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~ Problem

legte Asphaltdeckschichten erstmals
befahren werden durfen, wenn die Ge-

fahr des Entstehens vorzeitiger Ver-
formungen zuverlassig vermieden wer-
Dabei ist dieses Problem

den soll.
von groBer Bedeutung, weil einerseits

der Auftraggeber ein Interesse daran |

hat, Verkehrsflachen ohne
Sperrfristen moglichst frih dem Ver-
kehr zu Ubergeben, und andererseits

dem Auftragnehmer daran gelegen ist,
daB die Verkehrsibergabe erst zu
einem Zeitpunkt erfolgt, an dem die

Gefahr des frihzeitigen Auftretens
bleibender Verformungen nicht mehr
besteht.
renden Vorstellungen von Auftragge-
ber und Auftragnehmer entstehende
Dilemma laBt sich nur dann vermei-
den, wenn nach Maf3 und Zahl zuver-

lassig angegeben werden kann, bei |

welchen Temperaturen beziehungs-
weise nach welcher Zeit die Ver—
kehrsfreigabe ohne Risiko flir das vor-
zeitige Auftreten bleibender Verfor-
mungen erfolgen kann.

Hypothesen

Als Ursachen fur die Entstehung
bleibender Verformungen in frisch ver-

legten Asphaltdeckschichten wahrend

der Abkuhlphase werden unter Fach-
leuten unter anderem: erstens eine
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langere

Das durch die konkurrie- |

Berlich abgeschlossenen Hohlrdumen

. von Walzasphalten bei deren Abkuh-

Die Praxis des AsphaltstraBenbaus |
zeigt, daB die vorzeitige Freigabe |
frisch verlegter Asphaltschichten zur
unmittelbaren Entstehung bleibender |
Verformungen in Form von Spurrinnen |
fihren kann. Bisher ist nicht bekannt, |
bei welchen Temperaturen frisch ver-

lung diskutiert.

Experimentel’lés
Vorgehen und erste
Ergebnisse

Strukturviskositit des Bitumens

Die erste Hypothese besagt, daB3 die
. Viskositat des Bitumens bei ein und
 derselben Priuftemperatur nicht nur
von der Temperatur selbst sondern |

- verursachte VolumenvergréBerung der

diese Temperatur von einem hdheren
oder von einem niedrigeren Tem-

peraturniveau aus angefahren wird. |

Durch Messungen der Viskositat von | Mariotteschen Gesetz folgenden -

StraBenbaubitumen und polymermodi-

fizierten Bitumen in Abhangigkeit von ! -
- lumens gerichtete Vorspannung, die

der Ansteuerrichtung der Bitumen

konnten mittels kraftgeregelter Oszilla- |
. _sondern auch von der Temperaturrate

. abhangen kann. Werden dieser Vor-

tionsversuche mit einem HAAKE-
Rheometer RheoStress RS 100 in der
Tat thixotrope Effekte bei den Bin-

demitteln nachgewiesen werden (sie-

he Tabelle 1). Im Mittel verandert sich

die Viskositat der Bitumen um —0,29 %

(relativ)/K mit der Ansteuerrichtung der
Priftemperatur (siehe Tabelle 2). Das

bedeutet: Wird die Priftemperatur von |

einer um 40 K héheren Temperatur

aus angefahren, so ist die Viskositat
um durchschnittlich 11,6 % hoher. Al-

schicht zunéachst erst einmal auskiih-

. | Strukturbildung im thixotropen Bitumen | len zu lassen, ehe sie dem Verkehr

und zweitens ein Luftunterdruck in au-

Ubergeben wird, um den positiven Ef-

. fekt einer hoéheren Viskositat in der
| Wiedererwarmungsphase nach vor- |
= ausgegangener Abklhlung des Bitu-
~ mens auf den Verformungswiderstand
' des Asphalts zu nutzen.

EinfluB der Expositionsbedingungen
auf den Verformungswiderstand von

. Asphalten

Die zweite Hypothese bertcksichtigt
den Umstand, daB beim Verdichten
frisch verlegter Asphaltschichten in
sich abgeschlossene &auBerlich unzu-
gangliche Hohlraume entstehen, in de-
nen alleine wegen der Abkihlung ein
Unterdruck entsteht, der durch die
thermisch bedingte Volumenkontrak-

abgeschlossenen Hohlrdume noch
verstarkt wird. Beide — dem Boyle-

Vorgange setzen den Asphalt unter
eine auf Verringerung des Gesamtvo-

nicht nur von der Temperatur an sich

spannung verkehrslastbedingte Druck-
spannungen Uberlagert, so kann die-
ses Verformungen zur Folge haben,
die gréBer sind als diejenigen, die bei
gleicher Temperatur und gleicher Ver-
kehrsbelastung auftreten  wirden,
wenn nach Wiedererwdrmung des As-
phalts die Luft in den abgeschlosse-

aus angesteuert, so ist die Viskositat | Nen Hohlraumen unter einem Uber-

relativ um 0,29 - 40 = 11,6 % kleiner, |
wird die Pruftemperatur von einem um |
40 K niedrigeren Temperaturniveau
. denen
~ namlich je einem

lein diese Tatsache zeigt, daB es not- | — Asphaltbeton 0/11 L,

wendig ist, eine fertiggestellte Asphalt- , !
— Splittmastixasphalt 0/11 S

druck steht.

