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EDITORIAL

Die StraBe ist unsere Lebensader

Liebe Leserinnen und Leser,

gelegentlich kann man den Eindruck
gewinnen, dass um das Thema Stral3en-
verkRehr, egal ob es den motorisierten In-
dividualverkehr, den 6ffentlichen Per-
sonenverkehr oder den Glterverkehr
betrifft, bewusst Stellvertreterdis-
Russionen geflihrt werden. So wird
vereinzelt zu Lasten des wichtigsten
Verkehrstrégers versucht, auch ideo-
logisch basierte StandpunRkte zu ver-
teidigen. Als Stichworte seien die
Mautdebatte, die immer wiederkehren-
de Diskussion um das Tempolimit auf
Autobahnen, die Kontroversen um die
Finanzierung der verschiedenen Ver-
kehrstrager oder die Verabschiedung
neuer BuBgeldkataloge angefihrt.
Die genannten Punkte sind naturlich
sehr wichtig, zum Beispiel aus 6Rolo-
gischen Gesichtspunkten oder auch
aus Grinden der Verkehrssicherheit.
Dennoch wird durch die teils aufgebau-
schten und sehr emotional gefiihrten
Diskussionen die offentliche Wahr-
nehmung der StraBe zunehmend mit
negativen Attributen besetzt, was eine
objektive Sichtweise auf die Bedeutung
der Stral3e etwas vernebelt.

Mehr als 70 % aller Waren und G-
ter gelangen in Deutschland mit weiter
ansteigender Tendenz Uber die StralRe
zum Verbraucher. Volle Regale in den
Supermérkten oder ein hoher Lebens-
standard auch abseits der urbanen
Zentren — ohne Strale nicht vorstellbar.
Die Strale ist die Lebensader unseres
Wirtschafts- und Gesellschaftslebens
und gleichzeitig deren verbindendes
Element.

Sowohl der Wert als auch der Ge-
brauchszustand  unserer  Verkehrs-
flachen aus Asphalt, Beton und Pflaster
missen deshalb bestmdglich erhalten
und sinnvoll erweitert oder erneuert
werden.

Wir, die Mitarbeiter der Carl Unge-
witter GmbH & Co. KG, verstehen un-
sere Aufgabe darin, unsere Kunden
mit Produkten, Konzepten und Dienst-
leistungen des Asphaltstralenbaus
zufriedenzustellen und damit einen

Rleinen Beitrag fur eine qualitativ hoch-
wertige und leistungsfahige Verkehrs-
infrastruktur beizusteuern.

Vor uns liegen grofRe fachliche Her-
ausforderungen, denn zusatzlich zum
weiter anhaltenden Anstieg der Ver-
Rehrsbelastungen, insbesondere aus
dem Bereich des Guterverkehrs, mus-
sen seit einigen Jahren auch zuneh-
mende Beanspruchungen jenseits des
Verkehrs berlicksichtigt werden. Die
sehr hohen sommerlichen Tempera-
turen der letzten Jahre hinterlassen
wieder vermehrt Verformungen an
den ,schwitzenden® Deckschichten.
Die Ronzeptionelle Berlicksichtigung
von Trinidad Naturasphalt kann einen
wesentlichen Beitrag zur Erh6hung der
Verformungsbestandigkeit des Asphal-
tes leisten.

Mit diesem und weiteren aktuellen
Themen rund um den Bau und den Er-
halt von Verkehrsfldchen aus Asphalt
beschaftigen wir uns in der aktuellen
Ausgabe unseres Ungewitter-Magazins
fur den Stra3enbau.

Es soll Sie Uber die Anwendungs-
moglichkeiten des Naturasphaltes aus
der KaribikR und dessen Eigenschaften
informieren. Zudem haben wir ver-
sucht, in diesem Heft Themen aufzu-
greifen, die ansonsten etwas weniger
im FoRus stehen. Intensive Gedanken
haben wir uns in diesem Zusammen-
hang zum Beispiel lber unsere Kreis-
strallen gemacht.
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Die bauliche Erhaltung von Verkehrs-
flachen beginnt mit der fachgerechten
Instandhaltung Rleinfléchiger Fahr-
bahnschdaden. Diese Reparaturmal3-
nahmen sollten mdglichst effektiv
umgesetzt werden, damit Schdden
friihzeitig und dauerhaft beseitigt sind.
An dieser Stelle setzt das in unserem
Hause entwickelte Mobile Pave Repair
System (MPRS®) an. Informieren Sie
sich in diesem Heft Uber die Mdglich-
keiten des Systems und dessen Ein-
satzbereiche. Vorab mdchten wir nur
so viel verraten: MPRS® bietet gegen-
wadrtig als einziges Reparatursystem
der StraBeninstandhaltung die Mog-
lichkeit, Warmasphalt gemaR den Hin-
weisen flr Reparaturasphalt zur Schad-
stellenbeseitigung (H RepA, FGSV 2019)
herzustellen, auch in kleinsten Mengen!

Wir wiinschen lhnen mit dem neu-
en Ungewitter-Magazin eine abwechs-
lungsreiche LeRtdre.

Uber ein Feedback von Ihnen, positiv
oder auch Rritisch gestimmt, wirden
wir uns sehr freuen. Gern halten wir
auch weiterfiihrende Informationen zu
den von uns aufgegriffenen Inhalten fir
Sie bereit. Sprechen Sie uns an!

Viel SpalR und kurzweilige Lesemo-
mente wiinscht das Stra3enbau-Team
der

Carl Ungewitter
Trinidad Lake Asphalt GmbH & Co. KG
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Gussasphalt mit dem Trinidad-Effekt

Etwa 80 % aller StraBen in Deutsch-
land bestehen aus einem gebundenen
Asphaltoberbau. Nach Vorgaben des
Bundesministeriums fiir Verkehr (ARS
5/2005) sind bei Verkehrsbeanspru-
chungen ab einer dimensionierungsrele-
vanten Beanspruchungszahl von 70 Mill.
dquivalenten 10-t Achslbergdngen
(85 Mill. bei dreispurigen Autobahnen)
Gussasphaltdeckschichten oder alter-
nativ die Betonbauweise vorzusehen.
ARtuelle Analysen belegen eindrucks-
voll, dass sich Verkehrsfldchen aus Gus-
sasphalt Uber Nutzungszeitrdume von
bis zu 50 Jahren bewdhren. Diese Bau-
weise wurde im letzten Jahrzehnt tech-
nologisch derart weiterentwickelt, dass
sich ldrmtechnisch optimierte Guss-
asphaltdeckschichten heute zu den
Regelbauweisen zahlen durfen.

Im Vergleich zur Betonbauweise
sind die Herstellungsprozesse fir Guss-
asphaltdeckschichten weniger zeit-
aufwendig, die Verkehrsfreigabe kann
frihzeitiger erfolgen, die Herstellung
von Fugen entféllt und der Erhaltungs-
aufwand ist geringer. Beton hat auf-
grund der ausgeprdgteren elastischen
Verformungseigenschaften gegen-
Uber dem Asphalt Vorteile hinsichtlich
der Verformungsstabilitat. Asphalt rea-
giert thermoplastisch, weshalb den
konzeptionellen Vorbereitungen zur
Erzielung eines ausreichenden Wider-
standes gegen bleibende Verformun-
gen eine besondere Bedeutung zufallt.

Gussasphalt fiir sehr
hohe Beanspruchungen

Die Stoffmodelle vergleichend be-
steht Gussasphalt im Gegensatz zum
3-Phasen-System Walzasphalt aus
2 Phasen: Gestein und Bitumen als
Bindemittel. Die filler- und bindemit-
telreiche Rezepturbasis versetzt Gus-
sasphalt bei hohen Temperaturen in
einen flUssigReitsahnlichen Zustand,
dessen Bindemittelgehalt so gewadhlt
werden muss, dass die fiktiven Hohl-
rdume vollstandig mit Bindemittel ge-
fullt sind und dariber hinaus ein sog.

Bindemittelliberschuss erzeugt wird.
Die innere Reibung der Gesteinskompo-
nenten wird durch diese Mallnahme re-
duziert, die Aufnahme und Ableitung der
Verkehrslasten erfolgt deshalb zu einem
grofRen Teil iber den Gussasphaltmértel.

Die Funktionsweise von Gussasphalt
unterscheidet sich somit fundamental
von der des Walzasphaltes, bei dem
der Lastabtrag hauptsdchlich Uber die
Gesteinskérnungen erfolgt. Vorausset-
zung fur eine vollstédndige Funktions-
tauglichkeit von Walzasphalt ist die
feste Verspannung der Gesteine, wo-
durch eine hohe innere Reibung erzeugt
wird und somit alle Beanspruchungen
in der Regel verformungsfrei abgeleitet
werden Ronnen.

Die Herausforderung bei der Erstel-
lung der Gussasphaltrezeptur besteht
nunmehr darin, bei der Auswahl und
der quantitativen Mengenverteilung
der Komponenten zu bertcksichti-
gen, dass ein verformungsbestandiger,
gleichzeitig aber auch gut verarbeit-
barer Gussasphalt als Ergebnis zur
Verfigung steht. Beide Eigenschaften
beeinflussen einander. Die Verbesse-
rung der einen Eigenschaft fuhrt zu
nachteiligen Auswirkungen auf die
andere.

Die punktgenaue Festlegung des
Bindemittelliberschusses sollte deshalb
Uber die Ermittlung der Rutteldichte
erfolgen, wodurch das optimale Rezep-
turergebnis erzielt werden Rann.

Konzeptionelle
Gussasphaltcharakteristik

Die charakteristischen Merkmale von
Gussasphalt sind der ausgesprochen
hohe Fiillergehalt von etwa 25 M.-%, ca.
50 M.-% grobe Gesteinskérnungen sowie
der beschriebene Bindemitteliiberschuss.
Dieser Uberschuss erméglicht den ver-
dichtungsfreien Gussasphalteinbau.

Durch die volumetrische Konzeption,
begleitet von der geeigneten Auswahl
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des Bindemittels und der Gesteins-
kRomponenten kRann die Verformungs-
bestandigkeit von Gussasphalt auch
fir héchste Verkehrsbeanspruchungen
sichergestellt werden.

