenden Schicht zwischen dem Bestand und
der neuen Deckschicht. Die Lebensdauer der ge-
samten Konstruktion wird durch diese
Baumafinahme mit geringem Mehraufwand
wesentlich erhéht.

Die Bauausfiihrung war fir Bauabschnitt | im Sep-
tember/Oktober 2000, fiir Bauabschnitt Il im Mai
2001.

Um einen gleichmaRigen Bitumenfilm auf der ge-
samten Einbauflache zu gewéhrleisten wurden vor
dem Einbau des PGM-G die offenen Risse nach dem
Fréas/VergielRverfahren saniert. Nach der Reinigung
der Asphaltflache wurde im unmittelbaren Riss-
bereich Polyfelt PGM-G 100 verlegt. Der vollflachige
Einbau des neuen Belages erfolgte nahtlos im ge-
staffelten Einbau.

Es wurde HB 60 K-PM verwendet und ca. 1,0 kg/m2
wirksames Bindemittel unter dem Geoverbundstoff
bzw. ca. 0,3 kg/m2 wirksames Bindemittel direkt auf
dem PGM-G mit dem Handspritzgerat aufgetragen

7.1.1 Anmerkung

Um der Gefahr der Durchnéssung des Geoverbund-
stoffs bei Auftreten eines Sommergewitters ent-
gegenzuwirken, wurde das bereits verlegte Vlies an
der Oberflache in einem zusatzlichen Arbeitsgang
mit Bitumenemulsion vor imprégniert. Dies gewdhr-
leistete einen ztigigen und kontinuierlichen Einbau
der neuen Asphaltdeckschicht, und verringerte die
Gefahr einer Bauzeitverzégerung aufgrund von
Schlechtwetter.

Trotz hoher Verkehrsbelastung durch Lastklasse |
nach RVS 3.63, ist die Strecke bis heute in einwand-
freiem Zustand (rissfrei) und es wurde bis dato keine
neuerliche Sanierung erforderlich.

Eingebaute Asphalt-Bewehrung

8. Wirtschaftlichkeit der Geokunststoff-
Bauweise

Mit geringem Mehraufwand wird die bestehende
Stralensubstanz wirkungsvoll erhalten. Es ist nur
eine zusatzlicher Arbeitsgang erforderlich, wobei
durch die zeitsparende maschinelle Installation der
Asphaltvliese zusétzlich Geld gespart werden kann.

Infolge Anwendung der Geokunststoffe werden
Spannungen in der StraRendecke um bis zu 40%
reduziert. Das erhoht die Lebensdauer des neuen
Belages betrachtlich, verlangert somit das
Sanierungsintervall, was mittelfristig die
Erhaltungskosten um bis zu 30% verringert.

9. Zusammenfassung

Die Asphaltvlies-Bauweise wird in Osterreich seit 20
Jahren erfolgreich eingesetzt. Zahlreiche Referenz-
projekte bestétigen die perfekte Performance sowie
die Wirtschaftlichkeit dieser Bauweise. Das Asphalt-
vlies ist die optimale Ergdnzung zur Asphaltbauweise
und trégt wesentlich zur Verbesserung des osterrei-
chischen StraBenzustands bei. Das technische Regel-
werk - RVS 8S.04.21 - Asphaltvlies, stellt seit 2002
die Basis fur zahlreiche Ausschreibungen dar.
Spezialisierte Asphaltvlies-Verleger sorgen in Oster-
reich fur eine fachgerechte Installation und helfen so
die Bauweise weit Uber Grenzen hinaus bekannt zu
machen.

L7 | %%

Dipl.lna. Rainer LUGMAYR
Ll I

Polyfelt Gmb H, Schachermayerstrale 18, 4021 Linz
Tel.: +43 732 6983 0, e-mail:
rlugmayr@polyfelt.com

Polyfelt Gmb H, SchachermayerstralRe 18, 4021 Linz
Tel.: +43 732 6983 0, e-mail:

t.hasslacher@polyfelt.com
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Carl Ungewitter, TRINIDAD LAKE ASPHALT

GmbH & Co.KG, Bremen

Deutscher Materialeffizienzpreis 2005

Materialeffiziente Lésungen fur den Stralenbau

Das Projekt stellt eine Asphaltbauweise in den Blick-
punkt, die sowohl die Verwendung sehr hoher
Ausbauasphaltanteile (bis zu 50 %) in der
Asphaltbinderschicht, als auch eine Schichtdicken-
reduzierung in der Asphaltdeckschicht (Verschleif3-
schicht) auf Grundlage hochster Qualitatskriterien
ermdglicht.

