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IV. ABKURZUNGSVERZEICHNIS

AMA Asphaltmischanlage

AMG Asphaltmischgut

ARS Autobahnraststétte

AS Anschlussstelle

AT Aulentemperaturanzeige

BAB Bundesautobahn

BK Bohrkern

BM Bindemittelgehalt

BMVI Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
bspw. beispielsweise

bzw. beziehungsweise

d.h. das heil3t

EP Erstpriifung

EPRuK Erweichungspunkt Ring und Kugel
ggu. gegeniiber

i.d.R. in der Regel

inkl. inklusive

KmB Konventionell, mit Beschicker

KoB Konventionell, ohne Beschicker
Lkw Lastkraftwagen

max. maximal

MW Mittelwert

S. Seite

S. siehe

T Temperatur

TmB Thermo inkl. Abschieber, mit Beschicker
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ToB Thermo inkl. Abschieber, ohne Beschicker
AT Temperaturdifferenz
Qi Korrelationskoeffizient
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1.  EINLEITUNG

Die Qualitdt des Einbauprozesses beim Einbau einer Asphaltbefestigung héngt malf3geblich
von der Temperatur des Asphaltmischguts ab. Das BMVI hat deshalb in seiner Rundverfiigung
RS 10/2013 festgelegt, dass StrafenbaumaBnahmen in Asphaltbauweise ab 2019
ausschlieflich mit thermoisolierten Transportfahrzeugen abzuwickeln sind.

Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung sollte nun der Einfluss von Thermomulden auf
den Einbauprozess im Vergleich zum Einbau mit herkommlichen Lkw dokumentiert werden.
Dafiir wurde an zwei Tagen (14.07.2014 und 15.07.2014) der Einbau einer
Asphaltbinderschicht begleitet — an der BAB 3 zwischen der AS Niedernhausen und der ARS
Medenbach — bei dem am ersten Tag ein Beschicker zum Einsatz kam. Am zweiten Einbautag
konnte dieser wegen beengter Verhéltnisse vor Ort nicht mehr zum Einsatz kommen. Die
Temperatur des Mischguts wurde an drei verschiedenen Transportstellen gemessen:

» an der Asphaltmischanlage
> an der Ubergabe vom Lkw an den Beschicker/Fertiger
» an der eingebauten Asphaltbinderschicht, vor dem ersten Walziibergang in 4 cm Tiefe

Die Mischanlage befindet sich in Wiesbaden-Biebrich, ungefdhr 30 Minuten Fahrtzeit von der
Baustelle entfernt. Die &ulleren Rahmenbedingungen waren sehr gut, bei 30°C
Auflentemperatur, Sonnenschein und nahezu Windstille, sodass von idealen
Einbaubedingungen gesprochen werden kann.

Die Messungen erfolgten mithilfe von Einstichthermometern. An der Mischanlage und an der
Ubergabestelle wurden vier Temperaturmessungen durchgefiihrt (s. Abbildung 1). AuRerdem
wurden die angezeigten Temperaturen des thermoisolierten Transportfahrzeugs (Modell:
ASW Asphaltprofi-Thermo) notiert, um die Zuverlassigkeit der Anzeige zu priifen. Hinter der
Bohle wurde an fiinf Stellen die Temperatur gemessen (s. Abbildung 2), sodass ein
Temperaturprofil iiber die gesamte Einbaubreite erstellt werden konnte. Pro Lkw-Charge
wurden zwei Messlinien a fiinf Messspunkte aufgenommen — somit zehn Messpunkte je Lkw-
Charge insgesamt. Zusétzlich wurden durch die Firma Fliegl Aufnahmen mit einer
Thermobildkamera angefertigt, um Aussagen iiber die flichenhafte Temperaturverteilung
machen zu konnen. Diese Aufnahmen bilden die Oberflichentemperatur ab und ermdéglichen
durch die flichenhafte Messung genauere Aussagen iiber die Homogenitit des Mischguts.