Die richtige Bindemittelwahl bei
hohen Verkehrsbeanspruchungen

Das Mortelgemisch fur den Guss-
asphalt setzt sich aus Fuller, Sand und
dem verwendeten Bindemittel zusam-
men. Die Eigenschaften des Mbortels
liben den maRgeblichen Einfluss auf
die Verformungsbestandigkeit des
Gussasphaltes aus. Der Mdértel muss
ausreichend steif sein und dennoch
eine Konsistenz aufweisen, die eine
fachgerechte Verarbeitung erméglicht.
Neben der Verformungsbestandigkeit
durfen hierbei die anderen elementaren
Gebrauchseigenschaften, wie Eben-
heit oder strukturelle Oberflédchen-
eigenschaften, nicht aus dem Blickfeld
geraten.

Langst sind die Zeiten vorbei, in
denen ein unmodifiziertes Stralen-
baubitumen den Anforderungen an
Bindemittel fir Gussasphalte unter
hohen Beanspruchungen gerecht wer-
den Ronnte. Die Einbautemperatur
von Gussasphalt liegt unterhalb von
230 °C, perspeRtivisch werden Ver-
arbeitungstemperaturen von 200 °C
angestrebt. Die Berlicksichtigung ver-
arbeitungsverbessernder Zusdtze, zum
Beispiel durch die Zugabe von Wachsen,
bewadhrt sich bereits seit Jahren. Die
Verwendung dieser Zusdtze hat dazu
beigetragen, dass das Ziel der Tempe-
raturreduzierung von 250 °C auf 230 °C
flr die Herstellung und den Einbau von
Gussasphalt innerhalb der letzten Jah-
re erreicht werden kRonnte.

Geeignete  Grundbitumen  sind
hochviskose StraRenbau- und Poly-
mermodifizierte Bitumen, zum Bei-
spiel 30/45, 20/30 oder 25/55-55 A. Die
vorproduzierte Kombination aus Bi-
tumen und organischen Zusdtzen
(Wachse oder Fettsdaureamide) werden




gebrauchsfertig von Bitumenlieferan-
tenangebotenundsindbereitsineinem
R 2-Regelwerk (E KvB — Empfehlungen
zur Klassifiration von viskositatsver-
dnderten Bindemitteln) beschrieben.
Im Kern des Regelwerkes sind rheo-
logische Merkmale geeigneter Bitu-
men festgelegt. Eine Klassifikation
erfolgt anhand des Phasenlibergangs
und der Temperatur fiir die Aquistei-
figkeit. Die Ermittlung dieser Kenn-
werte erfolgt nach Verfahren mit dem
Dynamischen Scherrheometer. Die
Phasenlibergangstemperatur erfasst
den Zeitpunkt, an dem das Bitumen
den sprunghaften Ubergang von ei-
nem erRennbar viskosen zu einem
eher elastischen Verformungsverhal-
ten erfdhrt. Vor dem Erreichen dieses
Temperaturbereiches muss der Ein-
bauvorgang zwingend abgeschlossen
sein. Die Aquisteifigkeitstemperatur
beschreibt das rheologische Verhalten
bei einem komplexen Schermodul von
15 RPa. Bei unmodifizierten Stralen-
baubitumen entspricht diese Tempera-
tur annahernd dem Erweichungspunkt
Ring und Kugel, fir modifizierte Bitu-
men ist ausgehend vom Erweichungs-
punkt Ring und Kugel aber keine
prazise Ableitung der rheologischen
Eigenschaften mdglich. Aus diesem
Grund wird der Erweichungspunkt
auch nicht zur Klassifizierung der vis-
Rositdtsverdnderten Bitumen gemaf
E KvB herangezogen. Als weitere Kenn-
grofRe zur Einordnung visRositatsver-
anderter Bitumen dient die Angabe der
Penetration.

Mit zunehmendem Anteil an Wachs
oder Fettsdureamid nimmt aufgrund
der steigenden Elastizitat die Rissan-
falligkeit bei Kalte zu.

Leider hat auch die Rontinuierliche
Verwendung  visRositdtsveranderter
Bitumen die vereinzelte Wiederkehr
von Verformungen an Gussasphaltbe-
ldgen nicht verhindern Rdnnen.

Eine bessere Performance in Bezug
auf die Verformungsproblematik zeigen

Gussasphalte, die mit viskositdtsveran-
derten Bindemitteln und zusadtzlich mit
Trinidad Naturasphalt modifiziert sind.
Die Erfahrungen zeigen, dass Trinidad
Naturasphalt als unverzichtbarer Be-
standteil von Gussasphalt fur Auto-
bahnen und Briickenbeldge nachhaltig
einen Beitrag =zur DauerhaftigReit
leistet. Es ist erwdhnenswert, dass
auch Gussasphalte mit leichten Abwei-
chungen vom optimalen Bindemittel-
Uberschuss unter Zusatz von Trinidad
Naturasphalt in der Regel gut verarbeit-
bar und verformungsbestdndig sind.

Der Trinidad-Effekt

Woran liegt es nun, dass Guss-
asphalte mit Trinidad Epuré, so die
offizielle Handelsbezeichnung des
bekanntesten Naturasphaltes fur die
Verwendung im Stral3enbau, Uber eine
bessere Verformungsbestandigkeit ver-
fugen als ohne Naturasphaltzusatz?

Trinidad Naturasphalt ist im Unter-
schied zu weiteren in der Natur vor-
kRommenden Erdéldestillaten auch per
Definition ein Asphalt. Dieser setzt sich
aus Bitumen und Gesteinskdrnungen
zusammen. Der Anteil an l6slichem Bi-
tumen betrdgt Ronstant 52 - 55 M.-%.
Etwa 90 M.-% der Gesteinskérnungen
im TE weisen ein GroRtkorndurchmes-
ser von bis zu 0,03 mm auf. Ab einer
Verarbeitungstemperatur von 140 °C
setzt der TE-Fuller Wasserdampf aus
kristallin gespeichertem Hydratwasser
frei, weshalb das tempordre Binde-
mittelvolumen des Asphaltgemisches
ansteigt und so spirbar dessen Ver-
arbeitbarkeit verbessert. Ein dhnlicher
Effekt dieses Phdnomens kann bei der
Verwendung mineralischer Verarbei-
tungshilfen, den Zeolithen, beobachtet
werden.

Das wirksame Bindemittelvolumen
erhdht sich deshalb bei Einbautempe-
raturen. Anteile viskositdtsverandern-
der Zusdtze werden ohne nachteilige
Auswirkungen auf die Verarbeitbarkeit

substituiert, die Eigenschaften bei win-
terlichen Temperaturen verdandern sich
vorteilhaft.

Der starke Anstieg der Verformungs-
bestandigReit ist bei ndherer Betrach-
tung aber nur teilweise der h&heren
Viskositat des reinen TE-Bitumens
anzurechnen. Bei hohen Temperatu-
ren und starker Verkehrsbeanspru-
chung wirkt sich insbesondere der sog.
Trinidad-Effekt technologisch ginstig
auf das Verformungsverhalten aus.
Dieser Trinidad-Effekt ist schnell erldu-
tert. Aufgrund der Genese des Trinidad
Naturasphaltes Uber einen Zeitraum
von Jahrmillionen sind versteifende
Partikrel mineralischen und organi-
schen Ursprungs als unldslicher Anteil
im Naturbitumen verankert. Die stabi-
lisierende Wirkung dieses Rolloidalen
Systems aus Bitumen und feinsten
Partikeln tragt mafligeblich zur Verfor-
mungsbestadndigkeit von TE-modifi-
zierten TE-Beldgen bei.

Verdeutlicht wird der Trinidad Effekt
bei der Analyse der Penetrationsda-
ten von TE-Bitumen. Die Werte, die
sich im Mittel im einstelligen Bereich
(1/10mm) bewegen, befinden sich in
einer etwas untypischen Relation zum
Erweichungspunkt Ring und Kugel
(kRnapp Uber 70 °C). Die Auswirkun-
gen sind auch an den resultierenden
Penetrationswerten des modifizierten
Bitumengemisches erkennbar. Wadh-
rend der Erweichungspunkt leicht
durch die TE-Modifizierung ansteigt,
ist die Reduzierung der Penetrati-
on im Vergleich zum Ausgangsbitu-
men ausgepragter. Daraus ldsst sich
schlussfolgern, dass die Zunahme der
Verformungsbestandigkeit durch die
TE-Modifizierung nicht als alleinige
Folge des Anstiegs der Bitumenelas-
tizitat durch Verhdrtung erklarbar ist.
Erkenntnisse, die unter anderem aus
Untersuchungen mit dem DSR vorlie-
gen und im Folgenden vorgestellt wer-
den, bestdtigen diese technologischen
Zusammenhdnge.




Untersuchungsergebnisse

Im Rahmen eines umfangreichen
Untersuchungsprogramms an einem
Gussasphaltes MA 8 S mit variieren-
den Bindemittelsorten sollten die Aus-
wirkungen der TE-Modifizierung auf
die VerformungsbestandigReit unter-
sucht werden. Gussasphaltgemische
mit hochviskosen, praxisrelevanten
viskositdtsveranderten Bindemitteln
gemadl E KvB wurden den Bewertun-
gen zugrunde gelegt. Konkret wurden
optimierte Gussasphaltrezepturen mit
den Bitumen 25/35 VL und Bitumen
15/25 VL als Referenzvarianten her-
gestellt. Vergleichend sind danach

Tabelle 1: Ergebnisse Nadelpenetration

identische Gussasphaltrezepturen, un-
ter Beibehaltung des Gesamtbinde-
mittelgehaltes mit 2,0 M.-% Trinidad
Naturasphalt modifiziert worden.

Aus allen Gussasphaltgemischen
wurde das extrahierte Bindemit-
tel mittels BTSV (Bitumen-Typisie-
rungs-Schnell-Verfahren) rheologisch
untersucht. Die Werte der Penetration
wurden ebenfalls ermittelt, um einen
Abgleich mit den Vorgaben der E KvB
vornehmen zu Rénnen.

In einem weiteren Schritt wurden
alle Gussasphaltgemische hinsichtlich
Ihrer Verformungsbestandigkeit ver-

A
N
TRINIDAD LAKE
ASPHALT

gleichend untersucht. In Anbetracht
der gestiegenen Anforderungen an
Asphaltdeckschichten durch die wah-
rend der letzten Sommer erhdhten
thermischen Beanspruchungen erfolg-
te die Ansprache an die Verformungs-
bestdndigkeit unter  verscharften
Randbedingungen. Erganzend zu den
TP Asphalt-StB Teil 20 (Eindringtiefe
an Gussasphaltwirfeln) wurden die
Prifungen neben den vorgegebenen
40 °C auch bei Priftemperaturen von
50 °C und 60 °C vorgenommen.