Hierdurch werden primér natirliche Ressourcen
nachhaltig geschont.

Es wird dargelegt und nachgewiesen, dass hohe
Zugabemengen an Ausbauasphalt die Herstellung
technisch anspruchsvoller Asphaltbinderschichten
realisierbar macht.

Als direkte Folge der hohen Tragfahigkeit und Ver-
formungsresistenz dieses Binders wird ein Konzept
vorgestellt, welches schichtdickenreduzierte Deck-
schichten (DSH-V) zur Anwendung kommen lasst.
Durch die Reduzierung der Schichtdicken werden
weitere Einsparpotentiale an nattrlichen Ressourcen
gesichert und Herstellkosten gemindert.

....-.-11'..
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Ing. Willi DIETRICH

Qualitatsverbesserung im Asphaltstrallenbau
MalRnahmen zur Verlangerung der Gebrauchsdauer und Reduzierung

der Erhaltungskosten

Vortrag, gehalten auf dem DAV-DAI Asphaltseminar
2005 in Willingen

Die hohe Mobilitat, der stetig steigende Waren-
verkehr sowie die kontinuierlich gestiegenen
Achslasten bei gleichzeitiger starker Zunahme
des Lkw-Verkehrs im gesamten europdischen
Wirtschaftsraum setzen ein gut ausgebautes
und hoch belastbares Verkehrswegenetz von
StraBe und Schiene voraus. Die Kosten fur Er-
haltung, Erweiterung und Neubau dieser Ver-
kehrswege steigen im gleichen Mal3e. Es be-
steht also ein erheblicher Bedarf, die Liege-
zeiten von Verkehrswegen merklich zu erh6hen
sowie die Bau- und Erhaltungskosten zu re-
duzieren.

Dies verlangt nach Baumethoden, welche die
beste wirtschaftlichste Ganzheitslésung, die
auch langfristig - bis zu 30 Jahren - die beste
Loésung darstellt.

Die heute weltweit dominierende Bauweise fur
Straf3en ist der Einbau von Asphalt mit StraRen-fer-
tigern mit anschliefender Nachverdichtung durch
Walzen. Die Asphaltgemische werden meist in drei
Arbeitsgéngen (Trag-, Binder- und Deckschicht)
schichtweise auf die abgekuhlten und ausgeharteten
Oberflachen der jeweils darunterliegenden (Asphalt-)
Schicht heil’ eingebaut. Selbst bei groRter Sorgfalt
des Maschinenpersonals an den Mischanlagen und
bei Beachtung der Einbauregeln wahrend der Be-
dienung des StralRenfertigers und der Walzen, lassen
sich Fehler bei der Bauausfuihrung nicht 100%ig ver-
meiden. Bedeutsam ist dies vor allem, wenn es sich
dabei um Funktionsfehler handelt, die sich aus der
Bauweise und der verwendeten Maschinentechnik
systematisch und wiederkehrend ergeben und nur
unzureichend durch das Einbaupersonal gemindert
werden kénnen.

Abb. 1: Grafik Messverfahren

Ursache von Einbaufehlern

Die Funktionsfehler, die sich auf die Einbauqualitat
und demzufolge auf die Lebensdauer einer Belags-
schicht am starksten auswirken konnen, sind die
Entmischungen und die Temperaturunterschiede des
Mischgutes in der gesamten Prozesskette des

Einbaus.