Nach Ende des Einbaus wurden Stellen markiert, an denen im Anschluss Bohrkerne
entnommen wurden. Je Einbautag und Muldentypus werden sechs Bohrkerne hinsichtlich
ihrer Beschaffenheit (Verdichtungsgrad, Korngrol3enverteilung, Bindemitteleigenschaften)
untersucht. Diese Ergebnisse werden in einem eigenen Bericht dokumentiert. Insgesamt
stehen zur Auswertung zur Verfiigung:

» Asphaltmischguttemperaturmessung am Mischwerk (mittels Einstichthermometer)
o 62 erfasste Lkw
o vier Messungen je Lkw
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Fliegma
Hervorheben


> Asphaltmischguttemperaturmessung an Ubergabe zum Fertiger/Beschicker (mittels
Einstichthermometer)
o 70 erfasste Lkw
o vier Messungen je Lkw
» Temperaturmessung an eingebauter Binderschicht (mittels Einstichthermometer)
o 63 erfasste Lkw
o zwei bis drei Messlinien je Lkw

o fiinf Messungen je Messlinie
» Aufnahme von Warmebildern (durch Fliegl Bau- und Kommunaltechnik GmbH)
o 1 -4 Bilder je Lkw-Charge (insgesamt 222 Warmebildaufnahmen)
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Abbildung 1: Messschema am Lkw (AMA + Ubergabe)
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Abbildung 2: Messschema an eingebauter
Asphaltbinderschicht
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2.

M ESSERGEBNISSE

2.1.

TEMPERATURMESSUNG AN DER ASPHALTMISCHANLAGE
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Abbildung 3: Temperaturhaufigkeitsverteilung an der Asphaltmischanlage
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Abbildung 4: Temperatursummenhaufigkeit an der Asphaltmischanlage
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Wie in Abbildung 1 dargestellt ist, wurde an den Lkw an vier Punkten eingestochen, um die
Temperatur des Asphalts zu bestimmen. Das Einstechen minimiert dabei die
Uberlagerungseffekte der Oberflichenkithlung, sodass die Werte die durchschnittliche
Temperatur reprasentieren.

In Abbildung 3 und Abbildung 4 ist zu sehen, dass das Asphaltmischgut, das durch
konventionelle Mulden transportiert wurde, heiler gemischt wurde, als Asphalt, der mittels
der Thermomulden an die Baustelle gebracht wurde. Dies erkldart, warum bei den
nachfolgenden Temperaturmessungen an der Ubergabe und an der -eingebauten
Binderschicht, nur geringe Differenzen festzustellen sind. Die Unterschiede werden deutlich,
wenn, wie in 2.4 geschehen, die Temperaturdifferenz wiahrend des Transports betrachtet
wird.

Eine Temperatursteuerung an der Asphaltmischanlage war moglich, weil stets mehrere
Fahrzeuge gleicher Art unmittelbar hintereinander beladen wurden. Auf fiinf oder sechs
Fahrzeuge mit herkommlichem Aufbau folgten fiinf oder sechs thermoisolierte Fahrzeuge,
sodass deren geringerer Temperaturverlust von der Mischanlage als Einsparpotential nutzbar
wurde.

2.2. TEMPERATURMESSUNG AN DER UBERGABE AN DEN BESCHICKER/ FERTIGER
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Abbildung 5: Temperaturverteilung an der Ubergabe an den Beschicker/Fertiger

Seite 4 FG StraBenwesen | TU Darmstadt | Temperaturverlauf im Asphalteinbauprozess



100,00%

90,00%

80,00%

70,00%

60,00%

50,00%

=fll=Summenlinie,
konventionelle Mulde

Haufigkeit

40,00%

30,00%
° =¢=Summenlinie,

. Thermomulde inkl.

20,00% Abschieber

10,00%

T[°C]

Abbildung 6: Temperatursummenhé&ufigkeit an der Ubergabe an den Beschicker/Fertiger