Die Bindemitteluntersuchungen zei-
gen beachtenswerte Ergebnisse. Wah-
rend die Nadelpenetration durch die

Nadelpenetration
. Variation der [1/10 mm]
Variante
Zusammensetzung
1. Wert 2. Wert 3. Wert Mittelwert

Variante 1 15/25 VL ohne TE 23,7 23,4 22,4 23,2
Variante 2 15/25VL + 2 M.-% TE (Z 0/8) 15,7 15,2 15,8 15,6
Variante 3 25/35 VL ohne TE 30,2 30,4 30,5 30,4
Variante 4 25/35VL + 2 M.-% TE (Z 0/8) 17,7 17,4 17,9 17,7

Tabelle 2: Ergebnisse BTSV

Variante Variation der Zusammensetzung Aqmstelﬁgk{ilct]s temperatur PhaseF,\]mnkel
Variante 1 15/25 VL ohne TE 69,2 71,3
Variante 2 15/25 VL + 2 M.-% TE (Z 0/8) 73,2 74,5
Variante 3 25/35VL ohne TE 66,1 7.8
Variante 4 25/35VL + 2 M.-% TE (Z 0/8) 68,6 74,7




Naturasphaltmodifizierung um bis zu
40 % abnimmt (Tab. 1), zeigt die
Aquisteifigkeitstemperatur  nur  ei-
nen moderaten Anstieg, dhnlich den
Erfahrungen mit dem Erweichungs-
punkt Ring und Kugel bei dieser Mo-
difizierungsvariante. Die Viskositat
des resultierenden Bitumens indiziert
keine versprédenden Eigenschaf-
ten. Gestutzt wird diese Feststellung
durch den Anstieg des Phasenwinkels
im Vergleich zu den jeweiligen Refe-
renzmischungen (Tab. 2). Dieser An-
stieg doRumentiert die Zunahme der
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fur caverhatie und
verformungsbestandige
Verkehrsflachen aus Asphalt

Carl Ungewitter TLA GmbH & Co. KG
www.trinidad-lake-asphalt.com

viskosen Bindemittelanteile als direkte
Folge der TE-Modifizierung. Das Kalte-
verhalten verschlechtert sich somit
aufgrund des Trinidad Effektes nicht,
obgleich eine nachhaltige Stabilisie-
rung der Bitumenphase beobachtet
werden Rann.

Die Prifergebnisse zur Bewertung
des Verformungswiderstandes am
jeweiligen Gussasphaltgemisch be-
stétigen die dargelegten Schlussfol-
gerungen aus den Bindemitteleigen-
schaften (Diagramm 1und 2).

Diagramm 1

Bei Priiftemperatur nach Norm (40 °C)
zeigen alle Gemische eine gute Ver-
formungsbestandigReit, wobei die
Modifizierung mit TE bei der visko-
seren Grundbitumenvariante (15/25
VL) eine geringere Eindringtiefe nach
60 min von 0,2 mm bewirkt. Die Vari-
ante mit dem Grundbitumen 25/35 VL
schneidet unter Zusatz von Naturas-
phalt sogar um 0,5 mm besser ab.
Bei einer Priuftemperatur von 50°C
weisen die TE-modifizierten Varian-
ten und die Variante mit dem reinen
15/25 VL eine gute Verformungsbe-

Statische Eindringtiefe nach 30 und 60 min
mit GussasphaltenMA 8 S

50 °C

Temperaturverlauf




standigkeit auf. Auffallend ist, dass die
eigentlich niedrigviskosere Variante
aus 25/35 VL + TE dem hdoherviskosen
Gussasphalt mit reinem 15/25 VL Uber-
legen ist. Auch bei einer Priiftemperatur
von 60 °C zeigen sich erhebliche Unter-
schiede. Die TE-modifizierten Varianten
verfligen auch bei hohen Temperaturen
liber eine ausgeprdgte Verformungsbe-
sténdigkeit, wahrend insbesondere die
Variante 25/35 VL ohne TE zu viskosen
Verformungen neigt. Die Priifergeb-
nisse der letzten Untersuchungsreihe
weisen eine weitere Besonderheit auf.

Diagramm 2

Die Zunahmen der Eindringtiefen zwi-
schen 30 und 60 min Prifzeit zeigen
bei den TE-modifizierten Varianten nur
eine Verformungsrate von 50 % im Ver-
gleich zum jeweiligen Referenzasphalt
ohne TE.

Reslimee

Gussasphalt erfillt bei fachgerechter
Konzeption die Anforderungen an ver-
formungsbesténdige und dauerhafte
Asphaltdecken fir Autobahnen und
Briickenbeldge.

Statische Eindringtiefe nach 30 und 60 min
mit GussasphaltenMA 8 S

50°C

Temperaturverlauf
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Die vorgestellten Untersuchungser-
gebnisse bestatigen, dass die Verwen-
dung von Trinidad Naturasphalt bei
Gussasphaltgemischen entscheidende
Verbesserungen hinsichtlich der Ver-
formungsbestandigkeit ermdoglicht.
Diese aus den jahrzehntelangen Er-
fahrungen mit Gussasphalt bekannte
Eigenschaft Ronnte durch die Erkennt-
nisse der vorgestellten Bindemittel-
untersuchungen bestatigt werden.

Zurickzufuhren ist der hohe Zuwachs
des Verformungswiderstandes auch auf
den Trinidad-Effekt, welcher sich durch
Mértelstabilisierung als Folge des Kol-
loidsystems aus Naturbitumen und
weiteren Bestandteilen mineralischen
und organischen Ursprungs einstellt.
Zusatzlich Rommt es zu einem modera-
ten Anstieg der Viskositat. Kristallin ge-
bundenes Hydratwasser im Gestein des
Naturasphaltes und die Verwendung
viskRositatsverdndernder Zusdtze ver-
schaffen dem Asphaltgemisch eine gute
Verarbeitbarkeit. Die Kalteeigenschaf-
ten werden optimiert, da Wachsanteile
durch TE substituiert werden.

Zur Erzielung einer hohen War-
mestandfestigkeit sollten Gussas-
phaltgemische zudem Ronzeptionell
unter Berlicksichtigung des des Bin-
demittelliberschusses  volumetrisch
eingestellt werden. Als Grundbitumen
sind nach Auswertung der vorgestell-
ten Prifergebnisse hochviskose vis-
Rositdtsveranderte Bitumen nach den
E KvB vorzusehen. Die Zugabe von
Trindad Epuré erfolgt mit einem Men-
genanteil von 2,0 M.-%, bezogen auf
das Asphaltgemisch.

AbschlieBend kann empfohlen wer-
den, die Prufungen zur Ansprache an
die VerformungsbestdndigReit mittels
statischer Eindringtiefe zuRUnftig bei
50, besser 60 °C durchzuflihren, da bei
der Pruftemperatur von 40 °C Reine
ausreichend diskutierbaren Ergebnisse
im Sinne einer hohen Warmestandfes-
tigkeit ermittelt werden Ronnen.

Dipl.-Ing. Marco Miiller




VON DER AUSSCHREIBUNG BIS ZUM EINBAU

StraBenbauprojekte mit (Natur)Asphalt

Einfithrung

Weder Fisch noch Fleisch. Mit dieser
Redewendung Rdnnte man im ersten
Moment versuchen, Trinidad Naturas-
phalt vorschnell zu bewerten. Zahlt der
Naturbaustoff nun zu den Bindemitteln
oder zu den Gesteinen? Es ist und bleibt
Naturasphalt - ein sehr homogener und
natirlich entstandener Asphalt, der in
der Baubranche und in den Regelwerken
durch diese Besonderheit einer eigenen
Kategorie angehdrt. Demnach musste
die Frage eher lauten: Wieso gibt man
dem Asphaltmischgut Naturasphalt zu?
Trinidad Naturasphalt ist ein Exot im
StraBenbau. Wobei dieser Eindruck ver-
mutlich auch auf den besonderen Ent-
stehungsort dieses Naturasphaltes, der
Karibikinsel Trinidad, zurlickzufhren ist.
Bei eingehender Betrachtung entsteht
aber ein gegenteiliges Bild. Die Geschich-
te des Naturasphaltes im Stral3en- und
Wegebau begann bereits im Altertum in
Mesopotamien mit dessen Verwendung
als Bettungsmaterial flr erste Pflasterbe-
ldge. Als Bestandteil der ersten Asphalt-
generation in Deutschland erwies sich
erstmals der bitumenreiche und beson-
ders homogene Trinidad Naturasphalt
im sich entwickelnden stddtischen Stra-
Renbau des 19. Jahrhunderts bei der Her-
stellung sogenannter Stampfasphalte
als sehr wertvoll. Mit Beginn der Motori-
sierung und dem plétzlich auftretenden
Bedarf an Uberregionalen Verkehrswe-
gen nahm Anfang des 20. Jahrhunderts
der rasante Aufstieg des Kraftfahrzeugs
sprichwortlich Fahrt auf. Der Stralen-
bau, wie wir ihn heute Rennen, war ge-
boren und legte mit der damals inno-
vativen Idee einer ,Nurautobahn“ den
Grundstein unserer heutigen Autobahn.
Diese Entwicklung ist sehr eng mit der
Asphaltbauweise verkniipft und steiger-
te auch das wirtschaftliche Interesse fur
Baufirmen, die bis zu diesem Zeitpunkt
tendenziell eher auf die Pflaster- und Be-
tonbauweise setzten. Mit der maschinel-
len und technischen Weiterentwicklung
avancierte der gebundene Oberbau in
Asphalt zur Standardbauweise aller Ver-
Rehrsflachen. Als Zusatz zur Erzielung

einer besonders ausgepragten Standfes-
tigkeit und hohen Dauerhaftigkeit wurde
bereits damals auf Trinidad Naturasphalt
gesetzt.

