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Kurzfassung - Abstract

Erhebung tber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungsdauer

Um die Auswirkung der Viskositatsverédnderung und Temperaturabsenkung von Walzasphalt bei
dessen Einbau und auf seine Dauerhaftigkeit zu bewerten, war der Zustand von mindestens 50 Strecken
visuell zu erheben. Die Zustandserhebung erfolgte vor Ort oder anhand der Auswertung von ZEB-Daten,
sodass im letzteren Fall auch Strecken berlcksichtigt werden konnten, die bereits ausgebaut oder
Uberbaut worden sind. Mit der visuellen Erhebung beschrankte sich die Betrachtung auf die
Asphaltdeckschicht. Sofern im Zuge der Herstellung der temperaturabgesenkten  und
viskositatsverénderten Strecken auch Referenzstrecken aus konventionellem Asphalt ausgefuhrt
worden sind, wurde deren Zustand ebenso ermittelt, um eine vergleichende Betrachtung durchfihren
zu konnen.

Nach einer Sammlung und Bereinigung moglicher zu betrachtender Strecken erfolgte die Auswahl
der erhobenen Erprobungsstrecken, also Strecken, die viskositatsverandert und
temperaturabgesenkt (Ausnahme Strecken mit Montanwachs) aus Walzasphalt hergestellt worden sind,
in Abstimmung mit dem Betreuerkreis.

Insgesamt waren 30 Erprobungsstrecken vor Ort und 20 Erprobungsstrecken auf Basis von ZEB-Daten
zu bewerten. Hinzu kamen 12 Referenzstrecken.

Bei der Erhebung vor Ort und bei der Dokumentation anhand der ZEB-Daten wurden die gleichen
Merkmale bewertet. Im Fokus standen hierbei Spurrinnenbildung, Rissbildung sowie weitere
Oberflachenmerkmale wie Ausmagerungen und vor allem der Anteil bereits sanierter Flachen. Alle
Kriterien wurden mit Noten von 1 fur sehr gut bis 5 fur sehr schlecht bewertet.

Fur die Auswertung standen die Daten von 47 Erprobungsstrecken und 12 Referenzstrecken mit
einem Alter zwischen 5 und 22 Jahren zur Verfugung. 30 Erprobungsstrecken waren mit
einem viskositatsverandernden Zusatz oder viskositatsverénderten Bindemittel der Klassifikation VL
nach den E KvB hergestellt, jeweils 8 mit einer Viskositatsverédnderung der Klassifikation VH bzw.
Zeolith und eine Erprobungsstrecke mit einem oberflachenaktiven Additiv.

Aus dem erhobenen Zustand wurde ein Endwert jeder Strecke berechnet, mit dem ausgewahlte
Merkmale  entsprechend vorangegangenen Projekten zur Bewertung des
Gebrauchsverhaltens  von viskositatsveréanderten und temperaturabgesenkt hergestellten Strecken
gewichtet bertcksichtigt wurden und auf die Nutzungsdauer der Asphaltdeckschicht nach RPE-Stra 01
umgerechnet wurde. In Anlehnung an die Klassifizierung nach der ZEB werden Werte Uber 4,5 als
schlecht und Werte unter 1,5 als sehr gut eingestuft.

Die Erprobungsstrecken sind in Bezug auf den ermittelten Zustand mehrheitlich als sehr gut bis
mittelmalig zu bewerten und es bestehen hier keine einheitlichen Auffalligkeiten. Einige
Erprobungsstrecken mit einem Alter von bis zu 22 Jahren liegen sogar tber der Nutzungsdauer nach
RPE-Stra.

Bei den Erprobungsstrecken mit niedrigeren Einbautemperaturen (< 145 °C) ist nicht auszuschlieRen,
dass ein — nach der Bewertung des Hohlraumgehaltes und Verdichtungsgrades der eingebauten Schicht
— qualitativ schlechteres Einbauergebnis erzielt wird. Eine negative Auswirkung auf den Zustand im Zuge
der Nutzung zeigt sich hieraus jedoch nicht.

Im direkten Vergleich der Erprobungs- mit den zugehdrigen Referenzstrecken lasst sich tendenziell
ein  nachteiliges oder schlechteres Verhalten der viskositatsverénderten und
temperaturabgesenkten Asphaltdeckschichten (Varianten mit VH) feststellen.

Die Rissbildung der Erprobungsstrecken ist hinsichtlich des Einflusses aus der Art
der Viskositatsverédnderung je nach Betrachtung unterschiedlich zu bewerten. Bei der Kalkulation des
Zustands zum Ende der Nutzungsdauer nach RPE-Stra anhand der Verhaltensklassen (mit einem
progressiven Verlauf fur die Rissbildung) ist in der Tendenz ein etwas hoherer Anteil der Strecken
mit ausgepragter Risshildung bei einer Viskositatsveranderung der Klassifikation VL und VH nicht
auszuschlie3en. Im



direkten Vergleich der Erprobungs- und zugehérigen Referenzstrecken lasst sich dies fir die Klassifikation
VL jedoch nicht bestétigen.

Ein wesentlicher Einfluss liegt hier in der Rheologie des Bindemittels und des Mdrtels und damit verbunden
in dem Kalteverhalten des Asphalts. Diese Untersuchungen erfolgten in dem vorliegenden
Forschungsprojekt nicht, aber wéaren hinsichtlich der festgestellten, jedoch nicht eindeutigen Tendenzen
beziglich der Rissbildung erforderlich, um eine konkrete Aussage treffen zu kénnen.

Weiterhin kdnnen — wie beim konventionellen Strallenbau — die Baumal3nahme-spezifischen
Besonderheiten ein auffélliges und abweichendes Gebrauchsverhalten und dadurch friihzeitige Schaden
hervorrufen. Insofern sollte der Einbau von temperaturabgesenktem, viskositatsverandertem Asphalt mit
entsprechender Sorgfalt und einem hohen Qualitatsbewusstsein erfolgen.

Eine Beeinflussung der Einbauqualitat durch besondere Sorgfalt aufgrund des Erprobungsstreckenstatus
und der Nicht-Standardbauweise kann bei den betrachteten Strecken nicht ausgeschlossen werden.
Hinweise hierauf konnten aber nicht festgestellt werden.

Survey on the condition of roads with low temperature and viscosity modified asphalt after long
service life

In order to evaluate the effect of viscosity modification and temperature reduction of rolled asphalt during
its paving and on its durability, the condition of at least 50 sections had to be collected visually. The
investigation of the condition was carried out on site or on the basis of the evaluation of ZEB data, so that
in the latter case, sections that had already been removed or overlaid could also be taken into account.
The visual survey was limited to the asphalt surface course. If reference sections of conventional asphalt
had also been built during the production of the temperature-reduced and viscosity-modified sections, their
condition was also determined in order to be able to carry out a comparative analysis.

After a collection and revision of possible sections to be considered, the surveyed test sections, i.e. sections
paved with viscosity-modified and temperature-reduced (except for sections with montan wax) rolled
asphalt, were selected in agreement with the group of advisors.

A total of 30 test sections were to be evaluated on site and 20 test sections on the basis of ZEB data. In
addition, there were 12 reference sections.

During the on-site survey and the documentation based on ZEB data, the same criteria were always
evaluated. The focus was on possible rutting, cracking and other surface damages such as bleeding and,
above all, the proportion of previously rebuilt surfaces. All criteria were rated from 1 for very good to 5 for
very poor.

The data of 47 test sections and 12 related conventionally paved reference sections with an age between
5 and 22 years were available for the evaluation. 30 test sections were produced with a viscosity-modifying
additive or viscosity-modified binder of the classification VL according to the E KvB, 8 each with a viscosity
modification of the classification VH or zeolite and one test section with a surface-active additive.

From the determined condition, a final value was calculated for the sections, with which selected
characteristics corresponding to previous projects for the evaluation of the service behavior of viscosity-
modified and temperature-reduced sections were taken into account on a weighted basis and then were
converted to the service life of the asphalt surface course according to RPE-Stra 01. Following the
classification and grading according to the ZEB, values above 4.5 are classified as poor and values below
1.5 as very good.

The majority of the test sections can be rated as very good to average in terms of the condition determined,
and there are no uniform anomalies here. Some test sections with an age of up to 22 years even exceed
the service life according to RPE-Stra.

In the case of the test sections with lower paving temperatures (< 145 °C), it cannot be excluded that a
gualitatively poorer paving result is achieved — according to the evaluation of the voids content and rate of
compaction of the paved layer. However, this does not have a negative effect on the condition during
use.



In a direct comparison of the test sections with the related reference sections, a disadvantageous or worse
behavior of the viscosity modified and temperature reduced asphalt surface courses (variants with VH) can
be determined in tendency.

Instead, various test sections with an age of up to 22 years at the time of the survey are in some cases
significantly older than the service life according to RPE-Stra. The cracking of the test sections is to be
evaluated differently with regard to the influence of the type of viscosity modification. According to the
calculation of the condition at the end of the service life according to RPE-Stra on the basis of the behavior
classes (with a progressive course for crack formation), a somewhat higher proportion in tendency of the
sections with pronounced cracking cannot be excluded in the case of a viscosity modification of the
classification VL and VH. However, this cannot be confirmed for classification VL in a direct comparison of
the test sections and the related reference sections.

A major influence lies in the rheology of the binder and the mortar and, associated with this, the cold
temperature performance of the asphalt. These investigations were not carried out in the present research
project, but would be necessary in order to be able to make a concrete statement with regard to the
observed, but not clear, tendencies with regard to crack formation.

Furthermore, as in conventional road construction, the special characteristics specific to the individual
construction project can cause a noticeable and deviating performance and thus premature damage. In this
respect, the paving of temperature-reduced and viscosity-modified asphalt should be carried out with
appropriate care and a high degree of quality awareness.

An influence of special care on the paving quality due to the test section status and the non-standard
construction cannot be excluded for the considered sections. However, no indications of this were found.
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1 Einleitung

1.1 Aufgabenstellung

Mit der Einfihrung des Arbeitsplatzgrenzwertes fir Dampfe und Aerosole bei der Heiverarbeitung von
Bitumen im Jahr 2019 (z. B. MUSANKE, NIES, WELGE 2020) werden derzeit verschiedene Wege
betrachtet, um den Arbeitsplatzgrenzwert einzuhalten. Neben maschinentechnischen Anderungen an den
Einbaugeraten steht auch die Absenkung der Herstell- und Verarbeitungstemperaturen im Fokus. So wird
allgemein bei der Absenkung der Temperatur um 10 K von einer Reduzierung der Konzentration der
Dampfe und Aerosole aus dem Bitumen in Abhé&ngigkeit von der Ausgangstemperatur um bis zu 50 %
ausgegangen (MANSFELD u.a. 2009).

Der Begriff der Temperaturabsenkung kann im AsphaltstraRenbau bisher nicht mit konkreten
Temperaturgrenzen definiert werden. Von Temperaturabsenkung wird gesprochen, wenn die Herstell- und
Verarbeitungstemperaturen des Asphalts gegeniiber der dafiir Giblichen Temperatur reduziert ist. Nach den
Hinweisen im Merkblatt fir Temperaturabsenkung von Asphalt (M TA) ist eine Reduzierung der Herstell-
und Verarbeitungstemperatur um 20K bis 30K und folglich ein Einbau bei einer
Asphaltmischguttemperatur bis zu 120°C mdoglich. Hierbei wird von einer Verwendung
viskositatsverandernder Zuséatze oder viskositatsverdnderter Bitumen ausgegangen, die in der
.Erfahrungssammlung tber die Verwendung von Fertigprodukten und Zuséatzen zur Temperaturabsenkung
von Asphalt” (aktuell: BAST 2017) gelistet sind.

Bereits um die Jahrtausendwende, also vor fast 20 Jahren wurde der temperaturreduzierte Einbau von
Asphaltschichten umfangreich untersucht; Anlass war hier neben dem Arbeitsschutz auch die Einsparung
von Energie und die Reduzierung der COz-Emissionen. Im Technischen Regelwerk wurde die
Temperaturreduzierung schlie3lich 2008 fiir den Gussasphalt mit der Absenkung der héchsten Herstell-
und Verarbeitungstemperaturen von héchstens 250 °C auf 230 °C in den ZTV Asphalt-StB verbindlich
eingeflhrt. Parallel hierzu wurden Hinweise zur Temperaturreduzierung — sowohl bei Gussasphalt als auch
bei Walzasphalt — in dem erstmals 2006 herausgegebenen ,Merkblatt fir Temperaturabsenkung von
Asphalt* (M TA 2006) gegeben. Seit 2012 ist zudem der temperaturreduzierte Einbau von Walzasphalt in
Tunnelbauwerken aus Griinden des Arbeitsschutzes vorzusehen (BMVBS 2012).

Fur die Temperaturabsenkung erprobte und bewdahrte viskositatsverandernde Zusétze werden ebenso seit
2006 in der ,Erfahrungssammlung Uber die Verwendung von Fertigprodukten und Zusétzen zur
Temperaturabsenkung von Asphalt® (BAST 2006) gelistet. Die in der Erfahrungssammlung gelisteten
Produkte lassen sich in viskositatsverdndernde mineralische Zusatze und viskositatsveréandernde
organische Zusatze unterteilen. Zu Ersteren zahlt Zeolith, Letztere umfassen Fischer-Tropsch-Wachse,
Fettsdureamide sowie Montan-Wachse und deren Derivate. Ferner kénnen die viskositatsverandernden
organischen Zuséatze auch in einem gebrauchsfertigen, viskositatsverdnderten Bitumen vorliegen.
Aufnahmekriterium in die Erfahrungssammlung sind dokumentierte positive Erfahrungen mit dem
jeweiligen Produkt auf einer Erprobungsstrecke tber einen Beobachtungszeitraum von mindestens finf
Jahren. Die Erfahrungssammlung wird bei Bedarf aktualisiert, zuletzt im Jahr 2017 (BAST 2017).

Nach diesen Anderungen und Erganzungen im Technischen Regelwerk und den Bestrebungen der
Produkthersteller, in der Erfahrungssammlung gelistet zu werden, ist die temperaturabgesenkte
Herstellung und Verarbeitung von Gussasphalt zwar inzwischen Standard, aber im Ubrigen
AsphaltstraRenbau noch nicht weitverbreitet. So erfolgt der Einbau des Walzasphaltes im Regelfall nach
den im Technischen Regelwerk genannten Standardbedingungen und Temperaturen von mindestens
140 °C bis mindestens 160 °C; die Temperaturen sind abhangig von einerseits der Bitumenart und -sorte
und andererseits der Asphaltart (ZTV Asphalt-StB 07/13, Tabelle 5). Stellenweise erfolgt zwar der Einsatz
von viskositatsverandernden Zuséatzen in Walzasphalt, jedoch haufig nicht zur Temperaturabsenkung,
sondern entweder als Verarbeitungshilfe bei ungiinstigen Wetterbedingungen oder schwer verarbeitbaren
Asphaltmischgiitern oder zur Verdnderung des Gebrauchsverhaltens des Asphalts, wie es von einigen
viskositatsverandernden Zusatzen bewirkt wird. Dadurch fehlt in der Praxis die Akzeptanz und es bestehen
Vorbehalte hinsichtlich der Nutzungsdauer von temperaturabgesenkt eingebauten viskositatsverdnderten
Walzasphalten, welche nun als eine Mafnahme zur Einhaltung des eingefiihrten Arbeitsplatzgrenzwertes
fur die Dampfe und Aerosole aus Bitumen diskutiert werden. Die Anpassungen an der Maschinentechnik
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allein, wie z.B. Absaugeinrichtungen am StralBenfertiger, werden nach ersten Erkenntnissen
mdoglicherweise nicht reichen, um den Arbeitsplatzgrenzwert sicher und an allen Positionen der
Bauausfiihrenden einzuhalten. Daher und aufgrund der deutlichen Temperaturabhéngigkeit der Aerosol-
und Dampf-Bildung besitzt der temperaturabgesenkte Einbau ein wichtiges Potential, um Walzasphalt unter
Einhaltung des Arbeitsplatzgrenzwertes auch in Zukunft einbauen zu kénnen.

Mit dem Forschungsprojekt sollte daher der Zustand von mindestens 50 Strecken, deren
Asphaltdeckschicht aus Walzasphalt mit viskositatsverandernden Zuséatzen oder viskositatsverénderten
Bindemitteln und temperaturabgesenkt eingebaut wurde, je nach Lage und Zuganglichkeit visuell erhoben
werden. Hierbei liegt der Fokus auf den Strecken, die mit Produkten viskositdtsverandert hergestellt
wurden, die mit Bezug auf die Erfahrungssammlung Anwendung finden kdénnen. Da die Erhebung des
Zustandes im Wesentlichen rein visuell erfolgt, beschrénkt sich die Sammlung und Bewertung der Strecken
auf die derart in der Vergangenheit hergestellten und eingebauten Asphaltdeckschicht, wobei der Fokus
auf der Bewertung ihrer Dauerhaftigkeit liegt.

Das Forschungsprojekt wird damit parallel zu und unabhéngig von den zugleich in der Bauindustrie
angestrebten und von dem BMVI unterstitzten (BMVI 2021) neu zu erstellenden Erprobungsstrecken
durchgefiihrt. Auf diesen neuen Erprobungsstrecken soll die temperaturabgesenkte Bauweise fur
Walzasphalt in Kombination mit Absaugeinrichtungen angewandt werden, wobei zum einen auch
umfangreiche (Labor-)Untersuchungen und zum anderen auch die mégliche Erprobung von neuen, noch
nicht in der Erfahrungssammlung gelisteten Produkten vorgesehen ist.

1.2 Zielsetzung

Ziel des Forschungsvorhabens ist es, durch die Erhebung des Zustandes von Strecken mit
temperaturabgesenktem und viskositatsverandertem Walzasphalt, das heidt Walzasphalt mit
viskositatsverandernden  Zusatzen oder  viskosititsverandertem  Bindemittel, sowohl den
Erfahrungshintergrund fir diese Bauweise zu dokumentieren als auch die Dauerhaftigkeit dieser Bauweise
zu bewerten.

Kann mit den Ergebnissen der Zustandserhebung gezeigt werden, dass die temperaturabgesenkt
eingebauten Walzasphalte eine (fur die Asphaltart und Belastung) Uibliche Nutzungsdauer aufweisen, lasst
sich der temperaturabgesenkte Einbau als MafRRnahme zur Erreichung des Arbeitsplatzgrenzwertes
weiterverfolgen und einsetzen. Zugleich kdnnen die Ergebnisse des Forschungsprojektes dann als
Grundlage dafir dienen, entsprechende Anpassungen im Technischen Regelwerk (ZTV und TL Asphalt-
StB) vorzunehmen, um den Einbau auch von temperaturabgesenktem und viskositatsverdnderten
Walzasphalt in einem standardisierten vertraglichen Rahmen umsetzen zu kénnen.

Sollte sich ein nachteiliges Gebrauchsverhalten temperaturabgesenkt eingebauter viskositatsveranderter
Walzasphalte zeigen, kann die Erhebung die Basis flr weitere Untersuchungen bieten, um z. B. die
Einflussfaktoren auf die verminderte Nutzungsdauer zu ergriinden.

1.3 Methodik des Vorgehens

Das Forschungsprojekt gliedert sich in die drei wesentlichen Blécke der Datensammlung mit der Abfrage,
die Zusammenstellung und schlie3lich Auswahl von Strecken sowie der visuellen Zustandserhebung der
Strecken und mit abschlieRender der Dokumentation und Auswertung der Daten im Schlussbericht. Das
Bild 1-1 gibt eine Ubersicht iiber die gewahlte Methodik.
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Bild 1-1 Methodik zur Erhebung und Auswertung des Zustands von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsveranderten Walzasphalt nach langer Nutzungsdauer

2 Datensammlung und Auswahl von Strecken

2.1 Viskositatsverdndernde Zusatze und viskositatsveranderte Bitumen

Die Anwendung der viskositatsverandernden Zuséatze und viskositatsveranderten Bindemittel im Asphalt
zur Temperaturabsenkung ist in dem M TA beschrieben. Hiernach werden viskositatsverandernde Zuséatze
allgemein unterschieden in einerseits viskositatsverandernde organische Zusétze und andererseits
viskositatsverandernde mineralische Zusatze.

Die viskositatsverandernden organischen Zusatze sind Wachse, die dem Bindemittel in geringen Mengen
zugegeben werden, um die rheologischen Eigenschaften so zu verdndern, dass die Herstell- und
Verarbeitungstemperaturen abgesenkt werden kdénnen. Zu den Wachsen, die in Form verschiedener
Produkte — als einzelner viskositatsverandernder Zusatz oder im viskositatsveranderten Bindemittel
enthalten — in Walzasphalten bisher erprobt und in der Erfahrungsliste der BASt (2017) gelistet sind, zahlen
Fischer-Tropsch-Wachse (z. B. Sasobit), Amidwachse (z.B. Licomont) und Montanwachse oder ein
Gemisch hieraus und/oder Wachs-Derivaten (z. B. Asphaltan A, Asphaltan B).

Die Wachse unterscheiden sich unter anderem in dem Molekulargewicht, welches den Tropfpunkt bzw.
Schmelzbereich beeinflusst; allgemein gilt, dass mit steigendem Molekulargewicht der Tropfpunkt zunimmt.
Fischer-Tropsch-Wachse (FT-Wachse oder auch FT-Paraffine genannt) sind mit der Fischer-Tropsch-
Synthese in einem Kkatalytischen Hochdruckverfahren aus dem Synthesegas (Kohlenmonoxid und
Wasserstoff) gewonnene langkettige aliphatische Kohlenwasserstoffe. Sie besitzen ein relativ hohes
Molekulargewicht, der Schmelzbereich wird mit 70°C bis 115°C angegeben. Amidwachse
(Fettsdureamide) sind synthetisch hergestellte langkettige Kohlenwasserstoffe, wobei die Kettenlange
gegentber den bitumeneigenen Kohlenwasserstoffverbindungen langer ist und der Tropfpunkt relativ hoch,
bei 140 °C bis 145 °C liegt. Montanwachse werden bei der Braunkohleverarbeitung als héhermolekulare,
funktionalisierte Kohlenwasserstoffe (Karbonsaure und Karbonsaureester) gewonnen. Der Schmelzbereich
von Montanwachs wird allgemein mit 80 °C bis 125 °C angegeben, kann aber bei Gemischen
aus
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Montanwachs und Wachs-Derivaten auf bis ca. 140°C steigen. (M TA 2011; BIELENBERG, DAMM,
RADENBERG 2006)

Die viskositatsverandernde Wirkung der Wachse in den Bindemitteln entsteht mit ihrer Verflissigung,
welche aufgrund der dann im Vergleich zum Bindemittel deutlich niedrigeren Viskositat der Wachse zu
einer Reduzierung der Viskositét des entsprechend modifizierten Bindemittel bei der jeweiligen Temperatur
fuhrt. (Die Schmelzbereiche gelten nur fir die reinen viskositatsverdndernden organischen Zusétze; bei
der Zugabe zum Bindemittel kann sich ein niedrigerer Schmelzbereich ergeben.) Mit sinkender Temperatur
kristallisiert das Wachs, wodurch eine Zunahme der Viskositat des modifizierten Bindemittels zu
beobachten ist. Die Zunahme der Viskositat und ihr Verlauf mit sinkender Temperatur ist vom
viskositatsverandernden organischen Zusatz und des damit sich bildenden Kristallgitters abhéngig. Die
Temperatur, bis zu der die verflissigende Wirkung des Zusatzes besteht, liegt unterhalb des Tropfpunktes.
(BIELENBERG, DAMM, RADENBERG 2006)

Die viskositatsveranderten Bindemittel, also viskositatsverédnderte Straf3enbaubitumen oder
viskositatsveranderte Polymermodifizierte Bitumen, enthalten viskositatsverandernde organische Zusatze
und sind gebrauchsfertig zu verwenden. Sie sind inzwischen in den ,Empfehlungen zur Klassifikation von
viskositatsveranderten Bindemitteln® (E KvB 2016) beschrieben. Fir die Anwendung der
viskositatsveranderten Bindemittel ist nach dem aktuellen Diskussionsstand in der Praxis und auch dem
fur Erprobungsstrecken veroffentlichten ARS Nr. 9/2021 (BMVI 2021) aber weiterhin erforderlich, dass
diese explizit in der Erfahrungssammlung gelistet sind oder die Modifizierung mit einem in der
Erfahrungssammlung gelisteten viskositatsverandernden Zusatz erfolgt ist; allein die Ubereinstimmung
eines viskositatsveranderten Bindemittels mit den Anforderungen nach den E KvB geniigt demnach nicht.

Die viskositatsverandernden mineralischen Zusatze sind Minerale, die physikalisch oder chemisch
gebundenes Wasser enthalten. Der in Deutschland derzeit allein eingesetzte und auch in der
Erfahrungssammlung (BAST 2017) gelistete viskositatsverdndernde mineralische Zusatz ist aspha-min, ein
synthetischer Zeolith. Anders als die viskositatsverandernden organischen Zuséatze werden hiermit nicht
die rheologischen Eigenschaften des Bindemittels verandert: Der viskositatsverdndernde mineralische
Zusatz wirkt durch das gebundene Wasser, das wahrend des Asphalt-Herstellprozesses temperaturbedingt
entweicht und hierliber eine leichte Aufschaumung des in dem Asphaltmischgut vorhandenen Bindemittels
bewirkt. Dadurch wird wie bei der gezielten Herstellung von Asphalt mit Schaumbitumen die Oberflache
des Bindemittels grof3er und die Viskositét niedriger, sodass die Herstell- und Verarbeitungstemperatur
abgesenkt werden kann.

Weitere Zusatze wie oberflaichenaktive Additive kdnnen ebenso eine Absenkung der Herstell- und
Verarbeitungstemperaturen des Asphalts erméglichen. Sie wirken an der Kontaktfliche zwischen der
Gesteinskdrnung und Bitumen, wo sie die Reibung verringern, und wirken h&ufig zugleich als
Haftverbesserer, aber verandern die Bindemitteleigenschaften nach Herstellerangaben im Regelfall nicht
oder nur geringfugig. Zwar ist in der Erfahrungssammlung mit dem Produkt Colzuphalt auch ein derartiges
oberflachenaktives Additiv aufgefiihrt (BIELENBERG, DAMM, RADENBERG 2006), streng genommen ist
es jedoch nicht — wie dort erfolgt — als viskositatsverdndernder organischer Zusatz einzuordnen.

Aktuell und zum Teil verstarkt seit der Festlegung des Arbeitsplatzgrenzwertes fir Dampfe und Aerosole
bei der HeilRverarbeitung von Bitumen werden auf dem Markt weitere oberflaichenaktive Additive und
andere Produkte weiterer Produktgruppen beworben. Auch wenn sie zum Teil bereits umfangreich im
Ausland erprobt sind und verwendet werden, haben sie in Deutschland jedoch bisher noch nicht die
seinerzeit fur die Aufnahme in die Erfahrungssammlung festgelegte Vorgehensweise mit
Laboruntersuchungen vor der Erstanwendung, der Erstellung von Erprobungsstrecken mit Referenzstrecke
sowie Nachuntersuchungen zum Nachweis positiver Erfahrungen nach mindestens 5 Jahren (vollstandig)
durchlaufen.

Daher und vor dem Hintergrund der Zielsetzung des Projektes sollen nur Strecken mit einem
temperaturabgesenkt eingebauten Asphalt, der mit einem in der Erfahrungssammlung gelisteten Produkt
modifiziert bzw. hergestellt worden ist, berticksichtigt werden.
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2.2 Zusammenstellung von Strecken

Die Sammlung von mdglichen, fir das Forschungsprojekt in Fragen kommenden Strecken erfolgte
zunachst mit der Abfrage von mutmalflich temperaturabgesenkt hergestellten Strecken mit Walzasphalt
bei verschiedenen Herstellern von viskositatsverandernden Zuséatzen und Asphaltmischgutproduzenten.
Ferner wurde vom Forschungsgeber das Ergebnis einer Abfrage des BMVI zu temperaturabgesenkt
eingebauten Asphaltdeckschichten mit viskositatsverandertem Asphalt in den verschiedenen
Bundeslandern sowie verschiedene in der Vergangenheit der BASt zugesandte Dokumentationen tiber den
Einbau von temperaturabgesenkten, viskositatsveranderten Asphalten zur Verfigung gestellt. Dariiber
hinaus lag die Datensammlung des Arbeitskreises 7.3.7 Temperaturabsenkung der
Forschungsgesellschaft fur StralBen- und Verkehrswesen (FGSV) vor und wurden weitere Listen und
Dokumentationen, teilweise aus vorangegangenen Forschungsprojekten und Untersuchungen (z. B.
RADENBERG 2004; RADENBERG 2005; HIRSCH u.a. 2005; DAMM, BIELENBERG, RADENBERG 2006;
BIELENBERG, DAMM, RADENBERG 2006; HEIDENLABOR 2008; DAMM 2008; BG BAU 2018),
recherchiert.

Fur die Zusammenstellung der verschiedenen Strecken wurde eine Strecke definiert als eine
Verkehrsflache bzw. ein Teil einer Verkehrsflache mit einer Asphaltdeckschicht aus Walzasphalt, der
temperaturabgesenkt mit einem viskositatsverandernden Zusatz oder viskositatsveranderten Bindemittel
hergestellt wurde. So ist es insbesondere im Zusammenhang mit den im Zuge von Forschungsprojekten
oder damaligen Erprobungsstrecken hergestellten Strecken mdglich, dass mehrere Strecken auf einer
Verkehrsflache hinter- oder nebeneinander liegen. Bei einzelnen Strecken wurde zudem auch die
Asphaltbinderschicht und/oder die Asphalttragschicht temperaturabgesenkt und mit einem
viskositatsverandernden Zusatz oder einem viskositdtsveréanderten Bindemittel hergestellt; dies wurde
jedoch wegen der ausschlieRlich visuellen Betrachtung der Oberflache der Asphaltdeckschicht im Rahmen
dieses Forschungsprojektes nicht dokumentiert.

Zum spéateren Vergleich des Zustands der Strecken wurden die Informationen von eventuell vorhandenen
Referenzstrecken ebenso erfasst, um im Falle der Auswahl einer entsprechenden Strecke die
Referenzstrecke ebenso zu beriicksichtigen und ihren Zustand zu erheben.

Die firr die einzelnen Strecken in der ersten Phase angestrebten Informationen waren:
o exakte Lage der Strecke
e eingebaute Asphaltmischgutart und -sorte

o verwendete(r) viskositatsverandernde(r) Zusatz/Zusdtze bzw. eingesetztes viskositatsveréandertes
Bindemittel

e Einbautemperatur
e Einbaudatum
e Bestand der Strecke

Die altesten Strecken, die in den Listen aufgefiihrt sind, stammen aus dem Jahr 1995 und haben damit ein
Alter von uber 25 Jahren. Der Bestand der einzelnen Strecken war daher nicht mehr fir alle Strecken
anzunehmen. Um dennoch auch die Strecken beriicksichtigen zu kénnen, die am Ende ihrer Nutzungszeit
oder die aufgrund von anderen Einflissen (z. B. frihzeitige Schéaden, Umnutzung der Stral3e) bereits
ersetzt, erneuert oder Uberbaut worden sind, konnte auf die Gber den IT-ZEB Server verfigbaren Daten
zurlickgegriffen werden und im Projekt der Zustand zum letzten Zeitpunkt der Erfassung der Strecke vor
der Beseitigung oder Uberbauung ausgewertet werden. Systembedingt war dies jedoch nur fir Strecken
auf Bundesstral3en oder Bundesautobahnen moglich. Der Zugang zu dem IT-ZEB Server wurde ebenfalls
von dem Forschungsgeber zur Verfigung gestellt. Daher war der aktuell vorhandene Bestand der
Strecken, die im Rahmen der Zustandserfassung und -bewertung (ZEB) erfasst werden, nicht zwingende
Voraussetzung bei der Sammlung der Strecken.

Im Zuge der Recherche der oben genannten sowie weiterer Daten zu den einzelnen Strecken wurden von
den kontaktierten Personen aus den zustdndigen Strallenbauamtern, den zustandigen
StraRenmeistereien, den o6ffentlichen oder privaten Prifstellen, den Baufirmen oder sonstigen Amtern
oder



14

Firmen zum Teil weitere Strecken mit temperaturabgesenktem und viskositatsverandertem Asphalt
genannt. Ferner wurde von einzelnen, mit der Thematik starker befassten Personen darauf hingewiesen,
dass verschiedene, oberflachlich vorhandene Schaden zum Teil aus dem Untergrund bzw. der Uberbauten
Unterlagen resultieren und nicht unbedingt dem temperaturabgesenkten und viskositatsveranderten
Asphaltmischgut bzw. der hiermit hergestellten Asphaltdeckschicht zuzuordnen seien. In anderen Fallen
wurde berichtet, dass der temperaturabgesenkte Einbau des Asphaltes ausgeschrieben und bauvertraglich
vereinbart gewesen war, allerdings sei der Asphalt dennoch zum Teil hei3er hergestellt und geliefert
worden und eine Anpassung der Temperatur sei erst Uber den Verlauf der Strecke erzielt worden.

Fur die bei den Asphaltmischgutproduzenten gestellten Abfragen der Strecken bestand zum Teil die
Herausforderung, dass sie in ihren Dokument-Systemen zwar das Asphaltmischgut identifizieren kénnen,
welches mit viskositdtsverandernden Zuséatzen oder viskositatsverandertem Bitumen hergestellt wurde,
aber nicht immer die Herstell- und Verarbeitungstemperatur hinterlegt war und somit die
Temperaturabsenkung nicht sicher gegeben war.

Nach der Zusammenstellung der verschiedenen Strecken und ihrem gegenseitigen Abgleich, um etwaige
mehrfach genannte Strecken herauszufiltern, umfasste die Streckenliste mehr als 300 Strecken, fir die
jedoch nicht alle oben genannten Informationen vorlagen. Neben den bereits genannten Aspekten war bei
der Recherche, wie auch spéater bei der weiteren Recherche von detaillierteren Informationen fur die in der
engeren Auswahl liegenden Strecken, die Schwierigkeit, dass die Dokumente in den Archiven nur 10 Jahre
aufgehoben und damit bei den alteren Strecken haufig schon entsorgt worden sind und die Digitalisierung
seinerzeit noch nicht weitverbreitet war.

2.3 Streckeninformationen

Neben den in Kapitel 2.2 fiir die erste Zusammenstellung der Strecken aufgelisteten grundlegenden
Streckeninformationen

o exakte Lage der Strecke,

e eingebaute Asphaltmischgutart und -sorte,

e verwendete(r) viskositatsverandernde(r) Zusatz/Zusdtze bzw. eingesetztes viskositatsveréandertes
Bitumen,

e Einbautemperatur,
e Einbaudatum und
e Bestand der Strecke

wurde angestrebt, fir die weitere Auswertung der Ergebnisse der Erhebung des Zustands nach Mdglichkeit
ergéanzend folgende wiinschenswerten Informationen zu erfassen:

o (etaillierte Zusammensetzung (durch Auswertung der Erstprifung, sofern verfiigbar)
— Ausgangsbindemittel
— Bindemittelkenndaten
— Bindemittelgehalt
— Gestein
— Hohlraumgehalt am Marshall-Probekdrper
— Temperaturabsenkungspotential nach dem M TA 2011, Anhang 1 bzw. Verdichtungstemperatur

e Schicht- und Asphaltmischguteigenschaften (durch Auswertung der Kontrollpriifungen, sofern
verfligbar)

— Hohlraumgehalt der eingebauten Schicht
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— Verdichtungsgrad
— Bindemittelkenndaten
— Bindemittelgehalt
e Wetter beim Einbau
¢ Aufbau des Oberbaus
e Bau- bzw. Belastungsklasse
e Frosteinwirkungszone

e Malnahme beim Einbau des temperaturabgesenkt eingebauten viskositatsveranderten Asphalts (z. B.
Ersatz der Asphaltdeckschicht, Erneuerung, Neubau, Erprobungsstrecke, ...)

e gegebenenfalls Grund und Zeitpunkt von Ersatz/Erneuerung/Uberbauung der Strecke

Allerdings war die Zusammenstellung dieser Informationen zum Teil ebenso vor dem Hintergrund des
Alters der Strecken und der bereits entsorgten alten und/oder der seinerzeit noch nicht digital vorhandenen
Dokumente nicht vollstadndig maglich.

Die Auswertung der vorhandenen Erstprifungen hat gezeigt, dass nur in sehr vereinzelten Féllen das
Temperaturabsenkungspotential  bzw. die anhand der Referenzraumdichte  abgeleitete
Verdichtungstemperatur ermittelt worden ist. Zum Teil wurde aber in der Erstprifung dennoch eine vom
Standard abweichende Verdichtungstemperatur angegeben. Daher wurde im Zuge der Datenerfassung
abweichend von der Planung nicht das Temperaturabsenkungspotential registriert, sondern die in der
Erstpriifung angegebene Verdichtungstemperatur.

Das Wetter beim Einbau war fir die einzelnen Strecken nur teilweise aus den Unterlagen zu entnehmen.
Fur die Strecken, bei denen die Wetterbedingungen nicht oder nicht detailliert vorlagen, aber das
Einbaudatum oder der Einbauzeitraum hinreichend genau bekannt war, wurde in Absprache mit dem
Betreuerkreis ersatzweise die an nahe gelegenen Messstationen erfasste Lufttemperatur (Tagesmittel) in
der Datenbank des Deutschen Wetterdienstes (Climate Data Center; DWD 2021) recherchiert. Die
herangezogenen Wetterstationen lagen zwischen knapp 3 km und bis zu 24 km von der jeweiligen Strecke
entfernt.

Die Frosteinwirkungszone wurde unter Berilicksichtigung der Lage der Strecke anhand der Karte der
Frosteinwirkungszone nach den RStO 12, Bild 6 bestimmt.

Der Grund fur eine(n) eventuell zwischenzeitliche(n) Ersatz, Erneuerung oder Uberbauung der Strecke
konnte auch nicht im Detail recherchiert werden. Allgemein war hier meist der Zustand (Schéaden)
ausschlaggebend, wobei die Ursache des Zustands nicht dokumentiert war.

2.4 Bereinigung der Streckenliste

Die erste Sammlung von Strecken wurde vor dem Hintergrund der zum Teil vorhandenen Unklarheit Gber
die tatsachliche Temperaturabsenkung des viskositatsverdnderten Asphalts bei der Herstellung und
Verarbeitung, einzelner fehlender grundlegender Streckeninformationen oder anderer Kriterien, welche die
Strecke fur das Forschungsprojekt wegen z. B. besonderen Nutzungsbedingungen als ungeeignet
einstufen liel3en, bereinigt. So wurden Strecken fiir die weitere Betrachtung ausgeschlossen, fur welche
(mindestens) einer der folgenden Kriterien zutraf:

e Privatflache (z. B. Industrie, Deponie, Flughafen, Tankstelle)
e Tunnel

e Kreuzung oder Kreisverkehr

o Teilflache einer Verkehrsflache (z. B. Bushaltestelle)

o Alter weniger als 5 Jahre (bezogen auf den Zeitpunkt der Auswahl im Jahr 2020)
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¢ viele Unklarheiten oder (vermutlich) doppelt gelistete Strecke
o (vermutlich) keine Temperaturabsenkung
o kein viskositatsverandernder Zusatz nach der Erfahrungssammlung (BAST 2017)

e Anwendung der Viskositatsverdnderung und Temperaturabsenkung in ,Sonderbauweise” (z. B. DSH-V,
LOA)

Die Temperaturabsenkung wurde unter Berticksichtigung der nach dem Technischen Regelwerk blichen
Asphaltmischguttemperaturen bewertet. Fir das Asphaltmischgut wurden sowohl in den ZTV Asphalt-StB
01 als auch — zum Teil erhdht — in den ZTV Asphalt-StB 07 (und gleichermal3en in den ZTV Asphalt-StB
07/13) niedrigste und hdchste Temperaturen genannt (Tab. 2-1), die bei Anlieferung auf der Baustelle bzw.
bei Herstellung und Verlassen des Asphaltmischers bzw. Silos gelten. Die Wahl der
Asphaltmischguttemperatur im Detail ist von der Konzeption des Asphalts und insbesondere den
Rahmenbedingungen der Baustelle mit z. B. dem Wetter, der Lage und der Entfernung zum
Asphaltmischwerk abh&ngig. Daher wurde fiir die Auswahl der temperaturabgesenkt eingebauten Strecken
weder ein Hochstwert fir die Herstell- oder Einbautemperatur, noch mindestens die Unterschreitung der
niedrigsten Werte nach den ZTV Asphalt-StB festgelegt.

Asphalt- Binde- ZTV Asphalt- ZTV Asphalt-
mischgutart | mittel StB 01, Tab. 1.6 | StB 07, Tab. 5
Asphaltbeton |50/70 130 bis 180 140 bis 180
70/100 130 bis 180 140 bis 180
160/220 120 bis 170 (nicht
vorgesehen)
25/55-55 (nicht 150 bis 190
vorgesehen)
Splittmastix- | 50/70 130 bis 180 150 bis 190
asphalt 70/100 130 bis 180 140 bis 180
160/220 120 bis 170 (nicht
vorgesehen)
PmB 45/ 150 bis 180 150 bis 190
25/55-55

Tab. 2-1: Niedrigste und héchste Temperatur des Asphaltmischguts in °C in Abhangigkeit der Asphaltmischgutart und des
verwendeten Bindemittels

Im Hinblick auf die Temperaturabsenkung bestand eine Ausnahme fir die Strecken, die mit Montanwachs
als viskositatsverandernden Zusatz hergestellt worden sind. Hier wurde zum Teil in den Dokumentationen
(z. B. GRORBHANS, RETZLAFF, SPORNBERGER 2003) der entsprechenden Strecken explizit darauf
hingewiesen, dass bei der Anwendung dieses viskositatsverandernden Zusatzes nicht die
Temperaturabsenkung im Fokus stand. So lagen auch die teilweise
angegebenen Asphaltmischguttemperaturen beim Einbau mit rund 165° C und 170 °C im Ublichen,
nicht abgesenkten Temperaturbereich. Da Montanwachs aber ein in der Erfahrungssammlung gelistetes
Produkt ist, wurden diese Strecken in Absprache mit dem Betreuerkreis trotz der fehlenden
Temperaturabsenkung nicht ausgeschlossen, um auch dieses Produkt in dem Forschungsprojekt zu
bertcksichtigen.

Nach der Bereinigung der Strecken vor dem Hintergrund der oben aufgefiihrten Punkte reduzierte sich
die Anzahl der Strecken in der Liste auf etwa 100 Strecken plus 15 Referenzstrecken.

2.5 Auswahl der Strecken

Entsprechend dem Forschungsauftrag waren aus der bereinigten Streckenliste 50 Strecken fur
die Erhebung des Zustands auszuwahlen.
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Die Auswabhl der Strecken erfolgte mittels eines Rankings, bei dem zuné&chst von den drei Bearbeitern des
Forschungsprojektes einzeln die Strecken mit einer individuellen Punkteverteilung und Gewichtung
hinsichtlich ihrer Eignung und Relevanz fiir das Forschungsprojekt bewertet wurden. Dabei waren die
individuell definierten und bertcksichtigten Faktoren fiir die Bewertung der Strecken z. B. die vorhandenen
Temperaturangaben (Einbau- oder Herstelltemperatur), das Alter der Strecke, die Art und Belastung der
Strecke oder Besonderheiten. Die als am geeignetsten und relevantesten bewerten Strecken wurden
folglich in der Reihung oben angeordnet, beginnend mit dem Rang 1; die weiteren Strecken wurden
entsprechend der Bewertung nachgeordnet und der Rang aufsteigend gezahlt. Die drei individuellen
Reihungen der Strecken wurden durch eine einfache Addition der Range der einzelnen Strecken
miteinander verknipft und die resultierende Reihung der Strecken ergab sich aus der Summe der
individuellen Range, wobei die Strecke mit der niedrigsten Summe den Rang 1 erhielt und mit zunehmender
Summe der Rang auch aufsteigend gezéahlt wurde.

Trotz der individuell unterschiedlichen Bewertung und zum Teil sehr unterschiedlichen Reihenfolge zeigte
sich bei den ersten 30 Strecken der resultierenden Reihung eine gute Ubereinstimmung in der Hinsicht,
dass diese Strecken von allen drei Bearbeitern unter den ersten 50 Strecken gereiht wurden.

Aufbauend auf der resultierenden Reihung wurden folglich zunéchst 50 Strecken mit hier zugehérig 12
Referenzstrecken ausgewahlt, fur die der Zustand erhoben werden sollte. Neben der resultierenden
Reihung wurde fir die Auswahl der Strecken darauf geachtet, eine moglichst reprasentative und breite
Abdeckung hinsichtlich

o dem verwendeten viskositatsveranderten Zusatz bzw. viskositétsveranderten Bindemittel,
e der Asphaltart und -sorte,

e des Baujahrs bzw. der Liegedauer,

o der Verkehrsbelastung (Bau-/Belastungsklasse oder Stral3enklasse) sowie

o der geografischen Lage

zu erzielen. Ferner war der Bestand bzw. alternativ die Mdglichkeit der Bewertung mittels ZEB-Daten
Voraussetzung fir die Auswahl der Strecken.

Fur die Diskussion und Abstimmung im Betreuerkreis wurden zusatzlich 11 Alternativstrecken benannt, die
bei Bedarf anstelle einer ausgewdahlten Strecke bei der Erhebung des Zustands bericksichtigt werden
konnten. So war im Zuge letzter erhaltener, zum Teil entgegengesetzter Informationen zum Bestand
einzelner Strecken eine ausgewahlte Strecke durch eine Alternativstrecke zu ersetzen, wenn die zunachst
ausgewabhlte, doch nicht mehr vorhandene Strecke auch nicht mit den ZEB-Daten abzudecken war.

Die schlieRlich fur die Erhebung ausgewdahlten Strecken sind in der Tab. 2-2 aufgelistet, wobei die Strecken
Nr. 1 bis 30 zur Zustandserhebung vor Ort ausgewahlt wurden und die Strecken Nr. 31 bis 50 fur die
Erhebung anhand der verfligbaren ZEB-Daten.

In der Tabelle sind die Strecken-Nummern von den Strecken, fiir die auch eine Referenz hergestellt wurde
und die im Zuge der Zustandserhebung ebenfalls betrachtet wurde, in Fettdruck hervorgehoben. Der Tab.
2-3 sind die Daten der jeweiligen Referenzstrecken zu entnehmen. Sie sind nach der Streckennummer der
viskositatsveranderten temperaturabgesenkten Strecken nummeriert, erganzt um den Zusatz ,A".

In der Spalte Baujahr ist einerseits das Baujahr und andererseits, sofern zutreffend, das von den
kontaktierten Personen genannte oder tber die Daten der ZEB abzuschéatzende Jahr des Ausbaus oder
der Uberbauung angegeben. Letzteres ist in Klammern notiert.

Als Bindemittel sind die in den Erst- bzw. Eignungspriifungen oder anderen genannten Produkte, also zum
Teil die herstellerspezifischen Bezeichnungen oder auch inzwischen veraltete Bezeichnungen, aufgelistet.
Fir die gebrauchsfertig viskositdtsveranderten Bindemittel sind die hierin  enthaltenen
viskositatsverandernden Zusatze nur teilweise bekannt, sofern diese z. B. von den Herstellern offen
angegeben werden. So ist bekannt, dass die Bindemittel SmB 35, zu Beginn bezeichnet als Sasobit 35,
gebrauchsfertig viskositatsveranderten Bindemitteln entsprechen, die aus StraRenbaubitumen 50/70 und
3 % Sasobit bestehen, das Bindemittel SmB 45 ist gebrauchsfertig aus Straf3enbaubitumen 70/100 und
3 % Sasobit hergestellt.
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Nr.|Bun-|StraRe |Lage / Abschnitt |Bau- |Asphalt- |Bindemittel |Zusatz® |Einbautem- |FEZ* |Bemerkung
D |des- jahr @ |mischgut peratur (°C)
land min  |max
1 |MV |(B 106) |Knoten Fahrbinde — {2004 |SMA 0/8 S |50/70 Amidwachs 130 |l wurde wegen
L 072 |Knoten Goldenstadt, Weiterbau paralleler
Abschnitt 1 BAB14 riickgestuft
2 |MV |(B 106) |Knoten Fahrbinde — {2004 |SMA0/8 S |PmB 45A |Colzufalt 130 |l wurde wegen
L 072 |Knoten Goldenstadt, Weiterbau paralleler
Abschnitt 2 BAB14 riickgestuft
3 |INW |K5 Haltern, Holtwicker (2003 |AB 0/11S |[Nytemp (FT-Wachs)|127 135 |l
Stral3e, Abschnitt 1 SmB
4 |INW |K5 Haltern, Holtwicker [2003 |AB 0/11S [Mexphalte |(Amid- 125 136 |l K5 in Teilbereich
StralRe, Abschnitt 2 65 S wachs) Anfang 2020 saniert
5 |INW |K5 Haltern, Holtwicker |2003 |AB0/11S |Subit VR 45 |(Amid- 125 142 |l K5 in Teilbereich
StraRe, Abschnitt 3 wachs) Anfang 2020 saniert
6 |TH |B7 Ifta — Lengréden/ {2001 |SMA0/8 S |50/70 Zeolith 130 |l
Creuzburg
7 |SN |B92 |sudlich Sohl 2009 [SMA8S 25/55-55 A |(FT-Wachs)|140 160 |l
TR
8 |HE |B49 |Ruppertenrod — 1999 [SMA 0/11 S [50/70 Zeolith 135 142 |l
Flensungen
9 |HE |L 3162 |Storndorf— Meiches (2000 |AB 0/11 B 80 Zeolith 130 |l
10 [SH |B 202 |OD Hohn 2003 |AB0/11 Mexphalte |Amidwachs {140 (145 |l Referenzabschnitt
45S mit SmB 35 (Nr. 11)
11 |SH |B 202 |OD Hohn 2003 |AB0/11 SmB 35 (FT-Wachs)|140 145 |l
12 |HE |L 3072 |OU Atzenhain 1999 |ABO/11 B 65 Zeolith 140 |l
13 |SN |B94 |nordlich Rodewisch |2005 [SMA0/8S [SmB 35 (FT-Wachs) NTA |l
14 |BE Berlin, 1999 [SMA0/8S [SmB 35 (FT-Wachs)|124 150 |l
Hohenzollerndamm
15 |SN |S 304 |nordlich Grunbach, |2007 [SMA8S PmB 45A |FT-Wachs (140 150 |l
Falkenstein/BU 9
16 |SN |L 1086 |Greiz — Mohlsdorf |2001 [SMA 0/8 S |50/70 FT-Wachs {140 160 |l
17 [Nl |L 130 |Sittensen — 2000 [SMA 0/11 S |SmB 45 (FT-Wachs) 155 |l
Ramshausen
18 |SN |B 173 |o6stlich Plauen 2006 [SMA0/8S |[PmB45A |FT-Wachs |140 160 |l
5)
19 |SN |S81 |Moritzburg 2009 [SMA11S |[25/55-55A |Zeolith 1509 |llI
20 |SN |B 169 |OD Falkenstein 2006 [SMA0/8S [SmB 35 (FT-Wachs)|140 160 |l
21 |SN |B 169 |Falkenstein, 2008 [SMA0/8S [SmB 35 (FT-Wachs)|140 160 |l
Ellefelder StraRe
(OD Ellefeld)
22 |SN |S81 |Lenz 2007 [SMA 0/11 S [50/70 Zeolith 1309 |llI
23 |SN |B 180 |Lugau Oberlungwitz {2014 |SMAS5 S 25/55-55 A [(FT-Wachs)|140 160 |l Kompaktasphalt
TRX
24 BB |L 303 |Tasdorf— 2001 |SMA 0/11 S |50/70 Montan- Il kein NTA, aber fir/in
Eggersdorf wachs Erfahrungssammlung
25 |SN |B 283 |westlich 2009 |SMAS5S 25/55-55 A [(FT-Wachs)|140 160 |l Kompaktasphalt
Siebenbrunn NV
26 |SN |B 283 |OD Zwota, 2005 [SMA0/8S [SmB 35 (FT-Wachs)|150 160 |l
Klingenthaler Stral3e
27 |SN |S 307 |sudwestlich Triebel {2010 |SMAS5S 25/55-55 NT |(FT-Wachs)|140 160 |l Kompaktasphalt
28 |BE Berlin, 1999 [SMA 0/11 S |Sasobit 35 |(FT-Wachs)[134® (1439 |l
Pichelswerder
StraRe (Spandau)
29 |BE Berlin, Machnower (1999 [SMA 0/11 S |Sasobit 35 |(FT-Wachs)|(103 - {1509 |l
Strake 120)7
30 |SN |B92 |Adorf 2013 [SMA8S 25/55-55 NV |(FT-Wachs) 155 |l
Tab. 2-2:  Wesentliche Eigenschaften der ausgewahlten und vor Ort (Nr. 1 bis 30) bzw. mittels ZEB (Nr. 31 bis 50) erfassten

SCHLUSSBERICHT, Stand 19.12.2021

Strecken
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Nr.|Bun-|StraRe |Lage / Abschnitt  |Bau- |Asphalt- |Bindemittel |Zusatz® |Einbautem- |FEZ* |Bemerkung
D |des- jahr ? |mischgut peratur (°C)
land min  |max
31 NI |B209 |OD Amelinghausen |1999 [SMA 0/11 S |SmB 45 (FT-Wachs) 130 |l
(2019/
2020)
32 |HE |B3 Schonstadt — 1999 [SMA0/8S |(50/70 Zeolith 121|142 |lI
Schwarzenborn/ (2020)
Halsdorf
33 |HE |[BAB5 |Griinberg 2003 |SMA0/8S |PmB45A |Zeolith im Mittel 134 |l Seitenstreifen
34 |ST |B242 |Gunthersberge — 1999 [SMA0/11 S |SmB 35 (FT-Wachs)|130  |141 |lll
Stiege (2009)
35 |SN |B 283 |Tannenbergsthal — (1999 |SMA 0/8 S |Subit VR 45 |(Amid- 150 |l
Mihlleithen (2016) wachs)
36 |BY |B 388 |Bad Birnbach — 2008 [SMA8S Olexobit 45 |[(FT-Wachs)|140 |158 |ll
Schwaim NV
37 |BY |B13 |in und nordlich 2009 [SMA8S 25/55-55 NV |(FT-Wachs)|140  |150  |lI (llf)
Eichstétt
38 |SN |B92 |Adorf— Oelsnitz, 2006 [SMA0/8S |(SubitPmB |(FT-Wachs)|140 (160 |l
ostlich Hundsgriin 45 NT
39 INW |BAB 1 |Euskirchen 2000 [SMA0/8S |(50/70 FT-Wachs ({130 |160 || 2005/06 Seiten- und
(2006- 9 tiw. Hauptfahrstrei-
2011) fen (HFS) saniert,
2011 HFS Richtung
Mitte erneuert
40 [MV |B 193 |Neustrelitz — 2000 |ABO0O/11S |B65 Montan- 169 173 |l kein NTA, aber in
Brustorf (2008- wachs Erfahrungssammlung
2012)
41 |ST |B190 |Ritzleben — Pretzier |1999 [SMA 0/11 S |SmB 45 (FT-Wachs)|125 |150 |lI
42 |ST [(B71 |OD Kakerbeck 2001 |SMA 0/11 S|SmB 45 (FT-Wachs) Il nur Angabe NTA
(2008)
43 |SN [B92 |[sudlich Adorf 2006 |SMA0/8 S |SubitPmB |(langkettiges|140 160 |l
45 NT Paraffin)
44 |BY |[B12 |SimbachamInn- |2009 |SMA8S 25/55-55 A |FT-Wachs I () |nur Angabe NTA
Ering
45 |[HE |BAB 45|Talbriicke 2008 |SMA0/8 S |[SubitPmB |(Amid- 160 |l Briicke
Sechshelden (2014) 45 NT wachs)
46 |SH |BAB 7 |Abschnitt 2 2004 |SMA 0/11 S |SFB5-90 LT|(u.a. FT- [1299 (1389 ||
(2017) Sealoflex Wachs)
47 |SH |BAB 7 |Abschnitt 3 2004 |SMA 0/11 S |Olexobit NV |(langketti- [129® (1399 ||
(2017) 45 ger aliphat.
Kohlenwas-
serstoff)
48 |SH |BAB 7 |Abschnitt 4 2004 |[SMA 0/11 S |Subit VR 35 |(Amid- 1309 1389 |I
(2017) wachs)
49 |SH |BAB 7 |Abschnitt5 2004 |[SMA0/11 S |SmB 35 (FT-Wachs) 1299 (1389 ||
(2017)
50 |[SH |BAB 7 |Abschnitt 6 2004 |SMA 0/11 S |Caribit 45 S |(Fettsaure- [132% (1389 ||
(2017) derivat)

1) Strecken mit Referenzstrecken in Fettdruck hervorgehoben
2) gegebenenfalls Jahr des Ausbaus / der Uberbauung in Klammern () angegeben
3) bei gebrauchsfertig viskositatsveranderten Bindemitteln ist der viskositatsverandernde Zusatz in Klammern () angegeben
4) Frosteinwirkungszone nach RStO 12

5) Zellulosefasern mit FT-Wachs
6) gemessen an/hinter der Einbaubohle
7) gemessen hinter dem Fertiger
8) Herstelltemperatur

9) gemessen im Asphaltmischgutkiibel oder Beschicker/Shuttle

Tab. 2-2:

Wesentliche Eigenschaften der ausgewahlten und vor Ort (Nr. 1 bis 30) bzw. mittels ZEB (Nr. 31 bis 50) erfassten
Strecken (Fortsetzung)




20

Nr. Bun-|StralRe Lage / Abschnitt Bau- |Asphalt- Bindemittel |Einbautemp. |FEZ? |Bemerkung
des- jahr ¥ |mischgut (°C)
land min  |max
1-2A MV |(B 106) |Knoten Fahrbinde — {2004 [SMAO0/8S |PmB45A [149% (1609 |lI wurde wegen
L 072 Knoten Goldenstadt, Weiterbau paralleler
Abschnitt 0 BAB14 riickgestuft
3-5A NW (K5 Haltern, Holtwicker |2003 |AB 0/11 S 50/70 161 174 Il
Strafl3e, Abschnitt 0
8A HE |B49 Ruppertenrod — 1999 |SMA0/11S |50/70 175 Il
Flensungen
9A HE |L 3162 Storndorf — Meiches (2000 |AB 0/11 B 80 152 162 Il
12 A HE |L 3072 OU Atzenhain 1999 |ABO0/11 B 65 rund 170

24 A BB |L 303 Tasdorf — Eggersdorf(2001 [SMA0/11S |PmB 45A Il
31A NI B 209 OD Amelinghausen (1999 [SMA0/11S |PmB 45A I

(2019)
32A HE (B3 Schonstadt — 1999 |SMA0/8S |50/70 I
Schwarzenborn/ (2020)
Halsdorf
33A HE |BAB5 Grunberg 2003 |SMA0/8S |[PmB45A im Mittel 151 |l Seitenstreifen
35A SN |B 283 Tannenbergsthal — (1999 [SMA0/8S |PmB45A 1l
Mihlleithen
40A MV (B 193 Neustrelitz — Brustorf|2000 |AB 0/11 S B 65 175 178 I
46-50 A |SH |BAB7 Abschnitt 1 2004 |SMAO0/11S |PmB45A (164 175 |
(2017)

1) gegebenenfalls Jahr des Ausbaus/Uberbauung in Klammern () angegeben
2) Frosteinwirkungszone nach RStO 12

3) gemessen an/hinter der Einbaubohle

4) gemessen im Beschicker/Shuttle

Tab. 2-3:  Wesentliche Eigenschaften der zu den ausgewahlten Strecken zugehdrigen Referenzstrecken

Zum Teil erfolgte in vergangenen Forschungsprojekten eine Bitumenuntersuchung, wortiber der Zusatz
zwar chemisch charakterisiert wurde, aber nicht eindeutig einem Produkt zuzuordnen war. In diesen Féllen
ist der identifizierte Zusatz angegeben.