Die Temperaturunterschiede, die am Mischwerk zwischen Thermomulden und
konventionellen Mulden bestanden, sind an der Ubergabestelle bereits egalisiert worden bzw.
haben sich umgekehrt. Die Summenlinie zeigt, dass das Mischgut in den konventionellen
Mulden stets kilter ist, als bei Thermomulden. Das bedeutet, dass die konventionelle Mulde
ihren ,Temperaturvorsprung“ bereits verbraucht hat und damit Warme an die Umgebung
abgegeben hat. Bei den thermoisolierten Fahrzeugen kann dies nicht festgestellt werden. Das
bedeutet, dass wihrend des Transports kaum Warmeenergie verloren gegangen ist. In der
Haufigkeitsverteilung macht sich dieser Umstand durch einen hohen Anteil an niedrigen
Temperaturen bei der konventionellen Mulde bemerkbar.
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2.3. TEMPERATURMESSUNG AN DER EINGEBAUTEN ASPHALTBINDERSCHICHT
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Abbildung 7: Temperaturhaufigkeitsverteilung an der eingebauten Asphaltbinderschicht
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Abbildung 8: Temperatursummenlinie an der eingebauten Asphaltbinderschicht
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An der fertigen Binderschicht sind zunichst nur geringe Temperaturunterschiede zu messen.
Grund hierfiir konnte sein, dass im Beschicker und im Fertiger nochmals Durchmischungs-
prozesse stattfinden, die eine Homogenisierung des Materials nach sich ziehen. Ein genaueres
Bild iiber den Temperaturzustand der eingebauten Binderschicht erlaubt die Auswertung der
Wairmebildaufnahmen, die in 2.6 erfolgt (beispielhaft in Abbildung 13 und Abbildung 14).

2.4. TEMPERATURDIFFERENZ ZWISCHEN ~ASPHALTMISCHANLAGE UND UBERGABE AN DEN
BESCHICKER/ FERTIGER
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Abbildung 9: Temperaturdifferenzverteilung zwischen Asphaltmischanlage und Ubergabe an Beschicker/Fertiger

An dieser Stelle wird der Unterschied zwischen den beiden Muldenarten deutlich. Wéahrend
der Mittelwert des Temperaturverlusts bei der konventionellen Mulde bei 5 °C liegt, betragt er
bei der Thermomulde im Durchschnitt 0 °C. Die Differenz ist umso iiberraschender, wenn
man bedenkt, dass die Asphaltmischanlage nur 25 km entfernt ist, der Transport somit i.d.R.
30 Minuten dauert und die dulleren Witterungsbedingungen nahezu optimal waren (30 °C,
Sonnenschein, Windstille).
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Haufigkeit
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Abbildung 10: Temperaturdifferenzsummenlinie zwischen Asphaltmischanlage und Ubergabe an den

Beschicker/Fertiger
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Abbildung 11: Temperaturdifferenzverteilung zwischen Asphaltmischanlage und der eingebauten

Asphaltbinderschicht
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Abbildung 12: Temperaturdifferenzsummenlinie zwischen Asphaltmischanlage und der eingebauten
Asphaltbinderschicht

In den obenstehenden Abbildungen wird der Einfluss der Muldenwahl ebenso deutlich. Die
thermoisolierten Fahrzeugen mit Abschieber weisen geringere Temperaturverluste auf, als
konventionelle Mulden. In der Summenlinie aus Abbildung 12 wird der Unterschied
besonders deutlich. Wéahrend der Beschicker noch eine gewisse Homogenisierungswirkung
zeigt, sodass die zugehorigen Kurven sich gleichen (rote und blaue Kurve), zeigen die
Einbauvarianten ohne Beschicker, bei variierender Muldenwahl, grof3e Differenzen. Die
konventionellen Mulden konnen Temperaturverluste kaum verhindern.

Vom Hersteller wurden der Gruppe Versuche und Analysen des Fachgebietes Strallenwesen
(TU Darmstadt) aullerdem Wéarmebildaufnahmen zur Einsicht {ibergeben, die zeigen, dass
Asphaltmischgut aus thermoisolierten Mulden mit Abschiebetechnik am Auslauf geringe
Temperaturunterschiede aufweist — sicherlich bedingt durch die scheibchenweise Ubergabe
des Asphaltmischguts an den Fertiger.
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2.6. TEMPERATURMESSUNG MITTELS THERMOBILDAUFNAHMEN

Um sich ein Bild iiber die Homogenitdt der Temperaturverteilung an der Oberflaiche machen
zu konnen, wurde =zusitzlich eine Warmebildkamera eingesetzt, die flachenhaft die
Asphaltoberfliche aufnimmt und deren Temperatur wiedergibt.

1294 o C ‘ Max 120,60
i . e nasheeitl GRERIN £UR

124,6.