Bauweisen

Innerhalb der Asphaltbauweise un-
terscheidet man zwischen Walz- und
Gussasphalt. Walzasphalt ist ein Sam-
melbegriff fir alle Asphaltarten, bei der
die Lastabtragung weitestgehend Uber
das Korngerist erfolgt. Deshalb ist eine
Verdichtung beim Einbau des Mischguts
mittels Walze zwingend erforderlich.
Durch die Zugabe von 1,0 bis 2,2 M.-%
Naturasphalt, je nach Asphaltart und
-sorte, wird sowohl die Verdichtbarkeit
verbessert als auch der Verformungs-
widerstand erhoht. Ein weit verbreiteter
Walzasphalt ist Asphaltbeton. Durch sei-
ne abgestufte Sieblinie zahlt er zu den
dichteren Walzasphalten und bendétigt
weniger Bindemittel. Seit Anfang des
20. Jahrhunderts wird Asphaltbeton in
allen Asphaltschichten (Trag-, Binder-
und DecRschicht) eingebaut. Dadurch
hat er sich fur Verkehrswege aller Belas-
tungsklassen, als Deckschicht vor allem
in exponierter Lage und als splittreiche
Variante (AC D SP) auch fir hochbean-
spruchte Bereiche unter Verwendung
von Trinidad Naturasphalt, bewahrt. Ein
weiterer Vertreter der Walzasphalte ist
Splittmastixasphalt. Im Gegensatz zum
Asphaltbeton wird er splittreicher und
mit Ausfallkérnung Ronzipiert. Dies hat
zu Folge, dass er einen hdheren Binde-
mittelgehalt und einen Bindemitteltra-
ger bendtigt. Als Zusatz wurde hierfir
das Kombinationsprodukt NAF 501
aus Naturasphalt und Cellulosefaser
entwickelt. SMA eignet sich vor allem
bei spurfahrendem Verkehr und ho-
her beanspruchten Strecken, etwa auf
BundesstraBen. Des Weiteren gibt es
Walzasphalte, die je nach Verwendungs-
zwecR, larmmindernde Eigenschaften

aufweisen und hiermit in Ballungsrdu-
men ein gesteigertes Interesse hervor-
rufen. Einer dieser ldrmmindernden
Beldge ist die DSH-V (Diinne Schicht
in HeiBbauweise auf Versiegelung),

die ihren Ursprung in der baulichen
Erhaltung hat. Durch die besonderen
Anforderungen an die Kornform, das
geringe GrofRtkorn und die besondere
Vorbehandlung der Unterlage avanciert
die DSH-V mit steigender Beliebtheit
zu einer Regelbauweise. Hierbei zeigt
sich bei Zugabe von Naturasphalt die
Tendenz zu einer Verlangerung der ldrm-
mindernden Eigenschaften. Eine beson-
dere Stellung in der Asphaltbauweise
nimmt der Gussasphalt ein. Nach ,Ber-
liner Rezeptur® entstand in den 1960er
Jahren ein Belag, der fiir die Deckschicht
im stddtischen Straflen- und Wegebau
aber auch flr Abdichtungen, Park-, so-
wie Nebenflachen vielseitig einsetzbar
war. Nachweislich hat hierbei die Zugabe
von Trinidad Naturasphalt fir die sehr
gute Verarbeitbarkeit und die hodhere
Warmestandfestigkeit ~ zum  Erfolg
des ,Berliner Gussasphaltes” ge-
fihrt. Durch die gezielte Uberdosie-
rung des Bindemittels erfolgt der
Lastabtrag im Gegensatz zum Walzas-
phalt Uber den Gussasphaltmortel
(Bitumen, Fuller und Sand). Dadurch
bendtigt Gussasphalt auch keine Ver-
dichtung, sondern wird ,flieRend* einge-
baut. Dank seiner Dichtigkeit und hohen
VerschleilRfestigkeit entwickelte sich
daraus eine bevorzugte Bauweise flr
besondere Beanspruchungen im Bri-
cken- und Autobahnbau. Gegenwdrtig
besteht die Herausforderung insbeson-
dere darin, den wertvollen Bestand an
Verkehrsflachen bestmdglich zu erhal-
ten. Der zunehmende Guterverkehr so-
wie die Rlimatischen Verdnderungen,
durch die der Gebrauchstemperatur-
bereich der Fahrbahn erweitert wird,
erschweren diese Aufgabe. Hohe Ver-
kehrsbeanspruchungen auf tempera-
turanfélligen Fahrbahnen aus Asphalt;
das sind die Bedingungen, bei denen
sich Trinidad Naturasphalt seit jeher
bewadhrt hat.

Trinidad Naturasphalt
Mit Trinidad Naturasphalt modifi-

zierte Binder- und Deckschichten er-
reichen aufgrund der beschriebenen
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Eigenschaften in der Regel ldngere Nut-
zungszeitrdume. Deshalb gewahrleis-
tet der Einsatz dieses Naturbaustoffes
eine Uberdurchschnittlich hohe Wirt-
schaftlichkeit. Trinidad Naturasphalt ist
ein naturlich vorkommendes Gemisch
aus Bitumen und feinen Gesteinsantei-
len (Fdller) im Verhaltnis von etwa 54
ZU 46 M.-%. Der Handelsname Trinidad
Epuré (TE) steht fir das gereinigte Na-
turprodukt. Durch die regionale Ndhe
zu Venezuela basiert die Bitumen-
phase von TE auf naphtenbasischem
Venezuela-Bitumen. Dieses zeichnet
sich durch seine einmalige Bitumen-
qualitat aus. Die Gesteinsanteile des
Trinidad Naturasphaltes sind aufgrund
ihrer geringen KorngréBe dem Filler
zuzurechnen. Das Gestein ist durch be-
sondere Eigenschaften gekennzeich- Bild 1: Gussasphalteinbau A 94 Isentalautobahn
net. Zum einen verfigt der ,TE-Filler*

Uber kristallin gebundenes Wasser,

welches bei hohen Temperaturen (ab

ca. 140 °Q) partiell als Dampf freige-

setzt wird und zu einer Volumenvergro-

Rerung des Bindemittels wdhrend des

Einbaus fuhrt. Dieses Phdanomen tragt

zu der hervorragenden Verarbeitbar- TL-Bitumen  EKvB
keit und Verdichtbarkeit von Asphalten

. 8 ) Asphaltbinder 25/55-55 A PmB25/45VL/VH  TEZ0/8 1,0 bis 1,5 M.-%*
bei. Zum anderen hat die Gesteins- ACB,ACBSG,SMAB  50/70 35/50 VL/VH NAF 501 1,2 M.-%
kRomponente im Gebrauchszustand des 30/45 25/35 VL/VH TE NV~ 1,2 M.-%?2
Asphaltes versteifende Eigenschaften, 45/80-50 A 45/80 VL/VH
die sich in Kombination mit der Viskosi-
tat des Bitumens nachhaltig positiv auf Asphaltbeton 45/80-50 A PmB 45/80 VL/VH  TEZ0/8 1,5 bis 2,0 M.-%"
die Verformungsbesténdigkeit auswir- ACD,ACDSP 25/55-55 A PmB25/45VL/VH  NAF 501 1,8 M.-%!
ken. Andere Naturasphalte sprechen 50770 35/50 VL/VH TENVT 18 M-%?

- Andere Naturasp P 70/100 50/80 VIL/VH
ausschlieBlich die Bitumenhédrte an
und man erhalt somit im Gebrauchs- Splittmastixasphalt 25/55-55A  PmB25/45VL/VH  TEZ0/8 1,5 bis 1,8 M.-%"
zustand eine hohere Steifigkeit. Diese  gmp 50/70 35/50 VL/VH NAF 501 1,8 bis 2,1 M.-%6"
einseitige Bitumenmodifikation Rann 45/80-50 A PmB45/80VL/VH  TENV** 1,8 bis 2,2 M.-%"2
beim Asphalt zu friihzeitigen Alte-
rungserscheinungen und geringerer
Kélteflexibilitdat fuhren, da sich die Gussasphalt 30/45 25/35 VL/VH TEZ0/8 2,0 M.-%
MA 20/30 15/25 VL/VH TE NV** 2,2 M.-%?

rheologischen Eigenschaften von ei-
nem viskoelastischen Verformungsver-
halten in den sprod-elastischen Bereich
verschieben.

25/55-55 A PmB 25/45 VL/VH

Diinne Asphaltdeck- 45/80-50 A PmB 45/80VL/VH  TEZ0/8 1,5M.-%
schicht in HeiRbauweise  50/70 35/50 VL/VH TE NV** 2,0 M.-%?
Die TL sowie ZTV Asphalt-StB verwei- auf Versiegelung 25/55-55 A PmB 25/45 VL/VH
sen auf die Verwendung von Naturas- DSH-V

phalt entsprechend der DIN EN 13108,
Teil 4 (Annex B). In dieser Norm werden
Naturasphalte aufgefiihrt, die sich jedoch

* in AbhdngigReit der Beanspruchung und Wahl des GréRtkorns
stabilisierende Zuséatze enthalten
viskositdtsverdndernde Zusatze enthalten

* nur mit Grundbitumen gemaB TL-Bitumen

PNV



Empfohlene Ausschreibungstexte fiir Belastungsklassen BR100 - Bk3,2

... m? Asphaltbinderschicht aus Asphaltbinder AC...B S (AC... B SG, SMA ... B) herstellen.

Mischgut gemaR TL Asphalt-StB 07/13 und ZTV Asphalt-StB 07/13 unter Zusatz von Naturasphalt liefern und einbauen.
Schichtdicke: ... cm

Bindemittel: 30/45 + 1,0 M.-% TE Z 0/8*

alternativ: 25/55-55 A + 1,0 M.-% TE Z 0/8*

Anteil TE Z 0/8 bezogen auf das Mischgut.

* alternative Verwendung von 1,2 M.-% NAF 501

... m?2 Asphaltdeckschicht aus Splittmastixasphalt SMA ... S herstellen.

Mischgut gemaf TL Asphalt-StB 07/13 und ZTV Asphalt-StB 07/13 unter Zusatz von Naturasphalt liefern und einbauen.
Schichtdicke: ... cm

Bindemittel: 25/55-55 A + 1,8 M.-% NAF 501*

alternativ: 50/70 + 1,8 M.-% NAF 501*

Anteil NAF 501 bezogen auf das Mischgut.

* Bei SMA8S/SMAS S Verwendung von 2,1 M.-% NAF 501

... m? Asphaltdeckschicht aus Asphaltbeton AC...D S (AC ... D SP)* herstellen.