Der in der Strecke Nr. 39 enthaltene Zusatz wurde als Granulat geliefert und besteht aus 59,0 M.-%
Zellulosefasern und 41,0 M.-% Fischer-Tropsch-Wachs, das im Asphaltmischprozess zugegeben wird.
Zwar ist das Produkt mit dieser Bezeichnung und von diesem Hersteller nicht mehr auf dem Markt, doch
sind vergleichbar zusammengesetzte Produkte (verwendet in den Strecken Nr. 15 und 18) und das
enthaltene Fischer-Tropsch-Wachs weiterhin zu beziehen. Daher wurde auch diese Strecke bertcksichtigt.

Auch das oberflachenaktive Additiv, das in der Strecke 2 erprobt wurde, ist nicht mehr auf dem Markt
verfugbar. Hier wurde die Strecke jedoch bertcksichtigt, weil das Produkt in der Erfahrungssammlung
gelistet ist und im Zusammenhang mit dieser Strecke auch eine weitere Erprobungs- und eine
Referenzstrecke eingebaut worden ist.

Eine kurze Beschreibung der wesentlichen Merkmale der einzelnen Strecken einschlie3lich der
gegebenenfalls vorhandenen Referenzstrecken ist der Streckendokumentation, die zugleich auch die
Ergebnisse der Erhebung des Zustands enthélt, im Anhang 1 zu entnehmen.
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3  Erhebung des Zustands ausgewahlter Strecken

3.1 Vorgehen

Fur die ausgewahlten Strecken wurde der Zustand entweder vor Ort visuell bei Begehung des gesamten
Streckenabschnitts und/oder mittels Auswertung der Uber den IT-ZEB Server der BASt verfiigbaren Daten
erhoben.

In beiden Fallen wurden in Anlehnung an die Zustandserfassung sowie das Vorgehen bei den
Nacherhebungen zur Bewertung der Erprobungsstrecken (z. B. DAMM, BIELENBERG, RADENBERG
2006) die gleichen Merkmale betrachtet:

e Verformungen
— Langsunebenheit
— Spurrinnen

e Risse

e Nahte

o Flickstellen

e Sonstige Oberflachenschaden

Bindemittel-/Mdrtelanreicherungen

Ausmagerungen

Splittverlust (Kornverlust)

Abplatzungen, Ausbriiche, Schlaglécher

Die Verformungen (vor allem die Spurrinnen) wurden entsprechend ihrer Auspragung bewertet. Zudem
wurde erfasst, welche Bereiche der Strecke wie stark betroffen sind.

Zur Bewertung der Risse wurde erfasst, wie grol3 der Anteil der betroffenen Bereiche ist und wie stark die
jeweiligen Bereiche geschadigt sind. Dies bezieht sich sowohl auf die Anzahl und Lange (Einzelrisse) bzw.
die Risshaufung und die FlachengrofRe (Netzrisse) als auch auf die Auspragung der Risse. Des Weiteren
wurden wenn moglich die Lage und die Orientierung der Risse mit erfasst.

Der Zustand der Néhte — primér der Langsnahte — wurde durch die Dokumentation der offenen Néhte
erfasst. Hierzu wurden der Anteil der offenen Nahte sowie deren Auspragung ermittelt.

Bei den Flickstellen wurde der Flachenanteil erfasst. Hierbei wurden, vor allem wenn Auffélligkeiten
vorlagen, die GréRe und die Lage mit dokumentiert. Wenn moglich wurden zudem Ruckschliisse auf die
Ursache fir die Sanierungsmafinahme gezogen.

Die sonstigen Oberflachenschaden wurden ebenfalls nach der Haufigkeit des Auftretens und nach der
jeweiligen Auspragung bewertet. Auffélligkeiten, wie die Lage der jeweiligen Oberflachenschaden, wurden
wenn maglich mit dokumentiert.

Da besondere Beanspruchungen der Stral3e beispielsweise aus dem Verkehr, der Bewitterung oder der
Streckenfuhrung eine Schadensbildung sowohl férdern als auch hemmen kdnnen, sollten diese bei
Vorliegen ebenfalls dokumentiert werden. Beispiele fiir solche besonderen Beanspruchungen der Stralie
sind die Folgenden:

e Langsneigung
o spurfahrender Verkehr
e enge Kurven

e Brems-/Beschleunigungsvorgange
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o Waldgebiet
e Sonnenhang

e Hohenlage

3.2 Erhebung des Zustands vor Ort

Die Erhebung des Zustands vor Ort erfolgte im April und Mai 2021.

Zunachst wurde vor Ort eine Beschreibung der Strecke durchgefuhrt. Hierzu wurden in den
Erfassungsbdgen die Langsneigung der Fahrbahn, die Auspragung spurfahrenden Verkehrs, Grinde fur
starke (Scher-)Beanspruchungen der Fahrbahn wie enge Kurvenradien oder Bereiche starker
Beschleunigungen/Verzégerungen (z. B. plangleiche Knotenpunkte) und Besonderheiten zur Witterung wie
Waldgebiete, Nord- oder Sidhange oder die Hohenlage aufgenommen. In den meisten Fallen erfolgte
diese Dokumentation rein beschreibend; Ausnahme bildeten die quantitativ anzugebenden, starken
Langsneigungen und die Hohenlage tiber NN.

FE 88 0347/2020 "Erhebung tiber den Zustand von
Projekt Strecken mit temperaturabgesenktem und viskositats-
verandertem Asphaft nach langer Nutzungszedt”

Strecke Nr.

Lage
Bundesland
Strafen-Mr.
Strafenname

Asphalt
Baujahr
Asphatmischoutsorte
Bindemittel
Zusatz
Einbautemperatur
Sonstiges

B uchung

Lingsneigung

spurfahrender Verkehr

Kurven/Beschleunigung/etc.

(Witterung

Bild 3-1:  Erfassungsbogen Teil 1 (Beschreibung der Strecke)

Die einzelnen (Schadens-)Merkmale stammen zum Teil aus dem Arbeitspapier zur Systematik der
Stral3enerhaltung der FGSV (AP 9/ A 1.2 2001; AP 9 /K 3.2 2018), zum Teil aus den vorangegangenen
Forschungsberichten zur Erfassung des Zustands von Strecken unter Verwendung viskositatsveranderter
Bindemittel zur Beurteilung des Langzeitverhaltens; die Forschungsberichte boten haufig eine Basis dafur,
um dber die Aufnahme eines Produktes in die Erfahrungssammlung zu entscheiden.

Jedes Merkmal wurde quantitativ bewertet mit einer Note von 1 fur einen sehr guten Zustand bis 5 fur einen
sehr schlechten Zustand, wobei nicht im Nachkommabereich unterschieden wurde (siehe Ausfiihrungen
zu den Noten im Zusammenhang mit den einzelnen Merkmalen). Wo mdglich, beruhte die Bewertung wie
im Fall der Spurrinnentiefe auf einer quantitativ zu erfassenden GrofR3e selbst. In anderen Fallen wurde das
Ausmal} der Schadigung bzw. des Verschleil3es dokumentiert und der Anteil der betroffenen Bereiche an
der gesamten Strecke gemessen oder anhand der Tafeln fir Schéatzflachen aus dem Arbeitspapier zur
Systematik der StraR3enerhaltung der FGSV eingeschéatzt.

Die Erhebung des Zustands wurde stets von zwei Personen gemeinsam durchgefiihrt, die unabhangig
voneinander die einzelnen Merkmale bewerteten. Die von den Personen erfassten Noten der einzelnen
Merkmale waren in den meisten Fallen identisch oder wichen nur geringfiigig voneinander ab. Bei den sehr
vereinzelt vorkommenden Fallen mit deutlichen Abweichungen in der Bewertung der Merkmale wurden
die
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Bewertungen im Nachgang besprochen, um mdgliche grundlegende Unterschiede bei der Bewertung
aufzuklaren und so eine gemeinsame Bewertung vorzunehmen.

Bei der Erhebung des Streckenzustands vor Ort wurden die Strecken fotografisch dokumentiert. Neben
einem Eindruck Uber die Beanspruchung der Strecke (vgl. Beschreibung aus Bild 3-1) dienten die
Aufnahmen vor allem zur Dokumentation mdglicher Schadensbilder nach deren Art, Ort, Haufung und
Auspragung.

Neben der Fotodokumentation erfolgte eine beschreibende (teils qualitativ und wo mdglich
quantitativ) Bewertung der in Kapitel 3.1 genannten Merkmale sowie jeweils eine Benotung von 1 bis 5.

Die Langsebenheit wurde in die Kategorien Muldigkeit und Kantigkeit unterteilt. Mit der Muldigkeit wurden
die langwelligeren Unebenheiten erfasst. Unter Kantigkeit fielen dagegen abrupte Unebenheiten, die
abgesehen von Quernadhten, die gesondert zu betrachten waren, bei den erfassten Strecken kaum
festzustellen waren.

Es wurden fur die beiden Merkmale stets der betroffene Flachenanteil und sofern lokalisierbar die Lage der
Unebenheiten erfasst. Aus der (nicht messtechnisch erfassten) Auspragung der Unebenheiten und dem
jeweils betroffenen Flachenanteil wurde eine Bewertung entsprechend des Notensystems vorgenommen.
Wurden nahezu keine Unebenheiten festgestellt, erfolgte die Benotung mit einer 1. Je starker die
Unebenheiten festzustellen waren und je gréRRer die betroffenen Bereiche waren, desto schlechter die
Benotung, wobei die Note 5 nur fiir durchgehend extrem unebene Strecken vorgesehen war. Anzumerken
ist in diesem Zusammenhang, dass Unebenheiten aufgrund anderer Schadensmerkmale wie Flickstellen
oder Ausbriiche nicht dem Merkmal LaAngsunebenheit zuzurechnen waren.

Neben der Unebenheit wurde zur Bewertung der Verformung als Hauptmerkmal die Spurrinnenbildung
erfasst. Hierzu wurde an einzelnen, vor Ort als reprasentativ angesehenen Stellen mittels 4-m-Latte und
Messkeil die Querebenheit nach TP Eben — Beriihrende Messungen, 2017 bestimmt. Zudem wurden vor
Ort magliche Auffélligkeiten im Zusammenhang mit der Spurrinnenbildung dokumentiert. Hierzu z&hlten
Texturunterschiede zwischen den Spuren und Zwischenbereichen oder gegebenenfalls festzustellenden
Aufwélbungen neben den Spuren.

Zur Bewertung wurden den ermittelten Spurrinnentiefen unmittelbar Noten zugeordnet. In Bild 3-2 ist neben
dem Teil ,Verformungen® des Erfassungsbogens die Tabelle zur Verkniipfung von Spurrinnentiefen und
Noten dargestellt. Ergdnzend ist in dem Zusammenhang anzumerken, dass die Benotung nach der Tabelle
in Bild 3-2 von der Benotung im Rahmen einer ZEB-Auswertung abweicht. Ursachlich hierfir war die
Tatsache, dass bei der Benotung analog zur ZEB-Auswertung bei den erfassten Spurrinnentiefen eine zu
geringe Differenzierung zwischen den unterschiedlichen Strecken gewesen wére.

Ebenheitsmerkmale

Muldigkeit Flachenanteil
Lage
o1l o2 o3 o4 ob
Kantigkeit Flachenanteil
Lage
o1l o2 o3 o4 ob
Auspragung mm

Spurrinnen Texturin Spur

Aufwdloungen neben Spur

Bild 3-2:  Links: Erfassungsbogen Teil 2 (Verformungen); rechts: Verknupfung von Spurrinnentiefen und Noten

Zur Bewertung der Rissbildung wurde zwischen Einzelrissen und Netzrissen unterschieden.

Bei Einzelrissen wurde die Lange der Risse, deren Ausrichtung (langs oder quer) sowie deren Auspragung
und Lage erfasst. Im Fall von Netzrissen wurde neben deren ebenfalls dokumentierter Auspragung
und
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Lage der betroffene Flachenanteil ermittelt. Bei der Ermittlung der Fléachenanteile wurden (ebenso wie bei
allen anderen anteilsméaRig zu bewertenden Merkmalen) die Schatzhilfen fur Flachenanteile des FGSV-
Arbeitspapiers zur Systematik der Stra3enerhaltung, Reihe K Abschnitt K2 Unterabschnitt K 2.3
herangezogen.

Weiterhin wurde fiir die Risse, sofern moglich, z. B. anhand des Erscheinungsbildes, der Charakteristik
und weiterer vorliegender Informationen darauf geachtet, ob die Risse augenscheinlich von oben — also in
der zu bewertenden Schicht — oder von unten aus den Uberbauten Schichten entstanden sein kénnen.

Da zur Bewertung der Rissbildung stets mehrere gleich wichtige Kriterien wie der Anteil der betroffenen
Flachen und die Auspragung der Risshildung vorliegen, war keine direkte Verkniipfung zwischen den
Kriterien und der Benotung analog zur Vorgehensweise bei der Spurbildung mdglich. Zwischen den
Benotungen 1 fiir eine Strecke nahezu ohne feststellbare Rissbildung und 5 fur nahezu durchgehende,
erhebliche Rissbildung sind die im Allgemeinen zu beschreiben mit: 2 bei relativ leichter, vereinzelter
Rissbildung; 3 bei weit verbreiteter bzw. wenn vereinzelt auftretend stérkerer Rissbildung; 4 bei
verbreiterter, starkerer Rissbildung.

Der Zustand der Néhte wurde dadurch bewertet, dass die gegebenenfalls auftretenden offenen (Langs-)
Néhte erfasst wurden. Neben der Lange bzw. dem Anteil offener Nahte an der Gesamtheit der vorhandenen
Néhte wurde deren Auspragung, also vor allem die Breite der offenen Néhte bestimmt. Zuséatzlich zu der
Breite der offenen Nahte wurde gegebenenfalls der Zustand der Flanken dokumentiert. Da auch bei den
Néhten mit dem Anteil offener Néhte und deren Zustand mehrere relevante Kriterien vorliegen, war auch
hierbei keine unmittelbare Verknupfung zu den Noten mdglich. Die Vergabe der Noten erfolgte daher
analog zu der bei der Risshildung bis 1 fur eine Strecke ohne offene Nahte und 5 fur eine Strecke mit
nahezu durchgehend stark geschadigten Nahten.

merkmale

Lange m
Einzelrisse - Richtung Richtung ol&ngs o= quer
Auspragung (Rissbreite)

Lage
ol o2 o3 o4 ob

Flachenanteil %
Netzrisse
Auspragung (Rissbreite)

Lage

ol o2 o3 o4 ob
offene Nahte Lange m

[Auspragung (Rissbreite)

ol o2 o3 o4 ob
Bindemittel- /

Mé rtelanreichening Flachenanteil __ %

Lage

[Ausmagernng
(Entmortatung) Flachenanteil [
Splittverlust o1 ©2 o3 o4 ob

{Kornausbriiche)

[Abplatzung, Ausbruch,
Schlagloch

Flachenanteil %

Bild 3-3:  Erfassungsbogen Teil 3

Die Schadensmerkmale Bindemittel-/Mdrtelanreicherungen, Ausmagerungen oder Splittverlust wurden
neben der Erfassung im Bereich der Spurrinnen auch im Ubrigen Bereich dokumentiert. Neben der
Auspragung der jeweiligen Schadensmerkmale wurde hierbei der Flachenanteil erfasst.
Abplatzungen,
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Ausbriiche und Schlaglécher wurden in Fallen starker Auspragung einzeln, ansonsten analog zu den
vorgenannten Schadensmerkmalen generell in ihrer Ausprdgung und dem betroffenen Flachenanteil
beschrieben. Bei allen in diesem Absatz aufgezéhlten Merkmalen liegen mit deren Auspragung und deren
Flachenanteil mehrere Bewertungskriterien vor. Daher erfolgte die Notenvergabe analog zu der im
Zusammenhang mit der Rissbildung beschriebenen Vorgehensweise.

Der Teil des Erfassungsbogens zu den Merkmalen Rissbildung, Nahte, Bindemittel-/Mortelanreicherungen,
Ausmagerungen, Splittverlust sowie Abplatzungen, Ausbriiche und Schlagldcher ist in Bild 3-3 dargestellt.

Zur Bewertung von Flickstellen wurde zwischen eingelassen, mutmallich aufgrund von Aufgrabungen oder
ahnlichem notwendigen Flickstellen und aufgesetzten Flickstellen, die ihre Ursache vermutlich in einer
vorangegangenen Schéadigung der Fahrbahn haben, unterschieden. MalRgeblich fur das FE-Projekt sind
dabei die letztgenannten Flickstellen.

Bei den aufgesetzten Flickstellen wurden die Lage und der jeweilige Flachenanteil erfasst. Zudem wurde
dokumentiert, ob einzelne, grofRe Flickstellen oder viele kleiner Flickstellen vorlagen. Neben mdglichen
weiteren Auffalligkeiten wurde zudem anhand des sonstigen Erscheinungsbildes der Strecke sofern
moglich auf potenzielle Schadensursachen zurtickgeschlossen.

Analog zum Schadensmerkmal Spurbildung erfolgte bei der Benotung der Flickstellen eine unmittelbare
Verkniipfung zwischen in diesem Fall dem prozentualen Flachenanteil an Flickstellen und der Note. Die
vorgenommenen Verknipfungen sind in der rechten Tabelle von Bild 3-4 zusammengefasst.

Zusatzlich zu den zuvor beschriebenen Merkmalen wurden bei den Begehungen vor Ort im Falle von
entsprechenden Auffalligkeiten noch die Rauigkeit und das Vorhandensein von Aufhellungsgestein
dokumentiert. Hierbei ist anzumerken, dass die Rauigkeit nicht messtechnisch erfasst wurde und somit nur
bei sehr selten aufgetretenen, signifikanten Auffalligkeiten bewertet wurde.

Sofern dariiber hinaus noch Besonderheiten festzustellen waren, wurden diese in einem separaten Feld
des Erfassungsbogens vermerkt.

In Bild 3-4 ist der Teil des Erfassungsbogens zu den Flickstellen, der Rauigkeit, dem Aufhellungsgestein
und weiteren Besonderheiten auf der linken Seite abgebildet.

Vorhanden jao nein o

eingelassene Flickstellen

(Aufgrabung) Ursache:

Auffalligkeiten:

Vorhanden jao nein o
Ursache:
Auffalligkeiten:

aufgesetzte Flickstellen
Lage:

Flachenanteil:

Einzelgrifie

Rauigkeit

(Aufhellungsgestein

Besonderheiten

Bild 3-4:  Links: Erfassungsbogen Teil 4; rechts: Verkniipfung von Flickstellen und Noten
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3.3 Erhebung des Zustands mittels ZEB-Daten

Fur die Erhebung des Zustands der Strecken mittels der auf dem IT-ZEB Server der BASt vorliegenden
ZEB-Daten wurden bei bereits sanierten Strecken die jiingsten ZEB-Daten analysiert, die vor dem Ersatz
oder der Uberbauung verfiigbar sind. Bei noch vorhandenen Strecken wurden die aktuellsten ZEB-Daten
verwendet. Die Auswertung der ZEB-Daten erfolgte auf Basis der im Rahmen der ZEB Ublichen und auf
dem IT-ZEB Server hinterlegten 100 m bzw. 20 m langen Abschnitten. Hierdurch werden die Strecken teils
an ihren Anfangen oder Enden nicht komplett dokumentiert, was in praktisch allen Fallen aufgrund des
Anteils des nicht bewerteten Abschnitts an der gesamten Streckenldnge vernachléssigbar ist.

Zur Bewertung der in Kapitel 3.1 genannten Merkmale wurden einerseits die vorhandenen
Zustandswerte fur die Allgemeine Unebenheit (ZWAUN), die Spurrinnentiefe (ZWSPT), die Risse
(ZWRISS) und fur die Flickstellen (ZWFLI) bzw. die Restschadensflache (ZWRSFA) zur Erhebung des
Zustands herangezogen. Zu den einzelnen Merkmalen ist folgendes anzumerken: Die Unebenheiten
wurden so im Gegensatz zu den Erhebungen vor Ort messtechnisch auf der gesamten Strecke erfasst. Die
Spurrinnentiefen wurden analog zu den Erhebungen vor Ort messtechnisch erfasst. Im Fall der ZEB-Daten
jedoch kontinuierlich fur die gesamte Strecke. Bei den Rissen wurde im Gegensatz zu der Erfassung vor
Ort keine Unterscheidung zwischen Einzel- und Netzrissen vorgenommen.

Zur Bewertung wurde neben dem Mittelwert des Zustandswertes fiir die Strecke auch die Spannweite der
Zustandswerte dokumentiert. Des Weiteren wurden hierbei gegebenenfalls vorhandene Auffélligkeiten wie
die Konzentration von schadhaften Bereichen in bestimmten Abschnitten mit erfasst.

Zuséatzlich wurden die bei der Zustandserfassung aufgenommenen Bilder der Frontkamera und der
Oberflache betrachtet. Neben den zuvor beschriebenen, Uber die mit den entsprechenden
Zustandsmerkmalen abgedeckten Merkmale waren hierdurch soweit erkennbar die Merkmale offene
Néahte, Bindemittel-/Mortelanreicherungen, Ausmagerungen, Splittverlust sowie Abplatzungen, Ausbriiche
und Schlaglécher zu bewerten. Hierbei ist anzumerken, dass die Bewertung Uber die zur Verfiigung
stehenden Fotos nicht die die gleiche Aussagekraft haben wie die Bewertung vor Ort. Kleinere
Auffalligkeiten kdnnen teilweise gar nicht erst festgestellt werden. Und bei den festgestellten Auspragungen
dieser Merkmale ist auch keine vergleichbar prézise Bewertung méglich. Dennoch wurden die genannten
Merkmale auf Basis der zur Verfigung stehenden Fotos so prazise wie moglich bewertet und so
entsprechend dem Vorgehen bei der Erfassung vor Ort Noten von 1 bis 5 vergeben.

Dem Bild 3-5 ist ein Screenshot des Bildmaterials aus dem IT-ZEB Server der BASt mit Fotos der
Frontkamera und der Oberflache zu entnehmen.

Mit dem ARS Nr. 6/2018 (BMVI 2018) wurden Anderungen in der Zustandsbewertung vorgenommen. Mit
den Anderungen wurden unter anderem einzelne ZustandsgroRen durch Neue ersetzt (z. B. Flickstellen
durch Restschadensflache Asphalt) und neue Normierungsfunktionen zur Berechnung der Zustandswerte
der bewertungsrelevanten Zustandsgrof3en eingefiihrt. Dadurch ergeben sich bei gleicher Auspragung
einer ZustandsgrofRe zum Teil abweichende Zustandswerte. Daher wurden, wenn immer mdglich, die
Zustandswerte der gleichen Basis angewendet. In wenigen Ausnahmen lagen jedoch keine aktuellen
Zustandswerte vor, sodass auf die alten Werte zuriickgegriffen werden musste. Dies wurde in allen Fallen
deutlich gekennzeichnet.

Abweichend von dem geplanten Vorgehen konnte fur die Strecke Nr. 39 der Zustand mittels ZEB-Daten
nicht erhoben werden: Bei der Messkampagne 2010 war der Hauptfahrstreifen offensichtlich — entgegen
der Informationen — bereits saniert worden, in der Messkampagne 2006 konnte der Streckenabschnitt
aufgrund einer Baustelle nicht erfasst werden. Dadurch fallt diese Strecke bei der weiteren Auswertung
heraus.

Ebenfalls musste die Bewertung auf Basis der Zustandswerte bei der Strecke Nr. 40 entfallen. Hierbei
handelte es sich um einen relativ kurzen Abschnitt, der durch keinen 100-m-Abschnitt voll gedeckt wurde.
Die Bewertung beruht somit ausschlief3lich auf der Auswertung dem in den zur Verfiigung stehenden Fotos
optisch erkennbaren Zustand.

Bei den Strecken Nr. 33 und 33 A konnte des Weiteren nur eine optische Bewertung erfolgen. Da es sich
bei der Mallnahme um eine Erprobungs- und Referenzstrecke ausschlie3lich auf dem Seitenstreifen
handelt, liegen hierfur keine Zustandswerte vor.



27

Bild 3-5:  Screenshot des zur Verfligung stehenden Bildmaterials auf dem IT-ZEB Server der BASt

3.4 Vergleich der Ergebnisse der Erhebung vor Ort mit ZEB-Daten

Mit den Strecken Nr. 10, 20, 21, 23, 25, 26 und 30 wurde beispielhaft bei sieben in situ erfassten Strecken
zusatzlich die ZEB-Daten ausgewertet. Obwohl zwischen den Erfassungen funf Jahre lagen (ZEB-
Kampagnen von 2016; Begehung vor Ort 2021) wurden die jeweiligen Benotungen fiir die im Rahmen der
ZEB- Kampagnen quantitativ bewerteten Kriterien Ebenheit, Spurbildung, Risse und Flickstellen in Tab.
3-1 gegenibergestellt.

Strecke Nr. Erfassung Ebenheit Spurbildung Risse Flickstellen

vor Ort 3,0 3,0 3,5 4,0
10 ZEB (2016) 2,7 15 3,8 24
vor Ort 3,0 - 3,0 2,0

20
ZEB (2016) 2,4 1,4 3,1 1,2
vor Ort 1,0 2,0 3,0 2,0
2 ZEB (2016) 1,7 1,4 1,7 1,0
vor Ort 2,0 2,0 1,0 1,0
2 ZEB (2016) 1,9 1,3 1,0 1,0
vor Ort 1,0 1,0 15 1,0
2 ZEB (2016) 2,0 1,3 11 1,0
vor Ort 2,0 2,0 3,0 2,0
2 ZEB (2016) 21 1,4 3,2 1,3
vor Ort 1,0 2,0 1,0 1,0
%0 ZEB (2016) 1,9 1,3 11 11

Tab. 3-1:  Gegenuberstellung der Benotung vor Ort bzw. ZEB-Kampagne 2016
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Bei einem Vergleich zwischen der Erhebung vor Ort und den ZEB-Daten fir diese Strecken ist
grundsétzlich anzumerken, dass bei der Erhebung vor Ort stets ganze Noten vergeben wurden, wahrend
die ZEB-Daten auf eine Nachkommastelle gerundet vorliegen.

Die Benotung der Ebenheit zeigt bei dem Vergleich zwischen der Erhebung vor Ort und den ZEB-Daten in
den meisten Féllen geringe Unterschiede. Die festgestellten Unterschiede beruhen zumindest zum Tell
darauf, dass die Ebenheit vor Ort nicht messtechnisch erfasst wurde. Daher sind die Unterschiede als nicht
gravierend zu bewerten.

Wie bereits in Kapitel 3.2 beschrieben, fuhrt die Benotung der vor Ort gemessenen Spurrinnen
systematisch zu schlechteren Noten, da eine starkere Differenzierung zwischen den einzelnen Strecken
erreicht werden sollte. Abweichungen von diesen systematischen Unterschieden kdénnen nur bei der
Strecke Nr. 10 und der Strecke Nr. 25 festgestellt werden. Diese Abweichungen sind mutmallich darauf
zurlickzufiihren, dass bei der Erhebung vor Ort nur stichpunktartig die Querebenheit gemessen wurde,
wahrend die Zustandswerte den Mittelwert Giber die gesamte Strecke wiedergeben.

Die Rissbildung wurde mit Ausnahme der Strecke Nr. 21 stets sehr &hnlich bzw. bei entsprechender
Rundung zumeist identisch bewertet. Entweder war bei der Strecke Nr. 21 der optische, zum Teil subjektive
Eindruck vor Ort deutlich abweichend von den Messergebnissen der ZEB-Kampagne oder die Rissbildung
auf dieser Strecke hat in den funf Jahren zwischen der ZEB-Kampagne und der Erhebung vor Ort deutlich
zugenommen.

Der Anteil der Flickstellen wurde bei einigen Strecken bei der Erhebung vor Ort schlechter bewertet als bei
der ZEB-Kampagne. Moglicherweise sind bei diesen Strecken in den fiinf dazwischen liegenden Jahren
weitere Flickstellen dazu gekommen.

Generell ist bei dem in diesem Kapitel durchgefuhrten Vergleich zwischen der Erhebung vor Ort und den
ZEB-Daten aus 2016 festzustellen, dass mit der Erhebung vor Ort zu der Bewertung nach ZEB
gut vergleichbare und damit generell nachvollziehbare und abgesicherte Ergebnisse gewonnen wurden.

3.5 Streckendokumentation

Der Anhang enthélt die Streckendokumentationen der Begehung vor Ort (Anhang 1.2) und der Auswertung
der ZEB (Anhang 1.3). Zur besseren Ubersichtlichkeit und Vergleichbarkeit sind alle Dokumentationen
identisch aufgebaut.

In diesen Streckendokumentationen sind neben den erhobenen Merkmalszustanden der Strecken auch
die allgemeinen Informationen zu der Strecke sowie — sofern vorhanden — relevante Kenndaten aus den
Eignungs- bzw. Erstpriifungen und den Kontrollprifungen aufgefuhrt. Sind fur eine Strecke die Ergebnisse
der Kontrollprifungen von mehreren Proben bekannt, enthalt die Streckendokumentation bei zwei Proben
jeweils die beiden Einzelwerte, bei drei Proben oder mehr den Mittelwert und die Spannweite der
Einzelwerte des jeweiligen Kennwertes.

Sofern fur die Auswertung relevante Besonderheiten fir die einzelne Strecke bekannt sind, sind diese
ebenso in den jeweiligen Streckendokumentationen angegeben.

Die Referenzstrecken besitzen bei der Streckennummer jeweils die Ergédnzung ,A“ zu der jeweils
zugehdrigen Erprobungsstrecke mit viskositatsverdndertem Asphalt.

Fur die Wetterdaten beim Einbau, die Gber die Daten des Deutschen Wetterdienst (DWD) erganzt wurden,
ist ergdnzend die Stationsnummer und die Entfernung (Luftlinie) zur Strecke angegeben. Die angegebene
Lufttemperatur entspricht dem Tagesmittelwert an dem Einbautag bzw. der Spannweite der
Tagesmittelwerte in dem Einbauzeitraum. War aus den Unterlagen nur das Baujahr, aber nicht das
Einbaudatum bzw. ein begrenzter Zeitraum bekannt, konnten keine Wetterdaten erganzt werden.

Fur die Strecken, deren Zustand mittels ZEB-Daten erhoben wurde, ist ergdnzend das Jahr der
Messkampagne angegeben, aus der die Zustandswerte ermittelt wurden. Unter Umsténden ist dies bis zu
vier Jahre oder mehr vor der Sanierung oder vor der letzten Messkampagne, fiir die aber noch nicht die
Messdaten ausgewertet werden konnten.
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Die Zustandswerte, die nach dem mit dem ARS Nr. 6/2018 eingefiihrten System ermittelt wurden, sind in
den Streckendokumentationen entsprechend dem ARS mit der Ergdnzung ,_15" gekennzeichnet. Dies
betrifft die Vielzahl der Erhebungen mittels ZEB-Daten, auch wenn die Zustandserfassungen in
Messkampagnen vor 2015 bzw. 2018 stattfand. Zur Verdeutlichung der Félle, in denen die Zustandswerte
noch nach dem vorherigen System ermittelt wurden, ist bei diesen der Index ,(alt)* angehangen.

4  Auswertung der Zustandserhebung

4.1 Datenbereinigung und Uberblick

4.1.1 Datenbereinigung

Zur Auswertung der erfassten Daten erfolgte zunéchst eine Datenbereinigung:

e Fur die Strecke Nr. 13 und 20 kamen im Zuge der Erhebung der Strecke und der Recherche
weiterer Unterlagen (Erstprifung, Kontrollprifung) widersprichliche Informationen Uber die
Verwendung von viskositatsveranderten Bindemitteln. Aus diesem Grund werden diese Strecken,
auch wenn sie erfasst und im Anhang 1.2 dokumentiert sind, im Zuge der Auswertung nicht
bertcksichtigt.

e Fur die Strecke Nr. 39 konnte anhand der ZEB-Daten der Zustand nicht ermittelt werden
(s. Kapitel 3.3).

Insofern standen insgesamt die Daten von 59 Strecken, davon 12 Referenzstrecken, zur Auswertung zur
Verfligung. Von den 47 Erprobungsstrecken, die mit einem viskositatsverandernden Zusatz und — mit
Ausnahme der Strecken mit Montanwachs — als temperaturabgesenkt eingebaut angegeben sind, wurde
der Zustand bei 28 Strecken vor Ort erfasst und bei den Ubrigen 19 Strecken mittels ZEB. (Die
Bezeichnung Erprobungsstrecke wird nachfolgend zur einfacheren und einheitlichen Beschreibung fir die
viskositatsveranderten und weitgehend temperaturabgesenkt hergestellten Strecken verwendet, auch
wenn nur ein Teil dieser Strecken im engeren Sinne zur Erprobung der Viskositatsveranderung und/oder
Temperaturabsenkung hergestellt worden sind.)

4.1.2 Erster Uberblick Giber Eckdaten der Strecken

Die Strecken wiesen bei Erhebung ein Alter zwischen 5 Jahren und 22 Jahren auf (Bild 4-1), wobei
die Erprobungsstrecken mit zugehdoriger Referenzstrecke ein Alter zwischen 8 und 22 Jahren besal3en.
Mehr als die Halfte der Strecken besal} ein Alter von mindestens 14 Jahren.

Fur 11 Erprobungsstrecken und 3 Referenzstrecken ist bekannt, dass diese bereits ausgebaut
oder instandgesetzt wurden. Bei den Erprobungsstrecken war dies nach einer Liegedauer zwischen
mindestens 6 Jahren und 21 Jahren der Fall, bei den Referenzstrecken zwischen 13 und 21
Jahren. Fir die Erprobungsstrecke mit der kirzesten Liegedauer von 6 Jahren (Strecken-Nr. 45)
wurde seitens der zustandigen Strallenbaubehdrde mitgeteilt, dass der Ausbau einer
grundhaften Sanierung des Briickenbelags im Zuge der Verstarkung externer Spannglieder der Briicke
geschuldet ist und somit nicht im Zusammenhang mit dem Zustand der Erprobungsstrecke stand. Auf
der Erprobungsstrecke Nr. 42 erfolgte 7 Jahre nach dem Einbau der Erprobungsstrecke ein grundhafter
Ausbau der Strecke, was ebenso nicht dem Zustand der Erprobungsstrecke geschuldet war. Fir die
weiteren 9 Erprobungsstrecken sowie alle 3 Referenzstrecken mit einer Liegedauer von mindestens 8
Jahren ist der Grund fir den Ausbau oder die Erhaltung nicht bekannt.

Die 36 noch vorhandenen temperaturabgesenkt und viskositatsverandert hergestellten
Asphaltdeckschichten wiesen bei der Erhebung ein Alter zwischen 6 und 22 Jahren auf, im Mittel
15,3 Jahre. Bei den 9 noch vorhandenen Referenzstrecken lag das Alter zwischen 8 und 22 Jahren, im
Mittel bei 17,7 Jahren.
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Bild 4-1:  Verteilung der erfassten Strecken (Erprobungs- und Referenzstrecken) in Abhéngigkeit des Alters bei der Erhebung

Fur die Auswertung der ermittelten Zustandsdaten wurden in Absprache mit dem Betreuerkreis die
verwendeten mit viskositatsverandernden organischen Zusatzen modifizierten Bindemittel den Kategorien
nach den E KvB 16 zugeordnet, unabhangig davon ob die Bindemittel gebrauchsfertig viskositatsverandert
waren oder ob die viskositdtsverandernden organischen Zusétze erst an dem Asphaltmischwerk
zugegeben wurden. Die Bitumen, denen ein viskositatsverandernder mineralischer Zusatz oder ein
oberflachenaktives Additiv zugegeben wurde, und die Bitumen der Referenzstrecken werden einheitlich
nach den Bezeichnungen in den TL Bitumen-StB 07/13 benannt, auch wenn sie gegebenenfalls noch mit
einem alteren Bitumen der vorherigen Bezeichnung (z. B. B65 oder B80) hergestellt worden sind.

Der GroRdteil der Erprobungsstrecken, 30 Strecken bzw. knapp 64 %, wurde mit einem
viskositatsverandernden Zusatz oder viskositatsverénderten Bindemittel der Klassifikation VL hergestellt
(Bild 4-2). Bei 8 Strecken bzw. rund 17 % wurde der viskositatsverdndernde mineralische Zusatz Zeolith
(Z) eingesetzt und bei ebenso vielen Strecken ein viskositatsverandernder Zusatz bzw. ein
viskositatsverandertes Bindemittel der Klassifikation VH. Bei einer Strecke ist ein oberflachenaktives
Additiv (OF) verwendet worden.

Das Ausgangsbindemittel oder viskositdtsverdnderte Bindemittel war vorrangig, das heil3t bei 28
Erprobungsstrecken, ein Stralienbaubitumen und bei den ubrigen 19 Erprobungsstrecken ein
Polymermodifiziertes Bitumen (Bild 4-3). Bei den Referenzstrecken war das Verhéltnis zwischen
Stralenbaubitumen und Polymermodifiziertem Bitumen ausgeglichen.

Bei 14 Erprobungsstrecken wurde als Baumalnahme bei der Herstellung nur der Ersatz der
Asphaltdeckschicht angegeben, auch wenn bei 3 Erprobungsstrecken hiervon teilweise auch die
Asphaltbinderschicht ausgebessert oder als Profilausgleich eingebaut wurde. 15 Erprobungsstrecken
wurden im Zuge des Ersatzes der Asphaltdecke eingebaut, mit (berwiegend auch einer
viskositatsveranderten und temperaturabgesenkten  Asphaltbinderschicht. Davon wurden 3
Erprobungsstrecken als Kompakte Asphaltbefestigung hergestellt. 4 Erprobungsstrecken sind einer
Erneuerung zuzuordnen, wobei Art und Umfang (Hocheinbau, Tiefeinbau, mit/ohne Asphaltbinderschicht)
sich hier unterscheiden. Bei 6 Erprobungsstrecken fand eine Erneuerung aller Asphaltschichten statt und
bei 5 Erprobungsstrecken dariiber hinaus auch eine Erneuerung der ungebundenen Schichten. Fir jeweils
1 Erprobungsstrecke ist angegeben, dass diese ein Neubau und eine Uberbauung einer Betonstrecke
umfasste. Und fir 1 weitere Erprobungsstrecke ist der Umfang der MalRnahme bei der Herstellung
unbekannt, hier ist nur angegeben, dass die Asphaltdeckschicht und die Asphaltbinderschicht
viskositatsverandert und temperaturabgesenkt eingebaut worden sind. Insofern ist bei mehr als der Halfte
der Erprobungsstrecken (30 Strecken; 64 %) ein Einfluss aus den tberbauten Schichten auf den Zustand
nicht auszuschliel3en.
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Bild 4-2:  Verteilung der erfassten Strecken nach der Klassifikation des viskositatsverandernden Zusatzes hinsichtlich der
Phaseniubergangstemperatur (VL oder VH) nach den E KvB bzw. Z (Zeolith), OF (oberflachenaktives Additiv) und
Referenz (nicht viskositétsveréanderte Bindemittel in den Referenzstrecken)

Bild 4-3:  Verteilung der erfassten Strecken in Abhangigkeit des viskositatsverandernden Zusatzes und der Bindemittelart
und -sorte

4.1.3 Uberblick tiber den erhobenen Zustand der Strecken

Einen ersten vergleichenden Uberblick tiber die fiir die Strecken erhobenen Zustande gibt die Tab. 4-2.
Dabei wurde zur einfacheren Vergleichbarkeit der Werte das aktuelle Farbsystem nach den ZEB verwendet
(Tab. 4-1).
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Zustandswert Farbung

21,0 <15 blau

215 <25 dunkelgrin
225 <35 hellgriin
23,5 <45 gelb

24,5 rot

Tab. 4-1: Farbliche Klassifizierung der Zustandswerte nach ARS Nr. 6/2018

Die Reihenfolge der Spalten entspricht der Reihenfolge der in der Streckendokumentation dokumentierten
Merkmale und steht nicht im Zusammenhang mit der Relevanz bei der Bewertung des Zustands der
Strecke.

Fur die Merkmale Risse ist zu berticksichtigen, dass bei der Erhebung vor Ort die Risse getrennt nach den
Merkmalen Einzelrisse und Netzrisse bewertet wurde, wahrend bei der Auswertung der ZEB-Daten nur der
Zustandswert fur Risse insgesamt (ZWRISS) zur Verfigung stand. Diese sind in getrennten Spalten
angegeben. Fur die vor Ort bewerteten Strecken ist zudem der Mittelwert (Mw) der Merkmale Einzelrisse
und Netzrisse angegeben, welcher auch zunachst zur weiteren Auswertung herangezogen wurde.

Bei der vergleichenden Darstellung der Zusténde sind folgende Besonderheiten der Strecken, die auch in
den Streckendokumentationen notiert sind, zu bericksichtigen:

Fur die Strecken Nr. 3 bis 5 und 3-5 A ist bekannt, dass die im Asphaltmischgut verwendete
Gesteinskdrnung problematisch war, was sich sowohl in dem Wert fiir die Ausmagerung zeigt als auch
die bereits teilweise erfolgte grof3flachige Sanierung und dementsprechend einen hohen Anteil an
Flickstellen begrindet. Zwar wurde die Referenzstrecke in einem etwas geringeren Umfang saniert,
doch zeigen sich die Auswirkungen der Eigenschaften der Gesteinskdrnung auch hier. Insofern ist
besonders die schlechte Ausprdgung bei der Ausmagerung und den Flickstellen nicht bzw. nicht
ausschlie3lich dem Bindemittel zuzuordnen.

Fur die Strecken Nr. 10 und 11 ist aus der Literatur zu entnehmen, dass die Unterlage zum Teil eine
unzureichende Tragféhigkeit besitzt, was mit Messungen mit dem Falling-Weight-Deflectometer im
Zuge der Bewertung der Strecke nach rund 5-jdhriger Liegedauer nachgewiesen wurde
(HEIDENLABOR 2008). Dies begriindet zum einen die festgestellte Auspragung der Risse und zum
anderen ebenfalls den Umfang der Flickstellen. Insofern ist die schlechte Auspragung bei den Rissen
und den Flickstellen nicht bzw. nicht ausschlie3lich dem Bindemittel zuzuordnen.

Fur die Strecke Nr. 20 konnte eine Verformung in Form von Spurrinnen nicht erfasst und bewertet
werden, weil hier kein spurgebundenes Fahren gegeben war.

Fur die Strecke Nr. 22 konnte die Auspragung des Merkmals offen N&hte nicht erfasst und bewertet
werden, weil hier einbaubedingt keine Naht vorhanden war.

Fur die Strecken Nr. 33 und 33 A konnten anhand der ZEB-Daten die Merkmale Ebenheit und
Spurrinnen nicht ausgewertet werden: Die Strecke liegt auf dem Seitenstreifen, wo keine ZEB-
Befahrung erfolgt.

Fur die Strecke Nr. 40 konnten anhand der ZEB-Daten die Merkmale Ebenheit und Spurrinnen nicht
ausgewertet werden. Die Strecke besitzt zwar eine Lange von 164 m, doch lag kein 100-m-Abschnitt
der ZEB vollsténdig in diesem Streckenabschnitt.

Fur die Strecke Nr. 44 ist anhand der fur das Projekt zur Verfiigung gestellten Dokumente bekannt, dass
ein Jahr nach der Herstellung der Strecke Untersuchungen aufgrund von Blasenbildung durchgefihrt
wurden. Diese Untersuchungen ergaben, dass Wasser Uber die Naht eintritt, in der darunter
vorhandenen offeneren Schicht mit dem Gefélle in den Fahrstreifen [auft und dort in Abh&ngigkeit von
den Hohlraumverhaltnissen wieder in die Asphaltdeckschicht aufsteigt, wo es aber je nach
Hohlraumgehalt nicht entweichen kann, sondern zu einer Blasenbildung fuhrt. Infolgedessen ist nicht
auszuschlie3en, dass ein Teil der Flickstellen auf die Sanierung der Blasenbildung zuriickzufiihren ist
und nicht im Zusammenhang mit dem verwendeten Bindemittel steht.
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B Q .2 2 o o
22 3 | o .| 8| 8|.|E|5|8222)5|8]|°¢
= EupE (35| 2| 2| 8| 2|28/ 8|8 |2| 2 ¢
= £ T<55 |s8| 5| S| 8| 8| 8|5 |2 E|E|Z| 2| ¢
= g ©88% |<o| @& |id| 2| &| 5|65 2|63 F]8
1 SMA0/8'S |(35/50 VH) 17 | \ |
2 (25/55-55 A) |17 | | |
12A 25/5555A |17 | | |
3 ABO/11S [25/35 VL 18 | | 4]
4 50/80 VH 18 | | 4]
5 35/50 VH 18 | 4 s ]
35A 50/70 18 | | s |
6 SMA0/8S |(50/70) 20 | \ |
7 SMA8S |PmB25M45VL (12 | | |
8 SMA 0/11 S |(50/70) 2 | u 25 | -
8A 50/70 2 | |
9 ABO/11  |(70/100) 21 |3 |
9A 70/100 21 3 |
10 |ABO/11  [35/50 VH 18 |3 3
1 |ABOALl  [25/35 VL 18 |3 3
12 |ABOALl  [(50/70) 2 | 4
12A 50/70 2 | 4
13 |SMAO/8S [25/35 VL 16 | |
14 |SMAO/8S |25/35 VL 2 | | |
15  |SMA8S |(PmB2545VL) (14 | \
16 [SMAO0/8S [(35/50 VL) 20 | | 2,5
17 |SMA0/11 S [35/50 VL 21 | |
18 |SMAO/8S |(PmB25/45VL) (15 | | |
19 |SMA11S |(25/55-55A) |12 |3 s | |
20 |SMAO/BS [25/35 VL 15 |3 | 28
21 |SMAO0/8S |25/35 VL 13| | 25
22 |SMA0/11 S |(50/70) 14| ] |
23 |SMA5S |(PmB25M5VL) |7 | \ |
24 |SMA0/11 S |(35/50 VL) 20 |3 s | s |
24 A 25/5555A |20 |3 | s |
25 |SMA5S |PmB25M45VL |12 | | \
26 |SMAO/8S [35/50 VL 16 | s B
27 |SMA5S  |PmB25M45VL |11 | 25 | |
28 |SMA0/11 S |25/35 VL 2 | | \
29 |SMAO0/11 S |25/35 VL 2 | s | | \
30 [SMA8S |PmB25M45VL |8 | \ |

1) Strecken mit grau hinterlegten Nummern werden wegen Unklarheiten hinsichtlich der Viskositatsveranderung oder fehlender
Erfassungsmoglichkeit bei der Auswertung nicht berucksichtigt.
2) Bitumen mit am Asphaltmischwerk dosiertem viskositétsverandernden Zusatz sind in Klammern () angegeben

Tab. 4-2:  Uberblick tiber die ermittelten Zustandswerte und den Gesamtwert (berechnet nach Formel (1)) der vor Ort (Nr. 1 bis
30) bzw. mittels ZEB (Nr. 31 bis 50) erfassten Strecken
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o 7] =g T = == o [o% = 9] R = c > o [3) = ]
z < mc om < w [ w z 14 [S) m © < [ (%) [ )
31 SMA 0/11 S |35/50 VL 17 3,7
31A 25/55-55 A 17 3,8 2,5
32 SMA 0/8 S |((50/70) 16
32A 50/70 16 2,7
334 |SMA0/8S |(25/55-55 A) 14
33A%Y 25/55-55 A 14
343  |SMA 0/11 S|25/35 VL 9 3,2
35 SMA 0/8 S |35/50 VH 17 26 |3
35A 25/55-55 A 17 2,7
36 SMA8S PmB 25/45VL |11
37 SMA8S PmB 25/45VL |6 31
38 SMA0/8S |PmB 25/45VL |10 2,7
39 SMA 0/8 S |((35/50 VL) 6-11
409 |ABO/11S |(35/50 VL) 8 3
40 A 50/70 8
41 SMA 0/11 S |35/50 VL 17 4,0
423 |SMA 0/11 S|35/50 VL 7 2,6 3
43 SMA0/8S |PmB 25/45VL |10
44 SMA8S (PmB 25/45 VL) |6 3,3
45 SMA0/8S |PmB 25/45VH |5
46 SMA 0/11 S |PmB 45/80 VL |10
47 PmB 25/45VL |10
48 15/25 VH 10 3
49 25/35 VL 10
50 PmB 25/45VH |10
46-50 25/55-55 A 10
A
1) Strecken mit grau hinterlegten Nummern werden wegen Unklarheiten hinsichtlich der Viskositatsveranderung oder fehlender
Erfassungsmoglichkeit bei der Auswertung nicht berucksichtigt.
2) Bitumen mit am Asphaltmischwerk dosiertem viskositétsverandernden Zusatz sind in Klammern () angegeben
3) Ermittlung Zustandswerte ZWAUN, ZWSPT, ZWRISS und ZWFLI nach ZTV ZEB-StB 06
4) Ermittlung Zustand anhand der ZEB-Bilder

Tab. 4-2:  Uberblick tiber die ermittelten Zustandswerte und den Gesamtwert (berechnet nach Formel (1)) der vor Ort (Nr. 1 bis
30) bzw. mittels ZEB (Nr. 31 bis 50) erfassten Strecken (Fortsetzung)

4.2 Berechnung des Gesamtwertes und des Endwertes

Fir die weitere Auswertung wurde zunéchst der Gesamtwert je Strecke berechnet. Die hierfiir verwendete
Formel (1) wurde aus DAMM, BIELENBERG, RADENBERG (2006) tbernommen und entspricht der
Formel, mit der zuletzt der Zustand der Erprobungsstrecken im Vergleich zu den Referenzstrecken und zur
Bewertung fiir eine mégliche Aufnahme in die Erfahrungssammlung ausgewertet wurde:
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Gesamtwert = 0,55 - Risse + 0,20 - Spurrinne + 0,10 - Flickstellen + 0,05 - Rauigkeit

40,05 - Kornausbriiche + 0,05 - Mortelverlust (1)

Die Gewichtung der verschiedenen Merkmale bericksichtigt den méglichen Einfluss des Bindemittels bzw.
dessen Viskositatsveranderung auf das Gebrauchsverhalten des Asphaltes. Unberiicksichtigt bleiben die
erfassten Merkmale Ebenheit (bzw. allgemeine Unebenheit) und offene Nahte. Fir die (allgemeine)
Unebenheit ist kein Zusammenhang mit der Wahl oder Modifizierung des Bindemittels und nur bedingt ein
Einfluss der Temperaturabsenkung des Asphalts zu erwarten. Offene Néhte kdnnen auch durch den
Einbau bedingt sein; ist ein Einfluss des Bindemittels gegeben, so wére zu erwarten, dass sich dieser
ebenso in einer Ausmagerung und/oder Rissen in der tbrigen Flache zeigen wirde.