Hierdurch werden die Verdichtung, Ebenheit, Griffig-
keit, Schichtenverbund maRgeblich gemindert. Ein
weiterer Schwerpunkt systematisch wiederkehrender
Einbaufehler kann bei Tagesansatzen sowie in der
Start- und Stoppphase des Mischguteinbaus bei der
Mischgutiibergabe vom Lkw in den Fertiger in Form
von Unebenheiten in Fahrbahnlangsrichtung und
malfgeblichen Abweichungen vom Sollwert des
StraRenquerprofils auftreten. Wahrend des An-
fahrens des Fertigers wird das Kraftegleichgewicht
zwischen Einbaugeréat und Asphaltmischgut so maf3-
geblich gestort, dass die Einbaubohle, je nach Dauer
der Stillstandzeiten, erheblich aufsteigen kann. Zu
diesen prozessbedingten Fehlern kénnen Hand-
habungsfehler des Bedienungspersonals bei der
Mischgutverteilung von der Einbaubohle kommen,
die zu weiteren UnregelmaRigkeiten bei der Ebenheit
in Fahrbahnlangs- und Querrichtung fithren. Vor
allem das gleichzeitige Auftreten von entmischtem
Asphalt und Fahrbahnunebenheiten fuihren zu einer
starken Reduzierung der Lebensdauer von Straf3en-
beldgen. Des Weiteren kann es durch einen unzu-
reichenden Informationsfluss in der gesamten
Prozesskette des Mischguteinbaus haufig zu Einbau-
unterbrechungen und demzufolge zu Einbaufehlern
sowie zu Fehllieferungen von Mischgut kommen, die
ein wirtschaftliches aber vor allem ein qualitativ
hochwertiges Bauen beeintrachtigen.

Lésungsanséatze

Die groRtmagliche erzielbare Einbauqualitat von Be-
lagsschichten im AsphaltstraRenbau, hinsichtlich Ver-
dichtung, Fahrbahnebenheit und Fahrbahnprofillage
und Fahrbahnoberflachenstruktur, lasst sich nur
durch eine kontinuierliche, stérungsfreie Mischgut-
versorgung mit gleich bleibenden Mischgut- und
Maschinenparametern, wie Mischgutzusammenset-
zung und -temperatur, Einbaugeschwindigkeit,
Stampfer- und Vibrationsfrequenz der Verdichtungs-
aggregate in nahtloser Bauweise erreichen. Mit dem
Einsatz von Stral3enfertigern mit grof3er Einbaubreite
lassen sich das Nahtproblem und die Qualitatsmangel
im Fahrbahnquerprofil 16sen, jedoch kommt es
infolge der groRen Einbaubreite zu haufigen Einbau-
stopps bei der Mischgutaufnahme. Mit einer kon-
tinuierlichen Mischgutversorgung des StraRenfer-
tigers z.B. durch die Verwendung eines Ubergabefer-
tigers/Beschickers (Bild 1), der in Deutschland noch
nicht Stand der Technik ist, lassen sich die genannten
Einbauprobleme [6sen.
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Die Entwicklung eines durchgangigen, vernetzten
mobilen Temperaturmess- und Informationssystems
fUr die gesamte Prozesskette des Mischguteinbaus
mit Verminderung von Temperaturverlusten durch
technische MaRnahmen am Lkw/Fertiger soll erreicht
werden, Asphalt in den vorgegebenen Temperatur-
grenzen gezielt und sicher einbauen zu kénnen. Zur
Vermeidung von Entmischungen des Einbaumaterials
fUr die gesamte Prozesskette des Mischguteinbaus
mit Verminderung (d.h. wéhrend Mischgutaufnahme,
-Ubergabe, -transport- und -verteilung) soll eine ge-
eignete Maschinentechnik fur die Regelkreise des
Mischguttransports und -verteilung im Fertiger einge-
setzt werden (Abbildung 1).