Mischgut gemaf TL Asphalt-StB 07/13 und ZTV Asphalt-StB 07/13 unter Zusatz von Naturasphalt liefern und einbauen.
Schichtdicke: ... cm

Bindemittel: 25/55-55 A + 1,5 M.-% TE Z 0/8**

alternativ: 50/70 + 1,5 M.-% TE Z 0/8**

Anteil TE Z 0/8 bezogen auf das Mischgut.

* optional als splittreicher Asphaltbeton (siehe AP AC D SP)
**alternative Verwendung von 1,8 M.-% NAF 501

... m? Asphaltdeckschicht aus Gussasphalt MA ... S herstellen.

Mischgut gemaf TL Asphalt-StB 07/13 und ZTV Asphalt-StB 07/13 unter Zusatz von Naturasphalt liefern und einbauen.
Schichtdicke: ... cm

Bindemittel: 30/45 bzw. 20/30 + 2,2 M.-% TE NV

alternativ: 25/35 VL/VH bzw. 15/25 VL/VH + 2,0 M.-% TE Z 0/8

Anteil TE NV bzw. TE Z 0/8 bezogen auf das Mischgut.

Hinweis: Gesonderte Position fiir die Bearbeitung der Oberflache.

Z.B. Verfahren B gemafR ZTV Asphalt StB-07/13 flir larmtechnisch verbesserte Oberfldcheneigenschaften.

... m2Dinne Asphaltdeckschichten in HeiRbauweise auf Versiegelung DSH-V ... herstellen.

Mischgut gemaR ZTV BEA-StB 09/13 unter Zusatz von Naturasphalt liefern und einbauen.
Einbaumenge: ... Rg/m?

Versiegelung Bindemittelmenge: ... Rg/m?

Bindemittel: 45/80-50 A + 1,5 M.-% TE Z 0/8

alternativ: 50/70 + 1,5 M.-% TE Z 0/8

Anteil TE Z 0/8 bezogen auf das Mischgut.




fundamental voneinander unterschei-
den und deshalb keine deckungsglei-
chen Anwendungsbereiche aufweisen.

Zur Planung und Ausschreibung
ergdnztmanim Leistungsverzeichnis die
jeweilige Position um die Zugabeemp-
fehlung (siehe Ausschreibungstexte)
im Langtext. Eine Berlicksichtigung von
Trinidad Naturasphalt in der Baube-
schreibung ist sinnvoll. Bei Bedarf
besteht auch die Mdglichkeit, die
ausgeschriebenen Mengenanteile von
Trinidad Naturasphalt im Rahmen eines
quantitativen Nachweises zu ermitteln.

Bauausfiihrung

Um ein optimales Mischgut zu erhal-
ten, sollte die Herstellung auf Grund-
lage des empfohlenen Mischtaktes
erfolgen. Demnach werden in einem
ersten Schritt die Gesteinsanteile zu-
gegeben, danach erfolgt das Eindu-
sen des Bitumens und direkt danach
die Zugabe des Naturasphaltes. Die
Dosierung von Naturasphalt kann
in Abhdngigkeit der Mischanlagen-

ausstattung auf drei unterschiedlichen
Wegen erfolgen:

Bild 2: Walzasphalteinbau B 19 bei Kiinzelsau

» Schittgut-Zugabe Uber separaten
Doseur z.B. Kaltzugabe, Elevator
oder Schnecke

» Big-Bag-Zugabe Uber Faserdoseur
z.B. mit Zellenradschleuse und
pneumatischer Férderung oder
Schneckenantrieb

+ Sack-Zugabe Uber Rutsche bzw. Auf-
zug mit manueller, halbautomati-
scher oder automatischer Steuerung

Der Einbau unterscheidet sich nicht
von Ronventionellen Baumafnahmen.
Durch den Zusatz von Trinidad Naturas-
phalt wird die Verdichtung glinstig be-
einflusst, der Verdichtungsgrad steigt an.
Gussasphalt mit Trinidad Naturasphalt
ldsst sich im hdndischen Einbau besser
verstreichen. Auch bei der maschinellen
Verarbeitung wirkt sich der Zusatz posi-
tiv auf die Konsistenz und somit auf das
Einbauergebnis aus. Wahrend des Aus-
lassens aus dem Kocher ist ein schnell
abflachender ,Asphaltkuchen* zu be-
obachten, eine Art Ausbreitmal, das
sich anhand eines praktischen Versuchs
mit dem sogenannten Hagermanntisch
gut im Labor oder auf der Baustelle
simulieren ldsst. Aufgrund der glinstigen
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Mérteleigenschaften, die sich aus der
Verwendung des Naturasphaltes erge-
ben, Rann die aufgebrachte Gesteinskor-
nung besser in die noch heie Oberfla-
che des Gussasphaltes einbinden.

Fazit

Schon zu Beginn des StralRenbaus
setzten sich die besonderen Eigenschaf-
ten von Trinidad Naturasphalt durch und
entwickelten sich zu einem festen Be-
standteil im StraRenbau. Heute z&hlt die
Verwendung von Naturasphalt in Walz-
und Gussasphalten zu den bewahrtes-
ten und wirtschaftlichsten Bauweisen.
Die Umsetzung von BaumaRnahmen mit
Naturasphalt gleichen, unter Berlicksich-
tigung des Mischtaktes an der Mischan-
lage, Ronventionellen BaumalRnahmen.
Die Wirkungsweise des Naturbaus-
toffes vereint dabei eine verbesserte
Verarbeitbarkeit im Einbau mit einer
erhohten Verformungsbestdndigkeit im
eingebauten Zustand. Dies macht den
Baustoff Trinidad Naturasphalt schluss-
endlich doch zu einem einzigarti-
gen Baustoff aber keinem Exoten im
StraRenbau.

Dipl.-Ing. Johannes Kuhn




Die Kreisstrafle

unverzichtbar wie die Autobahn

Auf Motorradtouren fuihrt mich der
Weg oft entlang des regionalen Lan-
des- und KreisstralRennetzes. Dabei
stelle ich immer wieder fest, dass man
den landschaftlichen Reiz und den an-
genehm geringen Verkehr gegen Uber-
raschungen aufwiegen muss. Sei es
ein sich andernder Stralenbelag, die
verschmutzte Fahrbahn an einmiinden-
den Feldwegen oder die Ortseinfahrt,
ab der man sich holpernd auf einem
groben Kopfsteinpflaster wiederfindet.
Das eindrucksvollste Erlebnis war eine
Route Uber eine Kreisstralie, wo die un-
zahlig gepatchten Schadstellen schon
die Oberhand gegen die mehrfachen
Oberflédchenbehandlungen gewonnen
hatten. Ldngs- und Querunebenheiten
flihrten zum Wanken und Einfedern
des Motorrades. Plétzlich verengte sich
die Fahrbahn ohne ersichtlichen Grund
jeweils links und rechts um einen Me-
ter. Die Locher waren nun nicht mehr
geflickt und die Deckschicht nur noch
in Grundzligen zu erkennen. Fahrbahn-
rand und BanRette waren teilweise ab-
gebrochen und mit Schotter abgedeckt.
Jedoch erreichte man nach zwei wei-
teren Kurven eine Dorfeinfahrt, ab der
eine ordentliche Asphaltdeckschicht
das Ortchen zierte. Was war mit diesen
400 m StralRe zwischen Engstelle und
Ortseinfahrt passiert? Ist hier das Bau-
material ausgegangen? Oder lag nur
wieder eine Kreisgrenze dazwischen,
die eine verkehrssichere Instandset-
zung verhindert hat?

Eine Bestandsaufnahme

Im Gegensatz zum Uberregionalen
Charakter der Landes- oder Bundes-
stralen bilden KreisstraRen Rein in
sich zusammenhdngendes Netzwerk.
Vielmehr dienen sie zur Anbindung
von Ortschaften an das ibergeordnete
Stralennetz, an die urbanen Zentren

oder sie verbinden benachbarte Land-
Rreise. Der Begriff ,Kreisstraf3e* ist
jedoch nicht bautechnischer Herkunft,
sondern lediglich bestimmt nach der
Einordnung der Baulasttragerschaft zu
den Landkreisen und der nachgeordne-
ten rdaumlichen Verbindungswirkung.
Obwohl dies subjektiv auf eine weniger
wichtige Bedeutung schlief3en lasst, er-
féahrt man bei Gesprdachen mit Kreisstra-
Renmeistereien und Landratsamtern,
dass durchaus Streckenldngen von bis
zu 400 Rm bewirtschaftet und erhalten
werden mussen. Das Bundesverkehrs-
ministerium gibt an, dass Kreisstral3en
in Deutschland fast 92.000 kRm aus-
machen, also 40 % des Uberdrtlichen
Gesamtstrallennetzes von insgesamt
230.000 Rm. Das ist mehr als alle Lan-
des- und Staatsstraflen zusammen,
etwa zweieinhalbmal soviel wie die
Gesamtlange der Bundesstral3en und
die siebenfache Lange der Autobahnen.
Auch im internationalen Vergleich kann

man dhnliche Relationen feststellen.
Kreisstral3en stellen also einen erhebli-
chen Anteil am Gesamtnetz und somit
im Anlagevermdgen der Verkehrsinfra-
struktur dar.