Um die obige zweite Hypothese zu
hinterfragen, wurden an drei verschie-
Asphaltdeckschichtvarianten,

— Asphaltbeton 0/11 S und
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Differenz AT: Expositionstemperatur T, minus Priftemperatur Tp, [K]

Expositionstemperatur Tg,| °C 0 +15 | +30 | +50' [ #8656 | +80
Komplexe Viskositat n* | kPas | 10,820 | 10,010 | 10,503 | 9,433 | 9,424 | 9,255
Lineare Regression: n* =a+b- AT [kPas]

n* =9,908-0,0189-AT;B=r2=79,9%

Signifikanztest: _(n=2)- % |b|
b [ §2,— 52T .b?
- J4-30,4959*-| 00189 |  _ 3,969

J/0,64542 — 30,4959% - 0,0189*
t(4;0,01) = 3,747
Das Steigungsmah b ist hoch signifikant von Null verschieden.

Tabelle 1: Uberpriifung der Abhiangigkeit der komplexen
Viskositat n* von der Differenz AT zwischen der Exposi-
tionstemperatur T_, und der Priftemperatur T, mittels
linearer Regression und Signifikanztest; hier: Bitumen
B 80; Priftemperatur T, = +40 °C

Lineare Regression: n*=a+b-AT [kPas]

Prif- Bestimmt- Signi-
Bitumen| tempe- a b b/a heitsmaf fikanz?
ratur Tp, B =+ ja/nein

e kPas | kPas-K' K' % -

+10 47554 | -2,1990 |-46,242 . 10 70,2 ja

+25 58,400 | -0,1291 |[-22,106 - 10* 74,4 ja

B 80

+40 6,609 | -0,02362 |-35,739: 10* 79,7 ja, hoch
+55 0,8411 | -0,00395 |-46,962 - 10* 89,2 ja, hoch

+10 526,50 | -0,4346 | -8,255- 10* 63,0 ja
+25 86,835 | -0,3064 |-35,285- 10* 791 ja, hoch

B 65
+40 9,908 -0,0189 |[-19,075. 10* 79,9 ja, hoch
+55 1,4453 | -0,00295 |-20,411- 10* 81,0 ja, hoch
+10 | 57437 | -1,1277 |[-19,63410%]| [41,9] nein
+25 102,908 -0,2075 |-20,164- 10* 79,0 ja, hoch
PmB 45

+40 15,649 | -0,08566 |-54,738 - 10* 79,9 ja, hoch

+55 3,0048 = 0,00297 | -9,884 - 10 72,4 ja

-28,987 - 10
Im Mittel +15,687 771+68

Tabelle 2: Lineare Regressionsanalyse zur Beschrei-
bung des Zusammenhanges zwischen der komplexen
Viskositat n* und der Differenz AT zwischen der Exposi-
tionstemperatur T, und der Priftemperatur T, unter
Angabe des BestimmtheitsmaBes B und der Signifikanz
des SteigungsmaBes b

dynamische Stempeleindringversuche
drei verschiedenen Priftempe- |

bei

raturen, namlich bei

— 425 °C, +40 °C und +55 °C,

— unmittelbar nach schneller bezie- |
hungsweise langsamer Abkuhlung,

— sowie nach unterschiedlicher Expo-
sitionsdauer von 2 h, 16 h bezie-
hungsweise 40 h,

— bei Expositionstemperaturen von
+10 °C beziehungsweise +25 °C
und

— Wiedererwarmung auf Priftempera-
turdurchgefihrt.

MerkmalsgréBe zur quantitativen |
Bewertung des Verformungswider-
standes in Abhéangigkeit von den Mo-
dalitaten der Vorbehandlung ist dabei
die dynamische Stempeleindringtiefe.

Die Auswertung der experimentel-
len Ergebnisse unter Anwendung
multivariater Verfahren der mathemati-

34

schen Statistik ist in vollem Gange.

Bisher deuten sich folgende Trends

an:

— Eine langsamere Abkuhlung bewirkt
einen héheren Verformungswider-
stand. Dieses trifft besonders fir die
steifere S-Variante des Asphalt-
betons zu.

— Eine langere Expositionsdauer wirkt
sich vorteilhaft auf den Verfor-
mungswiderstand der Asphalte aus.
Eine Expositionsdauer von wenig-
stens 16 h sollte nicht unterschritten
werden.

Zusammenfassung

Bei den gewahlten Versuchsbedin-
gungen ist der EinfluB der thermischen
Vorbehandlung — also der Modalitaten
der Temperierung vor der eigentlichen

Prifung — bei den Asphaltdeckschicht-
varianten starker ausgepragt als bei
den untersuchten Bitumen, so dafB3 ne-
ben den thixotropen Effekten im Bitu-

- men auch noch thermodynamische
- Vorgédnge im Asphalt dessen Ver-
. formungswiderstand bestimmen.
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