Auf der Grundlage der gewonnenen funktionalen
Zusammenhéange zwischen Material-, Einbau- und
Maschinenparametern (aus Prifstandsunter-
suchungen) soll ein Verfahren verwendet werden,
das dem Einbaupersonal des Fertigers die Mdglich-
keit gibt, gezielt Tagesansétze als auch Einbaustarts
und -stopps ohne Unebenheiten herzustellen. Durch
eine automatisierte Mischguttibergabe mit inte-
grierter Kommunikationsschnittstelle zwischen Trans-
portfahrzeug (Lkw) und Einbaugerét (Beschicker/
Fertiger) sowie eines neuartigen mobilen Mischgut-
Informations-Systems (MIS) fir die gesamte Prozess-
kette des Einbaus soll die Mischgutlogistik im Ver-
kehrswegebau wesentlich verbessert und dadurch
prozesssicherer gestaltet werden. Unter diesem sich
entwickelnden Einbauprozess ist die Anwendung
einer schon vor Jahren erprobten Einbaumethode,
des zeitgleichen zweischichtigen Belagseinbau, d.h.
,.heilauf-heil*, im Asphaltstraenbau, der 90% aller
befestigten europdischen Verkehrswege ausmacht,
eine Notwendigkeit, bei all jenen Anwendungsféllen,
wo dies mdglich ist. Durch das neue Einbauverfahren
Kompaktasphalt (Bild 2) erzielen wir eine optimale
Verdichtung und Verzahnung, was eine erhebliche
Verlangerung der Gebrauchsdauer zur Folge hat.

Im gleichen MaR wird ein ressourcen- und umwelt-
schonender AsphaltstralRenbau durch Einsparung von
Haftkleber und dessen Aufspriihen zwischen den
Schichten, durch Senkung der
Verarbeitungstemperatur des Asphaltmischgutes und
dadurch eine deutliche Reduzierung von

Bild 2: Einbau von Kompaktasphalt
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Bitumendampfen wahrend des Einbaus erreicht.
Zukunftsweisende StralRenkonstruktionen, wie
offenporige Deck- und Binderschichten fir eine
wirkungsvolle Reduzierung von Fahrbahngerduschen
oder einer extrem diinnen Deckschicht mit opt-
imierter Oberflachenstruktur fir einen dauerhaften
gleichmaRigen Kraftschlussbeiwert, lassen sich wirt-
schaftlich mit der benétigten Einbauqualitat nur
durch zeitgleichen Einbau von Deck- und Binder-
schicht sicher erreichen. Eine gleichméRige hohe
Griffigkeit von StralRenoberfléchen ist eine der wicht-
igsten Funktionseigenschaften von Verkehrswegen
bezuglich der Verkehrssicherheit. Weil das Griffig-
keitsniveau einer Strallenoberflache vom Fahrzeug-
fahrer ,,nicht gesehen* und aufer bei extremen
Verhéltnissen auch nicht abgeschéatzt werden kann,
kommt dem Vorhandensein einer ,,ausreichenden*
Griffigkeit eine sehr groBe Bedeutung zu. Diesem
Umstand hat der Gesetzgeber nach jahrelanger
Behandlung des Themas ,,Griffigkeit von Verkehrs-
wegen* mit der Einfilhrung eines neuen Regel-
werkes fir das Mef3verfahren mit Scrim fir den Bau
von Fahrbahndecken aus Asphalt und Beton durch
zahlenméRige Festlegung von Griffigkeitsanforder-
ungen Rechnung getragen. Darin werden sowohl
Anfangswerte fur die Rauheit neuer Deckschichten
als auch Grenzwerte fiir die Reduktion der Griffigkeit
im Laufe der Gebrauchsdauer vorgegeben. Daher ist
es fur Bauunternehmer und Baustofflieferanten
wichtig, die Griffigkeit einer Stralenoberflache mit
hdchster Einbauqualitat herzustellen. Die heute noch
Uberwiegend angewandten Abstumpfungsmag-
nahmen weisen alle den Nachteil auf, dass der Splitt
erst frilhestens nach dem ersten Walzengang auf-
gebracht und aufgrund der konventionellen Streu-
technik nicht gleichmaRig in Langs- und Quer-
richtung verteilt wird. Die dadurch entstehenden
Uberlappungen haben zur Folge, dass ein GrofRteil
der Splittkdrner nicht dauerhaft in die Asphaltschicht
eingearbeitet werden, was die Qualitat der abge-
splitteten StralRenoberflache hinsichtlich ihrer
Anfangsrauigkeit, Ebenflachigkeit und Optik beein-
trachtigt. Um die bekannten Prozess- und Hand-
habungsschwachen heutiger Bauverfahren beim
Herstellen einer dauerhaften Griffigkeit zu I6sen, ist
ein génzlich neuer Ansatz fur diesen Teilbereich des