109,7_

Abbildung 13: Warmebild und Auswertungsschema Abbildung 14: Warmebild und Auswertungsschema
einer Konventionell-Mulden-Charge ohne Beschicker einer Thermo-Mulden-Charge inkl. Abschieber ohne
Beschicker

In Abbildung 13 und Abbildung 14 ist ein solches Oberflaichenwarmebild dargestellt — jeweils
fiir die Charge einer konventionellen Mulde bzw. einer Thermomulde. Um die Unterschiede
zu verdeutlichen, wurde im Bild die Temperaturspanne folgendermaflen gewdahlt: 80 °C —
160 °C.. Die dargestellten Bilder stehen représentativ fiir die anderen 220 Aufnahmen. Schon
bei Begutachtung der Bilder fallt auf, dass groe Unterschiede an der Oberfldache bzgl. der
Temperatur vorhanden sind. Mischgut, welches durch konventionelle Mulden transportiert
wurde, zeigt erhebliche Schwankungen in der Oberflichentemperatur, wahrend Mischgut, das
durch thermoisolierte Fahrzeuge mit Abschiebetechnik transportiert wurde, deutlich
homogener ist (hinsichtlich der Oberflichentemperatur). Neben der reinen optischen
Begutachtung der Warmebilder, wurde zusdtzlich noch eine statistische Auswertung der
Bilder vorgenommen. Da eine genaue Festlegung des relevanten Bildausschnitts mittels freier
Vielecke nicht moglich war, wurden quer zur Einbaurichtung, bzw. quer zur Trassenachse,
Messlinien gezogen, sodass ein Temperaturband iiber die Einbaubreite generiert werden
konnte. Eine Anordnung der Messlinien in Fahrtrichtung wére genauso denkbar gewesen, um
eine Aussage {iber die Streuung der Werte treffen zu konnen. Von dieser Anordnung wurde
jedoch abgesehen, da als zuséatzlicher Faktor die Liegedauer hinzukommen wiirde. Diese
Linien sind auch in den obigen Abbildungen dargestellt.
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Abbildung 15: Maximale, minimale und durchschnittliche Oberflachentemperatur der eingebauten
Asphaltbinderschicht

Temperatur [°C]
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10,0 - T T )
Konventionell, mit Thermo inkl. Konventionell, ohne Thermo inkl.
Beschicker Abschieber, mit Beschicker Abschieber, ohne
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Abbildung 16: Durchschnittliche Oberflachentemperaturspanne der eingebauten Asphaltbinderschicht (T,,., = Tpin)

Ziel der Untersuchung hierbei ist jedoch nicht die reine Identifikation von Minima und
Maxima des Temperaturbandes, sondern die Homogenitdt der Temperaturverteilung -
erzielbar durch die Ermittlung der Standardabweichung der Temperaturverteilung innerhalb
eines Temperaturbands. Da dies ein volatiler (also schwankender) Wert ist, wurde festgelegt,
dass je Wérmebild fiinf Linien gezogen werden, d.h. fiinf Temperaturbdnder mit zugehoriger
Standardabweichung ermittelt werden. Es wurde unterschieden zwischen Einbautag (also
nach der Frage, ob ein Beschicker zum Einsatz kam oder nicht) und eingesetzter Muldenart
(konventionelle Mulde oder Thermomulde). Die errechneten Standardabweichungen wurden
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den =zugehorigen vier Klassen zugeordnet und das Ergebnis der Verteilung der

Standardabweichung, als Mal} fiir die Streuung der Temperaturwerte innerhalb der

Messlinien, wiederum wurde als Summenlinie aufgetragen. Das Ergebnis ist nachstehend in
Abbildung 17 und Abbildung 18 dargestellt. Die Ergebnisse werden wie folgt bewertet:

» Beim Einsatz eines Beschickers ist ein Unterschied in der Temperaturhomogenitit des
Mischguts festzustellen. Das Mischgut, welches in einer Thermomulde zur Baustelle
transportiert wurde, zeigt eine geringere Streuung in der Temperaturverteilung tiber
die Einbaubreite.

» Die homogenisierende Wirkung durch den Beschicker ist beim Einsatz von
Thermomulden, aus Sicht der Temperaturangleichung, nahezu unnétig. Die Streuung
der Temperaturen bleibt nahezu gleich. Es ist allerdings zu erwarten, dass diese
Bewertung stark von den Einbaubedingungen, insbesondere von der Lufttemperatur,
abhangt.