Die Herausforderungen

Es stellt sich die Frage, wieso nicht
nur augenscheinlich, sondern auch aus
der turnusmafigen Zustandserfassung
ZEB ablesbar, die Kreisstralen im Er-
haltungszustand regelmadBig schlecht
abschneiden? Schon im Jahr 2012 hat
die Daehre-Kommission festgestellt,
dass eine eklatante Unterfinanzierung
fur Erhaltung und Betrieb von Stral3en-
infrastruktur existiert, der Nachholbe-
darf nicht ansatzweise gewdhrleistet
ist und dadurch ein schleichender Sub-
stanzverzehr erfolgt. KreisstralRen sind
hiervon besonders stark betroffen. Das
bisherige Erhaltungsmanagement ist
demnach auf den Prifstand zu stellen,

Bild 1: K-StraRe mit Landwirtschaftsflachen, Kiesgrube und Windpark




da ein schlechter Stralenzustand den
Erhaltungsaufwand erh&ht. Folglich hat
die laufende Instandhaltung einen be-
sonders hohen Stellenwert. Kostenin-
tensive Erneuerungen kRénnen praktisch
kaum umgesetzt werden. Wahrend der
Bund in den letzten Jahren gegensteu-
ern kRonnte, haben viele Landkreise die-
sen finanziellen Spielraum nicht. Dabei
sind fir die Einwohner eines Landkrei-
ses gerade jene StralBen im landlichen
Raum von besonderer Bedeutung, weil
sie oft die einzige Verbindung zwi-
schen Rleinen Orten darstellen oder
die Anbindung an das Uberregionale
Strallennetz ermdglichen. Der Giiter-
verkehrsanteil ist dabei vergleichbar
hoch wie auf Landes- oder Bundes-
stral3en, natirlich bei einer geringeren
Gesamtverkehrslast. Auch gerat oft
in Vergessenheit, dass Kreisstraen
saisonalen Beanspruchungen ausge-
setzt sind, etwa durch landwirtschaft-
liche GroRfahrzeuge zur Erntezeit, die
besonders in Gegenverkehrssituati-
onen die Fahrbahnrandbereiche und
Bankette beanspruchen. Kreisstrallen
sind in vielen Féllen die einzige Zu-
wegung zu Agrar- und Forstflachen,
Steinbriichen,  Gulterverkehrszentren
oder auch zu Windparks, wodurch ein
erheblicher SchwerlastverRehr auftre-
ten Rann. Vielen Landkreisen fehlen die
Mittel fUr eine bauliche Anpassung an
reale Belastungsklassen. Stattdessen
werden alte Befestigungen zur Wie-
derherstellung der Verkehrssicherheit
diinnschichtig Uberbaut. Bohrkernent-
nahmen férdern daher gelegentlich ein
interessantes Schichtenbild des Stra-
Renoberbaus zu Tage. Schadensbilder
wie Netzrisse, Absenkungen und Deck-
schichtabplatzungen entstehen. Deren
Ursachen sind hdufig in den darunter
liegenden Schichten zu finden. Aber
auch Kantenabbriiche am Fahrbahn-
rand sind nicht selten. Verdrlickungen

KreisstraBe in Agrarlandschaft

Bild 2: Mehrschichtige Uberbauung geschidigter Altbelége

und Anhebungen durch einwachsendes
Wurzelwerk sind ein typisches Phano-
men in waldreichen Gebieten oder an
alten Alleenstralen. Wenn punRtuell
auftretende Schadstellen nicht sofort
beseitigt werden, fihren sie Uber Rurz
oder lang zu den beschriebenen gréRe-
ren Schdden, die nur mit hohem Auf-
wand instandgesetzt werden Ronnen.

Planung und Erneuerung

Sollte man die Mdglichkeit zur grund-
haften Erneuerung haben, empfiehlt es
sich, gleich zu Beginn den Grundstein
fur eine besonders langlebige Asphalt-
befestigung zu legen. Als StralBen mit
einer Nahbereichswirkung entsprechen
KreisstraBen der Entwurfsklasse EKL
IV in den RAL. Die Richtungsfahrspuren
sind dabei nicht getrennt und es liegen
Ublicherweise Belastungsklassen von
BR1,0 bis BR3,2 vor. Als Regelquerschnitt
fur KreisstraBen kommt meistens ein
RQ 9 in Frage. Beidseitige Bankettberei-
che von 1,5 m Breite und das Abrlicken

der Markierung vom Fahrbahnrand um
0,5 m ergeben eine verbleibende Fahr-
bahnbreite von nur 5 m. Gerade das
verhaltnismafig diinne Asphaltpaket in
den unteren Belastungsklassen erfor-
dert eine Priifung auf saisonal besonde-
re Beanspruchungen, die man aber nur
schwer schdtzen oder erfassen kann
und somit bei Kreisstral3en stets vor-
aussetzen sollte. AsphaltRonzeptionen
fir moglichst lange Nutzungsdauern
erfordern weiche und alterungsbestén-
dige Bindemittel wie ein Strallenbau-
bitumen 50/70 oder gar ein 70/100.
Beispielhaft sei die Erneuerung einer
KreisstralBe genannt, welche eine Bk1,8
aufweist. Gemal ZTV Asphalt-StB 07/13
ist fUr die Deckschicht ein Asphaltbeton
AC 11 D N mit einem StralRenbaubitu-
men 50/70 zweckmaRig. Die Verfor-
mungsbestédndigkeit ist dabei jederzeit
durch den Zusatz von Trinidad Naturas-
phalt optimierbar, bei einem AC11 D N
durch den Zusatz von 1,5 M.-% TE Z 0/8.
Auch bei KreisstralRen lohnt sich der
Blick auf alternative Mischgutsorten.




Bild 3: Mit MPRS® beseitigter
Wourzelschaden am Fahrbahnrand

Ein SMA 8 N mit einem Anteil von
1,8 M.-% NAF 501 sollte also eben-
falls als Deckschicht in Betracht ge-
zogen werden, insbesondere bei
Uiberwiegend spurfahrendem Ver-
kehr. Auch die Wahl eines AC 8 D S
mit einem Bindemittel 70/100 unter
Zusatz von 15 M.-% TE Z 0/8 ga-
rantiert eine lange Nutzungsdauer,
selbst bei besonderen Beanspruchun-
gen. Trinidad Naturasphalt Produkte

ermdglichen hierfur eine gezielte Mo-
difiration, um die Langlebigkeit von
AC oder SMA Deckschichten hinsicht-
lich Verformungsbestdndigkeit und
oxidativer Alterung sicherzustellen.
Das Asphaltmischgut ist beim Ein-
bau verdichtungswilliger und ldsst
sich ,geschmeidiger” verarbeiten. Das
wirtschaftlichste Angebot sollte also
stets Uber eine mdglichst lange Le-
bensdauer und die zu erwartenden
Instandsetzungsintervalle  ermittelt
werden. Nur dadurch kann man Ersatz-
investitionen maximal in die Zukunft
verschieben.

Betrieb und Erhaltung

Zweck und Aufgabe von baulichen
Betriebs- und ErhaltungsmalRnahmen
ist es, neben der Wiederherstellung
der Verkehrssicherheit auch den Subs-
tanzverzehr zu verlangsamen und das
Anlagevermdgen ,StralRe“ bestmdglich
zu erhalten. Wieso wachsen uns also
die Schadstellen in manchen Regionen
Uber den Kopf? Verantwortlich dafir ist
noch immer die bisherige Haushalts-
fihrung, die das jahrliche Erhaltungs-
budget als feststehende GroRe sieht
und somit auf Kostenoptimierung ge-
trimmt ist. Wohlwollend gemeinte aber
dennoch kritische Begriffe, wie das
,Dezemberfieber, haben sich léngst
etabliert. So wird beispielsweise flir das
Budget eine mdglichst grofle Menge
an Reparaturasphalt beschafft. Viele
vermeintlich glinstige Materialien sind
aber nur fur die Rurzfristige Verkehrs-
sicherung geeignet, ermdglichen je-
doch eine langfristige Sanierung nicht.
Dadurch R&nnen Schadstellen nicht
dauerhaft beseitigt werden, mehrere
Arbeitsgange an gleicher Stelle wer-
den notwendig, der Substanz(wert)
verlust schreitet fort und es sind von
Jahr zu Jahr zwangsldufig mehr Repa-
raturen notwendig. Nach dem aktuel-
len technischen Regelwerk, den ZTV
BEA-StB 09/13 in Verbindung mit den
H RepA, Rann eine dauerhafte Sanie-
rung von Schadstellen mit HeiRasphalt
erfolgen. MPRS® bietet hierbei jeder

KreisstraRenmeisterei die Mdglichkeit,
zeitunabhangig auch Rleinste Mengen
HeiBasphalt zur Schadstellensanierung
aufzubereiten, selbst wenn das néachs-
te Asphaltmischwerk weit entfernt ist
oder nicht zu jeder Jahreszeit Kleinst-
mengen anbieten Rann. Mit MPRS® ist
eine vollig neue Denkweise in der Erhal-
tungsstrategie maoglich, folgend dem
Grundsatz der Effizienz! Wenn Schad-
stellen mit so wenig Material wie no-
tig dauerhaft beseitigt werden, anstatt
sie nur temporar aufzufillen, ergibt
sich mittelfristig, dass die Anzahl an
Schadstellen reduziert wird. MPRS® ist
dabei von den Materialkosten mit teu-
ren Kaltasphalten vergleichbar. Jedoch
wirkt sich der in Folge sinkende Materi-
alverbrauch und der geringere Arbeits-
aufwand automatisch positiv auf das
Erhaltungsbudget der Landkreise aus.
Dadurch frei werdende Gelder kénnen
durch den effizienten Erhalt der Subs-
tanz fur andere Projekte in der Zukunft
genutzt werden.

Fazit

KreisstraBen sind fir eine funkti-
onierende Infrastrukturvernetzung
unerldsslich. Sie erschlieBen Rkleinste
regionalen Rdume und sind somit un-
verzichtbar, genau wie Autobahnen.
Den besonderen Herausforderungen
bei Erneuerung und Erhaltung Rann
man sich mit effizienten Strategien
entgegenstellen. Die Wahl zweckma-
Biger und langlebiger Asphalte, z.B.
modifiziert mit Trinidad Naturasphalt,
sichern eine lange Lebensdauer des
Asphaltoberbaus.  Kleine  Mengen
HeiRasphalt kdnnen mit dem Repara-
turasphaltsystem MPRS® einfach her-
gestellt werden. Hierdurch kann der
Substanzerhalt der Kreisstraen gesi-
chert und Rommunale Haushalte ent-
lastet werden. Ein kleiner, aber Ronse-
quenter Beitrag, den Investitionsstau
abzubauen und langfristig qualitativ
hochwertige Kreisstraen mit gerin-
gem Aufwand zu erhalten.

Dipl.-Betriebswirt (FH) Jens Gerstenberger




BEWAHRTE UND INNOVATIVE PRODUKTE FUR DEN ﬁ%
STRABENBAU AUS DEM HAUSE CARL UNGEWITTER

TRINIDAD LAKE
ASPHALT

Bild 1: Trinidad Epuré Z 0/8

Trinidad Naturasphalt - Lieferformen,
Handling, Anwendungsbereiche

Naturasphalt ist ein natirlich ent-
standenes Gemisch aus Bitumen und fei-
nen Gesteinsanteilen (Fuller). Der nach
dem Abbau gereinigte und vom freien
Wasseranteil geldste Trinidad Naturas-
phalt trégt den Handelsnamen ,Trinidad
Epuré” (Epuré, frz. = gereinigt). Dieser in
technischer und &kologischer Hinsicht
einzigartige Baustoff wird aus dem so
genannten ,Pitch Lake“, dem gréf3ten
Naturasphaltvorkommen der Welt, auf
der Antilleninsel Trinidad gewonnen.
Seit mehr als 130 Jahren importiert das
Unternehmen Carl Ungewitter den Na-
turasphalt aus der Karibik, um ihn dann
durch weitere Produktionsprozesse hin-
sichtlich der Zusammensetzung und der
Produktformen zu optimieren. Dadurch
Rann er seine asphalttechnologisch so
wertvollen Qualitdtseigenschaften fur
den StraBenbau voll entfalten. Trini-
dad Naturasphaltprodukte unterliegen
der werkseigenen Produktkontrolle und
sind gemal DIN EN 13108-4, Anhang B,
Tabelle B.1 mit dem CE-Kennzeichen zer-
tifiziert.