Belagbaus durch Veranderungen des Prozessablaufes
notwendig. Im Rahmen eines Projektes wurde eine
neue Einbautechnik zum Absplitten von Stral3en-
oberflachen entwickelt und gebaut, die die be-
kannten Nachteile bestehender Verfahren beseitigt.
Erreicht werden soll dies durch eine optimale
Einbindung des Streugutes in die StraRenoberflache,
indem das Streugut gemeinsam, d.h. gleichzeitig mit
dem Asphalt eingebaut und verdichtet wird! Der
integrierte Splittstreuer (Bild 3 und 4) fir Einbau-
bohlen zum gleichzeitigen Einbau von Deckschichten
und Streumaterial ist kompakt und modular kon-
zipiert.

Er soll sich durch geringfiigige mechanische und
hydraulische Anderungen an bestehende Einbau-
bohlen leicht adaptieren lassen. Mit der vorgestellten
Einbautechnologie, dem genauen Dosieren, Verteilen
und gezielten direkten Einar-beiten des Streugutes in
die frische Asphaltdeck-schicht lasst sich eine gleich-
maRige und dauerhafte Griffigkeit der StraBenober-
flache bei minimaler Streumenge erzielen (Bild 5).

Die wesentlichsten Vorteile lassen sich wie folgt
beschreiben:

« Abstreuung in einem Streugang Uber die gesamte
Einbaubreite, gleichméaRige Verteilung des Splittes,
gleichmaRiges Streubild,

« Einbettung des Splitters noch vor dem ersten
Walzgang bei definierter Asphalttemperatur,

< Reduzierung der Abstreumengen bei gleichzeitig
hoher Wirksamkeit, geringerer Splittverbrauch,

» rationeller Gerate- und Personaleinsatz,

» Asphalteinbau und Abstreuen in einem
Arbeitsgang,

 absolut sauberer Abstreusplitt, weil Anlieferung in
,,Big-bag** sowie

» dauerhafte Verbesserung der Griffigkeit wahrend
der gesamten Nutzungsdauer der Fahrbahndecke.

Bild 3: Fertigintegrierter Splittstreuer

Bild 5:

Insofern liefert der fertigerintegrierte Splittstreuer
einen interessanten Beitrag zur entscheidenden

Verbesserung der StralRengriffigkeit und damit zur

Erhéhung der Verkehrssicherheit. Die Serienfertigung
hat die Firma Dynapac Ubernommen.

Willi Dietrich

Hermann Kirchner Bauunternehmung GmbH,
D-36251 Bad Hersfeld, Hermann-Kirchner-Strae 6

Bild 3a

Fertiggestellte Fahrbahn

Bild 4: Splittbohle
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Dieselpartikelfilter:
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Ungeeignet zur Feinstaubfilterung
Gefahrliche Nanopartikel mussen an der Quelle gereinigt werden

Wien/Althofen (pte/03.05.2006/10:16) -

Der Karntner Forscher Gerhard Fleischhacker, Leiter
der akkreditierten Prifstelle fir Umwelttechnik CEF-
Austria International http://www.cefaustria.com, hat
eine innovative Methode gefunden, die geeignet ist,
auch Feinstpartikel aus dem Abgas und der Abluft zu
filtern. Der Schadstoffminimierungsreaktor nach dem
System CEF (kurz SMRA-CEF genannt) ist in der Lage
diese Feinststaubpartikel PM2 hochwirksam zu re-
duzieren. In einem Interview mit pressetext kritisiert
der Wissenschaftler den herkémmlichen Dieselpar-
tikelfilter als ungeeignetes Mittel zur Abscheidung
von Nanopartikel. Gerade in urbanen Ballungs-
raumen hat die Immissionsbelastung durch Fein-
ststaub ein gesundheitlich nicht mehr tolerierbares
AusmaR erreicht. Daran ist nicht nur der Hausbrand,
sondern auch die industriellen Emittenten und nicht
zuletzt die Abgase aus Motoren - Benzin und Diesel-
schuld, so der Wissenschaftler.