Die vor Ort erfassten bzw. aus den Daten der ZEB ermittelten Merkmale wurden den in der Gleichung (1)
genannten Merkmalen wie in der Tab. 4-3 unter Variante O aufgelistet zugeordnet. So wurde bei den
Strecken, die vor Ort erfasst wurden, fur die Risse der Mittelwert der Bewertung von Einzelrisse und
Netzrisse herangezogen, fur die Spurrinnen die Bewertung der Spurrinnen, fir die Flickstellen die
Bewertung der Flickstellen und fir die Kornausbriiche die Bewertung von Splittverlust (Kornausbrtche).
Da die Griffigkeit nicht erfasst worden ist, wurde fir die Rauigkeit das Merkmal
Bindemittel-/Mortelanreicherung herangezogen. Auch wenn fur den Mortelverlust das Merkmal
Ausmagerung am stérksten vergleichbar ist, wurde fiir die Ermittlung des Gesamtwertes die schlechtere
Bewertung von einerseits dem Merkmal Ausmagerung und andererseits dem Merkmal Abplatzung,
Ausbruch, Schlagloch herangezogen, da Letzteres auch Folge anfanglicher Ausmagerungen sein kann.

Fur die per ZEB bewerteten Strecken wurden fiir die Risse der Zustandswert ZWRISS, fir die Spurrinnen
der Zustandswert ZWSPT und fur die Flickstellen je nach Alter der ZEB der Zustandswert ZWRSFA bzw.
ZWFLI  herangezogen. Zwar sind die Werte ZWRSFA und ZWFLI aufgrund ihrer
unterschiedlichen Ermittlung (vgl. Kapitel 3.3) nicht unmittelbar miteinander zu vergleichen; auf die
Auswertung im Rahmen dieses Projektes wurde der Unterschied jedoch als vernachlassigbar
eingeordnet, zumal auch nur bei je 1 Erprobungs- und Referenzstrecke noch der &ltere Zustandswert
ZWFLI herangezogen werden musste. Fur die dbrigen Merkmale, die aufgrund der visuellen
Auswertung der Bilder aus der ZEB im Rahmen der Erhebung des Zustands bewertet wurden, ist die
Zuordnung zu den Faktoren der Gleichung (1) gleich wie bei den vor Ort erfassten Merkmalen.

Die Ergebnisse dieser Berechnung des Gesamtwertes ist der Tab. 4-2 in der Spalte ,Gesamtwert* zu
entnehmen. Der Gesamtwert wurde auf eine Dezimalstelle berechnet und ebenfalls entsprechend der
bekannten Farbgebung (Tab. 4-1) hervorgehoben. In den Fallen, bei denen einzelne, in der Gleichung (1)
bertcksichtigte Merkmale nicht vorhanden waren oder nicht erfasst werden konnten, wurden die Gewichte
fur die vorliegenden Merkmale anteilig auf 100 % hochgerechnet.

Da diese Berechnung des Gesamtwertes — auch unter Berticksichtigung der Besonderheiten der Strecken
— zum Teil nach subjektiver Einschatzung eine zu gute Bewertung der Strecke ergab, wurden zunéchst
drei Varianten zur Berechnung des Gesamtwertes erganzt. Die bei den Varianten abweichende Zuordnung
der Merkmale zu den Faktoren der Gleichung (1) sind ebenfalls in der Tab. 4-3 aufgelistet, wobei die
jeweiligen Abweichungen gegentiber der Variante VO in Fettdruck hervorgehoben sind.

In der Variante V1 wurde bei den vor Ort erfassten Merkmalen fiir die Risse nicht der Mittelwert aus der
Bewertung von Einzelrisse und Netzrisse in der Gleichung (1) beriicksichtigt, sondern der schlechtere, also
groBere Wert von Einzelrisse und Netzrisse. Die Ubrige Zuordnung wurde beibehalten. Diese Variante
begrindet sich darin, dass im Rahmen der ZEB auch nicht die Risse getrennt nach Einzel- und Netzrissen
erfasst werden und die Zustandsnoten sich aus dem Gesamtbild der Risse und somit auch dem
gegebenenfalls — bei getrennter Betrachtung — schlechteren Wert ergibt.

In der Variante V2 wurden bei den per ZEB ermittelten Streckendaten die visuell aus den Bildern der
Zustandserfassung bewerteten Merkmale, die nur schwer und nicht zielsicher auf den Bildern zu erkennen
sind, nicht bericksichtigt. Dies betrifft die Merkmale Bindemittel-/Mdrtelanreicherung, Ausmagerung,
Splittverlust (Kornausbriiche) und Abplatzung, Ausbruch, Schlagloch. Hier lag der Hintergrund darin, dass
diesen Merkmalen eine Note 1 zugeordnet wurde, wenn sie aus den Bildern nicht feststellbar waren. Bei
einer in der Praxis vor Ort dennoch vorhandenen, aber auf den Bildern nicht ersichtlichen Auspragung
dieser Merkmale, wiirde diese Bewertung den Gesamtwert indirekt verbessern. Um dies zu vermeiden und
im Sinne einer einheitlichen Vorgehensweise wurden diese Merkmale dann bei keiner der per ZEB
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erfassten Strecken berticksichtigt, auch wenn vereinzelt aus den Bildern auf ihr teilweises Vorhandensein
geschlossen und folglich die Note 2 angegeben wurde. Zum Ausgleich der nicht beriicksichtigen Merkmale
wurden die Gewichte der weiteren Faktoren anteilig hochgerechnet, sodass ihre Summe wieder 100 %
betragt.

In der Variante V3 wurde einerseits der Wert fur das Merkmal Flickstellen und andererseits der rechnerisch
nach Gleichung (1) zu berechnende Gesamtwert vergleichen und der schlechtere (hdhere) dieser beiden
Werte als resultierender Gesamtwert herangezogen. Mit dieser Durchschlagsregel des Wertes fur die
Flickstellen wird zwar dem subjektiven Eindruck der Strecke starker Rechnung getragen, allerdings werden
hierdurch auch Strecken schlechter bewertet, bei denen die Ursache fur den sehr schlechten Flickstellen-
Wert nicht im Bindemittel und/oder der temperaturabgesenkten Bauweise, sondern in anderen Ursachen
(z. B. verwendetes Gestein, Untergrund; siehe die in Kapitel 4.1.2 aufgezéhlten Besonderheiten fur die
Strecken) begrindet ist.

‘ vor Ort erfasste Merkmale aus der ZEB ermittelte Merkmale

Variante VO: Berechnung des Gesamtwertes nach Formel (1) mit folgender Zuordnung

Risse Mittelwert (Einzelrisse; Netzrisse) ZWRISS

Spurrinne Spurrinnen ZWSPT

Flickstellen Flickstellen ZWRSFA bzw. ZWFLI

Rauigkeit Bindemittel-/Moértelanreicherung Bindemittel-/Moértelanreicherung

Kornausbriiche Splittverlust (Kornausbriiche) Splittverlust (Kornausbriiche)

Mortelverlust Maximum (Ausmagerung; Abplatzung, Ausbruch, Maximum (Ausmagerung; Abplatzung, Ausbruch,
Schlagloch) Schlagloch)

Variante V1: Berechnung des Gesamtwertes nach Formel (1), aber mit dem Maximum von Einzel- und Netzisse bei der
Auswertung der Merkmale vor Ort

Risse Maximum (Einzelrisse; Netzrisse) ZWRISS

Variante V2: Berechnung des Gesamtwertes nach Formel (1), aber ohne Beriicksichtigung ,weicher* Merkmale bei der
Auswertung nach ZEB

Rauigkeit Bindemittel-/Mértelanreicherung keine Berlicksichtigung

Kornausbriiche Splittverlust (Kornausbriiche) keine Berlicksichtigung

Mortelverlust Maximum (Ausmagerung; Abplatzung, Ausbruch,

Schlagloch)

keine Berlicksichtigung

Variante V3: Berechnung des Gesamtwertes nach Formel (1), aber Durchschlagsregel fir Zustandswert Restschadensflache
bzw. Flickstellen

Gesamtwert V3 ‘ Maximum (Flickstellen; Gesamtwert) Maximum (ZWRSFA bzw. FWFLI; Gesamtwert)

Tab. 4-3:  Der Formel (1) zugeordnete vor Ort erfasste Zustandsmerkmale bzw. aus der ZEB ermittelte Zustandsmerkmale zur

Berechnung des Gesamtwertes und seiner Varianten

Mit diesen Anpassungen (Variante V1, Beriicksichtigung des Maximalwertes der vor Ort erfassten Risse)
steigt der Mittelwert des Gesamtwertes aller erfassten Strecken von 1,89 (Variante VO) um etwa 19 % auf
2,26. Werden die weichen Merkmale bei der Auswertung der ZEB-Daten nicht berticksichtigt (Variante V2),
sinkt der Mittelwert des Gesamtwertes hingegen geringfligig um knapp 9 % auf 1,73. Letzteres ist sowohl
auf die Anpassung der Gewichtung der weiterhin beriicksichtigten Merkmale als auch auf das Wegfallen
bei einzelnen Strecken visuell festgestellter weicher Merkmale mit einer Bewertung > 1 (vgl. Tab. 4-2,
Strecken 31 bis 50) zuriickzufiihren. Mit der Anwendung der Durchschlagsregel (Variante V3) ist eine
Zunahme des Gesamtwertes um gut 24 % auf 2,35 gegeben. Die Verdnderung der Mittelwerte der
Gesamtwerte ist dem Bild 4-4 zu entnehmen.
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Gesamtwert

Endwert

g so 2 o2 &

S| o [E2L% | ER |s2| ke
- s |gurg 22 |S3|53
- 3 |28 5% B2 53
zZ 0 < mcom > > W | Z2c

1 SMA 0/8 S |35/50 VH Amidwachs | 17 | 0,94
2 25/55-55 A |oberfl.aktiv 17 | 0,94
12A 25/55-55A |- 17 | 0,94
3 ABO/11S |25/35 VL (FT-Wachs) | 18 | 1,00
4 50/80 VH (Amidwachs) | 18 | 1,00
5 35/50 VH (Amidwachs) | 18 | 1,00
35A 50/70 - 18 | 1,00
6 SMA0/8S |50/70 Zeolith 20 | 1,10
7 SMA8S  |PmB 25/45VL|(FT-Wachs) | 12 | 1,83
8 SMA 0/11 S |50/70 Zeolith 22 | 1,00
8A 50/70 - 22 | 1,00
9 ABO/11  |70/100 Zeolith 21 | 0,86
9A 70/100 - 21 | 0,86
10 ABO/11  |35/50 VH Amidwachs | 18 | 1,00
11 ABO/11  |25/35VL (FT-Wachs) | 18 | 1,00
12 ABO/11  |50/70 Zeolith 22 | 082
12A 50/70 - 22 | 082
13 SMA 0/8 S |25/35 VL (FT-Wachs) | 16 | 1,38
14 SMA 0/8 S |25/35 VL (FT-Wachs) | 22 | 1,00
15 SMA8S  |PmB 25/45 VL [FT-Wachs 14 | 1,57
16 SMA 0/8 S |35/50 VL FT-Wachs 20 | 1,10
17 SMA 0/11 S |35/50 VL (FT-Wachs) | 21 | 1,05
18 SMA 0/8 S |PmB 25/45 VL [FT-Wachs 15 | 1,47
19 SMA11S |25/55-55A  |Zeolith 12 | 1,33
20 SMA 0/8 S |25/35 VL (FT-Wachs) | 15 | 1,47
21 SMA 0/8 S |25/35 VL (FT-Wachs) | 13 | 1,69
22 SMA 0/11 S |50/70 Zeolith 14 | 1,57
23 SMA5S  |PmB 25/45 VL |(FT-Wachs) 7 | 3,14
24 SMA 0/11 S |35/50 VL Montanwachs| 20 | 1,10
24 A 25/55-55A |- 20 | 1,10
25 SMA5S  |PmB 25/45 VL |(FT-Wachs) | 12 | 1,83
26 SMA 0/8 S |35/50 VL (FT-Wachs) | 16 | 1,38
27 SMA5S  |PmB 25/45 VL |(FT-Wachs) | 11 | 2,00
28 SMA 0/11 S |25/35 VL (FT-Wachs) | 22 | 0,73
29 SMA 0/11 S |25/35 VL (FT-Wachs) | 22 | 1,00
30 SMA8S  |PmB 25/45 VL |(FT-Wachs) 8 | 275

keine Auswirkung auf den Gesamtwert der vor Ort erfassten Strecken

4,0
34

2,6

4,0

keine Auswirkung auf den Endwert der vor Ort erfassten Strecken

4,2

2,8

3,8

3,3

4,0

1) Strecken mit grau hinterlegten Nummern werden wegen Unklarheiten hinsichtlich der Viskositatsveranderung oder fehlender
Erfassungsmoglichkeit bei der Auswertung nicht berucksichtigt.
2) Viskositatsverandernde Zusatze in gebrauchsfertig viskositatsveranderten Bitumen sind in Klammern () angegeben

Tab. 4-4:

Vergleich der Berechnungsergebnisse fir den Gesamtwertes sowie den Endwert und ihrer Varianten (Tab. 4-3) der vor

Ort (Nr. 1 bis 30) bzw. mittels ZEB (Nr. 31 bis 50) erfassten Strecken
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Gesamtwert

Endwert

T m , o =
S 2% & @5 | &2
c =z [ © = _ (2] <
— < R=20) o S =)
2 = € w l_—' ) =] a3 c ~
= 3] < @ - £ o c S
SR E: 5 g8z | % |EE|EZ|w|w
zZ [ < mcom > g <u| zZo
31 SMA 0/11 S |35/50 VL (FT-Wachs) 17 1,29
31A 25/55-55 A - 17 1,29
32 SMA 0/8 S |50/70 Zeolith 16 1,38
32A 50/70 - 16 1,38
334 SMA0/8 S |25/55-55 A Zeolith 14 1,14
33AY 25/55-55 A - 14 1,14
349 SMA 0/11 S |25/35 VL (FT-Wachs) 9 2,44
35 SMA 0/8 S |35/50 VH (Amidwachs) | 17 1,29
c
35A 25/55-55 A - 17 1,29 %
(7]
36 SMA8S PmB 25/45 VL|(FT-Wachs) 11 1,45 &
37 SMA8S PmB 25/45 VL |(FT-Wachs) 6 3,67 %
38 SMA 0/8 S |PmB 25/45 VL |(FT-Wachs) 10 2,20 é
(7]
39 SMA 0/8 S |35/50 VL FT-Wachs 6-11 @
409 ABO0/11S |[35/50 VL Montanwachs| 8 2,25 ;
[o8
40 A 50/70 - 8 2,25 5
o
41 SMA 0/11 S |35/50 VL (FT-Wachs) 17 1,29 5
=
429 SMA 0/11 S |35/50 VL (FT-Wachs) 7 3,14 B
I
43 SMA 0/8 S |PmB 25/45 VL |(langkettiges 10 2,20 S
Paraffin) o
3
44 SMA8S PmB 25/45 VL |FT-Wachs 6 3,67 g
c
45 SMA0/8 S |PmB 25/45 (Amidwachs) 5 3,20 g
VH =
3
46 SMA 0/11 S |PmB 45/80 VL |(u.a. FT- 10 1,60 <
Wachs) _E
Q
47 PmB 25/45 VL |(langkettiger 10 1,60 =
aliphat.
Kohlenwas-
serstoff)
48 15/25 VH (Amidwachs) | 10 1,60
49 25/35 VL (FT-Wachs) 10 1,60
50 PmB 25/45 (Fettséure- 10 1,60
VH derivat)
46-50 25/55-55 A - 10 1,60
A

keine Auswirkung auf den Endwert der per ZEB erfassten Strecken

1) Strecken mit grau hinterlegten Nummern werden wegen Unklarheiten hinsichtlich der Viskositatsveranderung oder fehlender
Erfassungsmoglichkeit bei der Auswertung nicht berucksichtigt.

2) Viskositatsverandernde Zusatze in gebrauchsfertig viskositatsveranderten Bitumen sind in Klammern () angegeben

3) Ermittlung Zustandswerte ZWAUN, ZWSPT, ZWRISS und ZWFLI nach ZTV ZEB-StB 06

4) Ermittlung Zustand anhand der ZEB-Bilder

Tab. 4-4:

Vergleich der Berechnungsergebnisse fur den Gesamtwertes sowie den Endwert und ihrer Varianten (Tab. 4-3) der vor
Ort (Nr. 1 bis 30) bzw. mittels ZEB (Nr. 31 bis 50) erfassten Strecken (Fortsetzung)
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Bild 4-4: Mittelwert der Gesamt- und Endwerte aller erfassten Strecken, berechnet nach den verschiedenen Varianten VO bis V3

Bei der Berechnung des Gesamtwertes nach der Gleichung (1) findet allerdings das Alter der Strecken bei
der Erhebung des Zustandes keine Beriicksichtigung, sodass ein direkter Vergleich zwischen den
verschiedenen Strecken nicht moglich ist. Da im Rahmen der Erfassung des Zustands der
Erprobungsstrecken im Hinblick auf eine mdgliche Aufnahme in die Erfahrungssammlung die Erprobungs-
und Referenzstrecken gleich alt waren, musste das Alter in der aus DAMM, BIELENBERG, RADENBERG
(2006) Ubernommenen Formel auch nicht zum Vergleich die Liegedauer berticksichtigt werden. Um bei der
vorliegenden Auswertung aber je nach Betrachtungsweise zusatzlich die unterschiedlichen
Erfassungszeitpunkte in der Nutzungsdauer zu bericksichtigen, wurde der Gesamtwert entsprechend der
Gleichung (2) mit einem ,Nutzungsdauer-Faktor" in einen Endwert tUberfihrt:
Nutzungsdauer

End t=G t t- 2
nawer esamtwer Alter bei Erfassung )

Mit dieser Formel wird praktisch der Zustand (unter Annahme einer linearen Entwicklung fir den
Gesamtwert) prognostiziert, der fur die Strecke bei Erreichen der nach RPE-Stra 01 zu erwartenden
Nutzungsdauer zu erwarten ware.

Die Nutzungsdauer wurde dabei entsprechend den in den RPE-Stra 01, Anhang 10 bzw. Anhang 11
angegebenen Anhaltswerten zur Abschatzung des Zeitraums zwischen dem Neubau bzw. der letzten
Erneuerung sowie der letztmaligen Durchfiihrung einer Instandsetzungsmal3nahme und dem
Eingreifzeitpunkt (Tab. 4-5) angesetzt. Da die RPE-Stra 01 hier zwischen den Bauklassen unterscheiden,
wurde die Bauklasse, sofern sie fur die Strecken nicht bekannt ist, anhand der Beschreibung der
Verkehrsbelastung oder auch dem Aufbau der Befestigung zugeordnet. Waren keine eindeutigen Hinweise
oder Informationen zum Vorliegen einer Bauklasse SV, | oder Il gegeben, wurde fir die Strecken die héhere
Nutzungsdauer entsprechend der Bauklasse Il bis VI angesetzt.

Asphaltdeckschicht Bauklasse Bauklasse
aus SV, LIl Il bis VI
Asphaltbeton 12 18
Splittmastixasphalt 16 22

Tab. 4-5:  Anhaltswerte in Jahren zur Abschéatzung des Zeitraums zwischen dem Neubau bzw. der letzten Erneuerung sowie der
letztmaligen Durchfiihrung einer InstandsetzungsmafRnahme (Ersatz der Asphaltdeckschicht oder Aufbringen einer
Asphaltdeckschicht) und dem Eingreifzeitpunkt nach RPE-Stra 01

Der sich fur die verschiedenen Strecken ergebende Quotient aus Nutzungsdauer und Alter bei der
Erfassung ist in der Tab. 4-4 fur die einzelnen Strecken aufgelistet. Bei den Strecken, die bei der Erfassung
alter als die Nutzungsdauer nach RPE-Stra 01 waren, resultiert ein Quotient kleiner 1; bei den Strecken,
die vor der Nutzungsdauer nach RPE-Stra 01 erfasst wurden, liegt der Quotient tiber 1. Fir die erfassten
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Strecken variiert er zwischen 0,73 und 3,67, im Mittel liegt er bei 1,53, sodass mehrheitlich die Strecken
bei Erfassung ein Alter unter der nach RPE-Stra 01 zu erwartenden Nutzungsdauer aufwiesen.

Der Endwert wurde sowohl fur den nach der Variante VO, als auch fiir die nach den Varianten V1 bis V3
berechneten Gesamtwerte ermittelt. Sie sind in der Tab. 4-4 fir die verschiedenen Strecken vergleichend
gegentibergestellt. Es ist zu erkennen, dass hierdurch insbesondere die Strecken, die bei der Erfassung
ein Alter deutlich unter der Nutzungsdauer nach RPE-Stra 01 besitzen, in hdhere (schlechtere) Werte-
Klassen verschoben werden. Der zu ermittelnde Endwert liegt hierbei zum Teil — insbesondere bei den
Strecken mit einem geringen Alter bei der Erfassung — tber 5,0, dem Maximalwert nach der Systematik
der ZEB.

Im Durchschnitt Gber alle Strecken erhoht sich der Gesamtwert von 1,89 um etwa 46 % auf einen Endwert
von 2,76 bei der Variante VO (Bild 4-4). Die Verédnderung in der Auswertung der vor Ort erfassten Risse
(Einzel- und Netzrisse; Variante V1) wirkt sich hingegen weniger auf den Endwert aus, welcher im Mittel
von 2,26 um nur gut 19 % auf 2,69 steigt. Der gré3te Unterschied ergibt sich durch die Beriicksichtigung
der nach RPE-Stra 01 zu erwartenden Nutzungsdauer bei der Anpassung der Auswertung der mittels ZEB
erfassten Strecken, wenn die weichen Merkmale nicht beriicksichtigt werden (Variante V2), wodurch der
Mittelwert des Gesamtwertes aller Strecken von 1,73 auf nahezu den doppelten Wert, einen mittleren
Endwert von 3,34 steigt. Hier ist allerdings anzumerken, dass die Strecken mit einem geringeren Alter
mehrheitlich mittels ZEB erfasst wurden, sodass hier der Nutzungsdauer-Faktor vergleichsweise hoch ist
und die deutliche Zunahme vom Gesamt- zum Endwert bedingt.

Die Veranderung der Gesamt- und Endwerte, die sich bei getrennter Betrachtung der Erprobungs- und der
Referenzstrecken ergeben, sind der Tab. 4-6 zu entnehmen.

Fur die einzelnen Strecken ist die Veranderung der Gesamt- und Einzelwerte dem Bild 4-5 fiir die Variante
VO, dem Bild 4-6 fur die Variante V1, dem Bild 4-7 fir die Variante V2 und dem Bild 4-8 fir die Variante V3
zu entnehmen. Dabei sind in dem linken Bereich die Strecken dargestellt, fir die auch Referenzstrecken
vorlagen (Streckenpaare A bis L; siehe die Zuordnung in der Tab. 4-4), in dem rechten Bereich die
Erprobungsstrecken ohne zugehorige Referenzstrecke.

In dem Bild 4-9 ist die Verschiebung der Verteilung der Gesamt- bzw. Endwerte mit den Varianten der
Auswertung zusammenfassend dargestellt. Hier ist einerseits die Wirkung der Durchschlagsregel des
Zustands der Restschadensflache bzw. Flickstellen (Variante V3) auf die Verteilung des Gesamtwertes,
aber insbesondere auch die Verschiebung des Endwertes in die hoheren Zustandsklassen deutlich zu
erkennen.

alle Erprobungs- Referenz-

strecken strecken
Gesamtwert VO 1,88 1,93
Gesamtwert V1 1,99 2,01
Gesamtwert V2 191 1,98
Gesamtwert V3 2,32 2,48
Endwert VO 2,89 2,27
Endwert V1 3,02 2,35
Endwert V2 2,97 2,36
Endwert V3 3,52 2,88

Tab. 4-6:  Mittelwerte von Gesamtwert und Endwert, berechnet nach den Varianten VO bis V3, fiir alle Erprobungsstrecken und die
Referenzstrecken
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Bild 4-5:  Gesamt- und Endwert der Erprobungs- und Referenzstrecken, berechnet nach Gleichung (1) und (2) unter Zuordnung
der erfassten Merkmale nach Variante VO

Bild 4-6:  Gesamt- und Endwert der Erprobungs- und Referenzstrecken, berechnet nach Gleichung (1) und (2) unter Zuordnung
der erfassten Merkmale nach Variante V1 (Maximum der Einzel- und Netzrisse bei der Auswertung der Merkmale vor Ort)
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Bild 4-7:  Gesamt- und Endwert der Erprobungs- und Referenzstrecken, berechnet nach Gleichung (1) und (2) unter Zuordnung
der erfassten Merkmale nach Variante V2 (ohne Berucksichtigung ,weicher* Merkmale bei der Auswertung nach ZEB)

Bild 4-8:  Gesamt- und Endwert der Erprobungs- und Referenzstrecken, berechnet nach Gleichung (1) und (2) unter Zuordnung
der erfassten Merkmale nach Variante V3 (Durchschlagsregel fur Zustandswert Restschadensflache bzw. Flickstellen)
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Bild 4-9:  Verschiebung der Verteilung der Gesamtwerte zu der Verteilung der Endwerte mit den Varianten der Auswertung VO bis

V3

4.3 Auswertung des Zustands nach Klassifizierung ausgewéhlter Daten

4.3.1 Klassifizierung von ausgewahlten Streckeninformationen

Fur eine Auswertung der zusétzlich fur die Strecken erfassten Informationen zum Einbau wurden diese
zum Teil klassifiziert, um mdgliche Zusammenhange unabh&ngig von den im unterschiedlichen Umfang
vorhandenen Einzelwerten betrachten zu kénnen. Hierzu zahlen:

die Einbautemperatur

Fur die Klassifikation als Temperaturabsenkung existiert wie in Kapitel 2.4 erlautert keine klare
Festlegung, weil auch die Temperatur beim konventionellen Einbau durch die
Rahmenbedingungen beeinflusst wird. Fur die Auswertung wurde dennoch hilfsweise betrachtet,
welche Strecken bei einer Asphaltmischguttemperatur von hdchstens 145 °C eingebaut wurden und
somit weitgehend unter den minimalen Verarbeitungstemperaturen nach den ZTV Asphalt-StB liegen.
Neben den Klassen ja (Einbautemperatur < 145°C) und nein (Einbautemperatur > 145°C), wurde auch
die Klasse ,tlw.” (teilweise) fur die Erprobungsstrecken gewahlt, fir welche Asphaltmischgut-
temperaturen beim Einbau dokumentiert sind, die zum Teil (deutlich) unter, aber vereinzelt auch tber
145 °C liegen. War keine Einbautemperatur dokumentiert, wurde die Klasse ,k.A.“ (keine Angabe)
zugeordnet.

das qualitative Einbauergebnis

Das Einbauergebnis der Strecken wurde unter Beriicksichtigung des Hohlraumgehaltes
insbesondere der eingebauten Schicht und des Verdichtungsgrades in die Klassen gut, mafig und
schlecht bewertet. Dabei wurde bertcksichtigt, zu welchem Zeitpunkt die Strecke hergestellt
worden ist und welche Anforderungen nach dem Technischen Regelwerk bestanden. Wurde der
nach dem Technischen Regelwerk festgelegt Grenzwert fir den Hohlraumgehalt der
eingebauten Schicht Uber- und der Verdichtungsgrad unterschritten, sodass von einer relativ
offenen und nicht hinreichend verdichteten Schicht auszugehen war, wurde das
Einbauergebnis als schlecht eingestuft. Bei einem
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anforderungskonformen Hohlraumgehalt und Verdichtungsgrad, welche eine dicht eingebaute und gut
verdichtete Schicht zeigten, wurde das Einbauergebnis als gut bewertet. Ein méRiges Einbauergebnis
wurde den Strecken zugeordnet, bei denen beispielsweise nur eine Anforderung erfullt war oder grol3e
Schwankungen in den Prifergebnissen bestanden (wenn die Ergebnisse von den Kontrollpriifungen
mehrerer Stationen verfigbar waren).

Sofern nicht beide Kennwerte vorlagen, wurde das Einbauergebnis unter zusétzlicher Berticksichtigung
des Hohlraumgehalts am Marshall-Probekérper bewertet, falls dieser aus den vorliegenden Unterlagen
hervorging. War auch dieser Kennwert nicht verfigbar, war das Einbauergebnis nicht zu bewerten
(k.AL).

die Lufttemperatur beim Einbau

Die Lufttemperatur beim Einbau wurde in die Klassen T<5°C,5°C<T=<10°C,10°C<T=<20°C
und T > 20 °C unterschieden. Die Grenzen der unteren Klassen orientieren sich an den in den ZTV
Asphalt-StB 07/13, Tabelle 6 genannten Einbaubedingungen fir Asphaltdeckschichten aus
Walzasphalt = 3 cm bzw. < 3 cm.

Waren die Lufttemperaturen beim Einbau aus den Unterlagen zu den Strecken nicht zu entnehmen,
wurden diese, wie in den Abschnitten 2.3 erlautert, anhand der Wetter-Aufzeichnungen an nahe
gelegenen Messstationen des Deutschen Wetterdienstes recherchiert. War ein Einbauzeitraum
angegeben oder war eine Temperaturspanne fir die Lufttemperatur dokumentiert und reichte
die zugehorige bzw. dokumentierte Lufttemperatur Uber die Klassen hinaus, wurde der Strecke
die Lufttemperatur-Klasse zugeordnet, in der die Lufttemperatur in dem Einbauzeitraum Utberwiegend
lag. In den Féllen, in denen aufgrund unzureichender Informationen zum Einbaudatum bzw.
Einbauzeitraum oder zu grof3er Temperaturspannweiten im genannten Einbauzeitraum die Klasse
nicht hinreichend genau zugeordnet werden konnte, wurde keine Klasse angegeben (k.A.).

die Verhaltensklasse nach RPE-Stra 01

In den RPE-Stra 01 sind zur Verhaltensprognose unter Berilicksichtigung von ZEB-Ergebnissen
Verlaufe fur die Veranderung der Auspragung von Allgemeinen Unebenheiten, Spurrinnen, Rissen
und Schaden gegeben (Bild 4-10 bis Bild 4-12), die den Zustandswert des Merkmals in
Abhangigkeit von dem Alter der Befestigung beschreiben. Diese Verlaufe sind je

nach der typischen Schadensentwicklung des jeweiligen Merkmals progressiv (Allgemeine
Unebenheiten, Spurrinnen) oder degressiv (Risse, Schaden), wahrend mit dem Nutzungsdauer-Faktor
(Kapitel 4.1, Gleichung (2)) ein linearer Zusammenhang der Verdnderung des Gesamtwertes tber
die Nutzungsdauer angenommen wurde. Je nach Auspragung des Zustandswertes und dem
Alter ist die Strecke dann einer unterschiedlichen Verhaltensklasse (1 bis 4) fur das Merkmal
zuzuordnen, wobei die Kurve mit dem niedrigsten/langsamsten Verlauf der Verhaltensklasse

1 (gut) und die Kurve mit dem hdchsten/schnellsten Verlauf der Verhaltensklasse 4
(schlecht) zuzuordnen ist.

Fur die Strecken wurden die erfassten Bewertungen dieser Merkmale (Ebenheit, Spurrinnen und Risse)
in Abhangigkeit von dem Alter der Strecke bei der Erfassung des Zustands ausgewertet und der
nachstgelegenen Verhaltensklasse zugeordnet, sodass hieriiber eine weitere Klassifizierung
des Verhaltens der Strecke in Bezug auf die entsprechenden Merkmale erfolgte.
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Standardfunktionen fiir Allgemeine Unebenheiten

Zustandswert

1 5 10 15 20 25 a0
Zeitraum nach Neubau (Jahre)

Bild 4-10: Kurvenverlaufe fiur die Allgemeine Unebenheit zur Zuordnung der Merkmalsauspragung zur Verhaltensklasse 1 bis 4
(RPE-Stra 01, Anhang 15)

Standardfunktionen fiir Spurrinnen
5,0 r .

45 -
40
35
3,0+

2,5

Zustandswert

20
1,5

1.0 | —= —_—1 |
" 5 10 15 20 25 30
Zeitraum nach Neubau (Jahre)

Bild 4-11: Kurvenverlaufe fur Spurrinnen zur Zuordnung der Merkmalsauspragung zur Verhaltensklasse 1 bis 4 (RPE-Stra 01,
Anhang 15)

Standardfunktionen fiir Risse/Schaden

50

45
40 7

357
3,0
257
2,0
1,57

Zustandswert

1,0

10 15 20
Zeitraum nach Neubau (Jahre)

Bild 4-12: Kurvenverlaufe fiir Risse und Schaden zur Zuordnung der Merkmalsauspragung zur Verhaltensklasse 1 bis 4 (RPE-Stra
01, Anhang 15)

Einen Uberblick uber die klassifizierten Daten der erfassten Strecken gibt die Tab. 4-7. Auch hier wird zur
einfacheren visuellen Erfassung die Verhaltensklasse in Anlehnung an die Farbgebung bei der Bewertung
nach ZEB farblich hervorgehoben und die Verhaltensklasse 1 in blau, die Verhaltensklasse 2 in grun, die
Verhaltensklasse 3 in gelb und die Verhaltensklasse 4 in rot-orange markiert.
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1 A |SMAO0/8S |Amidwachs [35/50 VH ja schlecht (10 <T <20
2 oberfl.aktiv  [25/55-55 A ja maRig |10<T <20
1-2A PmB 45 A 25/55-55 A nein |maRig |10<T<20
3 B |ABO0/11S |(FT-Wachs) |25/35 VL ja makig |T<5
4 (Amidwachs) (50/80 VH ja gut T<5
5 (Amidwachs) [35/50 VH ja schlecht [T<5
3-5A 50/70 50/70 nein |maRig |T<5
6 SMA 0/8 S |Zeolith 50/70 ja k.A. T>20
7 SMA 8 S (FT-Wachs) |PmB 25/45VL |nein |gut 10<T=<20
8 C |SMA 0/11 S|Zeolith 50/70 ja schlecht [T<5
8A 50/70 50/70 nein |gut T<5
9 D |ABO/11 Zeolith 70/100 ja maRig [10<T<20
9A B 80 70/100 nein |k.A. 10<T=<20
10 AB 0/11 Amidwachs |35/50 VH ja gut 10<T=<20
11 ABO0/11  |(FT-Wachs) |25/35 VL ja gut 10<T=<20
12 E |ABO/11 Zeolith 50/70 ja gut T>20
12 A B 65 50/70 nein |gut T>20
13 SMA0/8 S |(FT-Wachs) |[25/35 VL k.A. |schlecht |5<T<10
14 SMA0/8 S |(FT-Wachs) |25/35 VL tiw.  [schlecht {10 <T <20
15 SMA8 S FT-Wachs PmB 25/45 VL |tlw. gut 5<T<10
16 SMA0/8 S |FT-Wachs 35/50 VL nein |k.A. 10<T=<20
17 SMA 0/11 S|(FT-Wachs) |35/50 VL nein |maRig |10<T<20
18 SMA 0/8 S |FT-Wachs PmB 25/45 VL |nein |gut 10<T=<20
19 SMA11S |Zeolith 25/55-55 A nein |maRig |T>20
20 SMA0/8 S |(FT-Wachs) |[25/35 VL nein |k.A.
21 SMA 0/8 S |(FT-Wachs) |25/35 VL nein |gut T>20
22 SMA 0/11 S |Zeolith 50/70 ja maRig
23 SMAS5 S (FT-Wachs) |PmB 25/45VL |nein |gut 10<T=<20
24 F |SMA 0/11 S|Montanwachs|35/50 VL nein |gut 5<T<10
24 A PmB 45 A 25/55-55 A nein |schlecht [5<T=<10
25 SMAS5S (FT-Wachs) |PmB 25/45VL |nein |gut 10<T=<20
26 SMA 0/8 S |(FT-Wachs) (35/50 VL nein |gut 10<T=<20
27 SMAS5S (FT-Wachs) |PmB 25/45VL |nein |schlecht |5<T<10

1) Strecken mit grau hinterlegten Nummern werden wegen Unklarheiten hinsichtlich der Viskositatsveranderung oder fehlender
Erfassungsmoglichkeit bei der Auswertung nicht berucksichtigt.

2) Viskositatsverandernde Zuséatze in gebrauchsfertig viskositatsveranderten Bitumen sind in Klammern () angegeben

3) Auswertung des Mittelwertes von Einzel- und Netzrisse bei den vor Ort erhobenen Zustéanden

4) Auswertung des Maximalwertes von Einzel- und Netzrisse bei den vor Ort erhobenen Zustéanden

Tab. 4-7:

Uberblick tiber die Klassifikation ausgewahlter Daten fir die vor Ort (Nr. 1 bis 30) bzw. mittels ZEB (Nr. 31 bis 50)
erfassten Strecken
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28 SMA 0/11 S|(FT-Wachs) |25/35 VL ja schlecht (10 <T <20
29 SMA 0/11 S|(FT-Wachs) |25/35 VL ja schlecht (10 <T <20
30 SMA8S |(FT-Wachs) [PmB 25/45VL |nein |k.A. T>20
31 G |SMA 0/11 S|(FT-Wachs) |[35/50 VL ja gut T>20 3
31A PmB 45 A 25/55-55 A nein |gut T>20 3
32 H |SMA0/8S |Zeolith 50/70 ja maRig |10<T <20
32A 50/70 50/70 nein |maRig |10<T<20
33 | |SMA0/8S |Zeolith 25/55-55 A ja gut T<5
33A PmB 45 A 25/55-55 A nein |gut 10<T=<20
34 SMA 0/11 S|(FT-Wachs) |25/35 VL ja schlecht [T > 20
35 J |SMA0/8S |(Amidwachs) [35/50 VH nein |gut 10<T=<20
35A PmB 45 A 25/55-55 A nein |gut 10<T=<20
36 SMA 8 S (FT-Wachs) |PmB 25/45 VL |tlw. gut T>20
37 SMA 8 S (FT-Wachs) |PmB 25/45 VL |tlw. schlecht (10 <T <20
38 SMA0/8 S |[(FT-Wachs) |PmB 25/45VL |nein |gut T>20 3
39 SMA 0/8 S |FT-Wachs 35/50 VL tiw. k.A. 10<T=<20
40 K |AB0/11S |Montanwachs|35/50 VL nein |gut 10<T=<20
40 A B 65 50/70 nein |gut 10<T=<20
41 SMA 0/11 S|(FT-Wachs) |[35/50 VL ja schlecht (10 <T <20
42 SMA 0/11 S|(FT-Wachs) |35/50 VL k.A. |gut 5<T=<10
43 SMA 0/8 S |(langkettiges |PmB 25/45VL |nein |gut 10<T=<20
Paraffin)
44 SMA8S |FT-Wachs PmB 25/45 VL |k.A. |gut 10<T=<20
45 SMA 0/8 S |(Amidwachs) |PmB 25/45VH |nein |k.A. 5<T<10 3
46 L |SMA0/11 S|(u.a. FT- PmB 45/80 VL |ja schlecht (10 <T <20
Wachs)
47 (langkettiger |PmB 25/45 VL |ja schlecht (10 <T <20
aliphat.
Kohlenwas-
serstoff)
48 (Amidwachs) |15/25 VH ja maRig |5<T<10
49 (FT-Wachs) |25/35 VL ja schlecht (10 <T <20
50 (Fettséure-  |PmB 25/45 VH |ja schlecht (10 <T <20
derivat)
46-50 PmB 45 A 25/55-55 A nein |maRig |(10<T<20
A
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1) Strecken mit grau hinterlegten Nummern werden wegen Unklarheiten hinsichtlich der Viskositatsveranderung oder fehlender
Erfassungsmoglichkeit bei der Auswertung nicht berucksichtigt.

2) Viskositatsverandernde Zuséatze in gebrauchsfertig viskositatsveranderten Bitumen sind in Klammern () angegeben

3) Auswertung des Mittelwertes von Einzel- und Netzrisse bei den vor Ort erhobenen Zustéanden

4) Auswertung des Maximalwertes von Einzel- und Netzrisse bei den vor Ort erhobenen Zustéanden

Tab. 4-7:

Uberblick tiber die Klassifikation ausgewéahlter Daten fiir die vor Ort (Nr. 1 bis 30) bzw. mittels ZEB (Nr. 31 bis 50)
erfassten Strecken (Fortsetzung)




48

4.3.2 Einbautemperatur

Insgesamt 24 Erprobungsstrecken (51 %) wurden mit Asphaltmischguttemperaturen von hdchstens 145 °C
eingebaut (Tab. 4-8). Davon waren die meisten Strecken (10) mit einem Bitumen oder Zusatz der
Klassifikation VL hergestellt, aber auch 6 Strecken mit einem Bitumen oder Zusatz der Klassifikation VH,
welche in der Praxis zur Temperaturabsenkung bei Walzasphalt teilweise kritisch diskutiert wird. Ferner
wurden 7 der insgesamt 8 Erprobungsstrecken mit dem viskositatsverandernden mineralischen Zusatz bei
Asphaltmischguttemperaturen <145°C eingebaut. Fir weitere 4 Erprobungsstrecken sind
Asphaltmischguttemperaturen dokumentiert, die (zum Teil mit Temperaturen von 124 °C oder 130 °C
deutlich) unter, aber vereinzelt auch mit Temperaturen von bis zu 150 °C Uber 145 °C liegen; diese
Strecken sind der Kategorie ,tlw." zugeordnet. Bei 17 Erprobungsstrecken (36 %) liegt die
Einbautemperatur Uber 145 °C. Hierunter fallen bei den Strecken mit dem Zusatz der Klasse VL
insbesondere die Strecken, fir die nur aufgrund der Ausschreibung bekannt war, dass diese
temperaturabgesenkt (teilweise unter Vorgabe von Asphaltmischguttemperaturen von 140 °C bis 160 °C)
eingebaut werden sollten, aber fur die ein Nachweis in Form von z. B. beim Einbau dokumentierter
Asphaltmischguttemperaturen jedoch fehlt. Fiir 2 Erprobungsstrecken mit einem Zusatz der Klasse VL sind
die Einbautemperaturen nicht dokumentiert (k.A.).

Dabei wiesen die Erprobungsstrecken mit einer Einbautemperatur < 145 °C mit durchschnittlich 16,3
Jahren ein hoheres Alter bei Erfassung auf als die Strecken, die teilweise (13,3 Jahre) oder nicht (12,8
Jahre) mit einer Einbautemperatur < 145 °C hergestellt wurden. Das zeigt, dass vermehrt zu Beginn der
Anwendung der viskositatsverandernden Zusatze die niedrigere Einbautemperatur umgesetzt wurde,
wahrend bei den jingeren Strecken die Temperaturabsenkung offensichtlich nicht mehr im Vordergrund
stand oder zumindest nicht mehr in dem héheren Mal3 angestrebt wurde.

In der Tab. 4-5 sind die Anzahl der Strecken und das Alter der Strecken bei Erhebung in Abh&ngigkeit von
der Klasse der Einbautemperatur < 145 °C aufgelistet. Das Bild 4-13 zeigt die Verteilung der Klassen der
Einbautemperatur < 145 °C (iber die Baujahre.

Einbau An- Alter bei Erhebung?
< on | VVZY
s145°C zahl | min | max @ | Dges.
ja VL 10 9 22 15,3
VH 6 10 18 15,2
16,3
z 7 14 22 18,4
OF 1 - - 17
thw. VL 4 6 22 13,3 | 13,3
nein VL 14 7 21 13,1
VH 2 5 17 11,0 | 12,8
z 1 - - 12
k.A. VL 2 6 7 6,5 6,5
1) vZ: viskositatsverandernden Zusatz; VL: Zusatz oder
Bitumen der Klassifikation VL; VH: Zusatz oder Bitumen
der Klassifikation VH; Z: Zeolith; OF: oberflachenaktives
Additiv
2) min/ max / @: minimales / maximales / durchschnittliches
Alter der Strecken mit gleichem wvZ;
@ ges: durchschnittliches Alter der Strecken mit gleicher
Einbautemperatur-Klasse

Tab. 4-8:  Anzahl und Alter der Erprobungsstrecken bei Erhebung in Abhangigkeit der Einbautemperatur < 145 °C und der
Klassifikation des viskositatsverandernden Zusatzes
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Bild 4-13:  Verteilung der Erprobungsstrecken nach den Klassen der Einbautemperatur < 145 °C Uber die Baujahre

Bei Betrachtung des Endwertes ist keine negative Auswirkung der Einbautemperatur < 145 °C zu erkennen,
auch unter Bertcksichtigung der unterschiedlichen Berechnungs-Varianten VO bis V3 und der
verschiedenen viskositatsverdndernden Zusétze. So liegt der Mittelwert des Endwertes fur die
Erprobungsstrecken mit einer Einbautemperatur < 145 °C durchweg unter dem Mittelwert des
entsprechenden Endwertes fir die Erprobungsstrecken, die mit einer Einbautemperatur tber 145 °C, aber
mit gleichem viskositatsverédndernden Zusatz eingebaut wurden (Bild 4-14).

Bild 4-14: Mittelwerte der Endwerte, berechnet nach den Varianten VO bis V3, in Abhangigkeit von der Einbautemperatur < 145 °C
und der Klassifikation des viskositatsverandernden Zusatzes

Unabhangig von der Klassifikation des viskositatsverdndernden Zusatzes liegt der Mittelwert der
Erprobungsstrecken, die mit einer Einbautemperatur < 145 °C eingebaut wurden (Tab. 4-9, Zeile ,ja“),
bei
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den Berechnungsvarianten VO bis V2 um 0,4 bis 0,5 Einheiten (das sind etwa 14 % bis 17 % des
Mittelwertes) unter dem Mittelwert der Erprobungsstrecken, die nicht mit einer Einbautemperatur < 145 °C
(Tab. 4-9, Zeile ,nein“) hergestellt wurden. Allerdings ist nicht sicher auszuschliel3en, dass durch die
altersbedingte grol3ere Extrapolation des Gesamtwertes zum Endwert mit dem linearen Nutzungsdauer-
Faktor ein Einfluss auf den hdéheren Endwert der Strecken mit einem geringeren Alter bei Erfassung
besteht, was hier im Mittel firr die Erprobungsstrecken nicht mit einer Einbautemperatur < 145 °C gegeben
ist. (Der Nutzungsdauer-Faktor betragt fir die Erprobungsstrecken mit einer Einbautemperatur < 145 °C
durchschnittlich 1,23, bei den Erprobungsstrecken mit einer Einbautemperatur > 145 °C im Mittel 1,87).
Nur bei der Berechnungs-Variante V3, die eine Durchschlagsregel fir den Zustandswert der Flickstelle
bzw. Restschadensflache vorsieht, wenn dieser schlechter ist als der berechnete Gesamtwert, ist kein
wesentlicher Unterschied zwischen den beiden betrachteten Klassen der Einbautemperatur vorhanden.
Fur die Klassen ,tlw.“ und ,k.A.“ der Einbautemperatur < 145 °C sind hohere Mittelwerte festzustellen,
allerdings ist die Anzahl der zugehdrigen Erprobungsstrecken deutlich niedriger.

Einbau Mittelwert des Endwertes

< o Anzahl

s145°C ) Vi V2 V3
ja 24 2,3 2,5 2,4 3,1
tiw. 4 3,8 3,9 4,1 3,8
nein 17 3,2 3,3 3,3 3,4
k.A. 2 51 51 53 9,2

Tab. 4-9:  Mittelwert des Endwertes berechnet nach den Varianten VO bis V3 getrennt nach den Klassen der Einbautemperatur
<145°C

4.3.3 Qualitatives Einbauergebnis

Insgesamt 21 Erprobungsstrecken (45 %) wurden mit einem guten Einbauergebnis hergestellt, 8
Erprobungsstrecken (17 %) mit einem maRigen Einbauergebnis und 14 Erprobungsstrecken (30 %) mit
einem schlechten Einbauergebnis. Bei 4 Strecken konnte keine Angabe zum qualitativen Einbauergebnis
gemacht werden. Dabei ist bei gleichzeitiger Betrachtung der Klassifikation der Einbautemperatur zu
erkennen, dass bei den guten Einbauergebnissen mehrheitlich die Erprobungsstrecken mit
Einbautemperaturen > 145°C und bei den schlechten Einbauergebnissen mehrheitlich die
Erprobungsstrecken mit Einbautemperaturen < 145 °C vorhanden sind (Bild 4-15).

Bild 4-15: Anzahl der Erprobungsstrecken mit einem guten, maRigen oder schlechten qualitativen Einbauergebnis, getrennt nach
der Klassifikation der Einbautemperatur
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Bei erganzender Betrachtung der Klassifikation des viskositdtsverdndernden Zusatzes bzw. des
viskositatsveranderten Bindemittels zeigt sich, dass bei den gut eingebauten Erprobungsstrecken, aber
ebenso bei den schlecht eingebauten Erprobungsstrecken jeweils der uberwiegende Anteil der
Klassifikation VL zuzuordnen ist (Bild 4-16). Korrespondierend zu der Beobachtung aus Bild 4-15 zeigt sich
ferner bei der ergédnzenden Unterteilung nach der Klassifikation der Viskositatsveranderung, dass der
Groldteil der gut eingebauten Strecken mit einem viskositatsverandernden Zusatz oder
viskositatsveranderten Bindemittel der Klassifikation VL mehrheitlich nicht bei einer Temperatur unter
145°C eingebaut wurde. Bei den schlecht eingebauten Erprobungsstrecken mit einer
Viskositatsveranderung der Klassifikation VL iberwiegt hingegen die Temperaturabsenkung auf < 145 °C.
Bei den weiteren Klassifikationen des viskositatsverandernden Zusatzes (VH, Z und OF) ist weder ein
deutlicher Einfluss der Viskositatsverdnderung noch der Einbautemperatur zu erkennen. Hier ist zum einen
eine relativ gleichmalige Verteilung des Einbauergebnisses und zum anderen eine geringere Anzahl der
Erprobungsstrecken mit einer Einbautemperatur tber 145 °C vorhanden, welche sich zudem nicht auf eine
Klasse des Einbauergebnisses konzentriert.

Bild 4-16: Verteilung der Anzahl der Erprobungsstrecken getrennt nach den Klassen der Einbautemperatur < 145 °C in Abhangigkeit
von dem qualitativen Einbauergebnis und der Klassifikation des viskositatsverandernden Zusatzes

Allerdings scheint es keinen Zusammenhang zwischen dem qualitativen Einbauergebnis und dem
erfassten Zustand der Erprobungsstrecken bzw. dem hieraus berechneten Endwert zu geben. So zeigt sich
sowohl bei Betrachtung getrennt nach dem qualitativen Einbauergebnis und der Klassifikation der
Viskositatsveranderung (Bild 4-17) als auch nur bei Unterteilung nach dem qualitativen Einbauergebnis
(Tab. 4-10), dass der Mittelwert des Endwertes hiervon unabhéngig ist bzw. sogar tendenziell bei den
schlecht eingebauten Erprobungsstrecken besser ist (niedrigerer Endwert) als bei den gut eingebauten
Erprobungsstrecken, die einen um 0,2 bis 0,3 Einheiten htheren Endwert bei den Varianten VO bis V2 und
um 0,6 Einheiten hoéheren Endwert bei der Variante V3 besitzen als die schlecht eingebauten
Erprobungsstrecken. Am niedrigsten ist der Endwert bei den mafiig eingebauten Erprobungsstrecken, die
aber auch durchschnittlich das hochste Alter bei Erhebung besitzen, sodass ein Einfluss des im Mittel
niedrigeren Nutzungsdauer-Faktors (1,22) nicht auszuschlieBen ist. (Bei den gut eingebauten
Erprobungsstrecken betragt der Nutzungsdauer-Faktor im Mittel 1,74 und bei den schlecht eingebauten
Erprobungsstrecken im Mittel 1,54.)
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Bild 4-17: Mittelwerte der Endwerte, berechnet nach den Varianten VO bis V3, in Abh&ngigkeit von dem qualitativen Einbauergebnis
und der Klassifikation des viskositatsverandernden Zusatzes

Einbau- Mittelwert des Endwertes 1)

. Anzahl
ergebnis VO V1 V2 V3 Alter
gut 21 3,1 3,3 3,2 4,0 13,6
maRig 8 2,3 2,5 2,9 2,8 16,1
schlecht 14 2,9 3,0 3,0 3,4 14,7
k.A. 4 2,9 3,1 3,0 2,9 13,3

Tab. 4-10: Mittelwert des Endwertes berechnet nach den Varianten VO bis V3, getrennt nach den Klassen des qualitativen
Einbauergebnisses

In dem Bild 4-18 sind die Endwerte, berechnet nach den Varianten VO bis V3, fur die Erprobungsstrecken
mit zugehdrigen Referenzstrecken aufgetragen. Dabei ist zuséatzlich das Einbauergebnis, die Klassifikation
des viskositatsverandernden Zusatzes (,— ist die Referenz ohne Zusatz) und die Klasse der
Einbautemperatur angegeben, welche aber mehrheitlich mit der Erprobungsstrecke (Einbautemperatur <
145 °C) bzw. der Referenzstrecke (Einbautemperatur nicht < 145 °C) korrespondiert. Zur visuell
einfacheren Erfassung sind die Balken der Endwerte der Referenzstrecken zusétzlich schwarz umrandet
und sind zwischen den Balken der einzelnen Streckenpaare graue Hilfslinien eingefiigt.