> Entfillt der Beschicker als Zwischenebene beim Einbau, so werden die Unterschiede in
der Temperaturhomogenitét sehr deutlich. Die Werte innerhalb der Temperaturbénder
streuen bei konventionellen Mulden deutlich mehr, als bei Thermomulden mit
Abschiebetechnik.

» Ohne Beschicker sind die Oberflaichentemperaturen grofler. Zudem zeigt sich, dass
sowohl mit, als auch ohne Beschicker, die Oberflichentemperatur in
Befestigungsbereichen, die durch die thermoisolierten Fahrzeuge antransportiert
wurden, systematisch hoher sind.

0,5
0,4

i

x

)

%‘D 0,3 B Konventionell, mit

= Beschicker

=

5:“ B Thermo inkl. Abschieber,

o mit Beschicker

> 02 - .

g Konventionell, ohne

E) Beschicker

Thermo inkl. Abschieber,
0,1 - ohne Beschicker
0 n T T T 1

<10 10- 15- 20- 25- 3,0- 3,5- 4,0- 45- >5,0
15 20 25 30 35 40 45 50

Standardabweichung der Temperatur [°C]

Abbildung 17: Temperaturstandardabweichungshaufigkeitsverteilung der Thermobildaufnahmen an der

eingebauten Asphaltbinderschicht
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Abbildung 18: Temperaturstandardabweichungssummenlinie der Thermobildaufnahmen an der eingebauten
Asphaltbinderschicht

2.7. KORRELATION ZWISCHEN TEMPERATURANZEIGE AM LKW UND GEMESSENER TEMPERATUR
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Abbildung 19: Korrelation zwischen Temperaturanzeige und gemessener Temperatur
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Zusatzlich zu den gemessenen Temperaturen mithilfe der Einstichthermometer, wurde die
Genauigkeit der angezeigten Temperaturen an den Thermomulden iiberpriift. In Abbildung
19 sind die gemessenen Temperaturen den am Lkw angezeigten gegeniibergestellt:

» Tyw: Mittelwert der gemessenen Temperaturen (je Lkw)
»  Tywar: Mittelwert der am Lkw angezeigten Temperaturen (je Lkw)

Die geringe Korrelation @;= 0,44 =zeigt, dass bei der Temperaturanzeige noch
Verbesserungspotentiale vorhanden sind.

3. LABORUNTERSUCHUNGEN

Es wurden fiir jede Klasse (Beschicker ja/nein, Thermo- oder konventionelle Mulde) jeweils
sechs Bohrkerne sowie zwei Eimer des jeweiligen Mischguts entnommen, um zu ermitteln, ob
sich die Wahl der Muldenart unmittelbar auf die Qualitdt der eingebauten Schicht auswirkt
oder nicht. Dabei wurden folgende Untersuchungen durchgefiihrt:

» Bestimmung des Verdichtungsgrads der Asphaltbinderschicht
o Raumdichtebestimmung
o Bestimmung des Hohlraumgehalts

» Priifungen zum Bindemittel
o Erweichungspunkt Ring und Kugel (EPRuK)

» Bestimmung der Korngrof3enverteilung

3.1. ERGEBNISSE

Nachfolgend werden die Ergebnisse der o.g. Untersuchungen in graphischer Form
wiedergegeben. Eine genaue Analyse der Ergebnisse erfolgt im Anschluss.
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Abbildung 20: Bindemittelgehalt am AMG und BK

Abbildung 21: Bindemittelgehalt am AMG und BK (mit

(ohne Beschicker) Beschicker)
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Abbildung 22: EPRuK am AMG und BK (ohne

Beschicker)

Abbildung 23: EPRuK am AMG und BK (mit Beschicker)
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Abbildung 24: Verdichtungsgrad bei verschiedenen Einbau- und Transportvariante
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Abbildung 25: KorngréBenverteilung am AMG
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Abbildung 26: KorngréBenverteilung am BK
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ABWEICHUNG ABWEICHUNG ABWEICHUNG ABWEICHUNG