Bei jeder Verbrennung entstehen Emissionen - ins-
besondere Feinstpartikel, erklart Fleischhacker. Es
stelle sich nicht die Frage, ob die Emissionen durch
den Hausbrand, durch eine industrielle Verbrennung
oder im besonderen im Diesel- bzw. im Benzinmotor
entstehen. Auch ist es unerheblich ob fossile oder
erneuerbare Energietrager bzw. Brennstoffe ver-
brannt werden. Die Frage ist vielmehr, wie diese be-
trachtliche Emissionsfrachten aller Emittenten, insbe-
sondere hinsichtlich Feinststaub reduziert oder tber-
haupt vermieden werden kdnnen. Dass die Nano-
partikelemissionen aus Benzinmotoren (obwohl diese
wesentlich geringer sind als beim Dieselmotor) die
gleichen gesundheitsbeeintrachtigenden Auswirk-
ungen haben wie Dieselmotoremissionen ist mitt-
lerweile schon hinlanglich bekannt.

Mit den herkdbmmlichen Methoden, wie Elektrofilter
oder Gewebefilter und sonstigen Abscheideanlagen
ist eine wirksame Feinststaubreduzierung allerdings
nicht erreichbar. Die von der Industrie angebotenen
Partikelfilter sind nur ein kleiner Schritt in diese Richt-
ung, da diese eigentlich nur eine Nachverbrennung
sind und damit das durch die Emissionen verursachte
Gesundheitsrisiko nur verlagern, meint Fleischhacker.
Die kanzerogenen Nanopartikel sind grétenteils
kleiner als 50nm und der Partikelfilter-technik tber-
haupt nicht zugéanglich, meint der Forscher. Das
Problem der lungengéngigen Feinst-partikelemis-
sionen wird mit dieser Technologie vom sichtbaren
Bereich in den fiir das menschliche Auge unsicht-
baren Bereich verlagert. Die &uRerst subtile und
irrefuhrende Bezeichnung Partikelfilter gaukelt etwas
vor, was letztendlich nicht stimmt. Die her-kdmm-
lichen Partikelfilter sind zudem im Einsatz duferst
problematisch, da aufgrund der geringen und nach
unten begrenzten Durchstromquerschnitte der
Stromungswiderstand im Filter Uberproportional
erhéht wird. Die Folge ist ein enormer Leistungsver-
lust. AuBerdem muss fur die Nachverbrennung zu-
satzliche Energie aufgewendet werden, was einige
Anbieter durch das Beifligen von Additiven dem zu
behandelnden Abgas aufbereiten. Dadurch wird die