Die Betrachtung der Ergebnisse zeigt, dass auch hier zum einen die Referenzstrecken mit héheren
Einbautemperaturen mehrheitlich nicht mit einem qualitativ besseren, sondern mindestens vergleichbaren
Einbauergebnis hergestellt worden sind. Zum anderen weisen sie nur vereinzelt einen besseren Zustand
bzw. Endwert auf als die zugehdrige(n) Erprobungsstrecke(n). Letzteres ist bei den Streckenpaaren C, J
und K der Fall, wo die Referenzstrecke geringere Endwerte und damit einen besseren Zustand bei
Erhebung besal3. Bei den Streckenpaaren A und L, bei denen mehrere (3 bzw. 5) Erprobungsstrecken
angelegt wurden, besitzen eine bzw. zwei Erprobungsstrecken Endwerte auf dem Niveau der
Referenzstrecke.
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Bild 4-18:

Vergleich des Endwertes der Erprobungs- und Referenzstrecken der Streckenpaare, getrennt nach dem Einbauergebnis,
der Viskositatsveranderung und der Einbautemperatur
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Bei Betrachtung des Mittelwertes des Endwertes (ber das Einbauergebnis zeigt sich bei den
Berechnungen nach den Varianten VO bis V2 bei einem guten Einbauergebnis kein wesentlicher
Unterschied zwischen den Erprobungsstrecken und den zugehérigen Referenzstrecken (Tab. 4-11). Allein
bei dem Endwert V3, wenn ein schlechter Zustand hinsichtlich der Flickstellen bzw. Restschadensflache in
dem Gesamtwert durchschlagt, liegt der Mittelwert fir die Erprobungsstrecken hdher als von den
Referenzstrecken. Dies dirfte im Wesentlichen auf die Streckenpaare G, J und insbesondere K
zurlickzufiihren sein. Bei den Streckenpaaren G und J ist der Unterschied zwischen den Endwerten V3
allerdings nur gering (0,4 Einheiten), was auf einen etwas hoheren Zustandswert fur die
Restschadensflache zurtickzufuhren ist. Bei dem Streckenpaar K, dessen Zustand mittels ZEB-Daten
erhoben wurde, ist der Unterschied in der Auspragung der Flickstellen grof3er und hat auch dazu gefiihrt,
dass die Erprobungsstrecke bis zur nachsten ZEB — das heif3t nach 8 bis 12 Jahren Liegedauer — saniert
wurde, wahrend die Referenzstrecke im Jahr 2016 (16 Jahre Liegedauer) — wenn auch dann mit mehr
Flickstellen — immer noch vorhanden war.

Bei den maRig eingebauten Strecken fallt der Vergleich zwischen dem Mittelwert der Endwerte der
Erprobungs- und zugehérigen Referenzstrecken ahnlich aus. Hier ist der um 0,6 Einheiten héhere Endwert
V3 der Erprobungsstrecken im Wesentlichen auf die Streckenpaare B und L zurtickzufuhren. Bei dem
Streckenpaar B ist erneut darauf hinzuweisen, dass die verwendeten Gesteinskérnung problematisch war
und bereits grol3flachige Sanierungen in allen Abschnitten erfordert hat. Allerdings war der Umfang der
Sanierungen und Flickstellen im Referenzabschnitt zum Zeitpunkt der Begehung noch geringer, weshalb
fur die Referenzstrecke der Gesamt- und Endwert V3 im Vergleich niedriger war. Die Erprobungsstrecke
des Streckenpaars L, die mafiig eingebaut war (Strecken-Nr. 48), fiel bereits im Zuge der Nachbegehung
nach 8-jahriger Liegedauer zur Entscheidung tber die Aufnahme in die Erfahrungssammlung mit einer
starken Rissbildung negativ auf.

; _ _ Endwert
Strecke Elnbau. vz An
ergebnls zahl VO V1 V2 V3
Erpro- gut (alle) 7 241 25 |26 38
bungs- VL 3 [31] 31 [34]55
strecken
VH 2 23| 25 |54 34
4 2 16| 16 |16 ]| 16
maRig (alle) 5 221 24 |22]29
VL 1 20| 23 | 20|40
VH 1 30| 30 | 30|30
z 2 |24 25 |24|30
OF 1 14| 1,7 |14 | 14
schlecht | (alle) 7 221 23 | 22|27
VL 3 221 22 |22]22
VH 3 20| 22 |20 27
Z 1 2,7 30 2740
Referenz | gut - 6 241 24 |25 33
strecken ' agig | — 4 [20] 22 |21]23
schlecht | — 1 25 25 25| 33
k.A. - 1 22| 25 |22 26
1) vZ: viskositatsverandernden Zusatz; VL: Zusatz oder
Bitumen der Klassifikation VL; VH: Zusatz oder Bitumen
der Klassifikation VH; Z: Zeolith; OF: oberflachenaktives
Additiv

Tab. 4-11: Anzahl und Endwert der Erprobungsstrecken bei Erhebung in Abhéngigkeit von der Klassifikation des qualitativen
Einbauergebnisses und des viskositatsverandernden Zusatzes bzw. viskositatsveranderten Bindemittels
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4.3.4 Lufttemperatur beim Einbau

Insgesamt 5 Erprobungsstrecken (11 %) wurden bei Lufttemperaturen < 5 °C hergestellt, wobei gute,
mafige und schlechte Einbauergebnisse erzielt wurden (Tab. 4-12). Im Temperaturbereich der Luft
zwischen 5 °C und 10 °C wurden 6 Erprobungsstrecken (13 %) eingebaut, welche mehrheitlich ein gutes
Einbauergebnis aufweisen. Bei einer Lufttemperatur zwischen 10 °C und 20 °C ist der Grofteil der
Erprobungsstrecken (26 Erprobungsstrecken; 55 %) eingebaut worden, allerdings sind hier nahezu
gleichviele Strecken mit einem guten (11) und einem schlechten (10) Einbauergebnis zu verzeichnen. Beim
Einbau bei einer Lufttemperatur > 20 °C (8 Erprobungsstrecken; 17 %) Uberwiegt ein gutes Einbauergebnis

(5).

Dabei ist das Alter der Strecken, die bei einer niedrigen Lufttemperatur (< 5 °C) eingebaut worden sind, mit
durchschnittlich 18,0 Jahren deutlich hdher als bei den tbrigen Klassen der Lufttemperatur, was aber auch
aus den Regelungen in den ZTV Asphalt-StB resultieren durfte: Seit Inkrafttreten der ZTV Asphalt-StB 07
ist fir Asphaltdeckschichten aus Walzasphalt = 3 cm Dicke eine Mindest-Lufttemperatur von 5 °C, flr
Asphaltdeckschichten aus Walzasphalt < 3cm Dicke sogar 10 °C vorgesehen, wahrend nach den ZTV
Asphalt-StB 01 noch eine Mindesttemperatur von nur 3 °C galt.

Wird in diesem Zusammenhang auch die Einbautemperatur betrachtet, so ist zwar festzustellen, dass bei
den Lufttemperaturen zwischen 10 °C und 20 °C mehrheitlich die Erprobungsstrecken mit einer
Einbautemperatur > 145 °C gut und die Erprobungsstrecken mit einer Einbautemperatur < 145 °C schlecht
eingebaut wurden (Bild 4-19). Aber ebenso wurden die Strecken, die bei einer Lufttemperatur <5 °C und
alle mit einer Einbautemperatur < 145 °C hergestellt wurden, sowohl gut als auch maRig oder schlecht
eingebaut. Insofern kann nicht unmittelbar ein Zusammenhang zwischen der Lufttemperatur beim Einbau,
der Temperaturabsenkung des Asphaltes und dem Einbauergebnis festgestellt werden.

Lufttem- | Einbau- | An- Alter bei Erhebung
peratur | ergebnis | zahl min | max 1) @ ges.
T<5°C | gut 2 14 18 16,0
manRig 1 - - 18 18,0
schlecht 2 18 22 20,0
5°C<T | gut 3 7 20 13,7
<10°
<10°C maRig 1 - - 10
11,2
schlecht 1 - - 11
k.A. 1 - - 5
10°C<T| gut 11 6 18 12,6
<90 °
s20°C maRig 4 16 21 18,8
14,6
schlecht 10 6 22 14,6
k.A. 1 - - 20
T>20°C| gut 5 10 22 14,6
maRig 1 - - 12
13,6
schlecht 1 - - 9
k.A. 2 8 20 14,0
k.A. maRig 1 - - 14 14
1) min / max / @: minimales / maximales / durchschnittliches
Alter der Strecken mit gleichem Einbauergebnis;
@ ges: durchschnittliches Alter der Strecken mit gleicher
Lufttemperatur beim Einbau

Tab. 4-12: Anzahl und Alter der Erprobungsstrecken bei Erhebung in Abhangigkeit von der Lufttemperatur beim Einbau und dem
Einbauergebnis
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Bild 4-19: Verteilung der Anzahl der Erprobungsstrecken getrennt nach den Klassen der Einbautemperatur < 145 °C in Abhangigkeit
von der Klassifikation der Lufttemperatur beim Einbau und dem qualitativen Einbauergebnis

Wird der Mittelwert des Endwertes, berechnet nach den Varianten VO bis V3, in Abhangigkeit von der
Lufttemperatur beim Einbau und dem qualitativen Einbauergebnis betrachtet, zeigt sich ebenso kein
Zusammenhang zwischen der Lufttemperatur beim Einbau und der Einbauqualitat einerseits und dem
erfassten Zustand bzw. berechneten Endwert andererseits (Bild 4-20). So weisen die schlecht eingebauten
Erprobungsstrecken zwar stets hohere Mittelwerte des Endwertes auf als die maRig eingebauten
Erprobungsstrecken innerhalb derselben Klasse der Lufttemperatur. Die in derselben Klasse der
Lufttemperatur gut eingebauten Erprobungsstrecken besitzen — mit Ausnahme der Klasse T <5 °C — nicht
geringere mittlere Endwerte als die mafig eingebauten Erprobungsstrecken. In der Klasse der
Lufttemperatur zwischen 10 °C und 20 °C liegt der Mittelwert der Endwerte der gut (und mehrheitlich sogar
auch bei Einbautemperaturen > 145 °C) eingebauten Erprobungsstrecken bei allen Berechnungsvarianten
Uber den entsprechenden Mittelwerten der schlecht (und mehrheitlich mit einer Einbautemperatur < 145 °C)
eingebauten Erprobungsstrecken.

Werden nur die Erprobungsstrecken betrachtet, die mit einer Einbautemperatur < 145 °C eingebaut wurden
(Bild 4-21), zeigt sich ein @hnliches uneinheitliches Bild. Bei der Lufttemperatur zwischen 10 °C und 20 °C
sind beim Vergleich der guten und dem schlechten Einbauergebnisse wider Erwarten die Endwerte bei den
schlechten Einbauergebnissen niedriger sind, auch bei getrennter Betrachtung der Klassifikation des
viskositatsverandernden Zusatzes. In der Klasse der Lufttemperatur tber 20 °C liegen hingegen fir die
Strecken mit einer Viskositatsveranderung der Klassifikation VL zwar bei einem guten Einbauergebnis
niedrigere Endwerte vor als bei einem schlechten Einbauergebnis, fir den mineralischen Zusatz (Zeolith)
ist das Verhaltnis jedoch umgekehrt. Allein fiir die Klasse der Lufttemperatur < 5 °C erfillt sich die zu
erwartende Reihung zwischen einem guten und schlechten Einbauergebnis mit entsprechend niedrigeren
bzw. hoheren Endwerten, auch unter zusatzlicher Berucksichtigung der Klassifikation der
Viskositatsveranderung.
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Bild 4-20: Mittelwerte der Endwerte, berechnet nach den Varianten VO bis V3, der Erprobungsstrecken in Abhangigkeit von der
Lufttemperatur beim Einbau und dem qualitativen Einbauergebnis

Bild 4-21: Endwerte bzw. Mittelwert der Endwerte, berechnet nach den Varianten VO bis V3, der Erprobungsstrecken mit einer
Einbautemperatur < 145 °C in Abhangigkeit von der Lufttemperatur beim Einbau, dem qualitativen Einbauergebnis und
der Klassifikation des viskositatsverdndernden Zusatzes (in Klammern angegeben die Anzahl der Erprobungsstrecken,
die zur Mittelwertbildung herangezogen wurden; bei fehlendem Klammerwert lag nur eine Strecke mit den Klassifikationen
vor)

4.3.5 Verhaltensklasse nach RPE-Stra 01

Einen Uberblick tiber die Verteilung der Erprobungsstrecken in den Verhaltensklassen der Merkmale
Allgemeine Unebenheit, Spurrinnen und Risse zeigt die Tab. 4-13. Dabei wurde fir die Risse die
Verhaltensklasse unter Betrachtung einerseits des Mittelwertes fur den Zustand der Einzel- und
Netzrisse,
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die bei der Erhebung vor Ort festgestellt wurden, ausgewertet und andererseits des Maximalwertes des
Zustands von Einzel- und Netzrissen (vergleichbar zur Berechnung des Gesamtwertes nach der Variante
VO bzw. V1, vgl. Kapitel 4.2). Bei jeweils zwei Strecken konnte das Merkmal Allgemeine Unebenheit und
Spurrinnen nicht ermittelt (vgl. den Hinweis in Kapitel 4.1 zu den Strecken Nr. 33 und 40) und daher auch
keine Verhaltensklasse zugewiesen werden.

Die Verteilung der Erprobungsstrecken in den Verhaltensklassen zeigt bei der Allgemeinen Unebenheit
eine starkere Verteilung tber die Klassen 1 bis 4 als bei den Spurrinnen, wo nur die Verhaltensklassen 1
und 2 auftreten. Allerdings ist mit 38 Erprobungsstrecken (81 %) bei der Allgemeinen Unebenheit auch der
Grol3teil der Erprobungsstrecken der Verhaltensklasse 1 und 2 zuzuordnen. Fir die Risse sind ebenfalls
die Verhaltensklassen 1 bis 4 in der Verteilung abgedeckt, wobei hier der Grol3teil der Erprobungsstrecken
(74 % bzw. 72 %) den Verhaltensklassen 2 und 3 zuzuordnen ist.

Fur eine weitere Auswertung der Verhaltensklassen und ihrer Einfliisse ist die Verteilung der Anzahl der
Erprobungsstrecken getrennt nach dem Einbauergebnis und unter Berticksichtigung der Klassifikation der
Einbautemperatur fir die Verhaltensklasse Allgemeine Unebenheit in dem Bild 4-22 dargestellt, fur die
Verhaltensklasse Spurrinnen in dem Bild 4-23 und fur die Verhaltensklasse Risse in dem Bild 4-25 und
dem Bild 4-26.

Anzahl Erprobungsstrecken

Merkmal in den Verhaltensklasse

1 2 3 4 leer
Allgemeine 22 16 5 2 2
Unebenheit
Spurrrinnen 37 8 - - 2
Risse (Mw) Y 8 18 17 4 -
Risse (max) ? 8 16 18 5 -

1) Auswertung des Mittelwertes des Zustands von Einzel-
und Netzrissen bei der Erhebung vor Ort

2) Auswertung des Maximalwertes des Zustands von Einzel-
und Netzrissen bei der Erhebung vor Ort

Tab. 4-13: Anzahl und Alter der Erprobungsstrecken bei Erhebung in Abhangigkeit von der Lufttemperatur beim Einbau und dem
Einbauergebnis

Bild 4-22: Verteilung der Erprobungsstrecken fir die Verhaltensklasse Allgemeine Unebenheit, getrennt nach dem Einbauergebnis
und unter Bericksichtigung der Klassifikation der Einbautemperatur
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Bild 4-23: Verteilung der Erprobungsstrecken fiir die Verhaltensklasse Spurrinnen, getrennt nach dem Einbauergebnis und unter
Berucksichtigung der Klassifikation der Einbautemperatur

Bei der Allgemeinen Unebenheit zeigt sich vornehmlich eine Verteilung in den Verhaltensklassen 1 und 2,
wobei aber kein Zusammenhang zu dem Einbauergebnis erkennbar ist. So finden sich sowohl gut als auch
schlecht eingebaute Erprobungsstrecken in der Verhaltensklasse 1 wieder und sind gut eingebaute
Strecken ebenso in der Verhaltensklasse 2 mit einem grof3en Anteil vertreten. Auch ein Zusammenhang
zu der Einbautemperatur ist nicht gegeben und die Erprobungsstrecken mit einer Einbautemperatur
< 145 °C wie auch die Erprobungsstrecken mit einer Einbautemperatur > 145 °C verteilen sich Uber die
verschiedenen Verhaltensklassen. Allerdings ist auch kein deutlicher Einfluss der Temperaturabsenkung
auf die Allgemeine Unebenheit zu erwarten, wird eine Gleichmaliigkeit der Temperaturabsenkung und
damit der Verdichtbarkeit vorausgesetzt. Vielmehr dirfte die Allgemeine Unebenheit von der MaZnahme
(Ersatz der Asphaltdeckschicht bis hin zur Erneuerung der gesamten Befestigung) im Zuge des Einbaus
der Asphaltdeckschicht aus viskositatsverandertem temperaturabgesenktem Asphalt und die hierbei
vorhandene Beschaffenheit der Unterlage beeinflusst sein.

Fur die Spurrinnen verteilen sich die Erprobungsstrecken in den Verhaltensklassen augenscheinlich auch
hier unbeeinflusst von dem Einbauergebnis. So sind in der Verhaltensklasse 1 und 2 jeweils nahezu
vergleichbar viele Erprobungsstrecken mit einem guten und einem schlechten Einbauergebnis
vorhanden. In der Verhaltensklasse 1 fallt allein erneut — wie in Kapitel 4.3.3 dargestellt — auf, dass die
Mehrheit der gut eingebauten Erprobungsstrecken mit einer Einbautemperatur > 145 °C hergestellt
wurden und die schlecht und maRig eingebauten Erprobungsstrecken mehrheitlich mit einer
Einbautemperatur < 145 °C.

Da die viskositatsverandernden organischen Zusatze tendenziell zu einer Erhéhung der Viskositat
des Bindemittels im Gebrauchszustand fuhren, was aber im Detail von dem viskositatsverandernden
Zusatz und dessen Dosierung abhéngt, ist das alleinige Vorhandensein der Verhaltensklassen 1 und
2 fur die Erprobungsstrecken nicht verwunderlich. Wird vor diesem Hintergrund ergénzend die
Verteilung unter Beriicksichtigung der Klassifikation des viskositatsverdndernden Zusatzes betrachtet
(Bild 4-24), sind zwar die viskositatsverandernden organischen Zusétze (davon 24 Erprobungsstrecken
mit der Klassifikation VL und 6 Erprobungsstrecken der Klassifikation VH) mehrheitlich in der
Verhaltensklasse 1 vertreten. Jedoch befindet sich auch die Mehrheit der Erprobungsstrecken mit einem
viskositatsverandernden mineralischen Zusatz (Zeolith) in der Verhaltensklasse 1, sodass
hieraus nicht auf ein  abweichendes Verformungsverhalten der Asphalte mit den
verschiedenen viskositatsverédndernden Zuséatzen geschlossen werden kann.
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Bild 4-24: Verteilung der Erprobungsstrecken fiir die Verhaltensklasse Spurrinnen, getrennt nach der Klassifikation des
viskositatsverandernden Zusatzes und unter Beriicksichtigung der Klassifikation der Einbautemperatur

Bei der Auswertung der Verhaltensklasse der Risse ergibt sich mit der Betrachtung des Mittelwertes oder
des Maximalwertes von Einzel- und Netzrissen der vor Ort erhobenen Strecken nur eine geringe
Verschiebung von je einer Erprobungsstrecke (gut eingebaut und keine Angabe zum Einbauergebnis) von
der Verhaltensklasse 2 zu 3 und einer Erprobungsstrecke (schlecht eingebaut) von der Verhaltensklasse
3 zu 4 (vgl. Bild 4-25 und Bild 4-26).

Wie auch bei den weiteren Merkmalen zeigt sich kein eindeutiger Zusammenhang zwischen der
Verhaltensklasse der Risse und dem qualitativen Einbauergebnis. Aufféllig ist allerdings, dass die
Erprobungsstrecken, die mit einer Einbautemperatur < 145 °C hergestellt worden sind, hinsichtlich der
Risse mehrheitlich der Verhaltensklasse 1 und insbesondere 2 zuzuordnen sind und dies sogar mit
vorwiegend maRiger oder schlechter Einbauqualitdt. Demgegeniber war Uberraschenderweise der
Zustand der Erprobungsstrecken, die mit Einbautemperaturen > 145°C und mit einem guten
Einbauergebnis hergestellt worden sind, mehrheitlich der Verhaltensklasse 3 zuzuordnen, was sich bei
Betrachtung des Maximalwertes der Risse etwas ausgepragter zeigt.

Eine Betrachtung der Verhaltensklasse der Risse in Abhéngigkeit von der Kilassifikation der
Viskositéatsveranderung und der Einbautemperatur zeigt das Bild 4-27.

Bild 4-25: Verteilung der Erprobungsstrecken fur die Verhaltensklasse Risse (mit Betrachtung des Mittelwertes von Einzel- und
Netzrisse fur die vor Ort erfassten Strecken), getrennt nach dem Einbauergebnis und unter Berucksichtigung der
Klassifikation der Einbautemperatur
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Bild 4-26: Verteilung der Erprobungsstrecken fir die Verhaltensklasse Risse (mit Betrachtung des Maximalwertes von Einzel- und
Netzrisse fur die vor Ort erfassten Strecken), getrennt nach dem Einbauergebnis und unter Berucksichtigung der
Klassifikation der Einbautemperatur

Bild 4-27: Verteilung der Erprobungsstrecken fir die Verhaltensklasse Risse (mit Betrachtung des Maximalwertes von Einzel- und
Netzrisse fir die vor Ort erfassten Strecken), getrennt nach der Klassifikation des viskositatsverdndernden Zusatzes und
unter Berlcksichtigung der Klassifikation der Einbautemperatur

4.4 Betrachtung weiterer einzelner Einflussfaktoren

4.4.1 Einfluss des viskositatsverdndernden Zusatzes

Neben den Dbereits durchgefihrten Betrachtungen zum  Einfluss der  Klassifikation
des viskositatsverandernden Zusatzes auf das qualitative Einbauergebnis (Kapitel 4.3.3) und
die Verhaltensklasse nach RPE-Stra 01 (Kapitel 4.3.5) wird nachfolgend die Verteilung bei den
Merkmalen Allgemeine Unebenheit, Spurrinnen und Risse betrachtet. Um auch hier
einen gleichen Betrachtungszeitpunkt zu haben, werden nicht die bei der Erhebung des Zustands
ermittelten Bewertungen ausgewertet, sondern die unter Bericksichtigung der zugeordneten
Verhaltensklassen (vgl. Kapitel 4.3.1 und 4.3.5) und unter Anwendung des Verfahrens nach RPE-
Stra 01, Anhang 15 bei Annahme der zugeordneten Verhaltensklasse fiur das Ende der
Nutzungsdauer nach RPE-Stra 01 (vgl. Kapitel 4.2, Tab. 4-5) zu berechnende Zustandswert. Dabei
wurde der berechnete Zustandswert nicht bei dem maximal nach ZEB vorgesehenen Wert von 5,0
.abgeschnitten”, sondern entsprechend der Funktion der
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Verhaltensklasse hiertiber hinaus kalkuliert, wodurch auch eine Vergleichbarkeit zwischen den Werten tiber
5,0 gegeben ist. Mit dem Bezug auf einen einheitlichen Betrachtungszeitpunkt sind die Bewertungen
vergleichbar und nicht durch das unterschiedliche Alter bei der Erhebung des Zustands beeinflusst.

In der Auswertung ist in Anlehnung an die Klassifizierung der Zustandswerte nach dem ARS Nr. 6/2018
der beste Zustandswert der Klasse 1 zugeordnet (Zustandswert = 1,0 bis < 1,5) und der schlechteste
Zustandswert der Klasse 5 (Zustandswert = 4,5) und werden die Klassen zur einfacheren visuellen
Erfassung entsprechend farblich hervorgehoben (vgl. Kapitel 4.1.3, Tab. 4-1). Bei den Merkmalen
Ebenheit und Spurrinnen sind jeweils 2 Strecken vorhanden, fiur die das Merkmal nicht erfasst
werden konnte (vgl. die Erlauterung in Kapitel 4.1.3); sie sind der Klasse ,k.A.“ (keine Angabe)
zugeordnet.

Bei der Ebenheit (Bild 4-28) ist der berechnete Zustand am Ende der Nutzungsdauer mehrheitlich
der Klasse 2 und 3 zugeordnet. Der schlechteste berechnete Zustand am Ende der Nutzungsdauer,
welcher in der Klasse 5 einzuordnen ist, lasst sich fir 6 Erprobungsstrecken kalkulieren. Ein deutlicher
Unterschied in der Verteilung der Zustandsklassen in Abhangigkeit von der Klassifikation der
Viskositatsveranderung ist unter Bertcksichtigung der unterschiedlichen Anzahl an zugehdrigen
Erprobungsstrecken nicht gegeben. Wie bereits erlautert, ist die Ebenheit der Erprobungsstrecken auch
weniger im Zusammenhang mit dem Einsatz der Viskosititsverdnderung und dem
temperaturabgesenkten Einbau zu sehen, sondern dirfte sie wesentlich von der tUberbauten Unterlage
beeinflusst sein. Dies gilt insbesondere fiir die Strecken, die nur im Zuge eines Ersatzes der
Asphaltdeckschicht oder auch der Erneuerung der Asphaltdecke hergestellt wurden. So sind auch die
11 Erprobungsstrecken, die den Klassen 4 und 5 zuzuordnen sind, zu einem grof3en Teil nur im Zuge
eines Ersatzes des Asphaltdeckschicht (5 Erprobungsstrecken) oder nur mit dem Einbau der
Asphaltdeckschicht  und in unterschiedlichem Umfang der  Asphaltbinderschicht (4
Erprobungsstrecken) hergestellt worden. Allein bei den dbrigen 2 Erprobungsstrecken fand
eine Erneuerung der Fahrbahnbefestigung statt, wo ein Einfluss der Unterlage eher unwahrscheinlich ist.

Bild 4-28: Verteilung der Klassen des Merkmals Ebenheit am Ende der Nutzungsdauer (berechnet nach RPE-Stra 01, Anhang 15)
fur die Erprobungsstrecken in Abhéngigkeit von der Klassifikation des viskositatsverandernden Zusatzes

Fur die Spurrinnen (Bild 4-29) uberwiegt ebenfalls die Klasse 2, unabhangig von der Klassifikation der
Viskositétsveranderung. Die Klasse 4 wurde nur der Strecke Nr. 17 zugeordnet, wo durchgehend
Spurrinnen von 5 mm bis 10 mm und im Bereich des Autohofs von bis zu 30 mm festgestellt wurden, was
somit im Wesentlichen im Zusammenhang mit der Belastung zu sehen ist.
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Bild 4-29: Verteilung der Klassen des Merkmals Spurrinnen am Ende der Nutzungsdauer (berechnet nach RPE-Stra 01, Anhang
15) fur die Erprobungsstrecken in Abhéngigkeit von der Klassifikation des viskositatsverandernden Zusatzes

Bild 4-30: Verteilung der Klassen des Merkmals Risse (Mittelwert von Einzel- und Netzrisse bei den vor Ort erhobenen Zustanden)
am Ende der Nutzungsdauer (berechnet nach RPE-Stra 01, Anhang 15) fiir die Erprobungsstrecken in Abh&éngigkeit von
der Klassifikation des viskositatsveréandernden Zusatzes

Bild 4-31: Verteilung der Klassen des Merkmals Risse (Maximalwert von Einzel- und Netzrisse bei den vor Ort erhobenen
Zustanden) am Ende der Nutzungsdauer (berechnet nach RPE-Stra 01, Anhang 15) fur die Erprobungsstrecken (alle) in
Abhangigkeit von der Klassifikation des viskositatsverandernden Zusatzes und ergdnzend die Referenzstrecken



64

Bei den Rissen ist einerseits fiur die Erhebung der Strecken vor Ort der Mittelwert der Bewertung der Einzel-
und Netzrisse ausgewertet worden (Bild 4-30) und andererseits der Maximalwert von Einzel- und Netzrisse
(Bild 4-31). Mit der Betrachtung des Maximalwertes ergibt sich eine Verschiebung von insgesamt 5
Erprobungsstrecken, wovon je 2 Erprobungsstrecken anstelle der Klasse 3 der Klasse 4 (Kategorie VL und
VH) bzw. anstelle der Klasse 4 der Klasse 5 (beide Kategorie VL) und 1 Erprobungsstrecke anstelle der
Klasse 1 der Klasse 2 (Kategorie OF) zugeordnet wird.

Insgesamt ist fur die Erprobungsstrecken der Kategorie VL ausgehend von dem erhobenen Zustand und
der zugeordneten Verhaltensklasse zum Ende der Nutzungsdauer ein hoher Anteil (12 bzw. 14 Strecken;
26 % bzw. 30 % aller Erprobungsstrecken und 40 % bzw. 47 °% der Erprobungsstrecken mit
Viskositatsveranderung VL) der Erprobungsstrecken mit der Klasse 5, also mit ausgepragter Rissbildung,
zu erwarten. Dieser Anteil ist bei den weiteren Klassifikationen der Viskositatsverdnderung, auch unter
Bertcksichtigung der geringeren Streckenanzabhl, niedriger. Insbesondere fiir den viskositatsverandernden
mineralischen Zusatz Zeolith, bei dem keine Veradnderung der Viskositdt des Bindemittels im
Gebrauchszustand gegeben ist, scheint hinsichtlich der Rissbildung ein glinstigeres Verhalten gegeben zu
sein, was sich in mehrheitlich Erprobungsstrecken der Klasse 1 bis 3 am Ende der Nutzungsdauer zeigt.

Im Vergleich zu der erganzend in dem Bild 4-31 dargestellten Verteilung der zum Ende der Nutzungsdauer
auf den Referenzstrecken zu kalkulierenden Bewertungen der Risse ist allerdings auch eine tendenziell
starkere Rissbildung fur die Erprobungsstrecken mit einer Viskositatsveranderung der Klassifikation VH
nicht auszuschlief3en.

Zur Verdeutlichung der von der Nutzungsdauer abhéngigen Entwicklung des Zustandswertes fur die Risse
(Maximalwert) zeigt das Bild 4-32 den bei der Erhebung ermittelten Zustandswert zusammen mit den
Verhaltenskurven der Klassen 1 bis 4. Zudem wurden die rechnerischen Zustandswerte bis zum Ende der
nach RPE-Stra vorgeschlagenen Nutzungsdauer (abhangig von der Strafl3enkategorie) ermittelt (Bild 4-33).

Bild 4-32: Verteilung der Zustandswerte des Merkmals Risse (Maximalwert von Einzel- und Netzrisse bei den vor Ort erhobenen
Zustanden) fir die Erprobungsstrecken (alle) in Abhangigkeit von der Klassifikation des viskositatsverandernden Zusatzes
und erganzend die Referenzstrecken
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Bild 4-33: Verteilung der auf Basis der Verhaltensklasse zum Ende der Nutzungsdauer nach RPE-Stra kalkulierten Zustandswerte
des Merkmals Risse (Maximalwert von Einzel- und Netzrisse bei den vor Ort erhobenen Zustanden) fir die
Erprobungsstrecken (alle) in Abhangigkeit von der Klassifikation des viskositatsveradndernden Zusatzes und erganzend
die Referenzstrecken

Die berechneten Endwerte, bei denen ausgehend von dem erhobenen Zustand zun&chst der Gesamtwert
ermittelt wurde und eine lineare Entwicklung des Gesamtwertes bis zum Ende der Nutzungsdauer
nach RPE-Stra 01 angenommen wird (vgl. die Erlauterungen zur Berechnung in Kapitel 4.2),
werden nachfolgend ebenfalls in Abhangigkeit der Klassifikation der Viskositatsverdnderung
betrachtet. Die grafische Darstellung der Verteilung der Klassen der Endwerte sind Bild 4-34 bis Bild
4-37 zu entnehmen und in der Tab. 4-14 die Mittelwerte der Endwerte, jeweils getrennt nach
der Klassifikation des viskositatsverandernden Zusatzes.

Der Endwert, berechnet nach der Variante VO, liegt bei den Erprobungsstrecken mit der Klassifikation der
Viskositatsveranderung VL tendenziell héher als bei den weiteren Viskositatsveranderungen. Dies zeigt
sich sowohl in der Verteilung der Klasse des Endwertes VO (Bild 4-34), die fir die Viskositatsveranderung
VL von der Klasse 2 bis zur Klasse 5 reicht, wobei der Uberwiegende Anteil der Klasse 2 und 3 zuzuordnen
ist, als auch in dem Mittelwert der mit 3,21 durchweg tber dem Mittelwert der weiteren Klassifikationen der
Viskositatsveranderung (2,65 bis 1,4) liegt (Tab. 4-14). Allerdings ist hier zu beriicksichtigen, dass der
Mittelwert des Alters der Erprobungsstrecken bei Erhebung des Zustands fir die Strecken der Klassifikation
VL mit durchschnittlich 13,4 Jahren zum Teil deutlich unter dem Mittelwert von 14,1 (VH), 17,6 (Z) und 17,0
(OF) der ubrigen Klassifikationen lag. Dadurch war der Zustand dieser Erprobungsstrecken zum Teil
starker mit dem Nutzungsdauer-Faktor hochzurechnen, was zu einer gro3eren Unsicherheit in dem zum
Ende der Nutzungsdauer tatsachlich vorhandenen Zustand fiihrt.
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Bild 4-34: Verteilung der Klassen des Endwertes VO fur die Erprobungsstrecken in Abhangigkeit von der Klassifikation des
viskositatsverandernden Zusatzes

Bild 4-35: Verteilung der Klassen des Endwertes V1 fur die Erprobungsstrecken in Abhangigkeit von der Klassifikation des
viskositatsveréandernden Zusatzes

Bild 4-36: Verteilung der Klassen des Endwertes V2 fur die Erprobungsstrecken in Abhangigkeit von der Klassifikation des
viskositatsveréandernden Zusatzes
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Ein &hnliches Bild zeigt sich fur den Endwert V1 (Bild 4-35; Berechnung des Gesamtwertes unter
Bertcksichtigung des Maximalwertes von Einzel- und Netzrissen fur die vor Ort erhobenen Zustande) und
den Endwert V2 (Bild 4-36; Berechnung des Gesamtwertes ohne Berticksichtigung der weichen Kriterien
fur die mittels ZEB erhobenen Zustande), weil sich die Verdnderungen in der Berechnung im Mittel nur
begrenzt auswirken. Auch fir den Endwert V3 (Bild 4-37; Berechnung des Gesamtwertes unter
Bertcksichtigung der Durchschlagregel fir den Zustand der Flickstellen bzw. Restschadensflache) gilt die
Aussage hinsichtlich der Klassifikation der Viskositatsverdnderung VL, wenn auch hier fir die
Klassifikationen der Viskositatsverdnderung — mit Ausnahme der einzelnen Erprobungsstrecke mit der
Viskositatsveranderung OF — eine starkere Zunahme des Mittelwertes um 0,41 bis 0,72 Einheiten zu
verzeichnen ist; allerdings liegt die gré3te Zunahme hier bei der Klassifikation der Viskositatsveranderung
VL, was sich insbesondere auf die grol3ere Anzahl der Erprobungsstrecken in den Klassen 4 und 5
zurtickfihren lasst.

Bild 4-37: Verteilung der Klassen des Endwertes V3 fur die Erprobungsstrecken in Abhangigkeit von der Klassifikation des
viskositatsverandernden Zusatzes

Klassifi- Mittelwert Endwert
. [%]

kation Anzahl 2

vz Alter vo | vi | v2 | v3
VL 30 13,4 3,21 3,33 | 3,33 3,93
VH 8 14,1 2,65 2,79 2,66 3,26
VA 8 17,6 2,10 2,26 2,11 2,51
OF 1 17,0 1,40 1,70 1,40 1,40
(alle) 47 14,3 2,89 3,02 2,97 3,52

1) vZ: viskositatsverandernden Zusatz; VL: Zusatz oder
Bitumen der Klassifikation VL; VH: Zusatz oder Bitumen
der Klassifikation VH; Z: Zeolith; OF: oberflachenaktives
Additiv

2) durchschnittliches Alter der zugehérigen
Erprobungsstrecken bei der Erhebung des Zustands

Tab. 4-14: Anzahl und Mittelwert der Endwerte, berechnet nach den Varianten VO bis V3, fir die Erprobungsstrecken in
Abhéangigkeit von der Klassifikation des viskositatsverandernden Zusatzes
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4.4.2 Vergleich der Erprobungsstrecken mit den Referenzstrecken

Das in den Erprobungsstrecken und den zugehorigen Referenzstrecken erzielte Einbauergebnis
wurde bereits in Kapitel 4.3.3 betrachtet, auch mit einem einzelnen Vergleich der Erprobungs-
und Referenzstrecken, sodass hierzu auf die dortigen Erlauterungen verwiesen wird.

Die einzelnen Bewertungen der erfassten Merkmale bei der Erhebung des Zustands der Erprobungs- und
zugehorigen Referenzstrecken zeigen vergleichend Bild 4-38 bis Bild 4-47. Zur einfacheren
visuellen Erfassung der Bewertungen sind wie in Kapitel 4.4.1 die Zustandswerte den unterschiedlichen
Klassen in Anlehnung an die Klassifizierung nach dem ARS Nr. 6/2018 zugeordnet und farblich
hervorgehoben (vgl. Kapitel 4.1.3, Tab. 4-1). In der Tab. 4-16 sind der Minimal-, Maximal- und Mittelwert
fur die verschiedenen erfassten Merkmale fiir die Erprobungs- und Referenzstrecken gegenibergestelit.

Die Ebenheit differiert zwischen den Erprobungs- und Referenzstrecken nur bei den Streckenpaaren G,
J und L (Bild 4-38). Fur das Streckenpaar | und die Strecke Nr. 40 konnte die Ebenheit nicht ermittelt
werden (vgl. Kapitel 4.1.3). Wahrend bei dem Streckenpaar die Allgemeine Unebenheit nur geringfugig
differiert und weiterhin zur gleichen Klasse in dem Bewertungssystem nach ZEB fihrt, sind die
Unterschiede bei den Streckenpaaren J und L so gro3 bzw. in dem Grenzbereich, dass hier die
Einstufung in eine unterschiedliche Klasse erfolgt. Dabei besitzt bei dem Streckenpaar G und J die
Referenzstrecke eine hohere Unebenheit. Bei dem Streckenpaar L weist die Referenzstrecke im
Vergleich zu den hier vorhandenen 5 Erprobungsstrecken eine niedrigere oder vergleichbare
Unebenheit auf.

Die bei Erfassung bereits 17 Jahre alte Strecke Nr. 35 sowie 35 A besitzt nach der
Streckendokumentation eine teils starke Langsneigung und einen kurvigen Verlauf. Einflisse aus
der hiermit verbundenen unterschiedlichen Belastung sind nicht auszuschlieRen, zumal die Bereiche
mit stéarkeren Unebenheiten auch nur in begrenzten Abschnitten auftreten.

Auch bei den bei Erfassung 10 Jahre alten Erprobungsstrecken Nr. 46 bis 50 und der
zugehorigen Referenzstrecke Nr. 46-50 A sind Einflisse aus der Streckenfiihrung nicht auszuschlie3en.
Demgegenuber dirfte die unterschiedliche Unebenheit des bei Erfassung 17 Jahre alten Streckenpaars
G im Wesentlichen aus der seinerzeit bei dem Ersatz der Asphaltdeckschicht Giberbauten Unterlage oder
auch den zahlreichen Flickstellen resultieren.

Im Vergleich der Erprobungs- und Referenzstrecken befindet sich die Spannweite der Bewertungen
der Ebenheit auf einem gleichen Niveau, der Mittelwert ist jedoch fir die Referenzstrecken um
etwa 0,2 Einheiten héher und liegt bei 2,08.

Bild 4-38: Vergleich der Bewertung der Ebenheit der Erprobungs- und zugehérigen Referenzstrecken
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Bild 4-39: Vergleich der Bewertung der Spurrinnen der Erprobungs- und zugehérigen Referenzstrecken

Die Bewertung des Zustands der Spurrinnen (Bild 4-39) differiert bei den vor Ort erhobenen Zustanden der
Streckenpaare C und D sowie bei den mittels ZEB-Daten erhobenen Zusténden der Streckenpaare G bis
L; ausgenommen sind das Streckenpaar | und die Strecke Nr. 40, fur die die Spurrinnen nicht
bewertet werden konnte (vgl. Kapitel 4.1.3). Die Streckenpaare C und D sind beide mit
einem viskositatsverdndernden mineralischen Zusatz (Zeolith) hergestellt worden sind. Wahrend
bei dem Streckenpaar C die Erprobungsstrecke eine grofRere Spurrinnenbildung aufweist, gilt
dies bei dem Streckenpaar C fir die Referenzstrecke. Fir das Streckenpaar kann eine
Begrindung in der unterschiedlichen Einbauqualitat liegen, die bei der Erprobungsstrecke als gut und
bei der Referenzstrecke als schlecht eingestuft wurde. Bei dem Streckenpaar D liegt nur eine Information
Uber die Einbauqualitat der Erprobungsstrecke (maRig), aber nicht fir die Referenzstrecke vor,
sodass dieser Einfluss nicht abschliel3end bewertet werden kann.

Die Differenz der Spurrinnen bei den mittels ZEB bewerteten Strecken ist relativ gering und fuhrt nur bei
dem Streckenpaar J aufgrund der Lage um den Grenzwert zu einer unterschiedlichen Klasse. Fir die
Streckenpaare G, H und J ist jeweils eine geringere Spurrinnenbildung auf den Referenzstrecken gegeben.
Bei dem Streckenpaar L liegt die Bewertung der Spurrinnen der Referenzstrecke auf oder tiber dem Niveau
der zugehdrigen  Erprobungsstrecken. Ein  Zusammenhang zu der Klassifikation der
Viskositétsveranderung oder dem Einbauergebnis ist nicht festzustellen.

Im Vergleich der Erprobungs- und Referenzstrecken liegt die Untergrenze der Spannweite der
Bewertungen der Spurrinnen bei den Erprobungsstrecken mit 1,5 héher als bei den Referenzstrecken, wo
sie 1 betragt; die Obergrenze ist mit 3 gleich. Der Mittelwert liegt fur die Erprobungsstrecken um etwa 0,1
Einheiten hoher und betragt 2,08.

Fur die Risse ist die Bewertung unter Auswertung des Mittelwertes der Bewertung von Einzel- und
Netzrisse fur die vor Ort erhobenen Zustande in dem Bild 4-40 und unter Auswertung des Maximalwertes
der Bewertung von Einzel- und Netzrisse fir die vor Ort erhobenen Zusténde in dem Bild 4-41 dargestellt.

Fur die Risse zeigen sich erwartungsgemal starkere und vermehrt Unterschiede, sowohl bei Betrachtung
der Mittelwerte der Bewertung von Einzel- und Netzrisse als auch bei Betrachtung der Maximalwerte. Dabei
nimmt die Differenz zwischen den Bewertungen bei Betrachtung der Maximalwerte zu. Eine
unterschiedliche Bewertung zeigt sich fur die Streckenpaare A, B, C, G, H, J und L. Zur ergéanzenden
detaillierteren Betrachtung mit Blick auf einen mdglichen Einfluss der Klassifikation des
viskositatsverandernden Zusatzes ist diese in dem Bild 4-41 erganzend angegeben.
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Bild 4-40: Vergleich der Bewertung der Risse (Mittelwert) der Erprobungs- und zugehérigen Referenzstrecken

Bild 4-41: Vergleich der Bewertung der Risse (Maximalwert) der Erprobungs- und zugehorigen Referenzstrecken unter
Berucksichtigung der Klassifikation des viskositatsverandernden Zusatzes

Bei den Streckenpaaren A und L liegt die Referenzstrecke etwa auf dem Niveau der Erprobungsstrecken
die mit einer Viskositatsveranderung der Klassifikation einerseits VH und andererseits VL hergestellt
worden sind. Die schlechteren Zustande (h6heren Bewertungen) wurden bei dem Streckenpaar A fir die
mit einem oberflachenaktiven Additiv zusammengesetzte Erprobungsstrecke und bei dem Streckenpaar L
fur eine Variante der Viskositatsveranderung VH festgestellt. Bei dem Streckenpaar B liegt die Bewertung
der Erprobungsstrecke zwischen ebenfalls je einer Strecke mit einer Viskositatsverdnderung der
Klassifikation VL bzw. VH und andererseits einer weiteren Variante der Viskositatsveranderung-
Klassifikation VH. Gleichzeitig ist fir das Streckenpaar B zu beriicksichtigen, dass hier Probleme mit dem
verwendeten Gestein bekannt sind und dass die Erprobungsstrecken und auch die Referenzstrecke bereits
ausgebessert oder instandgesetzt worden sind (Umfang der Ausbesserung bei der Referenzstrecke etwas
geringer). Bei den Streckenpaaren C und H wurden die Erprobungsstrecken jeweils mit Zeolith hergestellt,
die Referenzstrecke hierzu weist im ersten Fall eine geringere, im zweiten Fall eine starkere Rissbildung
auf. Das Streckenpaar G besitzt eine Erprobungsstrecke mit einer Viskositatsveranderung der
Klassifikation VL, welche eine geringere Rissbildung aufweist und das Streckenpaar J eine
Viskositatsveranderung der Klassifikation VH mit einer etwas starkeren Rissbildung als auf der
Referenzstrecke.
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Aus dem Vergleich der Rissbildung zwischen Erprobungs- und Referenzstrecken kann somit abgeleitet
werden, dass fur die Viskositatsveranderung der Klassifikation VL keine starkere, allenfalls eine
vergleichbare Rissbildung wie auf den jeweiligen Referenzstrecken festzustellen ist. Bei der
Viskositatsveranderung der Klassifikation VH zeigt sich tendenziell eine hdhere Rissbildungsneigung. Fir
die Viskositatsverdnderung mit Zeolith ist kein eindeutiger Einfluss auf die Rissbildung zu erkennen.

Auch wenn die Spannweite der Bewertung des Zustands Risse bei der Betrachtung der Maximalwerte fir
die Erprobungsstrecke mit einem oberen Wert von 4 grof3er ist als bei den Referenzstrecken und mehr
Erprobungsstrecken im Vergleich eine ausgepragtere Rissbildung besitzen, liegt der Mittelwert insgesamt
trotzdem bei den Referenzstrecken um etwa 0,2 bzw. 0,1 Einheit héher als bei den Erprobungsstrecken.

Fur die offenen Nahte (Bild 4-42) ist ein Unterschied in der Bewertung der Streckenpaare F, G und J
festzustellen. Wahrend bei den Streckenpaaren F und J die Erprobungsstrecke (mit einer
Viskositatsveranderung der Klassifikation VL einerseits und VH andererseits) eine ausgepragtere offene
Naht besitzen, ist bei dem Streckenpaar G (ebenfalls eine Viskositatsveranderung der Klassifikation VL)
eine ausgepragtere offene Naht auf der Referenzstrecke gegeben. So liegt auch der Mittelwert fir die
Referenzstrecke im Mittel héher als fir die Erprobungsstrecke, mit etwa 0,1 Einheiten ist das Mal3 jedoch
begrenzt.

Bild 4-42: Vergleich der Bewertung der offenen Néhte der Erprobungs- und zugehérigen Referenzstrecken

Eine Bindemittelanreicherung konnte nur auf zwei Streckenpaaren (C und J) festgestellt werden, wobei
hier jeweils die Erprobungsstrecken eine starkere Bindemittelanreicherung aufwiesen (Bild 4-43). Bei dem
Streckenpaar C ist die Bindemittelanreicherung in den Spurrinnen ausgewiesen, was im Zusammenhang
mit der Zusammensetzung des Asphaltes (SMA 0/11 S mit B 65) zu sehen ist, ebenso bei der
Erprobungsstrecke Nr. 35 (SMA 0/8 S mit 35/35VH, einem nicht viskositatsveranderten
StraBenbaubitumen; die Referenzstrecke 35 A ist hingegen mit einem Polymermodifizierten Bitumen
zusammengesetzt): Auch wenn die Belastung fiir das Streckenpaar C gering ist, dirfte angesichts des
Aufbaus mindestens von seinerzeit der Bauklasse 11l auszugehen sein; fiur das Streckenpaar J ist eine
geringe bis mittlere Belastung und die Bauklasse Il angegeben. Aufgrund von Griffigkeitsproblemen in
Verbindung mit Mdrtelanreicherungen und einer Veranderung der Struktur der Oberflache im Bereich der
Rollspuren bei hoherer Verkehrsbelastung wurde seit den ZTV Asphalt-StB 07 im Regelfall ab dieser
Bauklasse die Verwendung von Polymermodifiziertem Bitumen vorgesehen.

Der Mittelwert fir die Bindemittelanreicherung der Erprobungsstrecken liegt geringfugig, knapp 0,1
Einheiten Uber dem Mittelwert der Referenzstrecken, wobei die Spannweite der Bewertungen gleich ist.
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Bild 4-43: Vergleich der Bewertung der Bindemittelanreicherung der Erprobungs- und zugehdrigen Referenzstrecken

Fur die Ausmagerung (Bild 4-44) sind Unterschiede zwischen den Erprobungs- und Referenzstrecken nur
in den Streckenpaaren B und L vorhanden. Dabei weist bei dem Streckenpaar B die Strecke Nr. 4
(Klassifikation VH) eine geringere Ausmagerung auf, als die tibrigen Strecken, die gleich bewertet sind. Bei
dem Streckenpaar L besitzt die Strecke Nr. 48 (Klassifikation VH) eine starkere Ausmagerung, die auch
bereits bei der Risshildung schlechter bewertet wurde. Ferner verfiigen die Strecken Nr. 46 und 47 (beide
Klassifikation VL) Uber eine Ausmagerung, die stéarker ist als bei der Referenzstrecke, aber geringer als bei
der Strecke Nr. 48. Insgesamt fuhrt dies dazu, dass die Ausmagerung, die wieder bei den Erprobungs- und
Referenzstrecken mit Werten in derselben Spannweite bewertet wurde, im Mittel bei den
Erprobungsstrecken um rund 0,2 Einheiten hoher ist als bei den Referenzstrecken.

Bild 4-44: Vergleich der Bewertung der Ausmagerung der Erprobungs- und zugehorigen Referenzstrecken
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Bild 4-45: Vergleich der Bewertung des Splittverlustes der Erprobungs- und zugehorigen Referenzstrecken

Fur den Splittverlust sind nur bei dem Streckenpaar L Unterschiede vorhanden, wobei hier die — bereits
hinsichtlich der Rissbildung und Ausmagerung auffallige — Strecke Nr. 48 einen starkeren Splittverlust
aufweist (Bild 4-45). DemgemaR ist der Unterschied im Mittelwert mit nur 0,04 Einheiten gering.

Bei der Bewertung von Abplatzungen, Ausbrichen und Schlagléchern werden bei den Streckenpaaren H
und J die Erprobungsstrecken jeweils um eine Klasse schlechter bewertet (Bild 4-46). Diese sind der
Klassifikation der Viskositatsverédnderung mit Zeolith einerseits und VH andererseits zuzuordnen und auch
ein Unterschied im qualitativen Einbauergebnis ist zwischen den jeweiligen Erprobungs- und
Referenzstrecken nicht gegeben, sodass ein mdglicher Einfluss dieser Faktoren nicht festzustellen ist. Der
Unterschied des Mittelwertes ist mit nur 0,03 Einheiten gering.

Bei den Flickstellen zeigt sich wieder ein grof3erer Unterschied in der Bewertung, welcher stérkere
Differenzen bei den Streckenpaaren B, D, E, G, H, K und L zeigt (Bild 4-47 mit Angabe der Klassifikation
der Viskositatsveranderung). Auch bei den Streckenpaaren | und J, deren Zustand anhand der ZEB-Daten
ermittelt wurde, sind Unterschiede in der Ausprdgung des Merkmals gegeben. Jedoch ist hier der
Unterschied nur gering und der genaueren Erfassung der ZEB zuzuschreiben, eine abweichende
Einstufung hinsichtlich der Klasse erfolgt hierbei nicht: Die Erprobungs- und Referenzstrecken weisen
jeweils einen sehr guten Zustand auf und sind der Klasse 1 zuzuordnen.

Bei dem Streckenpaar L féllt erneut die Strecke Nr. 48 mit einer schlechteren Bewertung auf, die der Klasse
2 zuzuordnen ist, wahrend die tbrigen Erprobungsstrecken wie auch die Referenzstrecke dort in der Klasse
1 eingeordnet werden. Bei dem Streckenpaar B, bei dem ein problematisches Gestein verwendet wurde,
ist bei der Referenzstrecke ein geringerer Umfang mit Flickstellen ausgebessert oder instandgesetzt,
wahrend die Erprobungsstrecken in unterschiedlichem MaR bereits starker geschadigt und folglich
auszubessern waren. Bei dem Streckenpaar D und H, wo in beiden Fallen die Erprobungsstrecke mit
Zeolith hergestellt worden ist, weist die Referenzstrecke ein giinstigeres Erscheinungsbild hinsichtlich der
Flickstellen auf. Bei dem Streckenpaar E, wo die Erprobungsstrecke ebenfalls mit Zeolith
zusammengesetzt wurde, befindet sich hingegen die Erprobungsstrecke in einem weniger ausgebesserten,
somit besseren Zustand. Die Streckenpaare G und K wurden jeweils mit einer Erprobungsstrecke mit einer
Viskositétsveranderung der Klassifikation VL hergestellt, wobei hier die Erprobungsstrecken jeweils —wenn
auch in einem unterschiedlichen Umfang — schlechter bewertet werden. Allerdings erfolgte bei dem
Streckenpaar G seinerzeit nur eine Erneuerung der Asphaltdeckschicht und bei dem Streckenpaar K eine
Uberbauung einer Betonfahrbahn, sodass hier Einfliisse aus der Uberbauung an sich bzw. der tiberbauten
Unterlage auf die Flickstellen nicht auszuschlie3en sind.