SIEBNENNWEITE .. .. .. ..
- GGU.EP-KOB  GGU.EP-TOB  GGU.EP—KMB  GGU.EP-TMB
[M.-%] [M.-%] [M.-%] [M.-%]
0,063 -0,9 -0,7 0,3 -0,3
0,125 1,6 1,4 -0,9 -0,9
0,25
1,0
2,0 3,1 1,8 0,6 1,0
5,6 -6,7 -4,1 0,4 0,9
8,0 7,1 4,7 1,6 0,5
11,2 9,3 -5,3 -3,6 2,2
16,0 2,2 0,1 1,6 0,4
22,4 0,0 0,0 0,0 0,0
31,5 0,0 0,0 0,0 0,0

Tabelle 1: Abweichung der KorngréBenverteilungen am AMG von der Soll-Sieblinie der Erstpriifung

SRR AB“\NEICHUNG ABNVVEICHUNG AB“VVEICHUNG AB.’.VVEICHUNG
- GGU.EP-KOB  GGU.EP-TOB  GGU.EP—KMB  GGU.EP - TMB
[M.-%] [M.-%] [M.-%] [M.-%]
0,063 0,4 0,4 0,6 0,4
0,125 -0,1 -0,1 0,1 -0,1
0,25
1,0
2,0 1,4 0,4 3,9 3,2
5,6 1,3 0,2 5,8 5,1
8,0 2,5 1,9 6,8 6,6
11,2 0,1 1,5 5,1 5,9
16,0 1,5 1,9 2,6 2,5
22,4 0,0 0,0 0,0 0,0
31,5 0,0 0,0 0,0 0,0

Tabelle 2: Abweichung der KorngréBenverteilungen am BK von der Soll-Sieblinie der Erstpriifung
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TOLERANZ NACH

ERSTPRUFUNG  ABWEICHUNG ZTV ASPHALT-
(MITTELWERT) GGU. EP STB 07/13 (FUR
1 PRUFERGEBNIS)

KENNWERT EINHEIT MISCHGUT

BM-Gehalt M.-% 5,1 5,4 -0,3 +0,50
EPRuK °C 65,0 69,7 -4,7 max.: 81,0

Tabelle 3: Gegenuiberstellung der Abweichungen am AMG - Konventionelle Mulde, ohne Beschicker

TOLERANZ NACH
ERSTPRUFUNG ABWEICHUNG ZTV ASPHALT-STB

KENNWERT EINHEIT BOHRKERN } .
(MITTELWERT) GGU. EP 07/13 (FUR 6
PRUFERGEBNISSE)
BM-Gehalt M.-% 5,4 5,4 0,0 +0,35
EPRuK °C 70,1 69,7 0,4 max.: 81,0

Tabelle 4: Gegenliberstellung der Abweichungen am BK - Konventionelle Mulde, ohne Beschicker

TOLERANZ NACH
ERSTPRUFUNG  ABWEICHUNG ZTV ASPHALT-
(MITTELWERT) GGU. EP STB 07/13 (FUR

1 PRUFERGEBNIS)

KENNWERT EINHEIT MISCHGUT

BM-Gehalt M.-% 5,3 5,4 -0,1 +0,50
EPRuK °C 68,4 69,7 -1,3 max.: 81,0

Tabelle 5: Gegenliberstellung der Abweichungen am AMG - Konventionelle Mulde, mit Beschicker

TOLERANZ NACH
ERSTPRUFUNG ABWEICHUNG ZTV ASPHALT-STB

KENNWERT EINHEIT BOHRKERN } .
(MITTELWERT) GGU. EP 07/13 (FUR 6
PRUFERGEBNISSE)
BM-Gehalt M.-% 5,5 5,4 0,1 +0,35
EPRuK °C 69,2 69,7 -0,5 max.: 81,0

Tabelle 6: Gegenliberstellung der Abweichungen am BK - Konventionelle Mulde, mit Beschicker
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TOLERANZ NACH
ERSTPRUFUNG  ABWEICHUNG ZTV ASPHALT-
(MITTELWERT) GGU. EP STB 07/13 (FUR

1 PRUFERGEBNIS)

KENNWERT EINHEIT MISCHGUT

BM-Gehalt M.-% 5,2 5,4 -0,2 +0,50
EPRuK °C 69,6 69,7 -0,1 max.: 81,0

Tabelle 7: Gegenliberstellung der Abweichungen am AMG - Thermomulde inkl. Abschieber, ohne Beschicker