Produkte

Trinidad Epuré Z 0/8 (TE Z 0/8) ist auf
eine KorngréfRe von O - 8 mm zerkleiner-
ter Trinidad Naturasphalt in Form eines
rieselfahigen Granulates, welches durch
den Zusatz eines mineralischen Trenn-
mittels seine LagerfdhigReit erhalt. Trini-
dad Epuré Z 0/8 ist fur die Anwendung in
allen Mischgutsorten fiir hohe Beanspru-
chungen gemdl TL Asphalt-StB sowie
Sonderbauweisen geeignet.

Bild 2: Trinidad NAF 501

Trinidad Epuré Niedrigviskos (TE
NV) ist ein Kombiprodukt aus Trinidad
Naturasphalt und einer Wachskom-
ponente zur Reduzierung der Herstel-
lungs- und Einbautemperaturen von
Asphalten. Durch die Verwendung von
TE NV ist ein weiterer Zusatz eines tem-
peraturreduzierenden Additivs nicht
mehr erforderlich.

Trinidad NAF 501 (NAF 501) ist ein
pelletiertes Kombiprodukt aus Trini-
dad Naturasphalt und Cellulosefaser.
Das Produkt ist speziell fir die Verwen-
dung bei hohen Beanspruchungen in

Bild 3: Trinidad Epuré NV

Splittmastixasphalt entwickelt worden,
findet aber auch in anderen Misch-
gutarten Anwendung. Die beiden Kom-
biprodukte TE NV und NAF 501 ermdg-
lichen wéhrend der Asphaltproduktion
somit die Zugabe von zwei Komponen-
ten in einem Arbeitsschritt.

Lieferformen

Trinidad-Naturasphalt-Produkte
werden in den Lieferformen PE-Séacke,
Big-Bags oder lose als Schiittgut ange-
boten, wobei die jeweiligen Fiillmengen
individuell angepasst werden Ronnen.

Dipl.-oec. Andrea Boedecker

Tabelle B.1
Eigenschaften MaReinheit Priifverfahren Anforderung
Penetration bei 25 °C mm/10 DIN EN 1426 0 bis 4
Erweichungspunkt °C DIN EN 1427 93 bis 99
Loslichkeit M.-% DIN EN 12592 52 bis 55
Aschegehalt M.-% IP 223 35 bis 39
Dichte bei 25 °C g/ml DIN EN ISO 3838 1,39 bis 1,42

Die Zugabemadglichkeiten an der Asphaltmischanlage




SCHLAGLOCHVERFULLUNG MIT WARM- UND HEIBASPHALT

Pave Repair ,,WMG* und ,,HMG*

WMG und HMG
gemaB H RepA

Www.mprs.info

Carl Ungewitter TLA GmbH & Co. KG

Die Anforderungen an Asphalt-
mischgut fur die Instandhaltung von
Verkehrsflachen (z. B. das Verfillen
von Schlagléchern) sind hoch. Das
gewahlte Mischgut muss sich bei
allen Witterungsbedingungen schnell
und sicher verarbeiten lassen. Ver-
formungsbestandige und abriebfeste
Materialeigenschaften des Asphalt-
mischgutes sind die Voraussetzungen
fur einen mdoglichst langen Nutzungs-
zeitraum der Reparaturstelle.

Der dauerhafte Verbund zur Be-
standsfléche sollte gewahrleistet sein.
Eines der Hauptmerkmale von Asphalt
ist sein thermoplastisches Verhalten.
Bei Temperaturen oberhalb von 140 °C
lasst sich Asphalt gut verarbeiten. Bei
Gebrauchstemperaturen kann Asphalt
in geeigneter Zusammensetzung hohe
Beanspruchungen schadensfrei auf-
nehmen und in den Untergrund ablei-
ten. Vor dem Hintergrund produktions-
technischer Hiirden, insbesondere mit
Blick auf die Herstellung geringerer
Asphaltmengen, ist die Verfligbarkeit
von warm oder heif} zu verarbeitenden
Asphaltmischgitern fur den Instand-
haltungsbereich starkR eingeschrankt.
Das Instandhaltungskonzept MPRS®
ermdoglicht es nun endlich, unabhéngig
von den Asphaltmischanlagen auch
Klein- und Kleinstmengen Asphalt

fachgerecht und direkt am Einbau-
ort herzustellen. Neben den einfach
zu bedienenden Aufbereitungsanla-
gen bildet das MischgutkRonzept Pave
Repair das Herzstlick dieses neuen
Systems.

Pave Repair WMG ist ein Warm-
mischgut gemdl3 H RepA und wurde
speziell fur die Schlaglochverfillung
Ronzipiert. Es gewahrleistet in Anleh-
nung an die TL Asphalt-StB alle Anfor-
derungen an ein Asphaltmischgut fir
eine lange Haltbarkeit.

Es wird fur die Instandhaltung von
Verkehrsflédchen aller Belastungsklas-
sen eingesetzt. Die Anwendungsge-
biete von Pave Repair WMG reichen
von der sicheren und dauerhaften
Schlaglochsanierung Uber das Ver-
schlieen von Aufgrabungen, Fugen
und Rissen bis hin zum Verfillen von
Bohrldchern. Es ist in den K&rnun-
gen 0/2 und 0/5 lieferbar. Hinsichtlich
Menge und Viskositdt sind die Ge-
steinsanteile und die Bindemittelkom-
ponente so zusammengesetzt, dass
daraus ein leicht verdichtbares und
dennoch verformungsbestandiges Mi-
schgut hergestellt werden kRann. Zur
Verdichtung eignen sich Handstampfer
oder Rittelplatte. Wird die Flache mit
feiner Gesteinskornung abgestreut,

Bild 1: Pave Repair WMG 5

Bild 2: Pave Repair WMG 2




Rann eine unverzigliche Befahrbarkeit
nach Einbau garantiert werden.

Ein neues Konzept aus dem Hause
Ungewitter ist der heil3 zu verarbeiten-
de Asphalt Pave Repair HMG. Hierbei
handelt es sich um ein Gussasphaltkon-
zept gemaRl H RepA, welches ebenfalls
fur die kleinflachige Schadstellenbesei-
tigung entwickelt wurde.

Pave Repair HMG wird an der Ein-
baustelle verspachtelt und bedarf
keiner weiteren Verdichtung. Es eig-
net sich besonders zum Einsatz auf
Ingenieurbauwerken, da Pave Repair
HMG hohlraumfrei ist. Es wird in der
Kérnung 0/8 ausgeliefert. Sowohl
Pave Repair WMG, als auch Pave
Repair HMG sind vollstandig l&semit-
telfrei. Die beiden Mischgiter entfal-
ten im Gegensatz zu Kaltasphalten
ihre Verarbeitungs- und Gebrauchs-
eigenschaften ausschlieRlich Uber das
thermoviskose Stoffverhalten beim
Einbau und bei der Nutzung.

Fir eine praktikable Handhabung
werden die Pellets beider Produkte
bedarfsgerecht und einfach dosierbar in
12,5 kg Eimern oder Big-Bags ausgelie-
fert. Bei Rihler und trockener Umgebung
ist das Material unbegrenzt lagerfahig.

Yvonne Wompner

Beop o
¥

Bild 5: Pave Repair HMG 8

Bild 6: Einbau von Pave Repair HMG 8




FLICKEN ODER INSTANDHALTEN?

Eine Qualitats- und Kostenfrage

Schlaglécher oder Aufbriiche ent-
stehen in der Regel durch Verkehrs-
und Witterungsbeanspruchungen an
vorgeschddigten Fahrbahnkonstrukti-
onen. Neben der DecRschicht sind hdu-
fig auch darunter liegende Schichten
betroffen. Strukturelle Initialschaden
wie z. B. feine Rissbildungen Rdnnen
schnell zur typischen Schlaglochaus-
bildung fihren.

Bild 1: Tyipsche Kaltasphaltflickstelle

Wéhrend dieser anfénglichen Scha-
densentwicklung ist eine unverziigliche
und fachgerechte Reparatur Grundlage
fur die dauerhafte Aufrechterhaltung
aller Fahrbahnfunktionen. Fir Instand-
haltungsmalRnahmen an Verkehrsfla-
chen aus Asphalt sind die Vorgaben der
ZTV BEA-StB 09/13 zu bertiicksichtigen.
Das verwendete Mischgut muss den
Anforderungen der TL Asphalt-StB ent-

Bild 2: Aufbereitungsgerate AK 20 & AK 50

sprechen. Fir die praktische Umsetzung
ist dieser nachvollziehbare Anspruch
aber in der Regel eine zu groRRe Hirde,
da Kleinstmengen Heimischgut vom
Asphaltmischwerk nicht beziehbar sind.
Im Winter ist es in einigen Regionen
schlicht unmdglich, Asphaltmischgut ge-
maR TL Asphalt-StB zu erwerben. In der
Praxis erfolgt die Rleinfldchige Fahrbahn-
reparatur deshalb durch den Einsatz von
Kaltasphalten. Diese Produkte werden
durch Zusatz von Lose- oder Fluxmitteln
in einen verarbeitbaren Zustand versetzt.
Dadurch sind sie flexibel anwendbar und
ermdglichen den schnellen Reparaturer-
folg, wobei die technologischen Gren-
zen durch wiederkehrende Schlaglécher
ebenso schnell sichtbar werden.