Insgesamt fiihrt der tendenziell schlechtere Zustand der Erprobungsstrecken hinsichtlich der Flickstellen
jedoch zu einem um knapp 0,2 Einheiten hdheren Mittelwert im Vergleich zu den Referenzstrecken.



74

Bild 4-46: Vergleich der Bewertung von Abplatzungen, Ausbruch und Schlagloch der Erprobungs- und zugehdrigen
Referenzstrecken

Bild 4-47: Vergleich der Bewertung der Flickstellen der Erprobungs- und zugehdérigen Referenzstrecken unter Beriicksichtigung der
Klassifikation des viskositatsverandernden Zusatzes

Bei einer Betrachtung der Verhaltensklassen (vgl. Kapitel 4.3.5) zeigt sich fir den Vergleich der
Erprobungs- und Referenzstecken ein zu der Betrachtung der Bewertung der Zustande der verschiedenen
Merkmale vergleichbares Bild, sodass an dieser Stelle darauf verzichtet wird.

Aus dem Vergleich der Erprobungs- und Referenzstrecken lassen sich verschiedene Merkmale ableiteten,
bei denen tendenziell die Erprobungsstrecken ein ungiinstigeres Verhalten aufweisen; dies gilt
beispielsweise fir die Ausmagerung sowie den Splittverlust, die Abplatzungen, Ausbriiche, Schlaglécher
und die Flickstellen. Ebenso lassen sich aber andere Merkmale identifizieren, bei denen die
Erprobungsstrecken im direkten Vergleich im Mittel ein glnstigeres Verhalten besitzen: Ebenheit, Risse
und offene Néhte. Allerdings hat der Vergleich auch gezeigt, dass hier viele weitere streckenspezifische
Einflisse auf den Zustand bestehen (z.B. Zusammensetzung des Asphalts, Gesteinskérnung,
Verkehrsbelastung, Unterlage), welche bestimmte Auspragungen erklaren kénnen.

Wird dennoch abschlielend der Mittelwert der Endwerte betrachtet (Tab. 4-16), bei dem die Gewichtung
der einzelnen Merkmale einflie3t sowie das Alter der Strecken bei der Erhebung des Zustands
bertcksichtigt und auf die zu erwartende Nutzungsdauer umgerechnet wird, ist fur die Varianten mit
VL
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und insgesamt tendenziell ein hoherer Endwert fir die Erprobungsstrecken gegeben. Bei den
Berechnungsvarianten VO (Berechnung des Gesamtwertes in Anlehnung an vorherige Projekte zur
Untersuchung und Erhebung des Zustands von viskosititsverdnderten Asphaltstrecken) und V1
(Berucksichtigung des Maximalwertes der Bewertung von Einzel- und Netzrissen bei der Erhebung vor Ort
fur das Merkmal Risse) ist die Differenz Gber alle Erprobungsstrecken mit 0,02 bzw. 0,04 Einheiten nur
gering. Bei der Berechnungsvariante V2 (keine Berucksichtigung der ,weichen* Merkmale fur die per ZEB-
Daten erhobenen Zustadnde) liegt der Endwert der Referenzstrecke um 0,01 Einheiten hdher. Ein
deutlicherer Unterschied zeigt sich hingegen bei der Berechnung nach Variante V3 (Durchschlagregel fur
die Bewertung der Flickstellen bei niedrigerem Gesamtwert), wo fiir die Erprobungsstrecken der Mittelwert
um 0,25 Einheiten hdher liegt.

Im Vergleich zu dem Mittelwert der Endwerte VO bis V3 fur alle Erprobungsstrecken (vgl. Kapitel 4.2,
Tab. 4-6) liegen die Mittelwerte der Endwerte fir die  Erprobungsstrecken  mit
zugehorigen Referenzstrecken deutlich, um 0,4 bis 0,6 Einheiten niedriger. Dies mag dem jingeren
Durchschnittsalter bei Erhebung fur alle Erprobungsstrecken und hiermit verbunden der stéarkeren
Hochrechnung mit dem Nutzungsdauer-Faktor geschuldet, kann aber auch in dem Zustand der ohne
Referenzstrecke eingebauten viskositatsveranderten temperaturabgesenkten Erprobungsstrecken
begrindet sein.

Erprobungsstrecke® | Referenzstrecke?
Merkmal
min max (%] min max (%]

Ebenheit 1 3,7 187 | 1 3,8 2,08
Spurrinnen 15 3 208 |1 3 2,00
Risse (Mw)? | 1 3 1,79 | 1 3 2,00
Risse (Max)®| 1 4 197 | 1 3 2,13
offene Nahte | 1 4 142 |1 4 1,50
Bindemitiel- | 2 111 |1 15 | 1,04
anreicherung
Aus- 1 4 189 | 1 4 1,67
magerung
Splittverlust | 1 3 1,37 | 1 3 1,33
Abplatzung,
Ausbruch, 1 3 153 |1 3 1,50
Schlagloch
Flickstellen 1 5 244 | 1 47 2,27
1) GroRere Mittelwerte im Vergleich zwischen Erprobungs-

und Referenzstrecke sind in Fettdruck hervorgehoben.
2) Mittelwert von Einzel- und Netzrisse bei den vor Ort

erhobenen Zustanden
3) Maximalwert von Einzel- und Netzrisse bei den vor Ort

erhobenen Zustanden

Tab. 4-15: Minimal-, Maximal- und Mittelwert des Zustands der einzelnen erfassten Merkmale der zusammengehdrigen
Erprobungs- und Referenzstrecken
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An- Endwert
Strecke wz b

zahl | vo | vi | v2 | v3
Erprobung | VL 7 2,55 2,59 2,69 3,87
Referenz (kein) 4 2,68 2,80 2,78 3,62
Erprobung |VH 6 2,29 2,42 2,30 2,99
Referenz (kein) 4 1,90 2,05 1,95 2,12
Erprobung |Z 5 2,12 2,22 2,14 2,62
Referenz (kein) 5 2,10 2,16 2,16 2,62
Erprobung | OF 1 1,4 1,7 1,4 1,4
Referenz (kein) 1 11 11 11 11
Erprobung | (alle) 19 2,29 2,39 2,35 3,13
Referenz (kein) 12 2,27 2,35 2,36 2,88
1) Klassifikation des viskositatsverdndernden Zusatzes

Tab. 4-16: Anzahl und Mittelwert der Endwerte, berechnet nach den Varianten VO bis V3, der zusammengehdérigen Erprobungs-
und Referenzstrecken

4.4.3 Fuller-Bitumen-Verhéltnis

Das Fuller-Bitumen-Verhaltnis wird seit einigen Jahren im Zusammenhang mit dem Gebrauchsverhalten
von Asphalt, insbesondere dem Widerstand gegen Verformung bei Warme, der Ermiidungsfestigkeit und
der Widerstand gegen Rissbildung, vermehrt betrachtet. Hier bestehen teilweise Erfahrungswerte fir
Ubliche oder gunstige Wertebereich, Grenzwerte wurden jedoch noch nicht formuliert. So ist heute fur
Splittmastixasphalt ein Wertebereich zwischen etwa 1,3 und 1,6 bis 1,9 bekannt, bei Asphaltbeton liegt
dieser bei 1,3 bis 1,8.

Vor diesem Hintergrund wurde ergadnzend das Fuller-Bitumen-Verhaltnis ausgehend von den Ergebnissen
der Kontrollprifungen von den hergestellten Asphaltdeckschichten ermittelt und einerseits der Auspragung
des Merkmals Risse (Maximalwert von Einzelrisse und Netzrisse bei der Erhebung vor Ort) und
andererseits dem Endwert VO gegenibergestellt.

Das Fuller-Bitumen-Verhaltnis wurde separat fiir die verschiedenen Asphaltmischgutsorten betrachtet. Die
Werte fiur das Filler-Bitumen-Verhéltnis sind in der Tab. 4-17 aufgelistet, getrennt nach den
Asphaltmischgutsorten und unter Angabe der Anzahl sowie von Minimal-, Maximal- und Mittelwert je
Asphaltmischgutsorte. Beim Asphaltbeton AB 0/11 liegt das Fller-Bitumen-Verhéltnis niedriger als beim
Asphaltbeton 0/11 S und zum Teil unter der heute Ublichen Spannweite. Bei dem Splittmastixasphalt ist
das Fduller-Bitumen-Verhaltnis des SMA5 S, der nur im Zuge von Kompakten Asphaltbefestigungen
hergestellt wurde, im Mittel am niedrigsten. Der Grofiteil der Strecken wurde mit SMA0/8 S und
SMA 0/11 S nach den ZTV Asphalt-StB 01 hergestellt, wobei auch hier die unteren Werte von bis zu 1,09
an der Untergrenze bzw. unterhalb des heute Ublichen Wertebereichs liegen. Bei den SMA 8 S, die nach
den ZTV Asphalt-StB 07 zusammengesetzt wurden und bei denen wie bei dem SMA5 S der neue
Grenzwert von 0,063 mm (statt zuvor 0,09 mm) fir den Fuller galt, ist ein niedrigerer Maximalwert und
somit im Vergleich zum SMA 0/8 S auch ein niedrigerer Mittelwert zu verzeichnen.

Ein deutlicher Zusammenhang zu den Rissen ist weder fir die Asphaltbetone noch fur die
Splittmastixasphalte nach ZTV Asphalt-StB 01 oder ZTV Asphalt-StB 07 festzustellen (Bild 4-48). Wiirde
hier die Regressionsgerade eingezeichnet, wirde sich zudem fir den Asphaltbeton (AB 0/11 und AB 0/11 S
gemeinsam betrachtet) entgegen den Beobachtungen in der Praxis eine Abnahme der Rissbildung mit
steigendem Fuller-Bitumen-Verhéltnis zeigen.

Auch bei der Betrachtung des Endwertes, hier beispielhaft dem nach Variante V1 berechneten Endwert
(Bild 4-49), ist kein deutlicher Zusammenhang zu dem Fller-Bitumen-Verhéltnis zu erkennen. Anders als
bei dem Zustand der Risse wére hier allerdings mit der Regressionsgeraden fur die
Splittmastixasphalte
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nach ZTV Asphalt-StB 07 (SMA 5 S, SMA 8 S und SMA 11 S gemeinsam betrachtet) eine Abnahme des
Endwertes mit steigendem Fller-Bitumen-Verhaltnis festzustellen, wahrend fir die Asphaltbetone und die
Splittmastixasphalte nach ZTV Asphalt-StB 01 (SMA 0/8 S und SMA 0/11 S gemeinsam betrachtet) der
Endwert steigt.

Bei beiden betrachteten Zusammenhangen betragt das Bestimmtheitsmal? fur die Regressionsgerade des
Zustandswerts Risse in Abhangigkeit von dem Fller-Bitumen-Verhdltnis fir den Asphaltbeton nach ZTV
Asphalt-StB 01 und die Splittmastixasphalte nach ZTV Asphalt-StB 01 bzw. ZTV Asphalt-StB 07 jedoch
héchstens 0,027 bzw. 0,159, sodass — gleich zum visuellen Eindruck — keine Signifikanz gegeben ist. Fur
den Zusammenhang mit dem Endwert V1 liegen die Bestimmtheitsmal3e noch niedriger (Tab. 4-17). (Allein
bei getrennter Betrachtung nach den einzelnen Asphaltmischgutsorten ergeben sich hoéhere
Bestimmtheitsmalie, welche aber vor dem Hintergrund der geringen Probenanzahl ebenso nicht signifikant
ist.) Allerdings ist zu bemerken, dass die Fuller je nach Herkunft und Gesteinsart eine unterschiedliche
Versteifung des Mastix bewirken, sodass hieriber ein weiterer, individueller und baumafnahme-
spezifischer Einfluss besteht.

Fuller-Bitumen- Bestimmt-
Asphalt- An- Verhéltnis heitsmaR R2
mischgut- sahl
sorte min | max | @ |Risse|EMdwert
V1
AB 0/11 4 1,19 | 1,58 | 1,39
0,027 0,016
AB0/11 S 4 151 | 1,72 | 1,65
SMA 0/11 S 12 1,09 | 192 | 1,55
0,005 0,010
SMA 0/8 S 12 1,32 | 1,94 | 1,65
SMA11S 1 — — 1,52
SMA8 S 5 1,38 | 156 | 1,48 | 0,159 0,011
SMAS5S 3 1,33 | 1,45 | 1,40

Tab. 4-17: Anzahl, Fuller-Bitumen-Verhaltnis (Minimal-, Maximal- und Mittelwert) und Bestimmtheitsmalfd R2 der
Regressionsgeraden fir den Zustandswert Risse in Abhangigkeit von der Asphaltmischgutsorte der
Erprobungsstrecken

Bild 4-48: Zusammenhang zwischen der Bewertung des Zustands der Risse (Maximalwert der Bewertung von Einzel- und Netzrisse
bei der Erhebung vor Ort) und dem Filler-Bitumen-Verhéltnis der eingebauten Asphalte, getrennt nach den
Asphaltmischgutsorten
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Bild 4-49: Zusammenhang zwischen dem Endwert V1 und dem Fller-Bitumen-Verhdltnis der eingebauten Asphalte, getrennt nach
den Asphaltmischgutsorten

5 Zusammenfassung und Schlussfolgerung

Um die Auswirkung der Viskositatsveranderung und Temperaturabsenkung von Walzasphalt bei dessen
Einbau und auf seine Dauerhaftigkeit zu bewerten, war im Rahmen des vorliegenden Forschungsprojektes
der Zustand von mindestens 50 Strecken visuell zu erheben. Die Erhebung des Zustands erfolgte dabei
teilweise vor Ort und teilweise anhand der Auswertung von verfligbaren ZEB-Daten, sodass im letzteren
Fall auch Strecken bertcksichtigt werden konnten, die bereits ausgebaut oder tiberbaut worden sind. Die
Erhebungen beschréankten sich auf die Asphaltdeckschicht, wenn auch bei verschiedenen Strecken
zusatzlich die Asphaltbinder- und/oder Asphalttragschicht temperaturabgesenkt und viskositatsverandert
eingebaut wurden. Sofern im Zuge der Herstellung der temperaturabgesenkt und viskositatsveranderten
Strecken auch Referenzstrecken aus konventionellem Asphalt ausgefuhrt worden sind, wurde deren
Zustand ebenso ermittelt, um eine vergleichende Betrachtung durchfiihren zu kénnen.

Der Fokus der Bewertung der Strecken lag auf der Bewertung der Dauerhaftigkeit, wobei Einflisse auf den
Zustand, die sich aus der Zusammensetzung oder Herstellung der Strecken ergaben, bericksichtigt
werden sollten.

Zunachst wurden zahlreiche Strecken, fir die eine Viskositatsveranderung und mutmallich eine
Temperaturabsenkung stattfand, gesammelt, wozu unter anderem die verschiedenen Hersteller von
viskositatsverandernden Zuséatzen und Asphaltmischgutproduzenten angefragt wurden. Weitere Strecken
lieferten eine Abfrage des BMVI in den verschiedenen Bundeslandern sowie eine bei der BASt vorhandene
Dokumentation Uber in der Vergangenheit eingebaute temperaturabgesenkte, viskositatsverénderte
Asphalte. Dariiber hinaus stand die Datensammlung des Arbeitskreises 7.3.7 der FGSV zur Verfiigung und
es wurden weitere Strecken Uber verschiedene Verdffentlichungen recherchiert. Um detailliertere
Informationen zu den Strecken zu erhalten, wurden ferner die zustandigen StralRenbaubehdrden, Labore,
Baufirmen und Asphaltmischguthersteller kontaktiert.

Die zunachst gesammelten Strecken wurden schrittweise bereinigt, indem z. B. ungeeignete, vermutlich
nicht temperaturabgesenkt hergestellte, zu junge oder Strecken mit unklaren Angaben geléscht wurden.
Aus den so verbliebenen rund 100 Strecken wurden schlieR3lich in Abstimmung mit dem Betreuerkreis 50
Strecken ausgewahlt, fur die der Zustand erhoben wurde und noch offene weitere Detailinformationen
sofern mdglich eingeholt wurden. Hierzu kamen 12 konventionell hergestellte Referenzstrecken,
deren
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Zustand ebenfalls ermittelt wurde. Bei der Auswahl der Strecken wurde unter anderem darauf geachtet,
dass im Wesentlichen in der Erfahrungssammlung gelistete Produkte zur Viskositatsverdnderung
verwendet worden sind, die verschiedenen Mdglichkeiten der Viskositatsverdnderung nach dem M TA
bertcksichtigt wurden und die Strecken hinsichtlich der geografischen Lage, der Asphaltart und -sorte, der
Verkehrsbelastung und dem Baujahr eine mdglichst reprasentative und breite Abdeckung boten. Dadurch
wurden auch 2 Erprobungsstrecken bericksichtigt, die mit Montanwachs hergestellt worden sind und
welche aber nicht temperaturabgesenkt eingebaut wurden. Ebenso fanden jeweils 2 Erprobungsstrecken
Bertcksichtigung, die zum Teil im Zusammenhang mit weiteren Erprobungsstrecken angelegt wurden, aber
kein in die Erfahrungssammlung aufgenommenes Produkt enthalten, oder die ein nicht mehr verfigbares
Produkt zur Viskositatsverdnderung enthalten.

Zur detaillierten Bewertung wurden 30 Strecken ausgewahlt, bei denen eine Erhebung vor Ort durchgefiihrt
werden konnte. Bei weiteren 20 Strecken erfolgte die Bewertung auf Basis von ZEB-Daten. Wie zuvor
erwahnt, erfolgte zusatzlich eine Bewertung von 12 Referenzstrecken, die je einer bzw. mehrerer der
Erprobungsstrecken zugeordnet waren.

Sowohl bei der Erhebung vor Ort als auch bei der Bewertung anhand der ZEB-Daten wurden grundsétzlich
die gleichen Schadensmerkmale dokumentiert:

e Verformungen
— La&ngsunebenheit
— Spurrinnen
e Risse
e Nahte
o Flickstellen
e Sonstige Oberflachenschaden
— Bindemittel-/Mortelanreicherungen
— Ausmagerungen
— Splittverlust (Kornverlust)
— Abplatzungen, Ausbriiche, Schlaglécher

Fur alle Schadensmerkmale wurden Noten von 1 fiir sehr gut bis 5 fiir sehr schlecht vergeben. Dabei
beruhten bei den vor Ort begutachteten Strecken die Benotungen der Spurrinnen und der Flickstellen bei
der Begehung auf einer unmittelbaren Verknipfung von Spurtiefe bzw. prozentualem Anteil der Flickstellen
und der Note. Bei den tbrigen Merkmalen waren stets mehrere Kriterien zu beachten wie die Auspragung
und die Haufigkeit des Auftretens von Rissen. Daher war bei diesen Merkmalen nur eine indirekte
Verkntpfung von Kriterien und Noten mdglich. Die ZEB-Daten lieferten tiber die Zustandswerte eine direkte
Benotung der Merkmale Unebenheit, Spurrinnen, Risse und Flickstellen. Die tibrigen Merkmale mussten
den Fotos aus der Zustandserfassung entnommen werden.

Nach einer Datenbereinigung aufgrund von im Nachgang aufgetretenen Unklarheiten standen noch 47
Erprobungsstrecken, also Strecken, die viskositatsverandert und temperaturabgesenkt (Ausnahme
Strecken mit Montanwachs) aus Walzasphalt hergestellt worden sind, und 12 zugehdrige konventionell
hergestellte Referenzstrecken zur Verfligung.

Das Alter der Strecken bei Erhebung des Zustands lag zwischen 5 und 22 Jahren. Von den 47
Erprobungsstrecken war der Grof3teil (30 Strecken) mit einem viskositatsverandernden Zusatz oder
viskositatsveranderten Bindemittel der Klassifikation VL nach den E KvB 16 hergestellt, jeweils 8
Erprobungsstrecken mit einer Viskositatsveranderung der Klassifikation VH bzw. Zeolith und eine
Erprobungsstrecke mit einem oberflachenaktiven Additiv.

Aus dem erhobenen Zustand der Strecken wurde zunéchst ein Gesamtwert fiir die Strecken gebildet, der
unter Anwendung der Formel berechnet wurde, die bereits in vorangegangenen Projekten und
Untersuchungen  zur  Bewertung des  Gebrauchsverhaltens  von  viskositatsveranderten
und
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temperaturabgesenkt hergestellten Strecken gebraucht wurde. Da unter Anwendung dieser Formel
subjektiv schlechtere Strecken zum Teil nur geringfiigig oder nicht schlechter bewertet wurden, wurden
zusatzlich drei weitere Varianten zur Gesamtwertberechnung bericksichtigt:

e Variante V1, bei der fur den vor Ort erhobenen Zustand der Einzel- und Netzrisse nicht der Mittelwert
gebildet wurde, sondern der Maximalwert der beiden Bewertungen in der Berechnungsformel
herangezogen wurde.

e Variante V2, bei der fur die mittels ZEB bewerteten Strecken die ,weichen” Kriterien, die durch
Auswertung der Bilder der Frontkamera ermittelt wurden, aus der Berechnungsformel gestrichen
wurden.

e Variante V3, bei der fir die Bewertung der Flickstellen bzw. Restschadenflache eine Durchschlagsregel
galt, wenn der berechnete Gesamtwert unter dieser Bewertung lag.

Zusétzlich wurde ein Nutzungsdauer-Faktor ergénzt, mit dem der Gesamtwert einheitlich und linear auf die
nach RPE-Stra 01 zu erwartende Nutzungsdauer der Asphaltdeckschicht umgerechnet wurde; dieser Wert
bildet den Endwert. Sowohl der ermittelte Zustand der bei der Erhebung betrachteten Merkmale als auch
die Gesamt- und der Endwerte wurden in Anlehnung an die Einteilung und Klassifizierung nach den ZEB
bewertet, sodass Werte tiber 4,5 als schlecht und Werte unter 1,5 als sehr gut gelten.

Der Zustand der vor Ort erhobenen Strecken ist hinsichtlich ihrer Ebenheit, der Spurrinnen, Bindemittel-
oder Mortelanreicherung, dem Splittverlust, den Ausbriichen, Abplatzungen und Schlagléchern im
Wesentlichen als sehr gut bis gut und zum Teil mittelm&Rig einzustufen. Schlechtere Auspréagungen zeigten
sich bei insgesamt 9 Erprobungs- und 2 Referenzstrecken insbesondere hinsichtlich der Rissbildung
(Einzel- und Netzrisse), Ausmagerung und Flickstellen.

Bei den mittels ZEB-Daten erhobenen Streckenzustanden, die insgesamt weniger zwischen den Strecken
differieren und fir die die visuell aus den Frontbildern auszuwertenden Merkmale wie
Bindemittel-/Mdrtelanreicherung, Ausmagerung und Splittverlust nur sehr schwer festzustellen sind, zeigt
sich insgesamt ein besseres Zustandsbild als bei den vor Ort erhobenen Streckenzustédnden. So sind im
Wesentlichen nur bei 2 Erprobungsstrecken und 1 Referenzstrecke die Ebenheit und die Flickstellen als
schlecht oder sehr schlecht einzustufen.

Mit der Berechnung des Endwertes zum Ende der Nutzungsdauer der Asphaltdeckschicht nach RPE-Stra
01 liegen die resultierenden Bewertungen der erfassten Strecken zwischen sehr gut und sehr schlecht.

Die verfugbaren Informationen Uber die hergestellten Asphaltdeckschichten wurden hinsichtlich der
Einbautemperatur des Asphaltmischgutes, der Lufttemperatur beim Einbau und dem qualitativen
Einbauergebnis fur die Auswertung méglicher Zusammenhénge klassifiziert:

e Auch wenn im Technischen Regelwerk keine Grenztemperatur zwischen konventionellem
Asphaltmischgut und temperaturabgesenktem Asphaltmischgut existiert, wurde hier eine
Grenztemperatur fir den Einbau von 145 °C definiert.

o Das Einbauergebnis wurde unter Beriicksichtigung des Hohlraumgehaltes der eingebauten Schicht und
des Verdichtungsgrades qualitativ bewertet und in gut, mafig und schlecht klassifiziert.

e Die Lufttemperatur beim Einbau wurde in Anlehnung an die Grenzwerte fir den Einbau von
Asphaltdeckschichten nach den ZTV Asphalt-StB 07/13 klassifiziert.

Es zeigte sich, dass von den 47 Erprobungsstrecken insgesamt 24 Erprobungsstrecken mit dokumentierter
(abgesenkter) Einbautemperatur < 145 °C hergestellt worden sind. Darunter befanden sich nicht nur
~Schonwetter‘-Baumalinahmen, sondern auch Erprobungsstrecken, die bei Lufttemperaturen unter 5 °C
eingebaut worden sind. Gleichwohl wurde der Groldteil — wie auch bei den Erprobungsstrecken mit
Einbautemperaturen > 145 °C — bei Lufttemperaturen Uber 10 °C hergestellt. Zudem war festzustellen,
dass das durchschnittliche Alter der bei Einbautemperaturen < 145 °C eingebauten Erprobungsstrecken
um 3,5 Jahre hoher lag als bei den 17 Erprobungsstrecken mit Einbautemperaturen > 145 °C, was die
Beobachtung in der Praxis, dass in den letzten Jahren seltener Walzasphalt gezielt temperaturabgesenkt
eingebaut wurde, bestatigt. Fur 4 Erprobungsstrecken liegen die Einbautemperaturen in dem Grenzbereich
und bei 2 Erprobungsstrecken war keine detaillierte Information Giber die Einbautemperatur verfiigbar.
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Obwohl die bei Einbautemperaturen > 145 °C eingebauten Erprobungsstrecken tiberwiegend gut und die
bei Einbautemperaturen < 145 °C eingebauten Erprobungsstrecken Uberwiegend schlecht eingebaut
worden sind, zeigt sich hier kein Zusammenhang zu dem erfassten Zustand und berechneten Endwert.
Stattdessen liegt — Uberraschenderweise — bei den vornehmlich schlecht, aber bei Einbautemperaturen <
145 °C eingebauten Erprobungsstrecken der Endwert tendenziell unter dem Endwert der vornehmlich gut
und bei Einbautemperaturen > 145 °C hergestellten Erprobungsstrecken. So liegt der Mittelwert der
Endwerte fir alle Berechnungsvarianten bei den Erprobungsstrecken mit Einbautemperaturen > 145 °C
auf einem mittelméaRigen Niveau, wahrend der Endwert der vornehmlich schlecht, aber bei
Einbautemperaturen < 145 °C eingebauten Erprobungsstrecken, mit Ausnahme des Endwertes der
Variante V3, sich noch im guten Bereich befindet, sodass diese Strecken im Mittel einen guten Zustand
besitzen.

Ein Zusammenhang zwischen dem Einbauergebnis und der Klassifikation der Viskositatsveranderung ist
fur die Erprobungsstrecken nicht zu festzustellen.

Auch unter Bertcksichtigung nur der Erprobungs- und zugehérigen Referenzstrecken zeigt sich ein
einheitlicher Einfluss auf den Endwert weder aus dem Einbauergebnis noch aus der Klassifikation der
Viskositatsveranderung.

Die Lufttemperatur beim Einbau der viskositatsveranderten temperaturabgesenkten Asphaltdeckschichten
aus Walzasphalt zeigt bei Lufttemperaturen unter 20 °C kein einheitliches Bild hinsichtlich des erzielten
Einbauergebnisses. So sind hier fast gleich viele gut wie schlecht hergestellte Erprobungsstrecken zu
zéhlen. Bei einer Lufttemperatur tiber 20 °C tberwiegt hingegen deutlicher das gute Einbauergebnis.

Eine erganzende Auswertung der ermittelten Zustande der Ebenheit, Spurrinnen und Risse hinsichtlich der
Zuordnung zu den Verhaltensklassen nach den RPE-Stra 01 zeigt, dass die Erprobungsstrecken bei den
beiden erstgenannten Merkmalen im Wesentlichen den Verhaltensklassen 1 und 2 zuzuordnen sind. Die
Entwicklung dieser Schadensbilder ist somit als verhaltnismafig langsam bis gering einzustufen. Bei den
Rissen liegt der Uberwiegende Anteil hingegen in den Verhaltensklassen 2 und 3, sodass hier eine geringe
bis leicht schnellere Entwicklung der Rissbildung gegeben ist. Dabei Uberwiegt auch hier bei den
Erprobungsstrecken, die eine leicht schnellere Entwicklung der Rissbildung aufzeigen und gut eingebaut
waren, der Anteil der Erprobungsstrecken mit Einbautemperaturen > 145°C. Ein deutlicher
Zusammenhang zu der Klassifikation der Viskositatsveranderung zeigt sich auch hier nicht.

Wird ausgehend von den Verhaltensklassen der jeweilige Zustand fur die Erprobungsstrecken zum Ende
der Nutzungsdauer nach RPE-Stra 01 berechnet, wobei ein regressiver Kurvenverlauf fir die Spurrinnen
und ein progressiver Kurvenverlauf fur die Ebenheit und die Risse angenommen wird, ist unter
Bertcksichtigung der unterschiedlichen Anzahl der Erprobungsstrecken fiir die verschiedenen
Klassifikationen der Viskositatsveranderung ein Unterschied in der Risshildung allerdings nicht
auszuschlie3en. So weisen die Erprobungsstrecken mit einer Viskositatsveranderung der Klassifikation VL
einen hoheren Anteil an Erprobungsstrecken auf, die hinsichtlich des Rissbildes am Ende der
Nutzungsdauer einen sehr schlechten Zustand erwarten lassen. Bei den Erprobungsstrecken mit Zeolith
als viskositatsverandernden Zusatz sind hingegen vergleichsweise mehr sehr gute oder gute Zustande am
Ende der Nutzungsdauer zu erwarten, sodass hier ein guinstigeres Verhalten im Hinblick auf die Rissbildung
zu vermuten ist.

Der direkte Vergleich der Erprobungsstrecken mit den zugehdrigen Referenzstrecken zeigt eine
unterschiedliche und auch hinsichtlich der méglichen Einflisse uneinheitliche Bewertung. So lassen sich
vorhandene Unterschiede in dem Zustand der einzelnen Merkmale beispielsweise nicht durchgéngig der
Art der Viskositdtsverdnderung zuordnen oder auch durch Baumalinahme-spezifische Besonderheiten
erklaren.

Fur die Rissbildung ist — abweichend von der Auswertung der Verhaltensklassen und dem zum Ende der
Nutzungsdauer zu kalkulierenden Zustand — bei dem Vergleich der Erprobungs- und Referenzstrecken fur
die Viskositatsveranderung der Klassifikation VL keine starkere, allenfalls eine vergleichbare Rissbildung
wie auf der Referenzstrecke festzustellen. Demgegenuber zeigt sich hier bei der Viskositatsveranderung
der Klassifikation VH tendenziell eine h6here Rissbildung. Bei der Viskositatsveranderung mit Zeolith ist
kein eindeutiger und einheitlicher Einfluss auf die Rissbildung zu erkennen.
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Wird der Mittelwert der Zustandsbewertungen der einzelnen Merkmale fir die Erprobungs- und die
zugehorigen Referenzstrecken verglichen, zeigen sich nur geringe Unterschiede, wobei die
Erprobungsstrecken im Durchschnitt tendenziell einen besseren Zustand hinsichtlich der Ebenheit, der
Rissbildung und der offenen Nahte aufweisen. Der Mittelwert der Endwerte differiert ebenso nur
geringfligig, wobei hier aber die Mittelwerte fir die Erprobungsstrecken tendenziell Giber den Mittelwerten
der Referenzstrecken liegen, sodass Letztere im Mittel tendenziell einen leicht besseren Zustand
aufweisen.

Zusammenfassend lasst sich somit Folgendes feststellen:

o Die Erprobungsstrecken sind insgesamt in Bezug auf den ermittelten Zustand mehrheitlich als sehr gut
bis mittelmaf3ig zu bewerten, einheitliche Auffalligkeiten bestehen nicht. Einige Erprobungsstrecken mit
einem Alter von bis zu 22 Jahren liegen sogar tiber der nach RPE-Stra prognostizierten Nutzungsdauer.

o Im direkten Vergleich der Erprobungs- mit den zugehérigen Referenzstrecken lasst sich tendenziell ein
nachteiliges oder schlechteres Verhalten der viskositdtsveréanderten und temperaturabgesenkten
Asphaltdeckschichten (Varianten mit VH) feststellen.

e Bei den Erprobungsstrecken mit niedrigeren Einbautemperaturen ist nicht auszuschlie3en, dass ein
—nach der Bewertung des Hohlraumgehaltes und Verdichtungsgrades der eingebauten Schicht —
gualitativ schlechteres Einbauergebnis erzielt wird. Eine negative Auswirkung auf den Zustand im Zuge
der Nutzung zeigt sich hieraus jedoch nicht. Inwiefern hier eine geringere Bindemittelalterung aufgrund
der niedrigeren Einbautemperatur positiv wirkt, kann aus den vorliegenden und ausgewerteten
Informationen nicht bewertet werden.

e Die Risshildung der Erprobungsstrecken ist hinsichtlich des Einflusses aus der Art der
Viskositatsveranderung je nach Betrachtung unterschiedlich zu bewerten. Bei der Kalkulation des
Zustands zum Ende der Nutzungsdauer nach RPE-Stra 01 anhand der Verhaltensklassen (mit einem
progressiven Verlauf fur die Rissbildung) ist in der Tendenz ein etwas hdherer Anteil der Strecken mit
ausgepréagter Rissbildung bei einer Viskositatsveranderung der Klassifikation VL und VH nicht
auszuschlie3en. Im direkten Vergleich der Erprobungs- und zugehotrigen Referenzstrecken lasst sich
dies fur die Klassifikation VL jedoch nicht bestatigen.

Ein wesentlicher Einfluss liegt hier in der Rheologie des Bindemittels und des Mdrtels, was unter
anderem durch das Ausgangsbindemittel, die Viskositatsveranderung und den Filler bestimmt wird und
sich auch Uber die Liegedauer veréandert, und damit verbunden das Kélteverhalten des Asphalts
beeinflusst. Diese Untersuchungen erfolgten in dem vorliegenden Forschungsprojekt nicht, aber wéaren
hinsichtlich der festgestellten, jedoch nicht eindeutigen Tendenzen beziglich der Risshildung
erforderlich, um eine konkrete Aussage treffen zu kénnen. Mit den im Zuge der Erprobungsstrecken
nach dem ARS Nr. 9/2021 zusatzlich vorgesehenen Untersuchungen ist die Mdglichkeit einer weiteren
Analyse dieser Fragestellung gegeben, die auch nach mindestens der Erprobungsdauer vorgenommen
werden sollte.

e Aus den zu den einzelnen Strecken vorliegenden, zum Teil besonderen Informationen ist aber auch zu
folgern, dass — wie im konventionellen Strallenbau — die lokalen Besonderheiten, unginstige
Konstellationen von Abweichungen in der Zusammensetzung und dem Einbau oder auch
beispielsweise ein verwendetes problematisches Gestein ein auffaliges und abweichendes
Gebrauchsverhalten bedingen und dadurch frihzeitige Schaden hervorrufen kénnen. Insofern sind bei
dem Einbau von temperaturabgesenktem, viskositatsverdndertem Asphalt ebenso die besonderen
Rahmenbedingungen der Baumalnahme zu beriicksichtigen und sollte der Einbau mit entsprechender
Sorgfalt und einem hohen Qualitatsbewusstsein erfolgen.

e Eine Beeinflussung der Einbauqualitdt durch die besondere Sorgfalt aufgrund des
Erprobungsstreckenstatus und der Nicht-Standardbauweise kann bei den betrachteten Strecken nicht
ausgeschlossen werden. Hinweise auf eine solche Einflussnahme konnten aber nicht festgestellt
werden.

Abschlieend sei allen den Personen besonders gedankt, die das vorliegende Forschungsprojekt
unterstiitzt haben, indem sie die verschiedensten Daten und Informationen aus ihren Unterlagen,
Datensammlungen und Archiven herausgesucht und zur Auswertung zur Verfiigung gestellt haben.



83




84

Literatur

AP 9/ A 1.2 (2001): Arbeitspapier zur Zustandserfassung und -bewertung, Reihe A Auswertung, Abschnitt
Al Zustandsbewertung, Unterabschnitt A1.2 Zustandsbewertung bei visueller Erfassung, Ausgabe
2001 (AP 9/ A 1.2). FGSV Nr. 490 AP 9/A 1.2, FGSV Verlag KélIn.

AP 9 / K 3.2 (2018): Arbeitspapier zur Systematik der StraRenerhaltung, Reihe K Kommunale Stral3en,
Kapitel K3 Auswertung, Unterabschnitt K 3.2 Zustandsbewertung bei visueller Zustandserfassung,
Ausgabe 2018 (AP 9/K 3.2). FGSV Nr. 490 AP 9/K 3.2, FGSV Verlag KélIn.

BASt (2006): Erfahrungssammlung uUber die Verwendung von Fertigprodukten und Zusatzen zur
Temperaturabsenkung von Asphalt, Stand August 2006.

BASt (2017): Erfahrungssammlung uUber die Verwendung von Fertigprodukten und Zusatzen zur
Temperaturabsenkung von Asphalt, Stand Juni 2017. Verfugbar:
https://www.bast.de/DE/Publikationen/Fachveroeffentlichungen/Strassenbau/Downloads/s 3-
erfahrungssammlung.html?nn=1828226, 09.05.2021.

BG BAU (2018): Veroffentlichung ausgewahlter messtechnisch begleiteter Baumalnahmen in
temperaturabgesenkter Bauweise. Verfugbar:
https://www.bgbau.de/fileadmin/user_upload/NTABaustellenWebseite20180102.pdf, 14.05.2021

BIELENBERG, B.; DAMM, K.-W.; RADENBERG, M. (2006): Absenkung der Produktions- und
Verarbeitungstemperatur von Asphalt durch Zugabe von Bitumenverflissigern, Abschlussbericht FE
07.204/2002/CRB. Verfugbar:
https://www.bast.de/BASt_2017/DE/Publikationen/Fachveroeffentlichungen/Strassenbau/Downloads/s
3-Absenkung-Produktions-Verarbeitungstemperatur-Asphalt-Bitumen.pdf?__blob=publicationFile&v=4,
09.05.2021

BMVBS (2012): Hinweise zu den ZTV-ING — Teil 5 — Abschnitt 1, Hinweise zu Planung, Entwurf und
Ausfihrung, Stand 30.03.2012.

BMVI (2018): Allgemeines Rundschreiben Stral3enbau Nr. 6/2018, Betr. Zusatzliche Technische
Vertragsbedingungen und Richtlinien zur Zustandserfassung und -bewertung von Straf3en, Ausgabe
2006 (ZTV ZEB-StB 06) — Korrekturblatt und Anderung Anhang 8, Bonn,11.04.2018

BMVI (2021): Allgemeines Rundschreiben Straenbau Nr. 9/2021, Betr. Durchfuhrung von
Erprobungsstrecken  bei  Baumafnahmen an  Bundesfernstralen zum  Einsatz  von
temperaturabgesenktem Walzasphalt in Verbindung mit Absaugeinrichtungen am Stral3enfertiger,
Bonn, 25.03.2021.

DAMM, K.-W. (2008): Nachuntersuchung an ausgesuchten Streckenabschnitten zur Beurteilung des
Langzeitverhaltens von TA-Asphalten BAB A 8, Erprobungsstrecke Rutesheim. Verfugbar:
https://www.bast.de/BASt_2017/DE/Publikationen/Fachveroeffentlichungen/Strassenbau/Downloads/s
3-BAB-8-Rutesheim.pdf?__blob=publicationFile&v=2, 09.05.2021.

DAMM, K.-W.; BIELENBERG, B.; RADENBERG, M. (2006): Nachuntersuchungen an ausgesuchten
Streckenabschnitten zur Beurteilung des Langzeitverhaltens von TA-Asphalten. Forschungsprojekt im
Auftrag der  BASH, FE  89.0161/2005/AP,  Wahistedt, August 2006. Verfugbar:
https://www.bast.de/BASt_2017/DE/Publikationen/Fachveroeffentlichungen/Strassenbau/Downloads/s
3-890161-2005.pdf?__blob=publicationFile&v=3, 09.05.2021

DWD (2021): Climate Data Center, Datenbank des Deutschen Wetterdienstes mit an verschiedenen
Messstationen taglich erfassten, historischen Wetterdaten. Verfugbar:
https://opendata.dwd.de/climate_environment/CDC/observations_germany/climate/daily/kl/historical/,
24.04.2021

E KvB (2016): Empfehlungen zur Klassifikation von viskositatsveranderten Bindemitteln, Ausgabe 2016.
Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen e.V., FGSV-Nr. 727, FGSV Verlag, Kdin

GRORHANS, D.; RETZLAFF, E.; SPORNBERGER, K. (2003): Praxiserprobung von Walzasphalten mit
verbesserter Verdichtbarkeit in der Stral3enerhaltung. In: Stral3e und Autobahn 4/2003, S. 210-219


https://www.bast.de/BASt_2017/DE/Publikationen/Fachveroeffentlichungen/Strassenbau/Downloads/s3-BAB-8-Rutesheim.pdf?__blob=publicationFile&v=2
https://www.bast.de/BASt_2017/DE/Publikationen/Fachveroeffentlichungen/Strassenbau/Downloads/s3-890161-2005.pdf?__blob=publicationFile&v=3

85

HEIDENLABOR (2008): Gutachten Nr. 09/2008, Objekt B 202 Ortsdurchfahrt Hohn Shell Mexphalte 45 S,
Nachuntersuchungen an ausgesuchten Streckenabschnitten zur Beurteilung des Langzeitverhaltens
von TA-Asphalten, Roggentin, 13.03.2008. Verfugbar:
https://lwww.bast.de/BASt_2017/DE/Strassenbau/Fachthemen/Daten/s3-BAB-202-
Hohn.pdf?__blob=publicationFile&v=1, 09.05.2021.

HIRSCH, V.; JANNICKE, B.; RADENBERG, M.; WERELBORG, H.-H. (2005): Dokumentation der
Erprobungsstrecke BAB 1 ,Modifizierende Zusatze im Splittmastixasphalt®, km 444+457 bis km
450+385. Verfugbar:
https://www.bast.de/BASt_2017/DE/Publikationen/Fachveroeffentlichungen/Strassenbau/Downloads/s
6-dokumentation-babl.pdf?__blob=publicationFile&v=2, 19.05.2021

M TA (2006): Merkblatt fir Temperaturabsenkung von Asphalt, Ausgabe 2006 (M TA 2006). FGSV Nr.
766_2006, FGSV Verlag Kaoln.

M TA (2011): Merkblatt fir Temperaturabsenkung von Asphalt, Ausgabe 2011 (M TA 2011). FGSV Nr. 766,
FGSV Verlag Kaln.

MANSFELD, R.; BARTH, R.; BEER, F.; BREITBACH, P.; GOGOLIN, D.; PASS, F.; RADENBERG, M.;
RIEBESEHL, G.; SAZULEWSKY, S.; WOLFLE, H (2009): DAV-Leitfaden Temperaturabgesenkte
Asphalte. Deutscher Asphaltverband e.V. (Hrsg.), Bonn. Verfugbar:
https://lwww.asphalt.de/fileadmin/user_upload/downloads/dav/itemperaturabgesenkte_asphalte.pdf,
09.05.2021.

MUSANKE, U.; NIES, E.; WELGE, P. (2020): Der neue Arbeitsplatzgrenzwert fiir Bitumen — Schritte zur
Umsetzung, DGUV forum 4/2020, Deutsche Gesetzliche Unfallversicherung.

RADENBERG, M. (2004): Mdglichkeiten und Grenzen der Temperaturabsenkung bei Herstellung und
Einbau von Walzsaphaltmischgut, AlF-Forschungsprojekt Nr. 12551N/1, Essen, November 2004.
Verfugbar: https://www.asphalt.de/fileadmin/user_upload/downloads/forschungsberichte/12551-
M%C3%B6glichkeiten_und_Grenzen_der_Temperaturabsenkung-2004.pdf, 09.05.2021.

RADENBERG, M. (2005): Bestandsaufnahme von Asphaltschichten in temperaturabgesenkter Bauweise
nach langerer Liegezeit, FGSV 2/04.

RPE-Stra 01 (2001): Richtlinien fur die Planung von Erhaltungsmal3nahmen an Stral3enbefestigungen,
Ausgabe 2001. Forschungsgesellschaft fur Stral3en- und Verkehrswesen e.V., FGSV-Nr. 488, FGSV
Verlag, Kéln

RSTO 12 (2012): Richtlinien fur die Standardisierung des Oberbaus von Verkehrsflachen, Ausgabe 2012.
Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen e.V., FGSV-Nr. 499, FGSV Verlag, Kéln

TL Asphalt-StB 07/13 (2014): Technische Lieferbedingungen fir Asphaltmischgut fir den Bau von
Verkehrsflachenbefestigungen, Ausgabe 2007/Fassung 2013. Forschungsgesellschaft fiir Straf3en- und
Verkehrswesen e.V., FGSV-Nr. 797, FGSV Verlag, Kdln

TL Bitumen-StB 07/13 (2013): Technische Lieferbedingungen fir Stralenbaubitumen und
gebrauchsfertige Polymermodifizierte Bitumen, Ausgabe 2007/Fassung 2013. Forschungsgesellschaft
fur StralRen- und Verkehrswesen e.V., FGSV-Nr. 794, FGSV Verlag, KdIn

TP Asphalt-StB, Teil 20 (2007): Technische Prifvorschriften fir Asphalt, Teil 20: Eindringtiefe an
Gussasphaltwirfeln, Ausgabe 2007. Forschungsgesellschaft fir Straen- und Verkehrswesen e.V.,
FGSV-Nr. 756/20, FGSV Verlag, Kdln

TP Asphalt-StB, Teil 24 (2018): Technische Prifvorschriften fir Asphalt, Teil 24: Spaltzug-Schwellversuch
— Bestandigkeit gegen Ermidung, Ausgabe 2018. Forschungsgesellschaft fur Straf3en- und
Verkehrswesen e.V., FGSV-Nr. 756/24, FGSV Verlag, Koln

TP Asphalt-StB, Teil 25 A 1 (2020): Technische Prifvorschriften fir Asphalt, Teil 25 A 1: Dynamischer
Stempeleindringversuch an Gussasphalt bei Warme, Ausgabe 2020. Forschungsgesellschaft fir
Stral3en- und Verkehrswesen e.V., FGSV-Nr. 756/25 A 1, FGSV Verlag, KdIn



86

TP Asphalt-StB, Teil 25 A 2 (2020): Technische Prifvorschriften fir Asphalt, Teil 25 A 2: Dynamischer
Stempeleindringversuch an Walzasphalt, Ausgabe 2010. Forschungsgesellschaft fur Straf3en- und
Verkehrswesen e.V., FGSV-Nr. 756/25 A 2, FGSV Verlag, Kéln

TP Asphalt-StB, Teil 25 B 1 (2020): Technische Prufvorschriften fir Asphalt, Teil 25 B 1: Einaxialer Druck-
Schwellversuch — Bestimmung des Verformungsverhaltens von Walzasphalt bei Warme, Ausgabe
2020. Forschungsgesellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen e.V., FGSV-Nr. 756/25 B 1, FGSV
Verlag, Kéln

TP Asphalt-StB, Teil 26 (2018): Technische Prifvorschriften fir Asphalt, Teil 26: Spaltzug-Schwellversuch
— Bestimmung der Steifigkeit, Ausgabe 2018. Forschungsgesellschaft fur Stral3en- und Verkehrswesen
e.V., FGSV-Nr. 756/26, FGSV Verlag, KoIn

TP Asphalt-StB, Teil 46 A (2013): Technische Prufvorschriften fur Asphalt, Teil 46 A: Kalteeigenschaften,
Einaxialer Zugversuch und Abkuhlversuch, Ausgabe 2013. Forschungsgesellschaft fur Stral3en- und
Verkehrswesen e.V., FGSV-Nr. 756/46 A, FGSV Verlag, Kdln

TP Eben — Beriihrende Messungen (2018): Technische Prifvorschriften fir Ebenheitsmessungen auf
Fahrbahnoberflachen in L&ngs- und Querrichtung, Teil: Berihrende Messungen, Ausgabe 2017.
Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen e.V., FGSV-Nr. 404/1, FGSV Verlag, KdIn

ZTV Asphalt-StB 07/13 (2014): Zuséatzliche Technische Vertragsbedingungen und Richtlinien fiir den Bau
von Verkehrsflachenbefestigungen aus Asphalt, Ausgabe 2007/Fassung 2013. Forschungsgesellschaft
fur StraRen- und Verkehrswesen e.V., FGSV-Nr. 799, FGSV Verlag, KdIn

ZTV ZEB-StB 06 (2006): Zuséatzliche Technische Vertragsbedingungen und Richtlinien zur
Zustandserfassung und -bewertung von Stral3en, Ausgabe 2006. Forschungsgesellschaft fir Stral3en-
und Verkehrswesen e.V., FGSV-Nr. 489, FGSV Verlag, Kdln

Tabellen

Tab. 2-1:  Niedrigste und hochste Temperatur des Asphaltmischguts in °C in Abhangigkeit der
Asphaltmischgutart und des verwendeten Bindemittels

Tab. 2-2:  Wesentliche Eigenschaften der ausgewahlten und vor Ort (Nr. 1 bis 30) bzw. mittels ZEB (Nr.
31 bis 50) erfassten Strecken

Tab. 2-3:  Wesentliche Eigenschaften der zu den ausgewéahlten Strecken zugehorigen Referenzstrecken
Tab. 3-1:  Gegentiberstellung der Benotung vor Ort bzw. ZEB-Kampagne 2016
Tab. 4-1:  Farbliche Klassifizierung der Zustandswerte nach ARS Nr. 6/2018

Tab. 4-2:  Uberblick {iber die ermittelten Zustandswerte und den Gesamtwert (berechnet nach Formel
(1)) der vor Ort (Nr. 1 bis 30) bzw. mittels ZEB (Nr. 31 bis 50) erfassten Strecken

Tab. 4-3:  Der Formel (1) zugeordnete vor Ort erfasste Zustandsmerkmale bzw. aus der ZEB ermittelte
Zustandsmerkmale zur Berechnung des Gesamtwertes und seiner Varianten

Tab. 4-4:  Vergleich der Berechnungsergebnisse fur den Gesamtwertes sowie den Endwert und ihrer
Varianten (Tab. 4-3) der vor Ort (Nr. 1 bis 30) bzw. mittels ZEB (Nr. 31 bis 50) erfassten
Strecken

Tab. 4-5:  Anhaltswerte in Jahren zur Abschétzung des Zeitraums zwischen dem Neubau bzw. der
letzten Erneuerung sowie der letztmaligen Durchfihrung einer Instandsetzungsmalf3inahme
(Ersatz der Asphaltdeckschicht oder Aufbringen einer Asphaltdeckschicht) und dem
Eingreifzeitpunkt nach RPE-Stra 01

Tab. 4-6: Mittelwerte von Gesamtwert und Endwert, berechnet nach den Varianten VO bis V3, fir alle
Erprobungsstrecken und die Referenzstrecken



87

Tab.

Tab.

Tab.

Tab.

Tab.

Tab.

Tab.

Tab.

Tab.