TOLERANZ NACH
ERSTPRUFUNG ABWEICHUNG ZTV ASPHALT-STB

KENNWERT EINHEIT BOHRKERN ; .
(MITTELWERT) GGU. EP 07/13 (FUR 6
PRUFERGEBNISSE)
BM-Gehalt M.-% 5,3 5,4 -0,1 +0,35
EPRuK °C 69,5 69,7 -0,2 max.: 81,0

Tabelle 8: Gegenliberstellung der Abweichungen am BK - Thermomulde inkl. Abschieber, ohne Beschicker

TOLERANZ NACH
ERSTPRUFUNG  ABWEICHUNG ZTV ASPHALT-
(MITTELWERT) GGU. EP STB 07/13 (FUR

1 PRUFERGEBNIS)

KENNWERT EINHEIT MISCHGUT

BM-Gehalt M.-% 5,2 5,4 -0,2 +0,50
EPRuK °C 70,6 69,7 0,9 max.: 81,0

Tabelle 9: Gegenliberstellung der Abweichungen am AMG - Thermomulde inkl. Abschieber, mit Beschicker

TOLERANZ NACH
ERSTPRUFUNG ABWEICHUNG ZTV ASPHALT-STB

KENNWERT EINHEIT BOHRKERN ; .
(MITTELWERT) GGU. EP 07/13 (FUR 6
PRUFERGEBNISSE)
BM-Gehalt M.-% 5,5 5,4 0,1 +0,35
EPRuK °C 69,7 69,7 0,0 max.: 81,0

Tabelle 10: Gegenlberstellung der Abweichungen am BK - Thermomulde inkl. Abschieber, mit Beschicker
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3.2. INTERPRETATION DER ERGEBNISSE

Die asphalttechnologischen Untersuchungen konnten aufgrund der idealen Einbau-
bedingungen nur geringe Unterschiede zeigen. So blieben die Unterschiede i.d.R. im Bereich
der Prazision des jeweiligen Verfahrens. Beim Verdichtungsgrad erbringen alle Varianten mit
erhohtem Gerdateaufwand hohere Werte als der konventionelle FEinbau, wobei die
thermoisolierten Fahrzeuge mit Abschiebetechnik den hochsten Wert aufweisen. Das
Verdichtungsniveau war aber bei allen Varianten hoch.

Insgesamt ist festzuhalten, dass die vorliegend durchgefiithrten, konventionellen,
asphalttechnologischen Untersuchungen den durch die Thermobildaufnahmen erkennbaren
Unterschied in der GleichméRigkeit der Oberfliche und die augenscheinlich erkennbare
Inhomogenitdt nur wenig abbilden. Es ist unter Fachleuten schon ldngst strittig, ob sie
allgemein ausreichen, um die Ausfithrungsqualitdt anzusprechen.

4. ZUSAMMENFASSUNG

Nachstehend werden die Ergebnisse der Untersuchungen in kurzer Form zusammengefasst.
Folgende zentrale Punkte sind diesem Bericht zu entnehmen:

» Mithilfe von thermoisolierten Fahrzeugen geht nachweisbar weniger Warme wahrend
des Transportprozesses von Asphaltmischgut verloren, als bei der Verwendung von
konventionellen Transportfahrzeugen. Zudem weist das Asphaltmischgut, welches
mittels thermoisolierter Mulden inkl. Abschiebetechnik transportiert wurde, im
unmittelbaren Ubergabeprozess an den Fertiger eine hohe Temperaturhomogenitit
auf.

» Die Oberflichentemperatur bei frisch eingebauten Asphaltbefestigungen ist bei
Chargen aus thermoisolierten Fahrzeugen homogener verteilt. Die Streuung ist bei
konventionellen Fahrzeugen deutlich hoher.

» Konventionelle Untersuchungsmethoden am Mischgut und Bohrkernen reichen nicht
aus, um die vor Ort dokumentierten Unterschiede durch Einsatz von Transport-
fahrzeugen (und deren Mulden) und Beschicker ausreichend abzubilden.

Fiir das weitere Vorgehen wird empfohlen, &hnliche Untersuchungen bei ungiinstigen
Einbaubedingungen durchzufiihren.
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