Sollte HeiBmischgut im Einzelfall
doch verfuigbar sein, geht erfahrungsge-
mafl aufgrund des Zeitverlustes durch
Transport und Arbeitsvorbereitung die
fur einen fachgerechten Einbau erfor-
derliche Mindesttemperatur verloren. In
der Konsequenz ist der Einsatz von Kalt-
mischgiitern deshalb hdufig der einzig
zur Verfigung stehende Ldsungsansatz.
Eine sinnvolle Ergdnzung zu den ZTV
BEA-StB 09/13 bietet nun das 2019 er-
schienene Wissensdokument ,Hinweise
fur Reparaturasphalt zur Schadstellen-
beseitigung“ (H RepA).

Neben den gdngigen Kaltasphalten
wurden zusdtzlich auch warm (WMG)
und hei (HMG) zu verarbeitende As-
phalte aufgenommen, die direkRt am
Einbauort aufzubereiten sind. Fur den
Anwender ist es nunmehr maglich, zwi-
schen verschiedenen Verfillmaterialien
mit unterschiedlichen Qualitdtsmerkma-
len zu wadhlen. Voraussetzung ist aller-
dings, dass das Asphaltmischgut (WMG
oder HMG) tatsdchlich direkt an der
Einbaustelle warm oder heil? aufberei-
tet werden Rann. Mit den in den H RepA
beschriebenen Reparaturasphalten kann
nunmehr neben der bisherigen Schlag-
loch - Reparaturvariante des Flickens
endlich auch eine fachgerechte Instand-
haltung gemaR ZTV BEA-StB 09/13 aus-
geflhrt werden.




Flicken

..bezeichnet umgangssprachlich
eine bauliche SofortmaRnahme, bei
der die schnelle aber nicht dauerhafte
Beseitigung einer Schadstelle Prioritat
genielt. Die Verwendung Ralter, sofort
einsetzbarer, asphaltahnlicher Verfll-
stoffe bietet sich fur diesen ,Repara-
turfall“ scheinbar als Idealldsung an.
Die Verkehrssicherheit kann mit ge-
ringem Aufwand schnell wiederherge-
stellt werden. Bei ndherer Betrachtung
ist dies jedoch ein L&sungsansatz mit
kRurzer Wirkungsdauer. Um die notwen-
dige Verarbeitbarkeit zu ermdglichen,
werden den Kaltasphalten Weichma-
cher hinzugegeben. Diese verfliich-
tigen sich im oberen Bereich der Re-
paraturstelle, jedoch bleibt der Kern
dauerhaft weich. Ein Verdriicken und
Ausfahren durch den Stralenverkehr
ist die logische Folge. Auffallig an den
fertig eingebauten Kaltasphaltschich-
ten ist, dass sich trotz aufwendiger
Verdichtung hohe Hohlraumgehalte (10
- 20 Vol.-%) einstellen. Eindringendes
Wasser fuhrt durch gut vernetzte und
frei zugdngliche Hohlrdume zu neuen
Schadigungen. Es Rann deshalb nicht
ausgeschlossen werden, dass sich die
mit Kaltasphalt verschlossenen Flick-
stellen schnell zu noch gréReren Scha-
den ausweiten.

Auch wiederholt ausgefiihrte Repa-
raturversuche fiihren fast nie zu einer
dauerhaften Wiederherstellung der
Gebrauchseigenschaften an der Fahr-
bahndeckschicht. Nach diversen Flick-
versuchen ist am Ende nur noch mit
einer grof¥flachigen ErhaltungsmafR-
nahme eine wirkliche Schadensbeseiti-
gung moglich.

Auch unter wirtschaftlichen Ge-
sichtspunkten muss das Flicken als
inoffizielle Reparaturvariante Rritisch
hinterfragt werden, da aufwendige
Personal- und Materialkosten grof3e
finanzielle Ressourcen verschlingen.
Diese ,verschenkten* Mittel fehlen
zwangsldufig in anderen, ebenfalls

Bild 3: Mehrlagiger Einbau MPRS® (WMG)

Bild 4: Instandgehaltene Verkehrsflache MPRS®

wichtigen Arbeitsbereichen der Stra-
Renmeistereien und Bauhofe. Monetér
kRann das Flicken als glattes Minusge-
schaft eingestuft werden. Die bisher
auch aus Griinden fehlender alterna-
tiver Technologien angewandte ,kalte
Flickerei* zur Beseitigung der Schlag-
lochproblematik sollte deshalb aus
technologischen und wirtschaftlichen
Gesichtspunkten auf den Prifstand

gestellt und durch effiziente Instand-
haltungsverfahren ersetzt werden.

Instandhalten

Eine bautechnische Malinahme zum
Erhalt oder zur dauerhaften Wieder-
herstellung der FunRtionsfdhigkeit ei-
nes Objektes, z. B. der VerkRehrsfldche,
wird als Instandhaltung bezeichnet.




Aus Mangel an geeigneten technolo-
gischen Verfahren Ronnte diese nach-
haltige Reparaturvariante bisher im
Rahmen der Schlaglochsanierung nur
unter erheblichem Aufwand umge-
setzt werden. Um die Eigenschaften
von Asphalt optimal nutzen zu kénnen,
missen dessen thermoviskosen Ei-
genschaften aktiviert werden. Asphalt
wird deshalb warm (Walzasphalt) oder
hei3 (Gussasphalt) verarbeitet. Die
Beschaffung Rleiner Mengen Warm-
oder HeiRasphalt war in der Vergan-
genheit fir die Bauhofe und Stral3en-
meistereien aber nicht einfach, eine
Aufbereitung direkt am Einbauort auf-
grund der fehlenden technologischen
Voraussetzungen nicht gegeben. Der
Einsatz von Thermofahrzeugen oder
Gussasphaltkochern war fir die fach-
gerechte Instandhaltung unerldsslich,
manchmal Ramen auch Handbrenner
zur Aufbereitung von Asphalt zum
Einsatz. Materialschdadigungen und
hoher Zeitaufwand lassen von dieser
Einbauart allerdings strikt abraten.

Das Instandhaltungssystem MPRS®
bietet nun die Mdglichkeit, Asphalt-
mischgut auch in kleinen Mengen,
direkt am Einbauort herzustellen.
MPRS® besteht aus Asphaltmischgut
HMG oder WMG in verschiedenen Kor-
nungen, zusammengesetzt nach den
H RepA. Die Aufbereitung erfolgt in ein-
fach zu bedienenden Anlagen in variie-
renden GroRen. Der Asphalt ist innerhalb
weniger Minuten direkt am Einbauort
verflgbar. Somit ist der Klein- und
Kleinstmengenbedarf an Warm- und
HeiRasphaltmischgut zu jeder Jahres-
zeit sichergestellt. Die Reparatur des
Schlagloches mit WMG erfolgt durch
Verdichten, HMG ist aufgrund seiner
Gussasphaltkonsistenz  hohlraumfrei
und somit verdichtungsfrei zu verar-
beiten. Der Hohlraumgehalt des WMG
stellt sich nach dessen Verdichtung
bei etwa 3 Vol.-% ein. WMG kann
deshalb als anndhernd wasserun-
durchldssig angesehen werden. Zu
den Bestandsfldchen aus Asphalt
wird durch die HeiRverarbeitung des
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— Instandhaltung mit WMG/HMG (MPRS)
~= Flicken mit Kaltasphalt ohne Sanierung
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Abbildung 1: Kostenentwicklung im Vergleich

Reparaturasphaltes ein dauerhafter Ver-
bund hergestellt. Die mit Haftmittel vor-
behandelte Unterlage verbessert diesen
Umstand zusdtzlich. Neben der Wahl
geeigneter Reparaturasphalte hangt der
Erfolg der Schlaglochsanierung nicht
unwesentlich von der Vorbereitung der
zu bearbeitenden Fldche ab. Der Scha-
densbereich ist gemdR ZTV BEA-StB
09/13 bei Bedarf aufzustemmen, lose
Bestandteile sind zu entfernen und
die Unterlage sollte gut gereinigt sein.
Zusatzliche Verbesserungen von Ge-
brauchseigenschaften und Dauerhaftig-
Reit Ronnen durch einen Vertikalschnitt
(2 - 4 cm) zwischen Bestandsflache und
dem fertiggestellten Reparaturbereich
erzielt werden. Der Anschlussbereich ist
in diesem Fall durch Fugenverguss oder
Einfligen eines Fugenbandes dauerhaft
abzudichten.

Geringere Kosten durch
fachgerechte Instandhaltung

Auch aus kaufmannischer Sicht be-
schreitet MPRS® neue Wege bei der
Instandhaltung von Verkehrsflachen.
Das Asphaltpellet wird Rauflich er-
worben, ein Aufbereitungsgerat wird
Rostenfrei mitgeliefert. Die geringen
Mehrkosten durch die Nutzung von
MPRS® machen sich im Vergleich zum

Flicken schnell bezahlt. Ein weiterer
Reparaturvorgang wird nicht erforder-
lich. Der graphische Vergleich (Abb. 1)
zeigt tendenziell die Kostenunter-
schiede der beschriebenen Reparatur-
varianten auf.

Schlussfolgerung

Kleinflachige Schaden an Verkehrs-
flaichen Ronnen auf verschiedene
Arten beseitigt werden. Das schnelle
Verflllen mit Ralt zu verarbeitenden
Asphalten, das Flicken, erbringt keinen
dauerhaften Reparaturerfolg und muss
deshalb haufig wiederholt werden.
Fachgerecht Rann eine Instandhaltung
mit Warm- oder Heil3asphalt erfolgen.
Erstmalig steht mit MPRS® ein Repara-
tursystem zur Verfligung, das die Vor-
gaben der ZTV BEA-StB 09/13 und der
H RepA hinsichtlich der fachgerechten
Ausfuihrung einer Schlaglochreparatur
vollstandig erfullt. Die Verwendung von
Warm- oder HeilRasphalt, hergestellt
mit MPRS®, bietet nicht nur technolo-
gische Vorteile, sondern ist unter Ein-
beziehung der Kosten auch als deutlich
effizienter zu bewerten. Jahresbudgets
der Meistereien RGnnen somit zukiinftig
besser geplant und zielgerichtet einge-
setzt werden.

Maurice Mikulle




INSTANDHALTUNG MIT SYSTEM

Uberblick Aufbereitungsanlagen MPRS

Aufbereitungsmenge / Charge: max. 30 kg
- Aufbereitungsdauer: ca. 5 min
Antrieb: eleRtrisch /12 V Batterie

Aufbereitungsmenge / Charge: max. 100 kg
Aufbereitungsdauer: ca. 10 min
Antrieb: elektrisch / 24 V Batterie