Abluft mit weiteren Schadstoffen angereichert. Als
Beschichtungen im Keramik- oder Sintermetallfilter
missen Edelmetalle eingesetzt werden, die nicht nur
teuer und begrenzt verfigbar sind, sondern durch
die korrosive Abniitzung als Emissionen die Umwelt
zusétzlich belasten. Da die fur die Umwelt und den
Menschen besonders geféhrlichen Nanopartikel
(kleiner 50 nm) mit dem Partikelfilter nicht zurtick-
gehalten werden kénnen, wird das eigentliche Ziel,
namlich die Abscheidung von kanzerogenen Par-
tikeln, Uberhaupt nicht erfullt, erklart Fleischhacker.
Der einzige positive Schritt der Dieselpartikelpar-
tikelfilter-Technologie war die ‘Initialziindung® zur
Verbesserung der Messtechnik. Die Kenntnis der
Wirkungsmechanismen der Nanopartikel hat die
Weiterentwicklung von passiven und aktiven
Abgasbehandlungssystemen wesentlich beeinflusst,
so der Experte. Die mikroskopisch kleinen
Kohlenstoffteilchen, an welchen sich die aus Kraft-
und Schmierstoffe stammenden Kohlenwasserstoffe
anlagern, kdnnen sich infolge Clusterbildung um ein
Vielfaches vergréfRern und sind als Folge davon, der
im Filtermedium herrschenden Adhésionskréafte einer
Ablagerung zuganglich. Eine wirksame Reinigung
des Partikelfilters ist nur durch Abbrennen der
gesammelten Feinstpartikel moglich. Die beim
Abbrand entstehenden kanzerogenen Nanopartikel
(Dioxine und PAK's) werden anschlielend mit dem
Abgas in die freie Atmosphére ausgetragen und
kénnen damit unmittelbar tber die Atemluft vom
Menschen inhaliert werden, schildert Fleischhacker
die Situation. Die ersten Lésungsansétze liegen in der
Verbesserung der Einspritztechnik wie etwa die
Commonrail- und die Piezzotechnik. Im Verbrenn-
ungsraum wurde damit mit Erfolg die Optimierung
der Verbrennung erreicht. Ubrig bleiben aber immer
noch die ultrafeinen Nanopartikel, die durch geeig-
nete oxydative Prozesse im Abgasstrom reduziert
werden konnen, schildert der Experte. "'Die oxidier-
baren Feinstpartikel werden beim Durchstromen des
Reaktors energetisch so angereichert, dass die Re-
aktionsenergie der einzelnen Teilchen gerade so viel
angehoben wird, dass eine oxydative Reduktion der
Feinstpartikel in unschadliche Bestandteile, das sind
im gunstigsten Falle CO2 und H20-Teilchen, statt-
findet, erklart Fleischhacker abschlieRend. Der SMRA-
CEF ist dariber hinaus um etwa 15 Prozent glinstiger
als ein einfacher Partikelfilter. Ein nachtréaglicher
Einbau ist ohne wesentlichen Aufwand méglich.

CEF Austria - Prifanstalt fur Umwelt GmbH,
9330 Althofen, Mélbling 2,
Tel.: +43 4262 2520 0, e-mail: cef.austria@aon.at
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VERANSTALTUNGEN DER GESTRATA
GESTRATA - Studienreise 2006

Die heurige Studienreise der GESTRATA findet von
17. bis 20. September statt und fuhrt in die Schweiz
fahren.

Das Reiseprogramm und die Anmeldungsunterlagen
wurden im Mai an alle Mitglieder versandt.

GESTRATA - Herbstveranstaltung 2006

Die heurige Vortragsveranstaltung findet am
Donnerstag, 23. November, 14.30 Uhr, im Vienna
Marriott Hotel, statt. Die Einladungen zu dieser
Veranstaltung werden im Herbst versandt, wir
ersuchen Sie jedoch bereits jetzt um Vormerkung
dieses Termins.

SONSTIGE VERANSTALTUNGEN
24. bis 26. Janner 2007
Innsbruck, VIATEC 2007, 3. Fachmesse flr

StralRenbau und Infrastrukturbewirtschaftung in
alpinen Bereichen

il
““N'}:::;{" Projektleitung: Congress und Messe Innsbruck
GmbH, Stefan Kleinlercher, Tel.: +43 512 5383-414,

mail: s.kleinlercher@come-innsbruck.at

Die Programme zu unseren Veranstaltungen sowie
das GESTRATA-Journal kénnen Sie jederzeit von
unserer Homepage unter der Adresse
http://www.gestrata.at abrufen. Weiters weisen wir
Sie auf die zusatzliche Moglichkeit der Kontaktauf-
nahme mit uns unter der e-mail-Adresse:

office@gestrata.at hin.

Sollten Sie diese Ausgabe unseres Journals nur zufél-
lig in die Hande bekommen haben, bieten wir hnen
gerne die Mdglichkeit einer persdnlichen Mitglied-
schaft zu einem Jahresbeitrag von € 35,-- an.

Sie erhalten dann unser GESTRATA-Journal sowie
Einladungen zu sdmtlichen Veranstaltungen an die
von lhnen bekannt gegebene Adresse.

Wir wiirden uns ganz besonders tiber IHREN Anruf
oder IHR E-Mail freuen und Sie gerne im groRRen
Kreis der GESTRATA-Mitglieder begrufen.
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