Tab.
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Uberblick tiber die Klassifikation ausgewéhlter Daten fiir die vor Ort (Nr. 1 bis 30) bzw. mittels
ZEB (Nr. 31 bis 50) erfassten Strecken

Anzahl und Alter der Erprobungsstrecken bei Erhebung in Abh&ngigkeit der Einbautemperatur
< 145 °C und der Klassifikation des viskositatsverandernden Zusatzes

Mittelwert des Endwertes berechnet nach den Varianten VO bis V3 getrennt nach den Klassen
der Einbautemperatur < 145 °C
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des qualitativen Einbauergebnisses
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Klassifikation des qualitativen Einbauergebnisses und des viskositdtsverdndernden Zusatzes
bzw. viskositétsveranderten Bindemittels

Anzahl und Alter der Erprobungsstrecken bei Erhebung in Abh&ngigkeit von der
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Anzahl und Alter der Erprobungsstrecken bei Erhebung in Abhé&ngigkeit von der
Lufttemperatur beim Einbau und dem Einbauergebnis
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Erprobungsstrecken in Abhéngigkeit von der Klassifikation des viskositatsverandernden
Zusatzes

Minimal-, Maximal- und Mittelwert des Zustands der einzelnen erfassten Merkmale der
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zusammengehdrigen Erprobungs- und Referenzstrecken

Anzahl, Fller-Bitumen-Verhaltnis (Minimal-, Maximal- und Mittelwert) und Bestimmtheitsmal3
R2 der Regressionsgeraden fiir den Zustandswert Risse in Abhéngigkeit von der
Asphaltmischgutsorte der Erprobungsstrecken

Methodik zur Erhebung und Auswertung des Zustands von Strecken mit
temperaturabgesenktem und viskositatsveréanderten Walzasphalt nach langer Nutzungsdauer

Erfassungsbogen Teil 1 (Beschreibung der Strecke)

Links: Erfassungsbogen Teil 2 (Verformungen); rechts: Verkniipfung von Spurrinnentiefen und
Noten

Erfassungsbogen Teil 3
Links: Erfassungsbogen Teil 4; rechts: Verkniipfung von Flickstellen und Noten
Screenshot des zur Verfligung stehenden Bildmaterials auf dem IT-ZEB Server der BASt

Verteilung der erfassten Strecken (Erprobungs- und Referenzstrecken) in Abhéngigkeit des
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Mittelwert der Gesamt- und Endwerte aller erfassten Strecken, berechnet nach den
verschiedenen Varianten VO bis V3

Gesamt- und Endwert der Erprobungs- und Referenzstrecken, berechnet nach Gleichung (1)
und (2) unter Zuordnung der erfassten Merkmale nach Variante VO

Gesamt- und Endwert der Erprobungs- und Referenzstrecken, berechnet nach Gleichung (1)
und (2) unter Zuordnung der erfassten Merkmale nach Variante V1 (Maximum der Einzel- und
Netzrisse bei der Auswertung der Merkmale vor Ort)

Gesamt- und Endwert der Erprobungs- und Referenzstrecken, berechnet nach Gleichung (1)
und (2) unter Zuordnung der erfassten Merkmale nach Variante V2 (ohne Beriicksichtigung
~weicher* Merkmale bei der Auswertung nach ZEB)

Gesamt- und Endwert der Erprobungs- und Referenzstrecken, berechnet nach Gleichung (1)
und (2) unter Zuordnung der erfassten Merkmale nach Variante V3 (Durchschlagsregel fir
Zustandswert Restschadensflache bzw. Flickstellen)
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Verhaltensklasse 1 bis 4 (RPE-Stra 01, Anhang 15)

Kurvenverlaufe fur Spurrinnen zur Zuordnung der Merkmalsauspragung zur Verhaltensklasse
1 bis 4 (RPE-Stra 01, Anhang 15)

Kurvenverlaufe fir Risse und Schaden zur Zuordnung der Merkmalsauspragung zur
Verhaltensklasse 1 bis 4 (RPE-Stra 01, Anhang 15)

Verteilung der Erprobungsstrecken nach den Klassen der Einbautemperatur < 145 °C uber
die Baujahre

Mittelwerte der Endwerte, berechnet nach den Varianten VO bis V3, in Abh&ngigkeit von der
Einbautemperatur < 145 °C und der Klassifikation des viskositatsverandernden Zusatzes

Anzahl der Erprobungsstrecken mit einem guten, maRigen oder schlechten qualitativen
Einbauergebnis, getrennt nach der Klassifikation der Einbautemperatur

Verteilung der Anzahl der Erprobungsstrecken getrennt nach den Klassen der
Einbautemperatur < 145 °C in Abhangigkeit von dem qualitativen Einbauergebnis und der
Klassifikation des viskositétsverandernden Zusatzes

Mittelwerte der Endwerte, berechnet nach den Varianten VO bis V3, in Abhangigkeit von dem
gualitativen Einbauergebnis und der Klassifikation des viskositatsverdndernden Zusatzes

Vergleich des Endwertes der Erprobungs- und Referenzstrecken der Streckenpaare, getrennt
nach dem Einbauergebnis, der Viskositatsveranderung und der Einbautemperatur

Verteilung der Anzahl der Erprobungsstrecken getrennt nach den Klassen der
Einbautemperatur < 145 °C in Abhangigkeit von der Klassifikation der Lufttemperatur beim
Einbau und dem qualitativen Einbauergebnis

Mittelwerte der Endwerte, berechnet nach den Varianten VO bis V3, der Erprobungsstrecken
in Abhangigkeit von der Lufttemperatur beim Einbau und dem qualitativen Einbauergebnis

Endwerte bzw. Mittelwert der Endwerte, berechnet nach den Varianten VO bis V3, der
Erprobungsstrecken mit einer Einbautemperatur < 145°C in Abhangigkeit von der
Lufttemperatur beim Einbau, dem qualitativen Einbauergebnis und der Klassifikation des
viskositatsverandernden  Zusatzes (in Klammern angegeben die Anzahl der
Erprobungsstrecken, die zur Mittelwertbildung herangezogen wurden; bei fehlendem
Klammerwert lag nur eine Strecke mit den Klassifikationen vor)
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Verteilung der Erprobungsstrecken fur die Verhaltensklasse Allgemeine Unebenheit, getrennt
nach dem Einbauergebnis und unter Beriicksichtigung der Klassifikation der
Einbautemperatur

Verteilung der Erprobungsstrecken fur die Verhaltensklasse Spurrinnen, getrennt nach dem
Einbauergebnis und unter Bertcksichtigung der Klassifikation der Einbautemperatur

Verteilung der Erprobungsstrecken fir die Verhaltensklasse Spurrinnen, getrennt nach der
Klassifikation des viskositatsverandernden Zusatzes und unter Beriicksichtigung der
Klassifikation der Einbautemperatur

Verteilung der Erprobungsstrecken fir die Verhaltensklasse Risse (mit Betrachtung des
Mittelwertes von Einzel- und Netzrisse fir die vor Ort erfassten Strecken), getrennt nach dem
Einbauergebnis und unter Bertcksichtigung der Klassifikation der Einbautemperatur

Verteilung der Erprobungsstrecken fiir die Verhaltensklasse Risse (mit Betrachtung des
Maximalwertes von Einzel- und Netzrisse fur die vor Ort erfassten Strecken), getrennt nach
dem Einbauergebnis und unter Bericksichtigung der Klassifikation der Einbautemperatur

Verteilung der Erprobungsstrecken fiir die Verhaltensklasse Risse (mit Betrachtung des
Maximalwertes von Einzel- und Netzrisse fur die vor Ort erfassten Strecken), getrennt nach
der Klassifikation des viskositatsverdndernden Zusatzes und unter Berlcksichtigung der
Klassifikation der Einbautemperatur

Verteilung der Klassen des Merkmals Ebenheit am Ende der Nutzungsdauer (berechnet nach
RPE-Stra 01, Anhang 15) fur die Erprobungsstrecken in Abhangigkeit von der Klassifikation
des viskositatsveréandernden Zusatzes

Verteilung der Klassen des Merkmals Spurrinnen am Ende der Nutzungsdauer (berechnet
nach RPE-Stra 01, Anhang 15) fur die Erprobungsstrecken in Abhangigkeit von der
Klassifikation des viskositétsverandernden Zusatzes

Verteilung der Klassen des Merkmals Risse (Mittelwert von Einzel- und Netzrisse bei den vor
Ort erhobenen Zustdnden) am Ende der Nutzungsdauer (berechnet nach RPE-Stra 01,
Anhang 15) fur die Erprobungsstrecken in Abhangigkeit von der Klassifikation des
viskositatsverandernden Zusatzes

Verteilung der Klassen des Merkmals Risse (Maximalwert von Einzel- und Netzrisse bei den
vor Ort erhobenen Zustédnden) am Ende der Nutzungsdauer (berechnet nach RPE-Stra 01,
Anhang 15) fur die Erprobungsstrecken (alle) in Abhéngigkeit von der Klassifikation des
viskositatsverandernden Zusatzes und ergénzend die Referenzstrecken

Verteilung der Zustandswerte des Merkmals Risse (Maximalwert von Einzel- und Netzrisse
bei den vor Ort erhobenen Zustanden) fur die Erprobungsstrecken (alle) in Abh&ngigkeit von
der Klassifikation des viskositatsverdndernden Zusatzes und ergénzend die Referenzstrecken

Verteilung der auf Basis der Verhaltensklasse zum Ende der Nutzungsdauer nach RPE-Stra
kalkulierten Zustandswerte des Merkmals Risse (Maximalwert von Einzel- und Netzrisse bei
den vor Ort erhobenen Zustanden) fir die Erprobungsstrecken (alle) in Abhangigkeit von der
Klassifikation des viskositatsverandernden Zusatzes und erganzend die Referenzstrecken

Verteilung der Klassen des Endwertes VO fur die Erprobungsstrecken in Abhangigkeit von der
Klassifikation des viskositétsverandernden Zusatzes

Verteilung der Klassen des Endwertes V1 fur die Erprobungsstrecken in Abhangigkeit von der
Klassifikation des viskositétsverandernden Zusatzes

Verteilung der Klassen des Endwertes V2 fur die Erprobungsstrecken in Abhangigkeit von der
Klassifikation des viskositétsverandernden Zusatzes

Verteilung der Klassen des Endwertes V3 fur die Erprobungsstrecken in Abhangigkeit von der
Klassifikation des viskositétsverandernden Zusatzes

Vergleich der Bewertung der Ebenheit der Erprobungs- und zugehdrigen Referenzstrecken
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Vergleich der Bewertung der Spurrinnen der Erprobungs- und zugehdrigen Referenzstrecken

Vergleich der Bewertung der Risse (Mittelwert) der Erprobungs- und zugehdrigen
Referenzstrecken

Vergleich der Bewertung der Risse (Maximalwert) der Erprobungs- und zugehérigen
Referenzstrecken unter Berlcksichtigung der Klassifikation des viskositdtsverandernden
Zusatzes

Vergleich der Bewertung der offenen Nahte der Erprobungs- und zugehdrigen
Referenzstrecken

Vergleich der Bewertung der Bindemittelanreicherung der Erprobungs- und zugehdrigen
Referenzstrecken

Vergleich der Bewertung der Ausmagerung der Erprobungs- und zugehérigen
Referenzstrecken

Vergleich der Bewertung des Splittverlustes der Erprobungs- und zugehérigen
Referenzstrecken

Vergleich der Bewertung von Abplatzungen, Ausbruch und Schlagloch der Erprobungs- und
zugehdrigen Referenzstrecken

Vergleich der Bewertung der Flickstellen der Erprobungs- und zugehdrigen Referenzstrecken
unter Beriicksichtigung der Klassifikation des viskositatsverandernden Zusatzes

Zusammenhang zwischen der Bewertung des Zustands der Risse (Maximalwert der
Bewertung von Einzel- und Netzrisse bei der Erhebung vor Ort) und dem Fuller-Bitumen-
Verhdltnis der eingebauten Asphalte, getrennt nach den Asphaltmischgutsorten

Zusammenhang zwischen dem Endwert V1 und dem Fuller-Bitumen-Verhaltnis der
eingebauten Asphalte, getrennt nach den Asphaltmischgutsorten
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Anhang

Anhang 1: Streckendokumentation

Anhang 1.1: Abkirzungen

Abkiirzung Bedeutung

ABIS Asphaltbinderschicht

ADS Asphaltdeckschicht

ATS Asphalttragschicht

BK Marshall-Probekérper

DSH-V Dinne Asphaltdeckschicht in HeiRbauweise auf Versiegelung (als Sanierung)
EAD Ersatz der Asphaltdeckschicht

ED Erneuerung Asphaltdecke (Asphaltdeckschicht und Asphaltbinderschicht)
EU Eigeniiberwachung

EP Eignungs- bzw. Erstprifung

FBE Fahrbahnerneuerung (Erneuerung aller Asphaltschichten)

fGk feine Gesteinskérnung

FR Fahrtrichtung

GE grundhafte Erneuerung (Erneuerung der Befestigung bis auf das Planum)
gGk grobe Gesteinskdrnung

KA Kompakte Asphaltbefestigung

k.A. keine Angaben (Information ist nicht vorhanden)

KP Kontrollprifung

MPK Bohrkern

NB Neubau

oD Ortsdurchfahrt

ou Ortsumgehung

SAM Bitumenhaltige Zwischenschicht (stress absorbing membran interlayer)
A% mit viskositéatsverdnderndem Zusatz

ZWAUN ity Zustandswert fiir die Allgemeine Unebenheit (ermittelt nach ZTV ZEB-StB 06)
ZWAUN_15 | Zustandswert fur die Allgemeine Unebenheit (ermittelt nach ARS Nr. 6/2018)
Z\WFLlary Zustandswert fiir die Flickstellen (ermittelt nach ZTV ZEB-StB 06)
ZWRISSan Zustandswert fiir die Risse (ermittelt nach ZTV ZEB-StB 06)

ZWRISS_15 | Zustandswert fur die Risse (ermittelt nach ARS Nr. 6/2018)

ZWRSFA_15 | Zustandswert fir die Restschadensflache (ermittelt nach ARS Nr. 6/2018)
ZWSPTan Zustandswert fiir die Spurrinnentiefe (ermittelt nach ZTV ZEB-StB 06)
ZWSPT_15 Zustandswert fur die Spurrinnentiefe (ermittelt nach ARS Nr. 6/2018)
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Anhang 1.2: Streckendokumentation Erfassung vor Ort

SCHLUSSBERICHT, Stand 19.12.2021



FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.
Bundesland
Strallen-Nr.
Bezeichnung

Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

1

MV

L 072

Knoten Fahrbinde —
Knoten Goldenstadt,
Abschnitt 1

ca. 750 m

geringe Langsneigung
kaum Kurven

Bauklasse II (urspriinglich
B 106, mit Weiterbau
paralleler BAB 14
rickgestuft)

Einbaudatum
MalRnahme bei Einbau
Asphaltmischgutsorte

Bindemittel
Bez. nach E KvB 16

Visk.verand. Zusatz
Einbautemperatur
Wetter bei Einbau
Frosteinwirkungszone

30.09.2004
GE (ADS+ABIS WV)
SMA 0/8 S

50/70
modifiziert: 35/50 VH

Amidwachs

<130 °C

11 °C (DWD 4625, 3 km)
1]

Erst- bzw. Eignungsprufung

Gesteinsart

Fullergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk
Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Hohlraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

k.A.,

gGk: Quarzporphyr,
15 % Luxovite

11,9 M.-%

14,8 M.-%
73,3 M.-%
55,9 M.-%
100 %

7,6 M.-%
Viatop Premium
88,6 °C

3,8 Vol.-%

81,2 %

135 °C

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK
Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB

Schichtdicke Ist (Soll)

79/7,5M.-%

81,2/71,4°C
6,0/6,4 Vol.-%
4,3/5,5Vol.-%
98,2/99,9 %

KA. (KA.




Fahrbahnrand Rollspur Mitte Rollspur Rand Fahrstreifen
Ebenheit (1) keine Unebenheiten | Bindemittel-/ (1) nicht feststellbar
feststellbar Méortelanreicherung

Spurrinnen (2) ca. 5mm Ausmagerung (1) nicht feststellbar

Einzelrisse (1) nicht feststellbar Splittverlust (1) nicht feststellbar
(Kornausbriche)

Netzrisse (1) nicht feststellbar Abplatzung, Ausbruch, (1) nicht feststellbar
Schlagloch

Offene Nahte (1) nicht feststellbar Flickstellen (1) nicht feststellbar

Bewertung: Sehr guter Zustand.




FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.
Bundesland
Strallen-Nr.
Bezeichnung

Lange

Beschreibung

Verkehrsbelastung

2

MV

L 072

Knoten Fahrbinde —
Knoten Goldenstadt,

Abschnitt 2
ca. 750 m

geringe La&ngsneigung,
kaum Kurven

Bauklasse II (urspriinglich
B 106, mit Weiterbau
paralleler BAB 14
rickgestuft)

Einbaudatum
MafRRnahme bei Einbau
Asphaltmischgutsorte
Bindemittel

Visk.verand. Zusatz

Einbautemperatur
Wetter bei Einbau
Frosteinwirkungszone

30.09.2004
GE (ADS+ABIS WV)
SMA 0/8 S
PmB 45 A

Oberflachenaktives
Additiv

<130 °C

11 °C (DWD 4625, 3 km)
1]

Erst- bzw. Eignungsprufung

Gesteinsart

Fallergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk
Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Hohlraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

k.A.,

gGk: Quarzporphyr,
15 % Luxovite

11,9 M.-%

14,8 M.-%
73,3 M.-%
55,9 M.-%
100 %

7,6 M.-%
Viatop Premium
88,6 °C

3,8 Vol.-%

81,2 %

145 °C

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK
Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB
Schichtdicke Ist (Soll)

7,517,4M.-%

56,8 /56,6 °C

5,3/5,3 Vol.-%
5,4 /5,8 Vol.-%
100,1/100,5 %

KA. (KA.




Fahrbahnrand Rollspur Mitte Rollspur Rand Fahrstreifen
Ebenheit (1) keine Unebenheiten | Bindemittel-/ (1) nicht feststellbar
feststellbar Méortelanreicherung
Spurrinnen (2) ca. 5 mm Ausmagerung (1) nicht feststellbar
Einzelrisse (1) nicht feststellbar Splittverlust (1) nicht feststellbar
(Kornausbriche)
Netzrisse (2) sehr vereinzelte Abplatzung, Ausbruch, (1) nicht feststellbar

Offene Nahte

Anséatze von Rissbildung | Schlagloch
(1) nicht feststellbar Flickstellen

(1) nicht feststellbar

L LA AT

T AT S T L AT AL T W IR M

Bewertung: Sehr guter Zustand — im Vergleich zur Referenzstrecke nur leichter Ansatz von

Rissbildung.




FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.
Bundesland
Strallen-Nr.
Bezeichnung

Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

1-2 A

MV

L 072

Knoten Fahrbinde —
Knoten Goldenstadt,
Abschnitt O

ca.1lkm

geringe La&ngsneigung,
kaum Kurven

Bauklasse I
(urspriinglich B 106, mit
Weiterbau paralleler
BAB 14 ruckgestuft)

Einbaudatum
MafRRnahme bei Einbau
Asphaltmischgutsorte
Bindemittel

Visk.verand. Zusatz
Einbautemperatur
Wetter bei Einbau
Frosteinwirkungszone

30.09.2004
GE

SMA 0/8 S
PmB 45 A

ca. 160 °C
11 °C (DWD 4625, 3 km)
]

Erst- bzw. Eignungsprufung

Gesteinsart

Fallergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk
Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Hohlraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

k.A.,

gGk: Quarzporphyr,
15 % Luxovite

11,9 M.-%

14,8 M.-%
73,3 M.-%
55,6 M.-%
100 %

7,8 M.-%
Viatop Premium
60,4 °C

3,8 Vol.-%

81,6 %

145 °C

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK
Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB
Schichtdicke Ist (Soll)

76-79, 078M.-%

55,3-57,4,0 57,7 °C
4,8 /4,7 Vol.-%
4,2-55; 0 4,7Vol.-%
99,4/100,8 %

KA. (KA.




Fahrbahnrand Rollspur Mitte Rollspur Rand Fahrstreifen
Ebenheit (1) keine Unebenheiten | Bindemittel-/ (1) nicht feststellbar
feststellbar Méortelanreicherung
Spurrinnen (2) ca. 7 mm Ausmagerung (1) nicht feststellbar

In Rollspuren etwas
offenere Textur
Einzelrisse (1) nicht feststellbar Splittverlust (1) nicht feststellbar
(Kornaushbriiche)
Netzrisse (1) nicht feststellbar Abplatzung, Ausbruch, (1) nicht feststellbar
Schlagloch
Offene Nahte (1) nicht feststellbar Flickstellen (1) nicht feststellbar

Bewertung: Sehr guter Zustand




FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und

viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.
Bundesland
Strallen-Nr.
Bezeichnung

Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

3
NRW
K5

Haltern, Holtwicker Stralle,
Abschnitt 1

610 m

vereinzelte Steigungen,
einige Kurven,

teils Waldgebiet

gering

Einbaudatum
MalRnahme bei Einbau
Asphaltmischgutsorte

Bindemittel
Bez. nach E KvB 16
Visk.verand. Zusatz

Einbautemperatur
Wetter bei Einbau

Frosteinwirkungszone

03.12.2003
EAD
AB0/11 S
Nytemp SmB
25/35 VL
FT-Wachs

127 -135°C
3-8°C

Erst- bzw. Eignungsprufung

Gesteinsart

Fullergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk
Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Hohlraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

Kalksteinmehl, Diabas,
Grauwacke
8,4 M.-%

36,2 M.-%
55,4 M.-%
k.A.

100 %

6,2 M.-%

k.A.
k.A.
k.A.

110 °C

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK
Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB
Schichtdicke Ist (Soll)

5,8 M.-%

79,6 °C
4,2 Vol.-%
4,1 Vol.-%
99,9 %

4,1 cm (k.A))




Fahrbahnrand Rollspur Mitte Rollspur Rand Fahrstreifen
Ebenheit (2) schwache Unebenheiten | Bindemittel- / (1) nicht feststellbar
feststellbar Méortelanreicherung
Spurrinnen (2) ca.5 mm Ausmagerung (4) vor allem in den
Randbereichen teils
deutlich feststellbar, stark
ausgepragt
Einzelrisse (1) nicht feststellbar Splittverlust (2) vereinzelt feststellbar
(Kornausbriche)
Netzrisse (2) vereinzelt feststellbar Abplatzung, Ausbruch, (2) vereinzelt feststellbar
Schlagloch
Offene Nahte (1) nicht feststellbar Flickstellen (4) ca. 30 % der Flache

erneuert

Bewertung: Einige Schadigungen vorhanden. Zustand vergleichbar mit dem Referenzabschnitt.
Allgemeine Probleme aufgrund der Gesteinskérnung sind bekannt.




FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und

viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.
Bundesland
Strallen-Nr.
Bezeichnung

Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

4
NRW
K5

Haltern, Holtwicker Stralle,
Abschnitt 2

515 m

vereinzelte Steigungen,
einige Kurven,

teils Waldgebiet

gering

Einbaudatum
MalRnahme bei Einbau
Asphaltmischgutsorte

Bindemittel
Bez. nach E KvB 16
Visk.verand. Zusatz

Einbautemperatur
Wetter bei Einbau

Frosteinwirkungszone

03.12.2003
EAD
ABO/11 S

Mexphalte 65 S
50/80 VH
Amidwachs

125 -136 °C
3-8°C

Erst- bzw. Eignungsprifung

Gesteinsart

Fullergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk
Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Hohlraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

Kalksteinmehl, Diabas,
Grauwacke
8,4 M.-%

36,2 M.-%
55,4 M.-%
k.A.

100 %

6,2 M.-%

k.A.
k.A.
k.A.

110 °C

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK
Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB
Schichtdicke Ist (Soll)

5,9 M.-%

56,6 °C
3,7 Vol.-%
5,0 Vol.-%
101,4 %

6,1 cm (k.A.)




Fahrbahnrand

Rollspur Mitte

Rollspur

Rand Fahrstreifen

Ebenheit

Spurrinnen

Einzelrisse
Netzrisse

Offene Nahte

(2) schwache Unebenheiten | Bindemittel- /

feststellbar Méortelanreicherung

(2) ca. 5 mm Ausmagerung

(1) nicht feststellbar Splittverlust
(Kornaushbriiche)

(2) vereinzelt feststellbar Abplatzung, Ausbruch,
Schlagloch

(1) nicht feststellbar Flickstellen

(1) nicht feststellbar

(3) ca. 30 % der
verbliebenen Flache,
mittelstark ausgepragt
(2) vereinzelt feststellbar

(2) vereinzelt feststellbar

(4) ca. 40 % der Flache
komplett erneuert

Bewertung: In dem noch liegenden Bereich besserer Zustand als in Referenzabschnitt. Allerdings
mit ca. 40 % verglichen mit der Referenzstrecke deutlich gréRerer Anteil saniert.
Allgemeine Probleme aufgrund der Gesteinskérnung sind bekannt.




FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und

viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.
Bundesland
Strallen-Nr.
Bezeichnung

Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

5
NRW
K5

Haltern, Holtwicker Stralle,
Abschnitt 3

569 m

vereinzelte Steigungen,
einige Kurven,

teils Waldgebiet

gering

Einbaudatum
MalRnahme bei Einbau
Asphaltmischgutsorte

Bindemittel
Bez. nach E KvB 16
Visk.verand. Zusatz

Einbautemperatur
Wetter bei Einbau

Frosteinwirkungszone

03.12.2003
EAD
ABO/11 S

Subit VR 45
50/80 VH
Amidwachs

125 -142 °C
3-8°C

Erst- bzw. Eignungsprufung

Gesteinsart

Fullergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk
Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Hohlraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

Kalksteinmehl, Diabas,
Grauwacke
8,4 M.-%

36,2 M.-%
55,4 M.-%
k.A.

100 %

6,2 M.-%

k.A.
k.A.
k.A.

110 °C

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK
Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB
Schichtdicke Ist (Soll)

6,2 M.-%

77,8 °C
6,3 Vol.-%
4,7 Vol.-%
98,4 %

3,6 cm (k.A))




Fahrbahnrand Rollspur

Mitte

Rollspur

Rand Fahrstreifen

Ebenheit (2) schwache

Unebenheiten feststellbar

Bindemittel-/

Mortelanreicherung

Spurrinnen (2) ca. 5mm Ausmagerung
Einzelrisse (2) vereinzelt feststellbar | Splittverlust
(Kornaushbriiche)
Netzrisse (4) Uber die Fahrbahn Abplatzung, Ausbruch,
verteilt feststellbar Schlagloch
Offene Nahte (1) nicht feststellbar Flickstellen

(1) nicht feststellbar

(4) ca. 30 % der
verbliebenen Flache,
stark ausgepragt

(1) nicht feststellbar

(2) vereinzelt feststellbar

(5) ca. 70 % der Flache
komplett erneuert,
dazu einzelne Streifen
erneuert

Bewertung: Bereits ein Grof3teil erneuert und Zustand des verbleibenden Bereichs schlechter als in

Referenzabschnitt.

Allgemeine Probleme aufgrund der Gesteinskérnung sind bekannt.




FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und

viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.
Bundesland
Strallen-Nr.
Bezeichnung

Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

3-5A
NRW
K5

Haltern, Holtwicker Stralle,
Abschnitt O

575 m

vereinzelte Steigungen,
einige Kurven,

teils Waldgebiet

gering

Einbaudatum
MafRRnahme bei Einbau
Asphaltmischgutsorte
Bindemittel

Visk.verand. Zusatz
Einbautemperatur
Wetter bei Einbau

Frosteinwirkungszone

03.12.2003
EAD
ABO/11 S
50/70

161 -174 °C
3-8°C

Erst- bzw. Eignungsprufung

Gesteinsart

Fullergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk
Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Hohlraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

Kalksteinmehl, Diabas,
Grauwacke
8,4 M.-%

36,2 M.-%
55,4 M.-%
k.A.

100 %

6,2 M.-%

k.A.
k.A.
k.A.

135 °C

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK
Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB
Schichtdicke Ist (Soll)

6,1 M.-%

58,2 °C
5,2 Vol.-%
4,4 Vol.-%
99,2 %

3,1 cm (k.A))




Fahrbahnrand

Rollspur

Mitte

Rollspur

Rand Fahrstreifen

Ebenheit

Spurrinnen

Einzelrisse

Netzrisse

Offene Nahte

(2) schwache Unebenheiten
feststellbar
(2) ca. 5 mm

(1) nicht feststellbar

(3) schwache bis mittlere
Auspragung,

vor allem am Rand,
wahrscheinlich durch
Untergrund (Baume,
Randbefestigung)

(1) nicht feststellbar

Bindemittel- /
Méortelanreicherung
Ausmagerung

Splittverlust
(Kornaushbriiche)
Abplatzung, Ausbruch,
Schlagloch

Flickstellen

(1) nicht feststellbar

(4) Rander und Mitte auf
ca. 30 % der Strecke,
stark ausgepragt

(1) nicht feststellbar

(2) vereinzelt feststellbar

(3) ca. 1 m breiter
Streifen am Rand,

ca. 10 % der Strecke,
maoglicherweise wegen
Ausmagerungen etc.;
Risse schlagen durch

Bewertung: Schadigungen sind teils auf Unterbau (Randbereich) zuriickzufihren. Ansonsten sind
die Schadigungen auch der Liegedauer geschuldet.
Allgemeine Probleme aufgrund der Gesteinskérnung sind bekannt.




FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.
Bundesland
Strallen-Nr.
Bezeichnung

Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

6
Tharingen
B7

Ifta — Lengroden /
Creuzburg

ca. 4,1 km (erfasste Lange)
sehr geringe Langsneigung,
teils mittelstarke Kurven

mittel

Einbaudatum
MafRRnahme bei Einbau
Asphaltmischgutsorte
Bindemittel

Visk.verand. Zusatz
Einbautemperatur
Wetter bei Einbau

Frosteinwirkungszone

03.-19.07.2001
ED (ADS+ABIS W)
SMA 0/8 S

50/70

Zeolith
130 °C
19-32 °C
]

Erst- bzw. Eignungsprufung

Gesteinsart

Fullergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk
Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Holraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

Kalksteinfuller, Basalt,
Diabas, Orthophyr
Zugabe Filler: 11,0 M.-%

Zugabe 0/2: 13,0 M.-%
Zugabe 2/5, 5/8: 76,0 M.-%
k.A.

100 %

6,8 M.-%
k.A.

k.A.

3,6 Vol.-%
79,3 %

k.A.

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK
Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB
Schichtdicke Ist (Soll)

k.A.

k.A.
k.A.
k.A.
k.A.
k.A.

kKA. (KA.




Fahrbahnrand Rollspur Mitte Rollspur Rand Fahrstreifen
Ebenheit (1,2) im sudlichen Bereich (2), |Bindemittel-/ (1) nicht feststellbar
ansonsten (1) Méortelanreicherung
Spurrinnen (2) nur im sudlichen Bereich Ausmagerung (1,2) vereinzelt feststellbar,
>5mm ausschlieBlich im stdlichen
Bereich (2), ansonsten (1)
Einzelrisse (1,2) im sudlichen Bereich Splittverlust (1,2) ganz vereinzelt,
vereinzelt, schwach (Kornaushbriiche) ausschlief3lich im sidlichen
ausgepragt (2), ansonsten (1) Bereich (2), ansonsten (1)
Netzrisse (1,3) im sudlichen Bereich Abplatzung, (1,2) ganz vereinzelt,
vermehrt feststellbar aber Ausbruch, ausschlief3lich im stdlichen
schwach ausgepragt (3), Schlagloch Bereich (2), ansonsten (1)
ansonsten (1)
Offene Nahte (1,2) im sudlichen Bereich teils | Flickstellen (1) nicht vorhanden

schwach aufgetreten (2),
ansonsten (1)

Bewertung: Schaden sind ausschlief3lich im sudlichen Bereich auf ca. 1 km aufgetreten. Rest der ca.
5 km langen Strecke ist in einem sehr guten Zustand.




FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.
Bundesland
Strallen-Nr.
Bezeichnung

Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

7

Sachsen
B 92
stdlich Sohl

(Bad Brambach)
922 m

mittlere L&angsneigung,
mittelstarke Kurven
ca. 600 m i NN

k.A.

Einbaudatum
MalRnahme bei Einbau
Asphaltmischgutsorte

Bindemittel
Bez. nach E KvB 16
Zusatz

Einbautemperatur
Wetter bei Einbau

Frosteinwirkungszone

19./28.05.2009
ED (ADS + tlw. ABiS V)
SMA8S

25/55-55 ATR
modifiziert: PmB 25/45 VL
FT-Wachs

140 - 160 °C
14 /9 °C (DWD 1207,

2 km)
1]

Erst- bzw. Eignungsprufung

Gesteinsart
Fallergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk
Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Hohlraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

Kalksteinftller, Diabas
10,1 M.-%

15,2 M.-%

74,7 M.-%

53,5 M.-%

100 %

7,3 M.-%

0,3 M.-% Viatop Premium
75,2 °C

2,8 Vol.-%

88,2 %

128 °C

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK
Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB
Schichtdicke Ist (Soll)

7,1/7,1M.-%
73,5/73,0°C
2,5/4,0 Vol.-%
2,2/3,1Vol.-%
99,7 /99,0 %

45/4,0 cm (4,0 cm)




Fahrbahnrand Rollspur Mitte Rollspur Rand Fahrstreifen

Ebenheit (2) auf ca. 30 % der Bindemittel-/ (1) nicht feststellbar
Strecke quer verlaufende | Mdortelanreicherung
Unebenheiten

Spurrinnen (2) ca. 6 mm Ausmagerung (2) vereinzelt leichte

Ausmagerungen

Einzelrisse (2) vereinzelt leichte Splittverlust (1) nicht feststellbar
Rissbildung (Kornaushbriiche)

Netzrisse (2) auf ca. 10 % der Abplatzung, Ausbruch, (1) nicht feststellbar

Offene Nahte

Strecke verastelte, von
oben kommende Risse,
tendenziell in den
Rollspuren

(1) nicht feststellbar

Schlagloch

Flickstellen

(1) nicht feststellbar

Bewertung: Grof3teil der Strecke befindet sich in einem guten Zustand. Teile wiesen die
beschriebenen Schadensbilder (Rissbildung, Ausmagerung) auf.




FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.
Bundesland

StrafRen-Nr.
Bezeichnung

Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

8
Hessen

B 49

Ruppertenrod — Flensungen
(FR Flensungen)

ca. 4 km

vereinzelt mittlere
Langsneigung,

einige Kurven

gering

Einbaudatum
MalRnahme bei Einbau

Asphaltmischgutsorte
Bindemittel

Visk.verand. Zusatz
Einbautemperatur
Wetter bei Einbau

Frosteinwirkungszone

17.11.1999

FBE (ADS, ABIS + ATS
VV)
SMA 0/11 S

B 65

Zeolith
135 - 142 °C
ca. 3 °C oder mehr

Erprobungsstrecke: rechter Fahrstreifen

Erprobungsstrecke: rechter Fahrstreifen

Erst- bzw. Eignungsprufung

Gesteinsart
Fullergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk
Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Holraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

Basaltftiller, Basalt
10,7 M.-%

11,7 M.-%

77,6 M.-%

45,1 M.-%

100 %

6,5 M.-%

0,45 M.-% Arbocel Viatop 66
k.A.

3,6 Vol.-%

81,6 %

k.A.

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK
Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB
Schichtdicke Ist (Soll)

7,0 M.-%

51,0 °C
2,8/7,0 Vol.-%
4,6 /2,9 Vol.-%
101,9/95,8 %

4,0 cm (4,0 cm)




Rand Fahrstreifen

Rollspur Mitte Rollspur

Fahrbahnrand

Ebenheit

Spurrinnen

Einzelrisse

Netzrisse

Offene Nahte

(2) komplett quer
verlaufende Unebenheiten,
<5 % der Flache

(3) ca. 8 mm, Textur in Spur
teils fett, leichte Aufwdélbung
neben Spur

(3) mittlere Auspragung,
priméar quer verlaufend; evtl.
Ursache im Unterbau

(2) mittlere Auspragung
vermehrt am Rand
Flachenanteil <1 %

(2) Lange teils > 100 m
Breite <5 mm

Bindemittel-/
Mortelanreicherung

Ausmagerung
Splittverlust
(Kornausbriche)

Abplatzung, Ausbruch,
Schlagloch

Flickstellen

(2) siehe Spurrinnen (3),
ansonsten (1)

(1) nicht feststellbar

(2) vereinzelt feststellbar

(2) vereinzelt feststellbar

(4) ca. 40 — 50 % der
Flache ersetzt, Einzel-
lange teils > 100 m,
Streifen oder komplette
Fahrstreifen ersetzt

Bewertung: Schadigungen sind in Verbindung mit der Liegedauer zu betrachten. Abgesehen von
den Rissen, deren Ursache evtl. der Unterbau ist, ist der Zustand nicht schlechter als der Zustand
der Referenzstrecke. Aufgrund des hohen Anteils an sanierten Bereichen (ca. 40-50 %) gilt dies nur
fur die verbliebenen Teile.




FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.
Bundesland
Strallen-Nr.
Bezeichnung

Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

8A

Hessen

B 49

Ruppertenrod — Flensungen

(FR Ruppertenrod)
ca. 4 km
vereinzelt mittlere
Langsneigung,
einige Kurven
gering

Einbaudatum
MafRRnahme bei Einbau
Asphaltmischgutsorte
Bindemittel

Visk.verand. Zusatz
Einbautemperatur
Wetter bei Einbau

Frosteinwirkungszone

29.11.1999
FBE
SMA 0/11 S
B 65

175 °C
ca. 3 °C oder mehr

Referenzstrecke: linker Fahrstreifen

Referenzstrecke: linker Fahrstreifen

Erst- bzw. Eignungsprifung

Gesteinsart
Fallergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk
Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Holraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

Basaltftiller, Basalt
10,7 M.-%

11,7 M.-%

77,6 M.-%

45,1 M.-%

100 %

6,5 M.-%

0,45 M.-% Arbocel Viatop 66
k.A.

3,6 Vol.-%

81,6 %

k.A.

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK
Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB
Schichtdicke Ist (Soll)

6,6 M.-%
52,0°C
4,5 Vol.-%
3,6 Vol.-%
99,0 %

4,0 cm (4,0 cm)




Fahrbahnrand Rollspur Mitte Rollspur Rand Fahrstreifen

Ebenheit (2) komplett quer Bindemittel-/ (1,5) siehe Spurrinnen (2),
verlaufende Unebenheiten, | Mortelanreicherung ansonsten (1)
<5 % der Flache

Spurrinnen (2) ca. 5 mm, Ausmagerung (1) nicht feststellbar
Textur in Spur teils fett,
leichte Aufwélbung neben
Spur

Einzelrisse (2) mittlere Auspragung, Splittverlust (2) vereinzelt feststellbar
ldngs und quer verlaufend (Kornaushbriiche)

Netzrisse (2) mittlere Auspragung Abplatzung, Ausbruch, (2) vereinzelt feststellbar
vermehrt am Rand, Schlagloch
Flachenanteil < 1 %

Offene Nahte (2) Lange teils > 100 m Flickstellen (4) ca. 40 — 50 % der

Breite <5 mm

Flache ersetzt,
Einzellange teils > 100 m
Streifen oder komplette
Fahrstreifen ersetzt

Bewertung: Schadigungen sind in Verbindung mit der Liegedauer zu betrachten. Aufgrund des
hohen Anteils an sanierten Bereichen (ca. 40-50 %) gilt dies nur fir die verbliebenen Teile.




FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.
Bundesland
Strafl3en-Nr.
Bezeichnung
Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

9

Hessen

L 3162

Storndorf — Meiches
ca. 700 m

teils leichte Langsneigung,

einige Kurven
gering, Bauklasse IV

Einbaudatum
Maflnahme bei Einbau
Asphaltmischgutsorte
Bindemittel
Visk.verand. Zusatz
Einbautemperatur
Wetter bei Einbau
Frosteinwirkungszone

31.08.2000

GE (ADS + ATS VV)
AB 0/11

B 80

Zeolith

135 (116 — 148) °C
15-19 °C, Wind

1]

Erst- bzw. Eignungsprufung

Gesteinsart

Fullergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk
Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Hohlraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

Basaltsteinmehl,
Natursand, Basalt
9,3 M.-%

35,6 M.-%
55,1 M.-%
24,7 M.-%
ca. 60 %

6,2 M.-%

k.A.
2,3 Vol.-%
87,0 %

k.A.

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK
Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB
Schichtdicke Ist (Soll)

6,7 M.-%

48,0 °C
4,4 Vol.-%
2,0 Vol.-%
97,5 %

3,5¢cm (4,0 cm)




Fahrbahnrand Rollspur Mitte Rollspur Rand Fahrstreifen

Ebenheit (3) mittlere Unebenheiten Bindemittel-/ (1) nicht feststellbar
feststellbar Méortelanreicherung

Spurrinnen (2) ca. 5mm Ausmagerung (3) vermehrt festzustellen

Einzelrisse (2) wenige Einzelrisse, v.a. |Splittverlust (3) vermehrt festzustellen
guer, wahrscheinlich durch | (Kornausbriiche)
den Unterbau verursacht

Netzrisse (3) primar in den Rollspuren | Abplatzung, Ausbruch, (3) vermehrt festzustellen

Offene Nahte

(1) kaum feststellbar

Schlagloch
Flickstellen

(4) ca. 50 % des
Abschnitts (Richtung
Storndorf) komplett
erneuert

Bewertung: Zustand teils nicht mehr gut. Verschiedene Schadensmerkmale gehen ineinander uber.
Referenzstrecke befindet sich in keinem besseren Zustand; allerdings ist der Anteil des sanierten

Bereichs bei der Referenzstrecke geringer.




FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.
Bundesland
Strafl3en-Nr.
Bezeichnung
Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

9A

Hessen

L 3162

Storndorf — Meiches

ca. 400 m

teils leichte Langsneigung,
einige Kurven

gering, Bauklasse IV

Einbaudatum
Maflnahme bei Einbau
Asphaltmischgutsorte
Bindemittel
Visk.verand. Zusatz
Einbautemperatur
Wetter bei Einbau
Frosteinwirkungszone

31.08.2000

GE

AB 0/11

B 80

158 (152 — 162) °C
15 — 19 °C, Wind

[

Erst- bzw. Eignungsprufung

Gesteinsart

Fullergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk
Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Hohlraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

Basaltsteinmehl,
Natursand, Basalt
9,3 M.-%

35,6 M.-%
55,1 M.-%
24,7 M.-%
ca. 60 %

6,2 M.-%

k.A.
2,3 Vol.-%
87,0 %

k.A.

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK
Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB
Schichtdicke Ist (Soll)

EU: 6,1 M.-%

k.A.

k.A.

EU: 1,7 Vol.-%
EU: 100 %
k.A.

k.A. (4,0 cm)

Ebenheit

Spurrinnen

Einzelrisse
Netzrisse

Offene Nahte

(3) mittlere Unebenheiten
feststellbar

(3) nicht messtechnisch
erfasst, aber
vergleichsweise etwas
ausgepragter als in
Erprobungsstrecke

(2) wenige Einzelrisse
feststellbar

(3) vermehrt festzustellen

(1) kaum feststellbar

Bindemittel- /
Mortelanreicherung
Ausmagerung

Splittverlust
(Kornaushbriiche)
Abplatzung, Ausbruch,
Schlagloch

Flickstellen

(1) nicht feststellbar

(3) vermehrt festzustellen

(3) vermehrt festzustellen
(3) vermehrt festzustellen

(3) vermehrt festzustellen

Bewertung: Zustand nicht mehr gut. Tendenziell schlechter als Erprobungsstrecke. Allerdings ist
bei Erprobungsstrecke gréRRerer Abschnitt komplett saniert.







FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.
Bundesland
Strallen-Nr.
Bezeichnung

Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

10

SH

B 202

OD Hohn, FR Erfte

1,9 km

geringe Langsneigung,
Ortsdurchfahrt,

einige Kurven,

z.T. Risshildung wegen
ungenugender Tragfahigkeit
des Untergrundes
Bauklasse lli

Einbaudatum
MalRnahme bei Einbau
Asphaltmischgutsorte

Bindemittel
Bez. nach E KvB 16
Zusatz

Einbautemperatur
Wetter bei Einbau

Frosteinwirkungszone

Juli 2003

EAD

AB 0/11

Mexphalte 45 S

35/50 VH

Amidwachs

140 - 145 °C

15 -22 °C (DWD 2303,
3 km)

Erst- bzw. Eignungsprifung

Gesteinsart

Fallergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk
Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Holraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

k.A.,
35 % Aufhellungsgestein
k.A.

k.A.
k.A.
k.A.
k.A.

k.A.
k.A.
82,0 °C
k.A.
k.A.

k.A.

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK
Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB
Schichtdicke Ist (Soll)

6,0 M.-%

64,3 °C
2,4 Vol.-%
k.A.

99,7 %

k.A. (4,5 cm)




Fahrbahnrand Rollspur Mitte Rollspur Rand Fahrstreifen

Ebenheit (3) komplett quer verlaufend, |Bindemittel-/ (1) nicht feststellbar
ca. 50 % der Strecke Méortelanreicherung

Spurrinnen (3) ca. 8 mm, in Rollspur ist | Ausmagerung (3) ca. 5 % der Flache
die Textur weniger rau betroffen

Einzelrisse (4) Querrisse, vermutlich aus | Splittverlust (3) ca. 5 % der Flache
dem Unterbau (Kornaushbriiche) betroffen

Netzrisse (3) am Fahrbahnrand, aber Abplatzung, Ausbruch, (3) unregelméaRig verteilt

Offene Nahte

auch verteilt vorkommend,
schwach bis mittel
ausgepragt;

ca. 10 % der Flache betroffen
(3) teils stark ausgepragt,
vergossen

Schlagloch

Flickstellen

vorkommend

(4) zahlreiche
Flickstellen, teils Streifen,
teils kompletter
Fahrstreifen

Bewertung: Einige Abschnitte sind noch in ordentlichem Zustand, andere sehr stark geschadigt. Im
Streckenverlauf ist der Zustand abschnittsweise sehr unterschiedlich. Vermutlich wurden entweder
Teilabschnitte erneuert oder die Schaden haben ihre Ursachen teilweise im Unterbau.




FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.
Bundesland
Strallen-Nr.
Bezeichnung

Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

11

SH

B 202

OD Hohn, FR Rendsburg

1,9 km

geringe Langsneigung,
Ortsdurchfahrt,

einige Kurven,

z.T. Risshildung wegen
ungenugender Tragfahigkeit
des Untergrundes
Bauklasse lli

Einbaudatum
MalRnahme bei Einbau
Asphaltmischgutsorte

Bindemittel
Bez. nach E KvB 16
Zusatz

Einbautemperatur
Wetter bei Einbau

Frosteinwirkungszone

Juli 2003

EAD

AB 0/11

SmB 35

25/35 VL

FT-Wachs

140 — 145 °C

15 - 22 °C (DWD 2303,
3 km)

Erst- bzw. Eignungsprifung

Gesteinsart

Fallergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk
Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Holraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

k.A.,
35 % Aufhellungsgestein
k.A.

k.A.
k.A.
k.A.
k.A.

k.A.
k.A.
k.A.
k.A.
k.A.

k.A.

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK
Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB
Schichtdicke Ist (Soll)

5,8 M.-%

76,5 °C
3,1 Vol.-%
k.A.

97,8 %

k.A. (4,5 cm)




Fahrbahnrand

Rollspur

Mitte

Rollspur

Rand Fahrstreifen

Ebenheit
Spurrinnen
Einzelrisse

Netzrisse

Offene Nahte

(3) komplett quer verlaufend,
ca. 50 % der Strecke

(3) ca. 10 mm, in Spur
weniger rau

(4) Querrisse, die vermutlich
aus dem Unterbau

(3) am Fahrbahnrand, aber
auch verteilt vorkommend,
schwach bis mittel
ausgepragt;

ca. 10 % der Flache betroffen
(3) teils stark ausgepragt,
vergossen

Bindemittel-/
Mortelanreicherung
Ausmagerung

Splittverlust
(Kornausbriche)
Abplatzung, Ausbruch,
Schlagloch

Flickstellen

(1) nicht feststellbar

(3) ca. 5 % der Flache
betroffen

(3) ca. 5 % der Flache
betroffen

(2) unregelmaRig verteilt
vorkommend

(4) zahlreiche
Flickstellen, teils Streifen,
teils kompletter
Fahrstreifen

Bewertung: Einige Abschnitte sind noch in ordentlichem Zustand, andere sehr stark geschadigt. Im
Streckenverlauf ist der Zustand Abschnittsweise sehr unterschiedlich. Vermutlich wurden entweder
Teilabschnitte erneuert oder die Schaden haben ihre Ursachen teilweise im Unterbau.




FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.
Bundesland

StrafRen-Nr.
Bezeichnung
Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

12
Hessen

L 3072

OU Atzenhain (FR Sud)
3,4 km

teils maRige
Langsneigung,

ein Kreuzungsbereich
Bauklasse I, mittel bis
gering

Einbaudatum
MalRnahme bei Einbau

Asphaltmischgutsorte
Bindemittel
Visk.verand. Zusatz
Einbautemperatur
Wetter bei Einbau

Frosteinwirkungszone

30./31.08.1999

NB (ADS, ABIS + ATS
VV)

AB 0/11

B 65

Zeolith

140 °C

19 — 25 °C, sommerlich,

trocken
]

Erprobungsstrecke linker Fahrstreifen

Erprobungsstrecke linker Fahrstreifen

Erst- bzw. Eignungsprufung

Gesteinsart

Fallergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk
Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Hohlraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

Basaltsteinmehl,
Natursand, Basalt,
20 M.-% Quarzit
11,1 M.-%

38,2 M.-%
50,7 M.-%
19,4 M.-%
ca. 70 %

6,2 M.-%

k.A.
2,4 Vol.-%
86,2 %

k.A.

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK
Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB
Schichtdicke Ist (Soll)

6,4/6,5M.-%

54,0/54,0 °C

2,2/ 3,4 Vol.-%
2,9/2,9 Vol.-%
100,5/99,5 %

4,0/4,0 cm (4,0 cm)




Fahrbahnrand Rollspur Mitte Rollspur Rand Fahrstreifen
Ebenheit (1) unauffallig Bindemittel-/ (1) nicht feststellbar
Mortelanreicherung
Spurrinnen (2) ca. 5 mm Ausmagerung (3) <5 % der Flache
Einzelrisse (3) bis 15 m lang, Splittverlust (1) nicht feststellbar
vorwiegend langs, (Kornaushbriiche)
teils in Rollspuren
teils vergossen
Netzrisse (3) teils stark ausgepragt, Abplatzung, Ausbruch, (2) <1 % der Flache

Offene Nahte

teils nicht vorhanden;
Flachenanteil <5 %

(4) Lange bis 50 m
(insgesamt 100 — 150 m)
vergossen

Schlagloch

Flickstellen

(2) teils komplette
.Sanierung” des
Fahrstreifens,

bis 30 m Lange;

< 5 % der Flache,
Zustand der Flickstellen
kaum besser als
urspriingliche Flachen

Bewertung: Der Liegedauer geschuldet kein guter Zustand mehr. Kein signifikanter Unterschied zur
Referenzstrecke feststellbar




FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.
Bundesland
Strallen-Nr.
Bezeichnung

Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

12 A

Hessen

L 3072

OU Atzenhain (FR
Atzenhain)

3,4 km

teils maRige
Langsneigung,

ein Kreuzungsbereich
Bauklasse I, mittel bis
gering

Einbaudatum
MafRRnahme bei Einbau
Asphaltmischgutsorte
Bindemittel

Visk.verand. Zusatz
Einbautemperatur
Wetter bei Einbau

Frosteinwirkungszone

30./31.08.1999
NB

AB 0/11

B 65

170 °C
19 — 25 °C, sommerlich,

trocken
]

Referenzstrecke rechter Fahrstreifen

Referenzstrecke rechter Fahrstreifen

Erst- bzw. Eignungsprufung

Gesteinsart

Fallergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk
Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Hohlraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

Basaltsteinmehl,
Natursand, Basalt,
20 M.-% Quarzit
11,1 M.-%

38,2 M.-%
50,7 M.-%
19,4 M.-%
ca. 70 %

6,2 M.-%

k.A.
2,4 Vol.-%
86,2 %

k.A.

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK
Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB
Schichtdicke Ist (Soll)

6,3 M.-%

53,5°C
2,0 Vol.-%
3,0 Vol.-%
100,9 %

4,0 cm (4,0 cm)




Fahrbahnrand Rollspur Mitte Rollspur Rand Fahrstreifen
Ebenheit (1) unauffallig Bindemittel-/ (1) nicht feststellbar
Mortelanreicherung
Spurrinnen (2) ca. 5 mm Ausmagerung 3)
< 5 % der Flache
Einzelrisse (3) bis 15 m lang, Splittverlust (1) nicht feststellbar
vorwiegend langs, (Kornausbriche)
teils in Rollspuren,
teils vergossen
Netzrisse (3) teils stark ausgepragt, Abplatzung, Ausbruch, (2)

Offene Nahte

teil nicht vorhanden
Flachenanteil <5 %

(4) Lange bis 50 m
(insgesamt 100 — 150 m)
vergossen

Schlagloch

Flickstellen

< 1 % der Flache

(3) teils komplette
.Sanierung” des
Fahrstreifens,

bis 30 m Lange;

< 5 % der Flache
Zustand kaum besser als
urspriingliche Flachen

Bewertung: kein guter Zustand mehr — der Liegedauer und der Verkehrsbelastung aber angemessen




FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.
Bundesland

StrafRen-Nr.
Bezeichnung

Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

13
Sachsen

B 94
nordlich Rodewisch

2,828 km

geringe L&ngsneigung,
mittelstarke Kurven,
ca. 400 m i NN

besondere Beanspruchung
durch grol3e Temperatur-
spanne, freie Strecke und
200 m Ortsdurchfahrt,
starke Frequentierung durch
Pkw und spurfahrenden
Schwerverkehr

Einbaudatum
MalRnahme bei Einbau

Asphaltmischgutsorte

Bindemittel
Bez. nach E KvB 16
Zusatz

Einbautemperatur
Wetter bei Einbau

Frosteinwirkungszone

11.11.2005

ED (ADS + ABIS VV) auf
ATS als Profilausgleich
SMA 0/8 S

SmB 35

25/35 VL

FT-Wachs

k.A.

4 °C (DWD 7329,

8 km)
I

Erst- bzw. Eignungsprifung

Gesteinsart
Fallergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk
Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Holraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

Kalksteinmehl, Diabas
11,7 M.-%

11,0 M.-%

77,3 M.-%

59,9 M.-%

100 %

7,1 M.-%
Zellulosefasern
79,6 °C

3,8 Vol.-%

81,9 %

135 °C

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK
Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB

Schichtdicke Ist (Soll)

Hinweis

6,9-73,972M.-%
59,4 -65,2;61,8 °C
39-72;04,4Vol.-%
1,8-3,2; 3 2,6 Vol.-%
95,2 -98,6; 97,1 %

mehrfach mangelhafter
Schichtenverbund
ABiS/Unterlage und in
Bestand; EP RuK in KP
deutlich unter
Herstellerangaben, aber
bei Nachuntersuchung
2008 auf Niveau der EP
3,6 —4,7 cm (4,0 cm)

Kontrollprifung an im Mai
2006 entnommenen
Bohrkernen durchgefuhrt




Fahrbahnrand Rollspur Mitte Rollspur Rand Fahrstreifen
Ebenheit (2) durchgehend relativ Bindemittel-/ (1) nicht feststellbar
eben Mortelanreicherung
Spurrinnen (2) ca. 5 mm Ausmagerung (1) nicht feststellbar
Einzelrisse (3) in einigen Bereichen Splittverlust (1) nicht feststellbar
feststellbar (Kornaushbriiche)
Netzrisse (3) relativ schwach Abplatzung, Ausbruch, (2) vereinzelt feststellbar

Offene Nahte

ausgebildet, ca. 15 % der
Flache betroffen,

Lage primar in Rollspuren
(2) vereinzelt feststellbar

Schlagloch

Flickstellen

(3) ca. 20 % der Strecke,
im Bereich der
Rollspuren (Netzrisse)

Bewertung: Fir die Nutzungsdauer von 16 Jahren befindet sich die Strecke in einem akzeptablen,
aber keinem guten Zustand mehr.
Asphaltbinderschicht wurde auch temperaturabgesenkt eingebaut; hier wurden direkt nach dem Einbau
unter anderem teilweise Entmischungen, raue und pordse Bereiche, leicht herauslosbare

Asphaltbestandteile festgestellt.
(Wegen Unklarheiten in Auswertung nicht beriicksichtigt.)




FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.
Bundesland
Strallen-Nr.
Bezeichnung

Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

14
Berlin

Hohenzollerndamm
(FR Zentrum)
ca. 400 m

kaum Langsneigung,
keine Kurven,
Stadtstralle,

relativ viel Verkehr
Bauklasse Il

Einbaudatum
MalRnahme bei Einbau
Asphaltmischgutsorte

Bindemittel
Bez. nach E KvB 16
Zusatz

Einbautemperatur
Wetter bei Einbau

Frosteinwirkungszone

11.08.1999
GE (ADS + ABIS W)
SMA 0/8 S

SmB 35
25/35 VL
FT-Wachs

124 — 150 °C
17 °C, etwas starkerer
Wind

Erst- bzw. Eignungsprufung

Gesteinsart
Fullergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk
Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Holraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

Kalksteinmehl, Grauwacke
11,5 M.-%

12,6 M.-%

75,9 M.-%

57,8 M.-%

100 %

7,0 M.-%

0,4 M.-% Topcell
80,0 °C

3,6 Vol.-%

81,5 %

k.A.

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK
Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB

Schichtdicke Ist (Soll)

7,0 M.-%

75,5 °C

7,4 15,5 Vol.-%
3,4 Vol.-%
95,8/98,3 %

(Abweichung in Hohl-
raumgehalt und Verdich-
tungsgrad wegen
schleppenden Einbaus
und daher stark abge-
kiihlten Asphaltmisch-
guts)

k.A. (3,5 cm);
EU: 4,0/ 4,8cm




Fahrbahnrand

Rollspur

Mitte

Rollspur

Rand Fahrstreifen

Ebenheit

Spurrinnen
Einzelrisse

Netzrisse
Offene Nahte

(2) Unebenheiten stehen im
Zusammenhang mit
anderen Schadens- bzw.
Sanierungsmaflinahmen
(2) ca. 6 mm

(2) <1 m, langs und quer
verlaufend, schwach
ausgepragt;

massive Querrisse haben
Ursachen offensichtlich im
Unterbau und sind in
sanierten Bereichen wieder
aufgetreten.

(2) vereinzelt feststellbar

(1) nicht feststellbar

Bindemittel-/
Mortelanreicherung

Ausmagerung
Splittverlust
(Kornaushbriiche)
Abplatzung, Ausbruch,
Schlagloch

Flickstellen

(1) nicht feststellbar

(2) vereinzelt feststellbar
(2) vereinzelt feststellbar

(2) vereinzelt feststellbar

(2) ca. 5 % der Flache,
je 2—-10 m lang,
komplett quer Uber
Fahrbahn;

vermutlich zur
Risssanierung (siehe
Einzelrisse)

Bewertung: Hauptschadensmerkmal sind Querrisse, deren Ursache offensichtlich im Unterbau liegt.
Ansonsten fur die Belastung/Liegedauer guter Zustand.




FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.
Bundesland
Strallen-Nr.
Bezeichnung

Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

15

Sachsen

S 304

nordlich Griinbach,
Falkenstein/BU

1,85 km

mittlere L&angsneigung,
vereinzelt mittelstarke
Kurven,

ca. 630 m U NN,

teils Wohnbebauung
Bauklasse Il (nach
Aufbau)

Einbaudatum
MalRnahme bei Einbau
Asphaltmischgutsorte

Bindemittel
Bez. nach E KvB 16
Visk.verand. Zusatz

Einbautemperatur
Wetter bei Einbau

Frosteinwirkungszone

18.10.2007
FBE (ADS + ABIS W)
SMA8S

PmB 45 A
modifiziert: PmB 25/45 VL
FT-Wachs

140 - 150 °C
6 °C (DWD 7329, 15 km)

Erst- bzw. Eignungsprifung

Gesteinsart
Fallergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk
Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGteils k
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Hohlraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

Dol. Kalksteinmehl, Diabas
12,1 M.-%

12,8 M.-%

75,1 M.-%

58,1 M.-%

100 %

7,2 M.-%

0,6 M.-% Sasocell
k.A.

3,7 Vol.-%

k.A.

128 °C

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK
Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB
Schichtdicke Ist (Soll)

73-76;07,4M.-%

73,0-82,2,077,8 °C
2,1-3,7, 0 3,0 Vol.-%
2,1-43;03,2Vol.-%
98,2 - 100,7; & 99,8 %

4,2-5,0; 0 4,7 cm
(4,0 cm)




Fahrbahnrand Rollspur Mitte Rollspur Rand Fahrstreifen
Ebenheit (2) leichte, komplett quer |Bindemittel-/ (1) nicht feststellbar
verlaufende Méortelanreicherung
Unebenheiten auf
gesamter Strecke
Spurrinnen (2) ca. 5mm Ausmagerung (1) nicht feststellbar
Einzelrisse (2) vereinzelt feststellbar | Splittverlust (1) nicht feststellbar
(Kornausbriche)
Netzrisse (3) groltenteils schwach | Abplatzung, Ausbruch, (1) nicht feststellbar

Offene Nahte

ausgepragt,

verteilt,

auf <5 % der Flache
(4) teils lange Bereich,
insgesamt ca. 30 %

Schlagloch

Flickstellen

(1) offensichtlich nur
aufgrund von
Aufgrabungen

Bewertung: Vor allem in Fahrbahnmitte Risse und offene Nahte. Ansonsten fur die Liegedauer in

gutem Zustand.




FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.
Bundesland
Strallen-Nr.
Bezeichnung

Lange

Beschreibung

Verkehrsbelastung

16

Sachsen

L 1086

Greiz — Mohlsdorf

ca. 1,7 km (erfasste
Lange)

mittlere L&ngsheigung,
kurvig,

ca. 320 m u NN

gering

Einbaudatum
MalRnahme bei Einbau
Asphaltmischgutsorte

Bindemittel
Bez. nach E KvB 16
Visk.verand. Zusatz

Einbautemperatur
Wetter bei Einbau

Frosteinwirkungszone

15.10.2001
k.A. (ADS + ABIS VV)
SMA 0/8 S

50/70
modifiziert: 35/50 VL
FT-Wachs

140 - 160 °C
10-18 °C

Erst- bzw. Eignungsprufung

Gesteinsart
Fullergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk

Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Hohlraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

Dolomitfiiller, Diabas
Zugabe Fller: 9,4 M.-%
Zugabe 0/2: 14,1 M.-%

Zugabe 2/5, 5/8:
76,5 M.-%
Zugabe 5/8: 66,0 M.-%

100 %

7,0 M.-%
k.A.

k.A.

3,5 Vol.-%
82,7 %

k.A.

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK

Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB
Schichtdicke Ist (Soll)

k.A.
k.A.
k.A.
k.A.

k.A.
k.A.

KA. (KA.




Fahrbahnrand Rollspur Mitte Rollspur Rand Fahrstreifen
Ebenheit (2) schwach ausgepragte Bindemittel-/ (1) nicht feststellbar
Unebenheiten Mortelanreicherung
Spurrinnen (2) ca. 5mm Ausmagerung (2) vereinzelt feststellbar
Einzelrisse (2) wenige, zumeist kirzere | Splittverlust (1) nicht feststellbar
Einzelrisse (Kornaushbriiche)
Netzrisse (4) teils beginnende, teils Abplatzung, Ausbruch, (2) vereinzelt feststellbar
starker ausgepréagte Schlagloch
Netzrisse,
verteilt, gehauft in den
Rollspuren auf ca. 15 % der
Flache
Offene Nahte (2) <5 m, schwach Flickstellen (2) <5 % der Flache,

ausgepragt

verteilt,
maoglicherweise zur
Sanierung

Bewertung: Vor allem in den Rollspuren teils ausgepragte Netzrisse.




FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.
Bundesland
Strallen-Nr.
Bezeichnung

Lange

Beschreibung

Verkehrsbelastung

17

Niedersachsen

L 130

Sittensen — Ramshausen

ca. 3,6 km (erfasste
Lange)

teils mafige, vereinzelt
starkere Langsneigung,
einige Kurven.

Né&he Autohof starke
Verkehrsbelastung
(Knotenpunkt)
Bauklasse lIl, gering bis
mittel

Einbaudatum
MalRnahme bei Einbau
Asphaltmischgutsorte

Bindemittel
Bez. nach E KvB 16
Visk.verand. Zusatz

Einbautemperatur
Wetter bei Einbau

Frosteinwirkungszone

30.11.2000
EAD (tlw. auch ABIS)
SMA 0/11 S

SmB 45
35/50 VL
FT-Wachs

<155°C
11 °C

Erst- bzw. Eignungsprufung

Gesteinsart

Fullergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk
Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Hohlraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

Kalksteinmehl, Labradorit,
Quarzporphyr
11,0 M.-%

14,0 M.-%
75,0 M.-%
42,8 M.-%
100 %

6,5 M.-%
Cellulosefasern
75,0 °C

3,1 Vol.-%
82,1 %

k.A.

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK
Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB
Schichtdicke Ist (Soll)

6,2-6,5;06,4 M.-%

70,0 -75,0; 72,1 °C

2,2-4,7, 2 3,5Vol.-%
2,2-2,9; 0 3,5Vol.-%
97,8 — 100,0; & 98,8 %

3,6 cm (k.A))




Rand Fahrstreifen Rollspur Mitte Rollspur Fahrbahnrand
Ebenheit (3) durchgehend Bindemittel-/ (1) nicht feststellbar
Unebenheiten, teils noch Mortelanreicherung
starker ausgepragt
Spurrinnen 4) Ausmagerung (1) nicht feststellbar
durchgehend 5 - 10 mm; Néahe
Autohof 20 - 30 mm
Einzelrisse (2) vereinzelt im Randbereich; | Splittverlust (1) nicht feststellbar
teils in erneuerten Flachen (Kornaushbriiche)
wieder aufgetreten, daher
Ursache evtl. im Unterbau
Netzrisse (2) vereinzelt feststellbar Abplatzung, Ausbruch, (2) vereinzelt feststellbar

Offene Nahte

(2) vereinzelt feststellbar

Schlagloch
Flickstellen

(2) in einem Teil der
Strecke; vor allem in den
Randbereichen

Bewertung: Aufgrund starker Befahrung und langer Liegedauer vor allem nahe Autohof starke
Spurbildung. Ansonsten teils Risse/Erneuerung in den Randbereichen, die evtl. auf Unterbau
zurickzufiuhren sind.




FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.
Bundesland

StrafRen-Nr.
Bezeichnung

Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

18
Sachsen

B 173
ostlich Plauen

1,0 km

geringe Langsneigung,
mittelstarke Kurven,

ca. 400 m i NN

besondere Beanspruchung
durch Temperaturspanne
Uber das Jahr, freie Strecke
mit intensiver Sonnenein-
strahlung, spurfahrender
Verkehr mit haufigen
Brems-/Beschleunigungs-
vorgangen

Einbaudatum
MalRnahme bei Einbau

Asphaltmischgutsorte

Bindemittel
Bez. nach E KvB 16
Zusatz

Einbautemperatur
Wetter bei Einbau

Frosteinwirkungszone

14.05.2006

EAD (tlw. auch Unterlage
gefrast und ausgebessert)
SMA 0/8 S

PmB 45 A
modifiziert: PmB 25/45 VL
FT-Wachs

140 - 160 °C
10 — 15 °C, bewolkt

Erst- bzw. Eignungsprifung

Gesteinsart
Fullergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk
Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Holraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

Dol. Kalksteinmehl, Diabas
12,1 M.-%

12,8 M.-%

75,1 M.-%

58,1 M.-%

100 %

7,2 M.-%

0,4 M.-% Sasocell
78,2 °C

3,8 Vol.-%

81,3 %

128 °C

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK
Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB

Schichtdicke Ist (Soll)

7,217,2M.-%
66,0/61,0 °C
2,8/2,9 Vol.-%
4,1/3,6 Vol.-%
101,3/100,7 %

EP RuK in KP deutlich
unter Herstellerangaben,
aber bei Nachunter-
suchung 2010 auf Niveau
der EP

45/4,8 cm (4,0 cm)




Fahrbahnrand Rollspur Mitte Rollspur Rand Fahrstreifen
Ebenheit (1) keine Unebenheiten | Bindemittel-/ (1) nicht feststellbar
feststellbar Méortelanreicherung
Spurrinnen (2) ca. 6 mm Ausmagerung (1) nicht feststellbar
Einzelrisse (2) ausschlief3lich Splittverlust (1) nicht feststellbar
Langsrisse im Bereich (Kornaushbriiche)
der Fahrbahnmitte (im
Nahtbereich)
Netzrisse (1) nicht feststellbar Abplatzung, Ausbruch, (1) nicht feststellbar

Offene Nahte

(2) siehe Einzelrisse

Schlagloch
Flickstellen

(1) nicht feststellbar

Bewertung: Abgesehen von der Rissbildung im Bereich der Fahrbahnmitte sehr guter Zustand.




FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.
Bundesland
Strafl3en-Nr.
Bezeichnung
Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

19

Sachsen

S 81

Moritzburg

410 m

wenig Langsneigung,
vereinzelte Kurven,
teils Waldgebiet

Bauklasse | (nach Aufbau)

Einbaudatum
MafRRnahme bei Einbau
Asphaltmischgutsorte
Bindemittel
Visk.verand. Zusatz
Einbautemperatur
Wetter bei Einbau

Frosteinwirkungszone

24.08.2009

FBE (ADS + ABiS VV)
SMA11S

25/55-55 A

Zeolith

<150 °C

27 °C, sonnig, schwacher
Wind

[l

Erst- bzw. Eignungsprufung

Gesteinsart
Fallergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk
Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Hohlraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

Dolomitfuller, Grauwacke
10,2 M.-%

12,8 M.-%

77,0 M.-%

42,3 M.-%

100 %

6,6 M.-%

0,5 M.-% Viatop 66
58,2 °C

2,8 Vol.-%

84,7 %

145 °C

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK
Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB
Schichtdicke Ist (Soll)

6,3 M.-%
62,6 °C
4,8 Vol.-%
4,0 Vol.-%
99,2 %

3,8 cm (4,0 cm)




Fahrbahnrand Rollspur Mitte Rollspur Rand Fahrstreifen
Ebenheit (3) komplett quer Bindemittel-/ (1) nicht feststellbar
verlaufende Unebenheiten | MGrtelanreicherung
auf ca. 20 % der Strecke
Spurrinnen (2) ca. 5mm Ausmagerung (2) vereinzelt, im Bereich
der Fahrbahnmitte
Einzelrisse (1) nicht feststellbar Splittverlust (2) vereinzelt, im Bereich
(Kornaushbriiche) der Fahrbahnmitte
Netzrisse (1) nicht feststellbar Abplatzung, Ausbruch, (1) nicht feststellbar
Schlagloch
Offene Nahte (3) auf ca. 20 % der Flickstellen (2) ein Teilbereich

Strecke

komplett erneuert,
obwohl Zustand davor
sehr gut (Sanierung
erfolgte ggf. nicht
aufgrund des Zustands
des Asphalts)

Bewertung: Abgesehen vom Bereich in Fahrbahnmitte und der Erneuerung eines Teilbereichs sehr

guter Zustand.




FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.
Bundesland
Strallen-Nr.
Bezeichnung

Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

20

Sachsen

B 169

OD Falkenstein

939 m

geringe Langsneigung,
breite Stadtstraf3e mit
Gewerbe ohne klare
Fahrspuren,

ca. 570 m i NN
besondere
Beanspruchung durch
Schwerverkehr

Einbaudatum
MalRnahme bei Einbau
Asphaltmischgutsorte

Bindemittel
Bez. nach E KvB 16
Zusatz

Einbautemperatur
Wetter bei Einbau

Frosteinwirkungszone

Mai/Juni 2006
ED (ADS + ABIS V)
SMA 0/8 S

SmB 35
25/35 VL
FT-Wachs

140 - 160 °C
k.A.

Erst- bzw. Eignungsprufung

Gesteinsart
Fallergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk
Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGteils k
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Holraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

k.A.
k.A.
k.A.
k.A.
k.A.
k.A.

k.A.
k.A.
k.A.
k.A.
k.A.

k.A.

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK
Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB
Schichtdicke Ist (Soll)

k.A.
k.A.
k.A.
k.A.
k.A.
k.A.

k.A. (4,0 cm)




Fahrbahnrand Rollspur Mitte Rollspur Rand Fahrstreifen

Ebenheit (3) relativ uneben, groRtenteils | Bindemittel-/ (1) nicht feststellbar
verursacht durch die unter- Mortelanreicherung
schiedlichen Schadensbilder

Spurrinnen nicht zu bewerten, da kein Ausmagerung (3) vermenhrt feststellbar
spurgebundenes Fahren

Einzelrisse (3) 5-10m lang, Splittverlust (3) vermenhrt feststellbar
vor allem langs verlaufend, Lage | (Kornausbriche)
und Auspragung unterschiedlich

Netzrisse (3) ca. 5 % der Flache betroffen, | Abplatzung, Ausbruch, (3) ca. 2 % der Flache

Offene Nahte

Lage und Auspragung
unterschiedlich

(5) ca. 50 % der Naht offen,
teils sehr stark ausgepragt

Schlagloch

Flickstellen

teils von starken
Ausbriichen betroffen
(2) vereinzelt feststellbar
(Ursache wahrscheinlich
Aufgrabung)

Bewertung: Generell schlechter Zustand. Die Textur ist sehr wechselhaft. Vor allem in
Langsrichtung aber auch quer viel Risssanierung.
(Wegen Unklarheiten in Auswertung nicht bericksichtigt.)




FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und

viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr. 21 Einbaudatum 11.07.2008
Bundesland Sachsen Malnahme bei Einbau EAD
StrafRen-Nr. B 169 Asphaltmischgutsorte SMA 0/8 S
Bezeichnung Falkenstein, Ellefelder Bindemittel SmB 35
Stral3e (OD Ellefeld) Bez. nach E KvB 16 25/35 VL
Lange 634 m Zusatz FT-Wachs
Beschreibung geringe Langsneigung, Einbautemperatur 140 - 160 °C
Ortsdurchfahrt, Wetter bei Einbau 21 °C (DWD 7329,
ca. 500 m i NN 10 km)

Verkehrsbelastung k.A. Frosteinwirkungszone Il

Erst- bzw. Eignungsprufung
Gesteinsart Gneis, Dolomitsteinmehl

Kontrollprifung
Bindemittelgehalt 6,8/6,9 M.-%

Fillergehalt 11,4 M.-% EP RuK 76,0/73,0°C
Anteil fGk 13,4 M.-% Hohlraumgehalt BK 2,7 /3,7 Vol.-%
Anteil gGk 75,3 M.-% Hohlraumgehalt MPK 5,7 /4,3 Vol.-%
Anteil Grobkorn 62,0 M.-% Verdichtungsgrad 103,2/100,7 %
Anteil Ecsss bzw. 100 % Sonstige Abweichung —

Brechsand an fGk von ZTV Asphalt-StB
Bindemittelgehalt 7,1 M.-% Schichtdicke Ist (Soll) 4,5/3,7 (4,0 cm)
Zuséatze 0,35 M.-% Viatop Premium

EP RuK 78,8 °C

Hohlraumgehalt MPK 3,5 Vol.-%

Holraumausfullungs- 82,6 %

grad

Verdichtungs- 119 °C

temperatur MPK




Rand Fahrstreifen Rollspur Mitte Rollspur Fahrbahnrand
Ebenheit (1) keine Unebenheiten Bindemittel-/ (1) nicht feststellbar
feststellbar Méortelanreicherung
Spurrinnen (2) <6 mm, Ausmagerung (2) vereinzelt feststellbar
Textur in Spur relativ offen,
teils Netzrisse in den Spuren,
leichte Aufwélbungen neben
den Spuren
Einzelrisse (3) unterschiedlich lange Splittverlust (1) nicht feststellbar
Risse langs in Spurmitte (Kornausbriche)
Netzrisse (3) in den Rollspuren, Abplatzung, Ausbruch, (1) nicht feststellbar

Offene Nahte

Flachenanteil ca. 5 %,
schwach ausgepragt
(1) nicht feststellbar

Schlagloch

Flickstellen

(2) vereinzelt feststellbar

Bewertung: Rissbildung ist im Zusammenhang mit Hohenlage, Liegedauer und dem
verformungsbestandigen Mischgut zu sehen.




FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.
Bundesland

StrafRen-Nr.
Bezeichnung
Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

22
Sachsen

S 81

Lenz

ca. 2,5 km

wenig Langsneigung,
vereinzelte Kurven

k.A.

Einbaudatum
MalRnahme bei Einbau

Asphaltmischgutsorte
Bindemittel
Visk.verand. Zusatz
Einbautemperatur
Wetter bei Einbau
Frosteinwirkungszone

2007

EAD und ABIS als
Profilausgleich
SMA0/11 S

50/70
Zeolith
<130 °C
k.A.

1]

Erst- bzw. Eignungsprufung

Gesteinsart
Fullergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk
Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Hohlraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

k.A.

10,0 M.-%
13,3 M.-%
76,7 M.-%
43,0 M.-%
100 %

6,5 M.-%
k.A.

52,8 °C
3,5 Vol.-%
81,1 %

k.A.

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK
Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB

Schichtdicke Ist (Soll)

Hinweis

6,3-6,7, 36,5 M.-%
55,2 -57,8;, @ 56,4 °C
3,1-54; 3 4,3Vol.-%
29-45; 0 3,6 Vol.-%
98,3 -99,7; @ 99,3 %

z.T. kein Schichtenver-
bund von ABIS zum
Altbestand

3,7-4,3; @42 cm (kA)

Kontrollprifung an
Bohrkernen durchgefiihrt




Fahrbahnrand Rollspur Mitte Rollspur Rand Fahrstreifen

Ebenheit (2) schwache Bindemittel-/ (1) nicht feststellbar
Unebenheiten Mortelanreicherung

Spurrinnen (2) ca. 5 mm Ausmagerung (1) nicht feststellbar

Einzelrisse (1) nicht feststellbar Splittverlust (1) nicht feststellbar

(Kornausbriche)

Netzrisse (3) schwache Netzrisse im | Abplatzung, Ausbruch, (1) nicht feststellbar
Bereich der Rollspuren, Schlagloch
Flachenanteil 10 — 20 %

Offene Nahte keine Nahte vorhanden Flickstellen (1) nicht feststellbar

Bewertung: Wenig befahrene Stral3e, die in weiten Bereichen in gutem Zustand ist. Allerdings trotz

geringer Beanspruchung Netzrisse in den Fahrspuren.




FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.
Bundesland

StrafRen-Nr.
Bezeichnung

Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

23
Sachsen

B 180
Lugau Oberlungwitz

5,149 km

teils mafige Langsneigung,
vereinzelte Kurven,

ca. 360 m i NN

k.A.

Einbaudatum
MalRnahme bei Einbau

Asphaltmischgutsorte

Bindemittel
Bez. nach E KvB 16
Zusatz

Einbautemperatur
Wetter bei Einbau

Frosteinwirkungszone

10.-14.06.2014

ED (ADS + ABIS VV),
Einbau als KA

SMAS5S

25/55-55 A TRX
modifiziert: PmB 25/45 VL
FT-Wachs

140 - 160 °C

12 — 25 °C (DWD 853,

11 km)

1"

Erst- bzw. Eignungsprufung

Gesteinsart

Fullergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk
Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Holraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

Kalksteinfuller, Grauwacke,
Amphibolit
9,6 M.-%

26,5 M.-%
63,9 M.-%
63,9 M.-%
100 %

8,1 M.-%

0,3 M.-% Viatop Premium
80,1 °C

2,8 Vol.-%

87,0 %

126 °C

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK
Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB

Schichtdicke Ist (Soll)

7,7-8,0;,0 7,8 M.-%

79,2-86,2;, 82,5 °C
25-28;02,7Vol.-%
3,4-5,4; 2 4,3Vol.-%
100,5-103,1; @ 101,9 %

mehrheitlich Unterschrei-
tung Siebdurchgang 8 mm
und keine Fasern
vorgefunden,;
Hohlraumgehalt und Ver-
dichtungsgrad an BK mit
Dicke <2 cm nur
informativ angegeben

1,6 -2,4; 3 2,0cm

(2,0 cm)




Rand Fahrstreifen

Rollspur

Mitte

Rollspur

Fahrbahnrand

Ebenheit

Spurrinnen
Einzelrisse

Netzrisse

Offene Nahte

(2) kaum Unebenheiten
feststellbar
(2) ca. 5 mm

(1) nicht feststellbar
(1) nicht feststellbar

(1) nicht feststellbar

Bindemittel-/
Ausmagerung

Splittverlust

Schlagloch
Flickstellen

Mortelanreicherung

(Kornausbriche)
Abplatzung, Ausbruch,

(1) nicht feststellbar

(1) nicht feststellbar
(1) nicht feststellbar

(1) nicht feststellbar

(1) einzelne Stellen in
kurzem Abstand komplett
saniert; kein
Zusammenhang zu
Asphaltzustand
feststellbar, vermutlich
andere Ursache.

Bewertung: Sehr guter Zustand.




FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.
Bundesland

Strafl3en-Nr.
Bezeichnung

Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

24
Brandenburg

L 303

Tasdorf — Eggersdorf,
Abschnitt Il

ca. 1,8 km

wenig Langsneigung,
vereinzelte Kurven,

teils Waldgebiet,

relativ viel (Pkw-) Verkehr
mittel, Bauklasse Ill

Einbaudatum
MalRnahme bei Einbau

Asphaltmischgutsorte

Bindemittel
Bez. nach E KvB 16
Visk.verand. Zusatz

Einbautemperatur
Wetter bei Einbau

Frosteinwirkungszone

Oktober/November 2001

Uberbauung Beton mit
ABIS und ADS (beide
VV) auf SAMI

SMA 0/11 S

50/70

modifiziert: 35/50 VL
Montanwachs

keine
Temperaturabsenkung
5-10 °C, z.T. Regen

Erst- bzw. Eignungsprufung

Gesteinsart

Fullergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk
Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Hohlraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

Kalksteinmehl,
Grauwacke, Lysit
11,0 M.-%

13,6 M.-%
75,4 M.-%
k.A.

100 %

6,8 M.-%

Cellulosefasern
71,0 °C

3,7 Vol.-%

81,0 %

135 °C

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK
Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB
Schichtdicke Ist (Soll)

6,7-6,8;, D 6,8 M.-%

58,6 — 60,6; @ 60,4 °C
25-4.2;03,4Vol.-%
2,4-3,0; 0 2,7Vol.-%
98,6 — 99,8; @ 99,3 %
k.A.

4,2-4,4; 3 4,3 cm
(4,0 cm)




Fahrbahnrand Rollspur Mitte Rollspur Rand Fahrstreifen

Ebenheit (3) quer verlaufende Bindemittel-/ (1) nicht feststellbar
Unebenheiten (evtl. durch Mortelanreicherung
Beton-Unterbau)

Spurrinnen (3) ca. 8 mm, Ausmagerung (2) vereinzelt feststellbar
offene Textur in den Rollspuren

Einzelrisse (2) vereinzelt kurze Risse, Splittverlust (2) vereinzelt feststellbar
Richtung und Lage verteilt. (Kornaushbriiche)
zusatzlich Querrisse vermutlich
aufgrund Beton-Unterbau.

Netzrisse (2) vereinzelt feststellbar Abplatzung, Ausbruch, (2) vereinzelt feststellbar

Offene Nahte

(3) vereinzelt aber deutlich
ausgepragt

Schlagloch
Flickstellen

(3) kleiner Abschnitt
komplett erneuert,
ansonsten vereinzelte
Flickstellen

Bewertung: Zustand aufgrund Liegedauer und Verkehrsbelastung nicht mehr gut. Kein signifikanter
Unterschied zu angrenzender Referenzstrecke feststellbar.




FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.
Bundesland

StrafRen-Nr.
Bezeichnung

Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

24 A
Brandenburg

L 303

Tasdorf — Eggersdorf,
Abschnitt |

ca. 0,5 km

wenig Langsneigung,
vereinzelte Kurven,

teils Waldgebiet,

relativ viel (Pkw-)Verkehr
mittel, Bauklasse Il

Einbaudatum
MalRnahme bei Einbau

Asphaltmischgutsorte
Bindemittel

Visk.verand. Zusatz
Einbautemperatur
Wetter bei Einbau

Frosteinwirkungszone

Oktober/November 2001

Uberbauung Beton mit
ABIS und ADS auf SAMI
SMA 0/11 S

PmB 45 A

k.A.
8 -10 °C, z. T. Regen

Erst- bzw. Eignungsprufung

Gesteinsart

Fullergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk
Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Hohlraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

Kalksteinmehl,
Grauwacke, Lysit
k.A.

k.A.
k.A.
k.A.
k.A.

k.A.
k.A.
k.A.
k.A.
k.A.

145 °C

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK
Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB
Schichtdicke Ist (Soll)

6,7/6,7 M.-%

61,0/61,2°C
7,4 19,8 Vol.-%
4,0/4,1Vol.-%
96,5/94,1 %

3,3/4,9 cm (4,0 cm)

Ebenheit

Spurrinnen

Einzelrisse

Netzrisse

Offene Nahte

(3) quer verlaufende
Unebenheiten (evtl. durch
Beton-Unterbau)

(3) messtechnisch nicht
erfasst.

offene Textur in den
Rollspuren.

(2) vereinzelt feststellbar,
zusatzlich Querrisse
vermutlich aufgrund Beton-
Unterbau

(2) vereinzelt feststellbar

(2) teils feststellbar

Bindemittel-/
Mortelanreicherung

Ausmagerung

Splittverlust
(Kornaushbriiche)

Abplatzung, Ausbruch,
Schlagloch
Flickstellen

(1) nicht feststellbar

(2) vereinzelt feststellbar

(2) vereinzelt feststellbar

(2) vereinzelt feststellbar

(3) einige kleinere
Flickstellen zur
Ausbesserung

Bewertung: Zustand aufgrund Liegedauer und Verkehrsbelastung nicht mehr gut. Kein signifikanter
Unterschied zu angrenzender Erprobungsstrecke feststellbar.







FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.
Bundesland

StrafRen-Nr.
Bezeichnung

Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

25
Sachsen

B 283
westlich Siebenbrunn

1,756 km

malfiige Langsneigung,
mittelstarke Kurven,

ca. 450 m i NN

Bauklasse Il mit besonderer
Beanspruchung

Einbaudatum
MalRnahme bei Einbau

Asphaltmischgutsorte

Bindemittel
Bez. nach E KvB 16
Zusatz

Einbautemperatur
Wetter bei Einbau

Frosteinwirkungszone

06.08.2009

ED (ADS + ABIS VV),
Einbau als KA
SMAS5S

25/55-55 A NV
PmB 25/45 VL
FT-Wachs

140 - 160 °C
18 °C (DWD 1207, 5 km)

Erst- bzw. Eignungsprifung

Gesteinsart
Fallergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk
Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK

Dolomitftller, Diabas
10,0 M.-%

25,5 M.-%

64,5 M.-%

64,5 M.-%

100 %

7,4 M.-%
0,4 M.-% Viatop Premium 90
84,5 °C

Hohlraumgehalt MPK 2,9 Vol.-%
Holraumausfillungs- 85,7 %

grad
Verdichtungs-
temperatur MPK

140 °C

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK
Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB

Schichtdicke Ist (Soll)

7,1/7,3M.-%
72,4174,2°C
7,4/ 3,1Vol.-%
3,2/3,5Vol.-%
95,6 /100,4 %

Hohlraumgehalt und
Verdichtungsgrad am
BK mit 1,7 cm Dicke nur
informativ angegeben;
EP RuK relativ niedrig,
aber entsprechend Her-
stellerangaben (> 70 °C)

1,7/2,7cm (2,0 cm)




Fahrbahnrand Rollspur Mitte Rollspur Rand Fahrstreifen
Ebenheit (1) keine Unebenheiten | Bindemittel-/ (1) nicht feststellbar
feststellbar Méortelanreicherung
Spurrinnen (1) <5mm Ausmagerung (1) nicht feststellbar
Einzelrisse (2) zwei Risse, 5-10m | Splittverlust (1) nicht feststellbar
lang, langs verlaufend, (Kornausbriche)
Mitte Fahrspur,
vergossen, Ursache
unbekannt
Netzrisse (1) nicht feststellbar Abplatzung, Ausbruch, (1) nicht feststellbar

Offene Nahte

(1) nicht feststellbar

Schlagloch
Flickstellen

(1) eine Querung, kein
Zusammenhang zum
Asphaltzustand

Bewertung: Guter Zustand.




FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.
Bundesland
Strallen-Nr.
Bezeichnung

Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

26

Sachsen

B 283

OD Zwota, Klingenthaler
Stral3e

1,055 km

kaum Langsneigung,
Ortsdurchfahrt,

ca. 565 m U NN
k.A.

Einbaudatum
MalRnahme bei Einbau
Asphaltmischgutsorte

Bindemittel
Bez. nach E KvB 16
Zusatz

Einbautemperatur
Wetter bei Einbau

Frosteinwirkungszone

20.10.2005
ED (ADS+ABIS W)
SMA 0/8 S

SmB 35
35/50 VL
FT-Wachs

150 — 160 °C
bis 15 °C, sonnig, heiter

Erst- bzw. Eignungsprifung

Gesteinsart
Fallergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk
Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Holraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

Kalksteinmehl, Diabas
11,7 M.-%

11,0 M.-%

77,3 M.-%

59,9 M.-%

100 %

7,1 M.-%

0,4 M.-% Viatop Premium
79,6 °C

3,8 Vol.-%

81,9 %

k.A.

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK
Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB

Schichtdicke Ist (Soll)

7,1/6,9 M.-%
58,4/58,2 °C
2,8/2,4Vol.-%
2,2/3,1Vol.-%
99,4 /100,7 %

EP RuK in KP deutlich
unter Herstellerangaben
und aulRerhalb Toleranz
ZTV, aber bei Nachunter-
suchung 2008 (79,0 °C)
auf Niveau der EP und im
Bereich Hersteller-
angaben;

Uberschreitung Stabilitat
gegen Entmischung am
Frischbindemittel;
Kalkgehalte zeigen, dass
Fremdfuller durch Eigen-
fuller substituiert wurde
5,0/4,5cm (4,0 cm)




Fahrbahnrand Rollspur Mitte Rollspur Rand Fahrstreifen
Ebenheit (2) durchgehend leichte | Bindemittel-/ (1) nicht feststellbar
Unebenheiten Mortelanreicherung
Spurrinnen (2) ca. 5mm Ausmagerung (2) teilweise im Bereich
der Netzrisse feststellbar
Einzelrisse (2) kaum Einzelrisse Splittverlust (1) nicht feststellbar
(Kornausbriche)
Netzrisse (4) auf ca. 10 % der Abplatzung, Ausbruch, (2) vereinzelt feststellbar

Flache teils stark
ausgepragte Netzrisse,
hauptséchlich am
Fahrbahnrand und in
Fahrbahnmitte

Offene Nahte (1) nicht feststellbar

Schlagloch

Flickstellen

(2) vereinzelt feststellbar

Bewertung: Die teilweise deutlichen Schéadigungen sind im Zusammenhang mit der Hohenlage und

dem verformungsbestandigen Mischgut zu sehen.




FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.
Bundesland

StrafRen-Nr.
Bezeichnung

Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

27
Sachsen

S 307
stidwestlich Triebel

4,207 km

mittlere L&angsneigung,
teils mittelstarke Kurven.
ca. 500 m U NN,

teils Waldgebiet

k.A.

Einbaudatum
MalRnahme bei Einbau

Asphaltmischgutsorte

Bindemittel
Bez. nach E KvB 16
Visk.verand. Zusatz

Einbautemperatur
Wetter bei Einbau

Frosteinwirkungszone

13.-18.10.2010

ED (nur ADS VV),
Einbau als KA
SMAS5S

25/55-55 NT
PmB 25/45 VL
FT-Wachs

140 - 160 °C
4-9°C

Erst- bzw. Eignungsprifung

Gesteinsart
Fallergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk
Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Hohlraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

gGk Diabas
10,0 M.-%
25,5 M.-%
64,5 M.-%
64,5 M.-%
100 %

7,4 M.-%

Bindemitteltrager
84,5 °C

2,9 Vol.-%

k.A.

140 °C

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK
Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB
Schichtdicke Ist (Soll)

73-7,4;,3 7,4 M.-%

78,2-85,0; 81,0 °C
3,3-8,8; 35,7 Vol.-%
3,2-5,2; @ 3,9 Vol.-%
95,4 —100,0; & 98,2 %

18-24;,321cm
(2,0 cm)




Fahrbahnrand Rollspur Mitte Rollspur Rand Fahrstreifen

Ebenheit (2) teilweise leichte Bindemittel-/ (1) nicht feststellbar
Unebenheiten feststellbar | MGrtelanreicherung

Spurrinnen (1) <5 mm Ausmagerung (1) nicht feststellbar

Einzelrisse (3) <10 m lange Splittverlust (1) nicht feststellbar
Langsrisse, (Kornaushbriiche)

Rissbreite teils > 2 mm,
vorwiegend am Rand
ca. 10 % der Strecke

betroffen

Netzrisse (2) vereinzelt relativ Abplatzung, Ausbruch, (1) nicht feststellbar
schwach ausgepragte Schlagloch
Netzrisse

Offene Nahte (1) nicht feststellbar Flickstellen (2) sehr vereinzelt

Flickstellen von 1 —2 gm

Bewertung: Unterschiedlicher Zustand innerhalb der Strecke. Teils sehr gut, teils die beschriebenen
Merkmale (Einzelrisse sowie Netzrisse und Flickstellen).




FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.
Bundesland

StrafRen-Nr.
Bezeichnung

Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

28
Berlin

Pichelswerder Strale
(Spandau)

ca. 500 m

kaum L&ngsnheigung,
keine Kurven,

Stadtstral3e,

keine Fahrbahnmarkierung
StralR3engruppe I

Einbaudatum
MalRnahme bei Einbau

Asphaltmischgutsorte

Bindemittel
Bez. nach E KvB 16
Visk.verand. Zusatz

Einbautemperatur
Wetter bei Einbau

Frosteinwirkungszone

20.08.1999

Erneuerung im
Hocheinbau (ADS+ABIS
VV) und tlw. Tiefeinbau
(ADS + ABIS VV, ATS)
SMA0/11 S

Sasobit 35

25/35 VL

FT-Wachs

134 — 143 °C

20 °C, Windstille

Erst- bzw. Eignungsprifung

Gesteinsart
Fullergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk
Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Hohlraum-
ausfullungsgrad
Verdichtungs-
temperatur MPK

Kalksteinmehl, Grauwacke
10,9 M.-%

13,8 M.-%

75,3 M.-%

45,4 M.-%

100 %

6,5 M.-%

0,3 M.-% Topcell
80,0 °C

3,7 Vol.-%

80,1 %

k.A.

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK
Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB
Schichtdicke Ist (Soll)

6,5 M.-%
80,0 °C
6,3 Vol.-%
4,8 Vol.-%
98,4 %

4.5 cm (4,0 cm)




Fahrbahnrand Rollspur Mitte Rollspur Rand Fahrstreifen
Ebenheit (2) Unebenheiten priméar auf Bindemittel-/ (1) nicht feststellbar
andere Schaden zurtckzufihren | Mortelanreicherung
Spurrinnen (2) ca. 6 mm Ausmagerung (1) nicht feststellbar
Einzelrisse (2)<5m, Splittverlust (2) vereinzelt feststellbar
langs und quer, (Kornausbriche)
mittlere Auspragung,
zusatzlich massive Risse, die
vermutlich dem Unterbau
zuzuordnen sind
Netzrisse (2) kleiner Teil ist deutlich Abplatzung, Ausbruch, (2) vereinzelt feststellbar

Offene Nahte

betroffen, Ursache
maoglicherweise (zum Teil) der

Unterbau

(2) <5 m, in Ansétzen zu

erkennen

Schlagloch

Flickstellen

(2) EinzelgroRRen bis 20
am,
unregelmanig verteilt

Bewertung: Teile sind in einem sehr guten Zustand, andere Teile weisen erhebliche Schadigungen
auf. Moglicherweise tragt der Unterbau zur Schadensbildung bei.




FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.
Bundesland
Strallen-Nr.
Bezeichnung

Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

29
Berlin

Machnower Stralle

ca. 260 m

kaum Langsneigung,
keine Kurven,
Stadtstralle,

keine Fahrbahnmarkierung

Bauklasse Il

Einbaudatum
MalRnahme bei Einbau
Asphaltmischgutsorte

Bindemittel
Bez. nach E KvB 16
Visk.verand. Zusatz

Einbautemperatur
Wetter bei Einbau

Frosteinwirkungszone

26.08.1999
FBE (ADS + ABIS W)
SMA 0/11 S

Sasobit 35
25/35 VL
FT-Wachs

<150 °C
20 °C, leichter Wind

Erst- bzw. Eignungsprifung

Gesteinsart

Fallergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk
Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Hohlraum-
ausfullungsgrad
Verdichtungs-
temperatur MPK

Kalksteinmehl, Quarz-
porphyr, Grauwacke, Lysit
10,0 M.-%

14,5 M.-%
75,5 M.-%
45,1 M.-%
100 %

6,7 M.-%

0,3 M.-% Topcell
80,0 °C

3,5 Vol.-%

81,5 %

k.A.

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK
Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB
Schichtdicke Ist (Soll)

6,6 M.-%

80,0 °C
7,9 Vol.-%
5,4 Vol.-%
97,3 %

4,0 cm (4,0 cm)




Ebenheit

Spurrinnen

Einzelrisse
Netzrisse

Offene Nahte

(2) kaum Unebenheiten
feststellbar

(3) ca. 10 mm,

Textur in Spur fett, daneben
deutlich offener,

in Querrichtung recht
uneben

(2) keine massiven
Einzelrisse feststellbar

(2) schwach ausgepragt und
vereinzelt

(2) vereinzelt schwach
feststellbar

Bindemittel- /
Mortelanreicherung
Ausmagerung

Splittverlust
(Kornaushbriiche)
Abplatzung, Ausbruch,
Schlagloch

Flickstellen

(1) nicht feststellbar

(1) nicht feststellbar

(2) in Anséatzen zu
erkennen

(2) vereinzelt
festzustellen

(1) nicht feststellbar

Bewertung: Dem Alter entsprechend stark verschlissene Oberflache.




FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.
Bundesland
Strallen-Nr.
Bezeichnung

Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

30
Sachsen
B 92
Adorf

1,7 km

geringe L&ngsneigung,
Ortsdurchfahrt,
spurfahrender Verkehr vor
LSA,

Verkehrsfreigabe ca. 2 Std.

nach Einbau (Projekt
frihere Verkehrsfreigabe)

k.A.

Einbaudatum
MalRnahme bei Einbau
Asphaltmischgutsorte

Bindemittel
Bez. nach E KvB 16
Visk.verand. Zusatz

Einbautemperatur
Wetter bei Einbau

Frosteinwirkungszone

03./04.08.2013
EN
SMA 8 S

25/55-55 NV
PmB 25/45 VL
FT-Wachs

ca. 155 °C

25 °C im Schatten,
sonnig

Erst- bzw. Eignungsprufung

Gesteinsart
Fullergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk
Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Holraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

Dolomitfiiller, Diabas
10,4 M.-%

13,7 M.-%

75,9 M.-%

54,3 M.-%

100 %

7,3 M.-%

0,4 M.-% Viatop Premium 90
84,5 °C

2,7 Vol.-%

86,4 %

137 °C

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK
Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB
Schichtdicke Ist (Soll)

k.A.
k.A.
k.A.
k.A.
k.A.
k.A.

k.A. (4,0 cm)




Fahrbahnrand Rollspur Mitte Rollspur Rand Fahrstreifen
Ebenheit (1) nicht feststellbar Bindemittel-/ (1) nicht feststellbar
Mortelanreicherung
Spurrinnen (1) ca. 2 mm, Ausmagerung (1) nicht feststellbar
unmittelbar vor LSA
ca. 10 mm
Einzelrisse (1) nicht feststellbar Splittverlust (1) nicht feststellbar
(Kornaushbriiche)
Netzrisse (1) nicht feststellbar Abplatzung, Ausbruch, (1) nicht feststellbar
Schlagloch
Offene Nahte (1) nicht feststellbar Flickstellen (1) nur um
Schieberkappe

Bewertung: Abgesehen von Spurbildung vor LSA in einem guten Zustand.
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FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr. 31 Einbaudatum 01.06.1999
Sanierung 2019/2020
Bundesland Niedersachsen MalRnahme bei Einbau  EAD
Strafl3en-Nr. B 209 Asphaltmischgutsorte  SMA 0/11 S
Bezeichnung OD Amelinghausen Bindemittel SmB 45
Bez. nach E KvB 16 35/50 VL
ZEB-Erfassung 2016 Visk.verand. Zusatz FT-Wachs
Lange ca. 270 m Einbautemperatur <130 °C
Beschreibung Ortsdurchfahrt, Wetter bei Einbau 20-26 °C
schwache Langsneigung,
leicht kurvig
Verkehrsbelastung Bauklasse lll, besondere Be- | Frosteinwirkungszone I
anspruchung durch geringe
Fahrbahnbreite und spur-
fahrenden Schwerverkehr

2016

Erst- bzw. Eignungsprufung Kontrollprifung
Gesteinsart Kalksteinfuller, Diabas Bindemittelgehalt 6,5 M.-%
Fullergehalt 9,0 M.-% EP RuK 75,0/74,0 °C
Anteil fGk 16,0 M.-% Hohlraumgehalt BK 3,8 Vol.-%
Anteil gGk 75,0 M.-% Hohlraumgehalt MPK 3,0 Vol.-%
Anteil Grobkorn 42,5 M.-% Verdichtungsgrad 99,2 %
Anteil Ecsss bzw. 100 % Sonstige Abweichung  k.A.
Brechsand an fGk von ZTV Asphalt-StB
Bindemittelgehalt 6,5 M.-% Schichtdicke Ist (Soll)  k.A. (4,0 cm)
Zusatze 0,3 M.-% Cellulosefasern
EP RuK 75,0 °C
Hohlraumgehalt MPK 3,4 Vol.-%
Hohlraumausfillungs- 82,0 %
grad
Verdichtungs- k.A.
temperatur MPK




Rand Fahrstreifen

Rollspur

Mitte

Rollspur

Fahrbahnrand

ey

Ebenheit

Spurrinnen

Einzelrisse,
Netzrisse

Offene Nahte

ZWAUN_15: 3,7 (2,9 -4,7)
maglicherweise primér durch
Flickstellen

ZWSPT _15:2,2 (1,7-2,9)
ZWRISS 15:1,4 (1,0-2,7)
vereinzelte Bereiche mit
starker ausgepragter
Rissbildung; Rest nahezu
rissfrei,

vorwiegend langs,

teils in Rollspuren oder am
Fahrbahnrand

(1) nicht feststellbar

Bindemittel- /
Mortelanreicherung

Ausmagerung

Splittverlust
(Kornaushbriche)

Schlagloch

Flickstellen

Abplatzung, Ausbruch,

(1) nicht feststellbar

(1) nicht feststellbar
(1) nicht feststellbar

(1) nicht feststellbar

ZWRSFA_15:5,0 (5,0 -
5,0)

2012 noch wenige
Flickstellen, 2016
durchgehend 5,0

2016

2016

Bewertung: Fir die Belastung und die Nutzungsdauer augenscheinlich noch in ordentlichem
Zustand, wobei zwischen 2012 und 2016 durchgehende Sanierungsmallnahmen festzustellen sind.

Vergleichbar mit Referenzstrecke, jedoch deutlich weniger Rissbildung.




FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.

Bundesland
StrafRen-Nr.
Bezeichnung
ZEB-Erfassung
Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

31A

Niedersachsen

B 209

OD Amelinghausen
2016

ca. 310 m

Ortsdurchfahrt,
schwache Langsneigung,
leicht kurvig

Bauklasse I, mittel bis
hoch, besondere Bean-
spruchung durch geringe
Fahrbahnbreite und spur-
fahrenden Schwerverkehr

Einbaudatum
Sanierung
Malnahme bei Einbau

Asphaltmischgutsorte
Bindemittel
Visk.verand. Zusatz
Einbautemperatur
Wetter bei Einbau

Frosteinwirkungszone

01.06.1999
2019/2020
EAD

SMA 0/11 S
PmB 45

k.A.
20-26 °C

2016

Erst- bzw. Eignungsprufung

Gesteinsart
Fullergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk
Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Hohlraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

Kalksteinftller, Diabas
9,0 M.-%

16,0 M.-%

75,0 M.-%

42,5 M.-%

100 %

6,5 M.-%

0,3 M.-% Cellulosefasern
59,0 °C

3,1 Vol.-%

83,2 %

k.A.

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK
Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB
Schichtdicke Ist (Soll)

k.A.

60,5 °C
3,7 Vol.-%
3,3 Vol.-%
99,6 %
k.A.

k.A. (4,0 cm)




Rand Fahrstreifen

Rollspur Mitte

Rollspur

Fahrbahnrand

Ebenheit

Spurrinnen

Einzelrisse,
Netzrisse

Offene Nahte

ZWAUN_15: 3,8 (2,8 — 5,0)
maoglicherweise primér durch
Flickstelen

ZWSPT_15:1,8 (1,5-2,6)
ZWRISS_15: 2,5 (1,4 -5,0)
an einigen Stellen starke
Rissbildung (moglicherweise
externe Einflisse), wéhrend
weite Bereiche gering bis mittel
betroffen sind;

vorwiegend langs,

teils in Rollspuren oder am
Fahrbahnrand

(2) vereinzelt feststellbar

Bindemittel-/

Méortelanreicherung

Ausmagerung
Splittverlust

(Kornaushbriiche)
Abplatzung, Ausbruch,

Schlagloch

Flickstellen

(1) nicht feststellbar

(1) nicht feststellbar
(1) nicht feststellbar

(1) nicht feststellbar

ZWRSFA_15:4,7 (1,0 -
5,0)

2012 noch wenige
Flickstellen, 2016 fast
durchgehend 5,0

2016

2016

Bewertung: Fir die Belastung und die Nutzungsdauer augenscheinlich noch in ordentlichem
Zustand, wobei zwischen 2012 und 2016 durchgehende Sanierungsmaf3inahmen festzustellen sind.




FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.

Bundesland
StraflRen-Nr.
Bezeichnung

ZEB-Erfassung
Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

32

Hessen
B3
Schonstadt —

Schwarzenborn/Halsdorf
2015

ca. 2 km

schwache Langsneigung,
leicht kurvig
Bauklasse IIl, mittel bis

gering

Einbaudatum
Sanierung
Malnahme bei Einbau

Asphaltmischgutsorte
Bindemittel

Visk.verand. Zusatz
Einbautemperatur
Wetter bei Einbau

Frosteinwirkungszone

17.06.1999
2020
ED (ADS + ABIS V)

SMA 0/8 S
B 65

Zeolith
121 — 142 °C
18 — 22 °C

2015

Erst- bzw. Eignungsprifung

Gesteinsart

Fallergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk
Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Hohlraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

Basaltfiller, Basalt,
10 M.-% Quarzit
11,4 M.-%

11,8 M.-%
76,8 M.-%
63,3 M.-%
100 %

7,3 M.-%

0,45 M.-% Arbocell Viatop 66
k.A.

3,6 Vol.-%

82,8 %

k.A.

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK
Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB
Schichtdicke Ist (Soll)

7,417,6 M.-%

56,0/57,0 °C
k.A.

2,9/4,9 Vol.-%
k.A.

k.A.

kKA. (KA.




Rand Fahrstreifen Rollspur Mitte Rollspur Fahrbahnrand

Ebenheit ZWAUN_15:1,9(1,4-2,8) Bindemittel-/ (1) nicht feststellbar
vereinzelte Unebenheiten Méortelanreicherung

Spurrinnen ZWSPT_15:2,1 (1,8 -2,5) Ausmagerung (1) nicht feststellbar

Einzelrisse, ZWRISS_15:1,9 (1,0-5,0) Splittverlust (1) nicht feststellbar

Netzrisse vereinzelt deutlich Rissbildung; | (Kornausbriiche)

Offene Nahte

auf 80 % wenig Rissbildung
feststellbar

(1) nicht feststellbar

Schlagloch

Flickstellen

Abplatzung, Ausbruch, (2) an einer Stelle

feststellbar, vermutlich
auldere Einflisse
ZWRSFA _15:1,7 (1,0 -
5,0)

einzelne Flickstellen, teils
Streifen, teils Fahrspuren

2015

2015

Bewertung: Abgesehen von einzelnen Schaden- und Flickstellen fur die Nutzungsdauer in gutem
Zustand. Vergleichbar mit Referenzstrecke.




FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und

viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.

Bundesland
StraflRen-Nr.
Bezeichnung

ZEB-Erfassung
Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

32A

Hessen
B3
Schonstadt —

Schwarzenborn/Halsdorf
2015

ca. 450 m

schwache Langsneigung,
leicht kurvig
Bauklasse IIl, mittel bis

gering

Einbaudatum
Sanierung
Malnahme bei Einbau

Asphaltmischgutsorte
Bindemittel

Visk.verand. Zusatz
Einbautemperatur
Wetter bei Einbau

Frosteinwirkungszone

17.06.1999
2020
ED

SMA 0/8 S
B 65

k.A.
18-22°C

2015

Erst- bzw. Eignungsprifung

Gesteinsart

Fullergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk
Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Hohlraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

Basaltfiller, Basalt,
10 M.-% Quarzit
11,4 M.-%

11,8 M.-%
76,8 M.-%
63,3 M.-%
100 %

7,3 M.-%

0,45 M.-% Arbocell Viatop 66
k.A.

3,6 Vol.-%

82,8 %

k.A.

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK
Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB
Schichtdicke Ist (Soll)

7,4 M.-%

56,0 °C
k.A.

3,5 Vol.-%
k.A.

k.A.

KA. (KA.




Rand Fahrstreifen Rollspur Mitte Rollspur Fahrbahnrand
Ebenheit ZWAUN_15:1,9 (1,6 - 2,3) Bindemittel-/ (1) nicht feststellbar
kontinuierlich relativ geringe Méortelanreicherung
Unebenheiten
Spurrinnen ZWSPT_15:1,8 (1,6 - 2,2) Ausmagerung (1) nicht feststellbar
Einzelrisse, ZWRISS_15: 2,7 (1,0-4,0) Splittverlust (1) nicht feststellbar
Netzrisse auf 60 % der Strecke (Kornausbriche)
erhebliche Rissbildung; auf Abplatzung, Ausbruch, (1) nicht feststellbar
dem Rest kaum Rissbildung Schlagloch
Offene Nahte (1) nicht feststellbar Flickstellen ZWRSFA_15:1,1 (1,0 -

1,7)

2011

2015

Bewertung: Abgesehen von einzelnen Schaden- und Flickstellen fur die Nutzungsdauer in gutem
Zustand. Vergleichbar mit Erprobungsstrecke.




FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.
Bundesland
StralRen-Nr.

Bezeichnung
ZEB-Erfassung
Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

33
Hessen
BAB 5 (Standstreifen)

Grinberg-Nord

2017

575 m

teils starkere
Langsneigung,

leicht kurvig

gering (Standstreifen)

Einbaudatum
Asphaltmischgutsorte
MaRnahme bei Einbau

Bindemittel
Visk.verand. Zusatz
Einbautemperatur
Wetter bei Einbau

Frosteinwirkungszone

20.10.2003
SMA 0/8 S

GE (tw. ADS, ABIS +
ATS VV)
PmB 45 A

Zeolith
im Mittel ca. 134 °C
4 °C (DWD 4560, 21 km)

2017

Erst- bzw. Eignungsprufung

Gesteinsart

Fallergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk
Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Hohlraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

Kalksteinmehl,
Basaltsteinmehl, Basalt,
15 M.-% Quarzit

12,5 M.-%

13,4 M.-%
74,1 M.-%
66,7 M.-%
100 %

7,3 M.-%

0,45 M.-% Arbocel Viatop 66
k.A.

3,6 Vol.-%

82,8 %

k.A.

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK
Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB
Schichtdicke Ist (Soll)

6,8 M.-%

65,0 °C
1,6 Vol.-%
2,1Vol.-%
100,5 %

4.0 cm (3,0 cm)




Ebenheit

Spurrinnen

Einzelrisse,
Netzrisse

Offene Nahte

(-) nicht erfasst

(-) nicht erfasst
(1) nicht feststellbar

(1) nicht feststellbar

Bindemittel-/
Mortelanreicherung
Ausmagerung
Splittverlust
(Kornausbriche)

(1) nicht feststellbar

(1) nicht feststellbar
(1) nicht feststellbar

Abplatzung, Ausbruch, (1) nicht feststellbar

Schlagloch
Flickstellen

(1) nicht feststellbar

2017

2017

Bewertung: Anhand der Fotos ist der Standstreifen nicht zu beanstanden.




FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.
Bundesland
Strafl3en-Nr.
Bezeichnung
ZEB-Erfassung
Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

33A

Hessen

BAB 5 (Standstreifen)
Grinberg-Nord

2017

1,5 km

teils starkere
Langsneigung,

leicht kurvig

gering (Standstreifen)

Einbaudatum
MafRRnahme bei Einbau
Asphaltmischgutsorte
Bindemittel
Visk.verand. Zusatz
Einbautemperatur
Wetter bei Einbau

Frosteinwirkungszone

28.06.2003
GE

SMA 0/8 S
PmB 45 A
k.A.

19 °C (DWD 4560,
21 km)

2017

Erst- bzw. Eignungsprifung

Gesteinsart

Fullergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk
Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Hohlraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

Kalksteinmehl,
Basaltsteinmehl, Basalt,
15 M.-% Quarzit

12,4 M.-%

13,5 M.-%
74,1 M.-%
66,7 M.-%
100 %

7,3 M.-%

0,45 M.-% Arbocel Viatop 66

k.A.
3,6 Vol.-%
82,8 %

k.A.

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK
Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB
Schichtdicke Ist (Soll)

7,317,4M.-%

68,4 /69,0 °C

0,7/1,0 Vol.-%
2,3/2,3Vol.-%
101,6/101,3 %

4,0/4,5cm (3,0 cm)




Ebenheit

Spurrinnen

Einzelrisse,
Netzrisse

Offene Nahte

(-) nicht erfasst

(-) nicht erfasst
(1) nicht feststellbar

(1) nicht feststellbar

Bindemittel-/
Mortelanreicherung
Ausmagerung
Splittverlust
(Kornausbriche)

(1) nicht feststellbar

(1) nicht feststellbar
(1) nicht feststellbar

Abplatzung, Ausbruch, (1) nicht feststellbar

Schlagloch
Flickstellen

(1) nicht feststellbar

2017

2017

Bewertung: Anhand der Fotos ist der Standstreifen nicht zu beanstanden.




FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.

Bundesland
StraflRen-Nr.
Bezeichnung

ZEB-Erfassung
Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

34

Sachsen-Anhalt
B 242
Gunthersberge — Stiege

2008
330m

teils mittlere
Langsneigung,
leicht kurvig
gering

Einbaudatum
Sanierung
Malnahme bei Einbau

Asphaltmischgutsorte

Bindemittel
Bez. nach E KvB 16
Visk.verand. Zusatz

Einbautemperatur
Wetter bei Einbau

Frosteinwirkungszone

24.08.1999

2009 (DSH-V)

ED (ADS + ABIS V)
SMA 0/11 S

SmB 35
25/35 VL
FT-Wachs

130 - 141 °C
23°C

2008

Erst- bzw. Eignungsprifung

Gesteinsart
Fallergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk

Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Hohlraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

Kalksteinfuller, Grauwacke
Zugabe Filler: 8,9 M.-%
Zugabe 0/2: 16,5 M.-%

Zugabe 2/5, 5/8, 8/11:
74,3 M.-%
Zugabe 8/11: 46,3 M.-%

100 %

6,7 M.-%

0,3 M.-% Zellulosefasern
80,0 °C

3.4 Vol.-%

81,8 %

k.A.

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK

Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB
Schichtdicke Ist (Soll)

6,4 M.-%
79,0 °C
7,6 Vol.-%
4,8 Vol.-%

98,0 %
k.A.

4.4 cm (4,0 cm)




Ebenheit

Spurrinnen

Einzelrisse,
Netzrisse

ZWAUN@y: 1,4 (1,0-1,8)
sehr vereinzelte
Unebenheiten

ZWSPTan: 1,0 (1,0 -1,0)
ZWRISS@n: 3,2 (1,0 — 5,0)
auf ca. 40 % der Strecke
kaum Rissbildung; auf den
anderen ca. 60 % relativ
starke Rissbildung.

Bindemittel-/
Mortelanreicherung

Ausmagerung

Splittverlust
(Kornausbriche)
Abplatzung, Ausbruch,
Schlagloch

(1) nicht feststellbar

(1) nicht feststellbar
(1) nicht feststellbar

(1) nicht feststellbar

Offene Nahte (2) teilweise Verguss der | Flickstellen ZWFLIl@y: 1,0 (1,0 -1,0)
Mittelnaht deutlich
erkennbar
2008

Bewertung: Fahrbahn bekam bereits nach 10 Jahren Nutzungsdauer eine Instandsetzung durch
DSH-V-Belag. Bis dahin teils deutliche Rissbildung aufgetreten.




FE 89.0347/2020 ,,Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit*®

Strecke Nr.

Bundesland

StrafRen-Nr.
Bezeichnung

ZEB-Erfassung
Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

35

Sachsen

B 283

Tannenbergsthal —
Muhlleithen
2016

ca. 3 km

teils starke Langsneigung,
kurvig

Bauklasse lll, gering bis
mittel

Einbaudatum
Sanierung
Malnahme bei Einbau

Asphaltmischgutsorte

Bindemittel
Bez. nach E KvB 16
Visk.verand. Zusatz

Einbautemperatur
Wetter bei Einbau

Frosteinwirkungszone

01.11.1999
2016
Erneuerung im
Hocheinbau
(ADS + ABIS VV, ATS)
SMA 0/8 S
Subit VR 45
35/50 VH
Amidwachs
<150 °C
10-18 °C

2016

Erst- bzw. Eignungsprifung

Gesteinsart
Fallergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk

Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Hohlraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

Kalksteinmehl, Diabas
Zugabe Filler: 10,5 M.-%
Zugabe 0/2: 15,5 M.-%

Zugabe 2/5, 5/8:
74,0 M.-%
Zugabe 5/8: 66,0 M.-%

100 %

6,5 M.-%
k.A.

k.A.

3,7 Vol.-%
81,3 %

k.A.

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK

Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB
Schichtdicke Ist (Soll)

2005: 6,8 M.-%
2005: 70,0 °C
2005: 1,5 Vol.-%
k.A.

2005: 100,9 %
k.A.

KA. (KA.




Rand Fahrstreifen Rollspur Mitte Rollspur Fahrbahnrand
Ebenheit ZWAUN_15:2,0 (1,2 -5,0) Bindemittel-/ (2) teils leichte
auf ca. 25 % der Strecke Mortelanreicherung Bindemittel-
ausgepragte Unebenheiten; anreicherungen
ansonsten wenig ausgepragt feststellbar
Spurrinnen ZWSPT_15:1,5(1,2-3,0) Ausmagerung (1) nicht feststellbar
Einzelrisse, ZWRISS_15: 2,6 (1,0-5,0) Splittverlust (1) nicht feststellbar
Netzrisse vereinzelt Risse, teils (Kornaushbriiche)
vergossen, primar in Abplatzung, Ausbruch, (2) vereinzelt leichte
Langsrichtung Schlagloch Ausbriiche
Offene Nahte (3) vereinzelt feststellbar, Flickstellen ZWRSFA_15:1,0 (1,0 -
vergossen 3,2)
sehr vereinzelte
Flickstellen
2016 2016

Bewertung: Nach Datenlage bis zur Sanierung nach 17 Jahren Nutzungsdauer bzgl. der hier
erhobenen Schadensmerkmale in weiten Bereichen noch in einem akzeptablen Zustand. Zustand
ahnlich der Referenzstrecke; etwas weniger Unebenheiten dafiir etwas mehr Rissbildung.




FE 89.0347/2020 ,,Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit*®

Strecke Nr.

Bundesland

StrafRen-Nr.
Bezeichnung

ZEB-Erfassung
Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

35A

Sachsen

B 283

Tannenbergsthal —
Muhlleithen
2016

ca. 0,5 km
teils starke Langsneigung,
kurvig

Bauklasse lll, gering bis
mittel

Einbaudatum
Sanierung
Malnahme bei Einbau

Asphaltmischgutsorte
Bindemittel

Visk.verand. Zusatz
Einbautemperatur
Wetter bei Einbau

Frosteinwirkungszone

1999

Erneuerung im
Hocheinbau
(ADS, ABIS, ATS)
SMA 0/8 S

PmB 45

k.A.
10-18 °C

2016

Erst- bzw. Eignungsprifung

Gesteinsart
Fallergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk
Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Hohlraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

k.A.
k.A.
k.A.
k.A.
k.A.
k.A.

k.A.
k.A.
k.A.
k.A.
k.A.

k.A.

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK
Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB
Schichtdicke Ist (Soll)

2005: 6,4 M.-%
2005: 70,6 °C
2005: 2,0 Vol.-%
k.A.

2005: 101,1 %
k.A.

kKA. (KA.




Rand Fahrstreifen Rollspur Mitte Rollspur Fahrbahnrand
Ebenheit ZWAUN_15: 2,7 (1,7 - 3,6) Bindemittel-/ (1) nicht feststellbar
auf ca. 50 % der Strecke Mortelanreicherung
ausgepragte Unebenheiten;
ansonsten wenig bis mittel
ausgepragt
Spurrinnen ZWSPT_15:1,4(1,3-1,7) Ausmagerung (1) nicht feststellbar
Einzelrisse, ZWRISS_15: 2,2 (1,0-5,0) Splittverlust (1) nicht feststellbar
Netzrisse auf ca. 20 % der Strecke relativ | (Kornausbriiche)
stark ausgepragte Rissbildung |Abplatzung, Ausbruch, (1) nicht feststellbar
Schlagloch
Offene Nahte (1) nicht feststellbar Flickstellen ZWRSFA_15:1,1 (1,0 -

1,8)

2016

2016

Bewertung: Nach Datenlage bis zur Sanierung nach 17 Jahren Nutzungsdauer bzgl. der hier
erhobenen Schadensmerkmale in weiten Bereichen noch in einem akzeptablen Zustand. Zustand
ahnlich der Erprobungsstrecke; etwas mehr Unebenheiten dafiir etwas weniger Rissbildung.




FE 89.0347/2020 ,,Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit*®

Strecke Nr.
Bundesland
Strallen-Nr.
Bezeichnung

ZEB-Erfassung
Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

36

Bayern

B 388

Bad Birnbach — Schwaim

2019

2,283 km

geringe L&ngsneigung,
leicht kurvig
Bauklasse Il

Einbaudatum
MalRnahme bei Einbau
Asphaltmischgutsorte

Bindemittel
Bez. nach E KvB 16
Zusatz

Einbautemperatur
Wetter bei Einbau

Frosteinwirkungszone

20./25.06.2008
EN (ADS VV und ATS)
SMA8S

Olexobit 45 NV
PmB 25/45 VL
FT-Wachs

140 — 158 °C

20/22 °C (DWD 4706,
20 km)
Il

2019

Erst- bzw. Eignungsprifung

Gesteinsart
Fallergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk
Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Hohlraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

Kalksteinfiller, Granit
11,3 M.-%

12,4 M.-%

76,3 M.-%

59,2 M.-%

100 %

7,1 M.-%

0,3 M.-% Cellulosefasern
74,4 °C

3,3 Vol.-%

82,9 %

145 °C

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK
Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB
Schichtdicke Ist (Soll)

71-74;,07,3M.-%
750-79,2,077,4°C
2,2-29;02,6Vol.-%
3,0-4,6; D 3,6 Vol.-%
99,7 - 101,5; @ 100,7 %

3,1-3,8;@3,5cm
(3,0 cm)




Rand Fahrstreifen Rollspur Mitte Rollspur Fahrbahnrand
Ebenheit ZWAUN_15:1,4 (1,2 -1,6) Bindemittel-/ (1) nicht feststellbar
Mortelanreicherung
Spurrinnen ZWSPT_15:1,4(1,3-1,8) Ausmagerung (1) nicht feststellbar
Einzelrisse, ZWRISS_15:1,5 (1,0 - 3,8) Splittverlust (1) nicht feststellbar
Netzrisse vereinzelt Risse, teils (Kornaushbriiche)
vergossen, keine klare Abplatzung, Ausbruch, (2) vereinzelt leichte
Orientierung Schlagloch Ausbriiche
Offene Nahte (1) nicht feststellbar Flickstellen ZWRSFA_15:1,0 (1,0 -
1,1)

keine Flickstellen

Bewertung: Fahrbahn befindet sich nach 11 Jahren Nutzungsdauer in einem guten Zustand.




FE 89.0347/2020 ,,Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit*®

Strecke Nr.
Bundesland
Strallen-Nr.
Bezeichnung

ZEB-Erfassung
Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

37

Bayern

B 13

in und nordlich Eichstatt

2015
3,680 km

teils mittlere
Langsneigung,

teils kurvig

k.A. (nach Aufbau mind.
BK Il

Einbaudatum
MalRnahme bei Einbau
Asphaltmischgutsorte

Bindemittel
Bez. nach E KvB 16
Visk.verand. Zusatz

Einbautemperatur
Wetter bei Einbau

Frosteinwirkungszone

28.04.2009
FBE (ADS W)
SMA8S

25/55-55 NV
PmB 25/45 VL
FT-Wachs

140 — 150 °C
12 °C (DWD 1161, 6 km)

11 ()

2011

Erst- bzw. Eignungsprifung

Gesteinsart

Fullergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk
Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK

Hohlraumgehalt MPK

Hohlraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

k.A.,
gGk: Granit. gebr. Kies
8,8 M.-%

16,0 M.-%
75,2 M.-%
53,6 M.-%
100 %

7,0 M.-%
Cellulosefasern
63,0 °C

2,9 Vol.-%
84,3 %

145 °C

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK
Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB

Schichtdicke Ist (Soll)

70-73,972M.-%

78,6 — 83,0, 3819 °C
5,3-13,6; @ 7,8 Vol.-%
2,4-4,0; 2 3,1Vol.-%
90,4 - 97,3; @ 95,6 %

Bindemittelgehalt ist
angesichts Gesteins-
kornungsrohdichte in EP
bereits geringer gewahlt
als nach TL Asphalt-StB
zulassig gewesen ware
(Bmin = 7,2 M.-%)
2,8-4,0; 3 3,3cm (k.A)




Rand Fahrstreifen Rollspur Mitte Rollspur Fahrbahnrand
Ebenheit ZWAUN_15:2,4 (1,5-3,8) Bindemittel-/ (1) nicht feststellbar
Ca. 40 % mittel bis starker Mortelanreicherung
ausgepragte Unebenheiten;
Rest wenig ausgepragte
Unebenheiten
Spurrinnen ZWSPT_15:1,4 (1,2-1,6) Ausmagerung (1) nicht feststellbar
Einzelrisse, ZWRISS _15: 3,1 (1,0 -5,0) Splittverlust (1) nicht feststellbar
Netzrisse zahlreiche, meist kiirzere (Kornaushbriiche)
Risse, meist in Langsrichtung | Abplatzung, Ausbruch, (1) nicht feststellbar
und in Fahrbahnmitte, Schlagloch
viele vergossen,
etwa 50 % der Strecke
betroffen
Offene Nahte (1) nicht feststellbar Flickstellen ZWRSFA_15:1,0 (1,0 -

1,0)

2011

2011

Bewertung: Nach 6 Jahren Nutzungsdauer bereits deutliche Schadigungen, insbesondere Risse

feststellbar.

(In ZEB 2015 sind keine Streckenbilder verfiuigbar.)




FE 89.0347/2020 ,,Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und

viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit*®

Strecke Nr.
Bundesland
Strallen-Nr.
Bezeichnung

ZEB-Erfassung
Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

38
Sachsen
B 92

Adorf — Oelsnitz, dstlich
Hundsgriin
2016

545 m

teils mittlere
Langsneigung,

teils schwach kurvig
besondere Beanspruchung
durch Temperaturspanne
im Jahr, intensive Sonnen-
einstrahlung, spurfahren-
den Verkehr und haufige
Brems- und Beschleuni-
gungsvorgange

Einbaudatum
MalRnahme bei Einbau
Asphaltmischgutsorte

Bindemittel
Bez. nach E KvB 16
Visk.verand. Zusatz

Einbautemperatur
Wetter bei Einbau

Frosteinwirkungszone

18.06.2006
EAD
SMA 0/8 S

Subit PmB 45 NT
PmB 25/45 VL
FT-Wachs

140 — 160 °C
25 °C, sonnig

2016

Erst- bzw. Eignungsprufung

Gesteinsart

Fullergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk
Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK

Hohlraumgehalt MPK
Hohlraumausfullungs-

grad
Verdichtungs-
temperatur MPK

Kalksteinmehl, Diabas-
Gesteinsmehl, Diabas
11,4 M.-%

13,3 M.-%
75,3 M.-%
61,7 M.-%
100 %

7,4 M.-%

0,3 M.-% Fasern
83,4 °C

k.A.

83,3 %

145 °C

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK
Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB

Schichtdicke Ist (Soll)

7,5 M.-%

66,2 °C
2,1 Vol.-%
4,2 Vol.-%
102,2 %

EP RuK deutlich unter EP
und Herstellerangabe,

in AMG-Probe héherer
Anteil an Kalksteinmehl
gegenuber EP

6,2 cm (4,0 cm)




Rand Fahrstreifen Rollspur Mitte Rollspur Fahrbahnrand

Ebenheit ZWAUN_15:2,7 (1,6 — 3,8) Bindemittel-/ (2) schwach ausgepragt
ca. 40 % mit deutlichen Mortelanreicherung
Unebenheiten
Spurrinnen ZWSPT_15:1,8(1,5-2,0) Ausmagerung (1) nicht feststellbar
Einzelrisse, ZWRISS _15: 2,1 (1,0 -5,0) Splittverlust (1) nicht feststellbar
Netzrisse einzelne, teils lange Risse, (Kornaushbriiche)
meist in LAngsrichtung, Abplatzung, Ausbruch, (1) nicht feststellbar
viele vergossen Schlagloch
Offene Nahte (1) nicht feststellbar Flickstellen ZWRSFA_15:1,0 (1,0 -
1,0)

nicht vorhanden

2016 2016

Bewertung: Bei der Bewertung der festgestellten Schadigungen ist die Beanspruchung aufgrund der
Witterungseinflisse zu beriicksichtigen.




FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.

Bundesland
StralRen-Nr.
Bezeichnung

ZEB-Erfassung
Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

39

NRW
BAB Al
Euskirchen Richtung Trier

2010

552 m

geringe Langsneigung
kaum Kurven

Bauklasse SV
(Hauptfahrstreifen)

Einbaudatum
Sanierung

Maflnahme bei Einbau
Asphaltmischgutsorte

Bindemittel
Bez. nach E KvB 16
Visk.verand. Zusatz

Einbautemperatur
Wetter bei Einbau

Frosteinwirkungszone

19.09.2000

zwischen 2006 und 2010
(EAD)

EAD

SMA 0/8 S

50/70
modifiziert: 35/50 VL
Genicel

130 - 160 °C
15-20°C

Erst- bzw. Eignungsprufung

Gesteinsart

Fallergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk

Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Hohlraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

Kalksteinfuller, Moréane,
Grauwacke
Zugabe Filler: 13,0 M.-%

Zugabe 0/2: 12,0 M.-%

Zugabe 2/5, 5/8:
75,0 M.-%
Zugabe 5/8: 61,0 M.-%

100 %

7,4 M.-%
k.A.

k.A.

3,2 Vol.-%
84,2 %

k.A.

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK

Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB

Schichtdicke Ist (Soll)

k.A.

75,0 °C
k.A.
k.A.

100,4 - 101,4; @ 100,8%

geringe Abweichungen,
die bauvertraglich kaum
von Bedeutung waren

4,5-4,6; 0 4,6 cm (k.A)

Bewertung: Keine ZEB-Daten verfuigbar, da bei Befahrung 2010 bereits saniert war und bei
Befahrung 2006 eine Baustelle (méglicherweise Gegenfahrbahn oder Mittelstreifen) eingerichtet war.







FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.

Bundesland
StraflRen-Nr.
Bezeichnung

ZEB-Erfassung
Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

40

MV
B 193

Neustrelitz — Brustorf,
Abschnitt 2
2008

164 m

geringe Langsneigung
gerader Abschnitt
mittel, Bauklasse Il

Einbaudatum
Sanierung
Malnahme bei Einbau

Asphaltmischgutsorte

Bindemittel
Bez. nach E KvB 16
Visk.verand. Zusatz

Einbautemperatur
Wetter bei Einbau

Frosteinwirkungszone

Mai 2000

zwischen 2008 und 2012
ED (ADS + ABIiS VV)
ABO/11S

B 65

modifiziert: 35/50 VL
Montanwachs

169 — 173 °C

10— 22 °C (DWD 3478,
19 km)

]

2008

Erst- bzw. Eignungsprifung

Gesteinsart

Fallergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk

Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Holraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

Kalksteinmehl,
Quarzporphyr
Zugabe Filler: 5,0 M.-%

Zugabe 0/2: 43,0 M.-%

Zugabe 2/5, 5/8, 8/11:
52,0 M.-%
Zugabe 8/11: 28,0 M.-%

100 %

6,2 M.-%
k.A.

k.A.

3,4 Vol.-%
80,7 %

135 °C

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK

Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB
Schichtdicke Ist (Soll)

6,4/6,2M.-%

61,0/67,0 °C
3,7/2,7Vol.-%
2,0/2,1Vol.-%

98,7 /99,8 %

4,1/4,2 cm (4,0 cm)




Ebenheit (-) nicht erfasst Bindemittel-/ (1) nicht feststellbar
Mortelanreicherung

Spurrinnen (-) nicht erfasst Ausmagerung (1) nicht feststellbar
Einzelrisse, (2) vereinzelt feststellbar | Splittverlust (1) nicht feststellbar
Netzrisse, (Kornaushbriiche)

Abplatzung, Ausbruch, (1) nicht feststellbar
Schlagloch

Offene Nahte (1) nicht feststellbar Flickstellen (3) einige, meist kleiner
Flickstellen

Bewertung: Nach weniger als 12 Jahren Liegedauer wurde der Abschnitt saniert. Die
Referenzstrecke lag/liegt deutlich langer.

Anmerkungen: Es liegt kein vollstdndiger 100-m-Abschnitt zur Auswertung vor, daher erfolgte eine visuelle
Auswertung der ZEB-Bilder.




FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.
Bundesland
Strallen-Nr.
Bezeichnung

ZEB-Erfassung
Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

40 A
MV
B 193

Neustrelitz — Brustorf,
Abschnitt 1
2008

3,9 km

geringe Langsneigung
gerader Abschnitt
mittel, Bauklasse IlI

Einbaudatum
MafRRnahme bei Einbau
Asphaltmischgutsorte
Bindemittel

Visk.verand. Zusatz
Einbautemperatur
Wetter bei Einbau

Frosteinwirkungszone

Mai 2000
ED
ABO/11 S
B 65

175 -178 °C

10 - 22 °C (DWD 3478,
19 km)
Il

2008

Erst- bzw. Eignungsprifung

Gesteinsart

Fallergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk
Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Hohlraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

Kalksteinmehl,
Quarzporphyr
k.A.

k.A.
k.A.
k.A.
k.A.

k.A.
k.A.
k.A.
k.A.
k.A.

135 °C

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK
Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB
Schichtdicke Ist (Soll)

6,2/6,5M.-%

54,5/51,0 °C
2,1/2,7Vol.-%
2,4/2,3Vol.-%
99,8/99,0 %
k.A.

4,3/4,5cm (4,0 cm)




Ebenheit

Spurrinnen

Einzelrisse,
Netzrisse,

Offene Nahte

ZWAUNg@n: 1,2 (1,0 — 3,6)
unregelmafig verteilte,
vereinzelte Unebenheiten
ZWSPT@any: 1,0 (1,0 - 1,6)
ZWRISS@n: 2,0 (1,0 —5,0)
unregelmafig verteilte,
vereinzelte Bereiche mit
deutlicher Rissbildung

(1) nicht feststellbar

Bindemittel-/
Mortelanreicherung

Ausmagerung

Splittverlust
(Kornausbriche)

(1) nicht feststellbar

(1) nicht feststellbar
(1) nicht feststellbar

Abplatzung, Ausbruch, (1) nicht feststellbar

Schlagloch
Flickstellen

ZWFL|(a|t)Z 1,3 (1,0 = 5,0)
sehr vereinzelt
Flickstellen

2008

2008

Bewertung: Nach der Liegezeit von 8 Jahren in einem guten Zustand.




FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.
Bundesland
Strallen-Nr.
Bezeichnung

ZEB-Erfassung
Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

41

Sachsen-Anhalt
B 190
Ritzleben — Pretzier

2016
4.7 km

geringe L&ngsneigung,
vereinzelt Kurven
mittlere Verkehrsbelastung

Einbaudatum
MalRnahme bei Einbau
Asphaltmischgutsorte

Bindemittel
Bez. nach E KvB 16
Visk.verand. Zusatz

Einbautemperatur
Wetter bei Einbau

Frosteinwirkungszone

18.08.1999
ED (ADS + ABIS V)
SMA 0/11 S

SmB 45
35/50 VL
FT-Wachs

125 -150 °C

16 °C (DWD 3093,
19 km)
Il

2016

Erst- bzw. Eignungsprifung

Gesteinsart

Fullergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk

Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Hohlraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

Kalksteinftller,
Quarzporphyr
Zugabe Filler: 10,0 M.-%

Zugabe 0/2: 15,5 M.-%

Zugabe 2/5, 5/8, 8/11.:
74,5 M.-%
Zugabe 8/11: 48,0 M.-%

100 %

6,8 M.-%
k.A.

75,0 °C
3,4 Vol.-%
81,7 %

k.A.

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK

Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB
Schichtdicke Ist (Soll)

6,6 M.-%

74,5 °C
6,2 Vol.-%
3,4 Vol.-%

97,7 %
k.A.

4,0 cm (4,0 cm)




Rand Fahrstreifen Rollspur Mitte Rollspur Fahrbahnrand
Ebenheit ZWAUN_15:1,7 (1,3 -3,0) Bindemittel-/ (1) nicht feststellbar
nur sehr vereinzelt starkere Mortelanreicherung
Unebenheiten
Spurrinnen ZWSPT_15:1,9 (1,3-3,9) Ausmagerung (1) nicht feststellbar
Einzelrisse, ZWRISS_15:1,1 (1,0-2,5) Splittverlust (1) nicht feststellbar
Netzrisse nur auf einem sehr kurzen Teil | (Kornausbriche)

Offene Nahte

sind Risse festzustellen

(1) nicht feststellbar

Schlagloch
Flickstellen

Abplatzung, Ausbruch,

(1) nicht feststellbar

ZWRSFA_15:4,0 (1,0 -
5,0)

in Teilen viele, zumeist
kleinere, teils gréRRere
und/oder zusammen-
hangende Flickstellen

2016

2016

Bewertung: Fir die Nutzungsdauer augenscheinlich noch in gutem Zustand, jedoch teils viele

Flickstellen.




FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.

Bundesland
StraflRen-Nr.
Bezeichnung

ZEB-Erfassung
Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

42

Sachsen-Anhalt
B 71
OD Kakerbeck

2008

2,23 km

wenig Langsneigung,
teils schwach kurvig
mittel

Einbaudatum
Sanierung
Malnahme bei Einbau

Asphaltmischgutsorte

Bindemittel
Bez. nach E KvB 16
Visk.verand. Zusatz

Einbautemperatur
Wetter bei Einbau

Frosteinwirkungszone

26.04.2001
2008/09 (GE)
EAD

SMA 0/11 S

SmB 45
35/50 VL
FT-Wachs

NTA
9 °C (DWD 1544, 19 km)

2008

Erst- bzw. Eignungsprifung

Gesteinsart

Fallergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk

Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Hohlraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

Kalksteinflller, Quarzpor-
phyr, 35 M.-% Labrodorit
Zugabe Filler: 11,0 M.-%

Zugabe 0/2: 14,0 M.-%

Zugabe 2/5, 5/8, 8/11:
75,0 M.-%
Zugabe 8/11: 45,0 M.-%

100 M.-%

6,8 M.-%
k.A.

75,0 °C
3,2 Vol.-%
82,8 %

k.A.

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK

Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB
Schichtdicke Ist (Soll)

6,9/7,0M.-%

77,0/76,0 °C
2,8/3,9 Vol.-%
3,4 /3,0 Vol.-%

100,6 /99,1 %
k.A.

3,9/4,3 cm (4,0 cm)




Ebenheit

Spurrinnen

Einzelrisse,
Netzrisse

Offene Nahte

ZWAUN@n: 2,6 (1,0 —3,9)
etwa 15 % der Strecke
durchgehend stérkere
Unebenheiten; ansonsten
mittlere Unebenheiten
ZWSPTan: 1,4 (1,0 - 2,5)
Textur in Fahrspuren
relativ offen

ZWRISS@an: 1,4 (1,0 — 3,5)
vereinzelt teils starkere
Rissbildung; grofRe Teile
rissfrei

(3) in einigen Bereichen
deutlich feststellbar

Bindemittel-/
Mortelanreicherung

Ausmagerung

Splittverlust
(Kornaushbriiche)
Abplatzung, Ausbruch,
Schlagloch

Flickstellen

(1) nicht feststellbar

(1) nicht feststellbar

(1) nicht feststellbar
(2) vereinzelt feststellbar
(2) vereinzelt feststellbar

ein Fahrstreifen auf ca.
60 m erneuert

2008

2008

Bewertung: Nach 7 Jahren Nutzungsdauer erfolgte ein grundhafter Ausbau. Ein direkter
Zusammenhang zu den hier erfassten Zustandsmerkmalen ist nicht erkennbar.




FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.
Bundesland
Strallen-Nr.
Bezeichnung

ZEB-Erfassung
Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

43

Sachsen

B 92

sudlich Adorf

2016
1,95 km

mittlere L&angsneigung,
teils kurvig
k.A.

Einbaudatum
MalRnahme bei Einbau
Asphaltmischgutsorte

Bindemittel
Bez. nach E KvB 16
Visk.verand. Zusatz

Einbautemperatur
Wetter bei Einbau

Frosteinwirkungszone

23.07.2006
EAD
SMA 0/8 S

Subit PmB 45 NT
PmB 25/45 VL
langkettige Paraffine

140 — 160 °C
19 °C (DWD 1207, 2 km)

2016

Erst- bzw. Eignungsprufung

Gesteinsart

Fullergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk
Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK

Hohlraumgehalt MPK

Holraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

Kalksteinmehl, Diabas-
Gesteinsmehl, Diabas
11,4 M.-%

13,3 M.-%
75,3 M.-%
61,7 M.-%
100 %

7,4 M.-%
0,3 M.-% Faserstoffe
83,4 °C

3,5 Vol.-%
83,3 %

145 °C

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK
Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB

Schichtdicke Ist (Soll)

6,9-7,1,07,0M.-%

71,4-75,2,7350@ °C
2,3-3,8; 0 3,2Vol.-%
4,7-6,2; 35,5 Vol.-%
101,9-102,8; @ 102,4 %

EP RuK deutlich unter
EP, aber entsprechend
Herstellerangabe
(>70°C)

4,4-46;3 4,5cm
(4,0 cm)




Rand Fahrstreifen Rollspur Mitte Rollspur Fahrbahnrand
Ebenheit ZWAUN_15:2,0(1,3-3,7) Bindemittel-/ (1) nicht feststellbar
Ca. 15 % mit deutlichen Méortelanreicherung
Unebenheiten
Spurrinnen ZWSPT_15:1,6 (1,4-2,8) Ausmagerung (1) nicht feststellbar
Einzelrisse, ZWRISS_15:1,5 (1,0 - 3,8) Splittverlust (1) nicht feststellbar
Netzrisse auf ca. 20 % der Strecke (Kornausbriche)
vermehrt Risse; Rest Abplatzung, Ausbruch, (1) nicht feststellbar
unauffallig Schlagloch
Offene Nahte (1) nicht feststellbar Flickstellen ZWRSFA_15:1,0 (1,0 -

1,0)

2016

2012

Bewertung: Fir die Nutzungsdauer von 15 Jahren befindet sich die Fahrbahn grof3tenteils in einem

guten Zustand.




FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.
Bundesland

StrafRen-Nr.
Bezeichnung

ZEB-Erfassung
Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

44
Bayern

B 12
Simbach am Inn — Ering

(Kirchdorf a.Inn - Prienbach)

2015
7,335 km

mittlere L&angsneigung,
teils kurvig
Bauklasse Il

Einbaudatum
MalRnahme bei Einbau

Asphaltmischgutsorte

Bindemittel
Bez. nach E KvB 16
Visk.verand. Zusatz

Einbautemperatur
Wetter bei Einbau

Frosteinwirkungszone

8./15./28.5. und 4.6.2009

FBE (ADS VV, ATS), tlw.
auf verbliebener ATS
SMA 8 S

25/55-55 A

modifiziert: PmB 25/45 VL
FT-Wachs

NTA

12 — 15 °C (DWD 4706,

5 km)

[ (1)

2011

Erst- bzw. Eignungsprifung

Gesteinsart
Fullergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk
Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Hohlraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

Kalksteinmehl, Granit
10,0 M.-%

15,3 M.-%

74,7 M.-%

54,5 M.-%

100 %

7,3 M.-%

0,4 M.-% Cellulosefasern
78,6 °C

2,6 Vol.-%

86,3 %

k.A.

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK
Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB
Schichtdicke Ist (Soll)

7,2-76;07,3M.-%
73,0-79,6;, D 76,6 °C
1,2-4,1;, 3 2,1 Vol.-%
1,6 - 3,5; @ 2,3 Vol.-%
99,2 - 101,5; @ 100,0 %

im Mittel zu geringer
Grobkornanteil
29-4.2,0835cm
(3,0 cm)




Rand Fahrstreifen Rollspur Mitte Rollspur Fahrbahnrand

Ebenheit ZWAUN_15:1,5(1,2-3,5) Bindemittel- / (1) nicht feststellbar

durchgehend wenig Mortelanreicherung

Unebenheiten
Spurrinnen ZWSPT_15:1,7 (1,4 -2,5) Ausmagerung (1) nicht feststellbar
Einzelrisse, ZWRISS 15:1,3(1,0-2,3) Splittverlust (1) nicht feststellbar
Netzrisse wenige, starker ausgepragte (Kornaushbriiche)

Risse Abplatzung, Ausbruch, (1) nicht feststellbar

Schlagloch
Offene Nahte (1) nicht feststellbar Flickstellen ZWRSFA_15:3,3 (1,0 -
5,0)

ein Drittel nahezu ohne
Flickstellen; auf zwei
Dritteln zahlreiche
Flickstellen.

2011 2011

Bewertung: Verschiedene kleinere Schadigungen sind aufgetreten. Substanzielle Schadigungen
sind bislang nicht bekannt. Jedoch zahlreiche Flickstellen.

Nachuntersuchungen 2010 wegen Wasseraustritt und Blasenbildung in der Asphaltdeckschicht, Ursache in
offenerer Struktur entlang Naht festgestellt.

(In ZEB 2015 sind keine Streckenbilder verfigbar.)




FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.

Bundesland
StralRen-Nr.
Bezeichnung

ZEB-Erfassung
Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

45

Hessen
BAB 45
Talbriicke Sechshelden

2013

ca. 450 m

geringe La&ngsneigung,
schwache Kurve
Bauklasse SV

Einbaudatum
Sanierung

Maflnahme bei Einbau
Asphaltmischgutsorte

Bindemittel
Bez. nach E KvB 16
Visk.verand. Zusatz

Einbautemperatur
Wetter bei Einbau

Frosteinwirkungszone

19.11.2008

2014 (grundhafte
Sanierung Briickenbelag)
EAD

SMA 0/8 S

Sibit PmB 45 NT

PmB 25/45 VH
Amidwachs

<160 °C

5 -7 °C, starker Wind,
teils boig, trocken
Frosteinwirkungszone |

2013

Erst- bzw. Eignungsprufung

Gesteinsart

Fullergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk
Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Hohlraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

Kalksteinfiller, Diabas,
23,0 M.-% Quarzit
11,8 M.-%

13,3 M.-%
74,9 M.-%
61,4 M.-%
100 %

7,4 M.-%

0,4 M.-% Faserstoffe
79,4 °C

3.4 Vol.-%

83,4 %

145 °C

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK
Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB

Schichtdicke Ist (Soll)

Kontrollprifung

71-7,6,927,4M.-%

700-72,2,0871,1°C
k.A.
2,5-3,2;028Vol.-%
k.A.

Unterschreitung Anteil
Aufhellungsgestein um
1,0 bis 3,4 M.-% an allen
Asphaltmischgut-Proben

k.A. (4,0 cm)




Rand Fahrstreifen Rollspur Mitte Rollspur Fahrbahnrand
Ebenheit ZWAUN_15:15(1,4-1,7) Bindemittel-/ (1) nicht feststellbar
Mortelanreicherung
Spurrinnen ZWSPT_15:2,0 (1,8 -2,3) Ausmagerung (1) nicht feststellbar
Einzelrisse, ZWRISS: 1,1 (1,0-1,8) Splittverlust (1) nicht feststellbar
Netzrisse (Kornaushbriiche)
Abplatzung, Ausbruch, (1) nicht feststellbar
Schlagloch
Offene Nahte (1) nicht feststellbar Flickstellen ZWRSFA_15:1,1 (1,0 -

1,2)
sehr vereinzelt

2013

2013

Bewertung: Nach 5 Jahren Nutzungsdauer waren (fiir die Verkehrsbelastung) nur geringe
Schadigungen festzustellen.




FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.
Bundesland

StrafRen-Nr.
Bezeichnung

ZEB-Erfassung
Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

46
SH

BAB 7
Abschnitt 2

2014 (Begehung 2016)
ca. 890 m

kaum L&ngsnheigung,
kaum Kurven
Bauklasse SV

Einbaudatum
Sanierung
Malnahme bei Einbau

Asphaltmischgutsorte

Bindemittel
Bez. nach E KvB 16
Visk.verand. Zusatz

Einbautemperatur
Wetter bei Einbau

Frosteinwirkungszone

24.05.2004

2017

ED (ADS + ABIS VV) mit
Verstarkung ATS
SMA0/11 S

SFB 5-90 LT Sealoflex
PmB 45/80 VL

u.a. FT-Wachs

129 -138 °C

11 °C (DWD 2437,
2,5 km bis 9 km)
|

2014

Erst- bzw. Eignungsprufung

Gesteinsart

Fullergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk
Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Hohlraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

gGk: Granodiorit, 20 M.-%
Lysit, 15 M.-% Luxovite
11,2 M.-%

14,6 M.-%
74,2 M.-%
k.A.

100 %

6,7 M.-%
Arbocel-Fasern
89,5 °C

4,3 Vol.-%
77,8 %

122 °C

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK
Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB
Schichtdicke Ist (Soll)

6,8/6,8 M.-%

89,5/90,6 °C
7,0/7,8Vol.-%
2,412,7Vol.-%
96,8 /96,2 %
k.A.

k.A. (4,0 cm)




Rand Fahrstreifen Rollspur Mitte Rollspur Fahrbahnrand

Ebenheit ZWAUN_15:15(1,2-2,1) Bindemittel-/ (1) nicht feststellbar
Mortelanreicherung
Spurrinnen ZWSPT_15:2,1(1,9-2,6) Ausmagerung (2) vereinzelt feststellbar
Einzelrisse, ZWRISS_15:1,1 (1,0-1,3) Splittverlust (1) nicht feststellbar
Netzrisse (Kornaushbriiche)
Abplatzung, Ausbruch, (1) nicht feststellbar
Schlagloch
Offene Nahte (1) nicht feststellbar Flickstellen ZWRSFA_15:1,3 (1,0 -
2,3)
vereinzelt
2014

Bewertung: Vereinzelte Flickstellen. Ansonsten fiir die Belastung und die Liegedauer guter Zustand.
Bei einer Begehung 2016 wurden Ausmagerungen und sehr vereinzelt beginnende Rissbildungen
festgestellt.




FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.
Bundesland

StrafRen-Nr.
Bezeichnung

ZEB-Erfassung

Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

47
SH

BAB 7
Abschnitt 3

2014 (Begehung 2016)

ca. 800 m

kaum L&ngsnheigung,
kaum Kurven
Bauklasse SV

Einbaudatum
Sanierung
Malnahme bei Einbau

Asphaltmischgutsorte

Bindemittel
Bez. nach E KvB 16
Visk.verand. Zusatz

Einbautemperatur
Wetter bei Einbau

Frosteinwirkungszone

24.05.2004

2017

ED (ADS + ABIS VV) mit
Verstarkung ATS
SMA0/11 S

Olexobit NV 45

PmB 25/45 VL
Langkettiger aliphatischer
Kohlenwasserstoff

129 - 139 °C

11 °C (DWD 2437,

2,5 km bis 9 km)

I

2014

Erst- bzw. Eignungsprufung

Gesteinsart

Fullergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk
Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Hohlraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

gGk: Granodiorit, 20 M.-%
Lysit, 15 M.-% Luxovite
11,2 M.-%

14,6 M.-%
74,2 M.-%
k.A.

100 %

6,7 M.-%
Arbocell-Fasern
80,4 °C

3,6 Vol.-%

80,7 %

130 °C

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK
Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB
Schichtdicke Ist (Soll)

6,8/6,8 M.-%

75,0/75,4°C
9,6 /6,9 Vol.-%
2,8/2,1Vol.-%
94,1/97,1 %
k.A.

k.A. (4,0 cm)




Rand Fahrstreifen Rollspur Mitte Rollspur Fahrbahnrand
Ebenheit ZWAUN_15:1,6 (1,4-1,9) Bindemittel-/ (1) nicht feststellbar
Mortelanreicherung
Spurrinnen ZWSPT_15:2,0(1,6 -2,4) Ausmagerung (2) vereinzelt feststellbar
Einzelrisse, ZWRISS_15:1,3 (1,0-2,3) Splittverlust (1) nicht feststellbar
Netzrisse (Kornaushbriiche)
Abplatzung, Ausbruch, (1) nicht feststellbar
Schlagloch
Offene Nahte (1) nicht feststellbar Flickstellen ZWRSFA_15:1,2 (1,0 -
2,3)
sehr vereinzelt
2014

Bewertung: Sehr vereinzelte Flickstellen. Ansonsten fiir die Belastung und die Liegedauer noch

guter Zustand.

Bei einer Begehung 2016 wurden Ausmagerungen und oberflachliche Rissbildungen in einigen Bereichen
der Rollspur festgestellt.




FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.
Bundesland

StrafRen-Nr.
Bezeichnung

ZEB-Erfassung
Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

48
SH

BAB 7
Abschnitt 4

2014 (Begehung 2016)
ca. 800 m

kaum L&ngsnheigung,
kaum Kurven
Bauklasse SV

Einbaudatum
Sanierung
Malnahme bei Einbau

Asphaltmischgutsorte

Bindemittel
Bez. nach E KvB 16
Visk.verand. Zusatz

Einbautemperatur
Wetter bei Einbau

Frosteinwirkungszone

23.05.2004

2017

ED (ADS + ABIS VV) mit
Verstarkung ATS
SMA0/11 S

Sibit VR 35
(15/25 VH
Amidwachs

130 - 138 °C

10 °C (DWD 2437,

2,5 km bis 9 km)
|

2014

Erst- bzw. Eignungsprufung

Gesteinsart

Fullergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk
Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Hohlraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

gGk: Granodiorit, 20 M.-%
Lysit, 15 M.-% Luxovite
11,2 M.-%

14,6 M.-%
74,2 M.-%
k.A.

100 %

6,9 M.-%
Arbocell-Fasern
94,5 °C

4,7 Vol.-%

76,6 %

124 °C

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK
Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB
Schichtdicke Ist (Soll)

7,1/7,1 M.-%

95,1/95,3°C
4,5/4,7Vol.-%
1,4/1,7 Vol.-%
99,4/99,4 %
k.A.

k.A. (4,0 cm)




Rand Fahrstreifen Rollspur Mitte Rollspur Fahrbahnrand
Ebenheit ZWAUN_15:1,5(1,3-2,2) Bindemittel- / (1) nicht feststellbar
Mortelanreicherung
Spurrinnen ZWSPT_15:1,8 (1,7-2,4) Ausmagerung (3) vereinzelt feststellbar
Einzelrisse, ZWRISS 15:1,9 (1,0 —3,5) Splittverlust (2) vereinzelt feststellbar
Netzrisse 2016 jedoch starke Rissbildung | (Kornausbriiche)
feststellbar. Abplatzung, Ausbruch, (1) nicht feststellbar
Schlagloch
Offene Nahte (1) nicht feststellbar Flickstellen ZWRSFA_15:19 (1,1 -
3,6)
2014

Bewertung: Zustand schlechter als bei den tbrigen Abschnitten.
Bei einer Begehung 2016 wurden viele Sanierungsfelder und Rissabdeckungen, Ausmagerungen,
Materialverlust und zum Teil sehr ausgepragte Langs-, Quer- und Netzrissbildungen festgestellt.




FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.
Bundesland

StrafRen-Nr.
Bezeichnung

ZEB-Erfassung
Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

49
SH

BAB 7
Abschnitt 5

2014 (Begehung 2016)
ca. 810 m

kaum L&ngsnheigung,
kaum Kurven
Bauklasse SV

Einbaudatum
Sanierung
Malnahme bei Einbau

Asphaltmischgutsorte

Bindemittel
Bez. nach E KvB 16
Visk.verand. Zusatz

Einbautemperatur
Wetter bei Einbau

Frosteinwirkungszone

25.05.2004

2017

ED (ADS + ABIS VV) mit
Verstarkung ATS
SMA0/11 S

SmB 35

25/35 VL

FT-Wachs

129 -138 °C

11 °C (DWD 2437,

2,5 km bis 9 km)
|

2014

Erst- bzw. Eignungsprufung

Gesteinsart

Fullergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk
Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Hohlraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

gGk: Granodiorit, 20 M.-%
Lysit, 15 M.-% Luxovite
11,2 M.-%

14,6 M.-%
74,2 M.-%
k.A.

100 %

6,8 M.-%
Arbocell-Fasern
84,2 °C

4,0 Vol.-%

79,3 %

116 °C

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK
Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB
Schichtdicke Ist (Soll)

6,9/6,9 M.-%

83,1/76,8 °C
4,3/7,6 Vol.-%
2,6 /1,9 Vol.-%
99,9/97,7%
k.A.

k.A. (4,0 cm)




Rand Fahrstreifen Rollspur Mitte Rollspur Fahrbahnrand

Ebenheit ZWAUN_15:1,3(1,1-2,2) Bindemittel-/ (1) nicht feststellbar
Méortelanreicherung
Spurrinnen ZWSPT_15:19(1,7-2,4) Ausmagerung (1) nicht feststellbar
Einzelrisse, ZWRISS_15:1,1 (1,0-2,0) Splittverlust (1) nicht feststellbar
Netzrisse (Kornaushbriiche)
Abplatzung, Ausbruch, (1) nicht feststellbar
Schlagloch
Offene Nahte (1) nicht feststellbar Flickstellen ZWRSFA_15:1,3 (1,0 -
3,6)
vereinzelt
2014

Bewertung: Vereinzelte Flickstellen. Ansonsten fir die Belastung und die Liegedauer guter Zustand.
Bei einer Begehung 2016 wurden Ausmagerungen, vereinzelt Sanierungsfelder und lokal eine beginnende
Netzrisshildung festgestellt.




FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.
Bundesland

StrafRen-Nr.
Bezeichnung

ZEB-Erfassung
Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

50
SH

BAB 7
Abschnitt 6

2014 (Begehung 2016)
ca. 810 m

kaum L&ngsnheigung,
kaum Kurven
Bauklasse SV

Einbaudatum
Sanierung
Malnahme bei Einbau

Asphaltmischgutsorte

Bindemittel
Bez. nach E KvB 16
Visk.verand. Zusatz

Einbautemperatur
Wetter bei Einbau

Frosteinwirkungszone

25.05.2004

2017

ED (ADS + ABIS VV) mit
Verstarkung ATS

SMA 0/11 S

Caribit 45 S

PmB 25/45 VH
Fettsaurederivat

132 -138 °C

10 °C (DWD 2437,

2,5 km bis 9 km)
|

2014

Erst- bzw. Eignungsprufung

Gesteinsart

Fullergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk
Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Hohlraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

gGk: Granodiorit, 20 M.-%
Lysit, 15 M.-% Luxovite
11,2 M.-%

14,6 M.-%
74,2 M.-%
k.A.

100 %

6,9 M.-%
Arbocell-Fasern
74,7 °C

5,2 Vol.-%

74,8 %

127 °C

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK
Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB
Schichtdicke Ist (Soll)

7,0/7,1M.-%

58,3/58,5°C
7,1/6,0 Vol.-%
3,6/2,5Vol.-%
97,0/97,7%
k.A.

k.A. (4,0 cm)




Rand Fahrstreifen Rollspur Mitte Rollspur Fahrbahnrand

Ebenheit ZWAUN_15:1,3(1,2-1,5) Bindemittel- / (1) nicht feststellbar
Méortelanreicherung
Spurrinnen ZWSPT_15:1,8 (1,7-2,3) Ausmagerung (1) nicht feststellbar
Einzelrisse, ZWRISS_15:1,2 (1,0-1,5) Splittverlust (1) nicht feststellbar
Netzrisse (Kornaushbriiche)
Abplatzung, Ausbruch, (1) nicht feststellbar
Schlagloch
Offene Nahte (1) nicht feststellbar Flickstellen ZWRSFA_15:1,0 (1,0 -
1,1)
sehr vereinzelt

2014

Bewertung: Sehr vereinzelte Flickstellen. Ansonsten fur die Belastung und die Liegedauer noch
guter Zustand.

Bei einer Begehung 2016 wurden Ausmagerungen, vereinzelt Sanierungsfelder und lokal eine vorhandene
Netzrisshildung festgestellt.




FE 89.0347/2020 "Erhebung Uber den Zustand von Strecken mit temperaturabgesenktem und
viskositatsverandertem Asphalt nach langer Nutzungszeit"

Strecke Nr.

Bundesland
StrafRen-Nr.
Bezeichnung
ZEB-Erfassung
Lange
Beschreibung

Verkehrsbelastung

46-50 A

SH

BAB 7

Abschnitt 1

2014 (Begehung 2016)
ca. 1,5 km

kaum Langsneigung,
kaum Kurven
Bauklasse SV

Einbaudatum
Sanierung
Malnahme bei Einbau

Asphaltmischgutsorte
Bindemittel
Visk.verand. Zusatz
Einbautemperatur
Wetter bei Einbau

Frosteinwirkungszone

25.05.2004

2017

ED mit Verstarkung ATS
SMA 0/11 S

PmB 45 A

164 — 175 °C

11 °C (DWD 2437,
2,5 km bis 9 km)
|

2014

Erst- bzw. Eignungsprufung

Gesteinsart

Fullergehalt
Anteil fGk
Anteil gGk
Anteil Grobkorn

Ante” Ec335 bZW
Brechsand an fGk
Bindemittelgehalt

Zusatze
EP RuK
Hohlraumgehalt MPK

Hohlraumausfullungs-
grad

Verdichtungs-
temperatur MPK

gGk: Granodiorit, 20 M.-%

Lysit, 15 M.-% Luxovite
11,2 M.-%

14,6 M.-%
74,2 M.-%
k.A.

100 %

6,7 M.-%
Arbocel-Fasern
53,9°C

3,7 Vol.-%
79,4 %

145 °C

Kontrollprifung

Bindemittelgehalt

EP RuK
Hohlraumgehalt BK
Hohlraumgehalt MPK
Verdichtungsgrad

Sonstige Abweichung
von ZTV Asphalt-StB
Schichtdicke Ist (Soll)

6,8/6,9 M.-%

76,0/76,3°C
3,9/5,4 Vol.-%
2,7/3,1Vol.-%
98,9/97,6 %
k.A.

k.A. (4,0 cm)




Rand Fahrstreifen Rollspur Mitte Rollspur Fahrbahnrand
Ebenheit ZWAUN_15:1,3(1,2-1,9) Bindemittel- / (1) nicht feststellbar
Mortelanreicherung
Spurrinnen ZWSPT_15:2,0 (1,6 - 2,8) Ausmagerung (1) nicht feststellbar
Einzelrisse, ZWRISS_15:1,1 (1,0-1,7) Splittverlust (1) nicht feststellbar
Netzrisse (Kornaushbriiche)
Abplatzung, Ausbruch, (1) nicht feststellbar
Schlagloch
Offene Nahte (1) nicht feststellbar Flickstellen ZWRSFA_15:1,0 (1,0 -
1,1)
nicht feststellbar
2014

Bewertung: Fir die Belastung und die Liegedauer guter Zustand.
Bei einer Begehung 2016 wurden Ausmagerungen und sehr vereinzelt beginnende Rissbildungen

festgestellt.
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