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Einfiihrung

Die Bundesautobahn 103 (BAB A103) verbindet den Betliner
Stadtring (A 100) vom Kreuz Schéneberg mit dem Steglitzer Krei-
sel und wurde 1980 fertiggestellt.

Die im Jahre 1987 in einem Versuchsprogramm eingebauten
Drainasphalte und Drainbinder wurden letztmalig durch einen
Splittmastixasphalt 0/8 S mit Pmb 45 A und einem Asphaltbinder
0/16 S mit PmB 45 A im Jahr 1995 ersetzt.

Im Ergebnis der 2006 vorliegenden ZEB-Daten wurden Warn- und
Schwellenwertiiber-schreitungen der 100 m -Werte beim Gesamt-
wert in beiden Richtungsfahrbahnen auf Grund der schlechten
Substanz (Allgemeine Unebenheiten, Flickstellen, Risshildungen)
und des Gebrauchswertes (Griffigkeit) ausgewiesen, die die Se-
natsverwaltung flr Stadtentwicklung, Objektbereich StraRe als
Auftragsverwaltung des Bundes dazu veranlassten, Planungen fiir
eine Instandsetzungsmalnahme aufzunehmen.

Im Vorfeld der Planungsleistungen wurden umfangreiche Bohr-
kernuntersuchungen  und  Umweltvertraglichkeitspriifungen
in Auftrag gegeben, um den vorhandenen Zustand des Fahr-
bahnoberbaus zu dokumentieren und daraus ein wirtschaftliches
Instandsetzungskonzept ableiten zu kénnen. Parallel erfolgte eine
TV-Untersuchung bzw. eine anschlieBende Schadensdokumenta-
tion der vorhandenen Entwésserungsanlagen im gesamten Stre-
ckenbereich der BAB A103.

Mit Vorlage der Untersuchungsergebnisse bzw. nach technischer
und wirtschaftlicher Priifung, hat sich die Senatsverwaltung flr
Stadtentwicklung, Objektbereich Strale dazu entschieden, not-
wendige FahrbahnemeuerungsmaBnahmen auf der BAB A 103
durch eine mittelfristige Sanierung in einer Gesamtstarke von
14 ¢cm mit [armoptimierten Deckschichtbeldgen auszufiihren. Ne-
ben der Sanierung des schlechten Zustandes der Fahrbahnoberfla-
chen haben diese Beldge das Ziel, den vom Verkehr ausgehenden
Larm in der Stadt zu reduzieren.
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Bautechnische Grundlagen

Der gesamte Streckenabschnitt der BAB A 103 wies neben den
zahlreichen Unehenheiten, Flickstellen, Rissbildungen und der
mangethaften Griffigkeit hinsichtlich der Fahrbahnentwésserung
unzureichende Quer- und Langsgefalle auf. Notwendige héhen-
méalige Anpassungsarbeiten im Zuge der Instandsetzung gestalt-
eten sich sehr schwierig, da sowohl die Randstreifenbefestigung
durch Sonderbordsteine sowie Zwangspunkte von anstehenden
Ingenieurbauwerken (Ubergangskonstruktionen) eine Verander-
ung kaum zulieRen.

Zur Verbesserung der Fahrbahnentwasserung wurde in der Pla-
nungsphase aus diesem Grund ein optimiertes Deckenbuch erstellt.
Um bereits beim Frasen die genauen Abtragshéhen optimal zu
erreichen, wurden in der Bauausfiihrung die Frasarbeiten mittels
tachymetrischer 3-D-Steuerung ausgefiihrt.

Die Instandsetzungsarbeiten auf der BAB A 103 erstreckten sich
in beiden Richtungsfahrbahnen Uber 6 vorhandene Fahrstreifen
von der Anschlussstelle (AS) SchloBstralle/Wolfensteindamm
iiber das Autobahnkreuz (AK) Schéneberg bis zur AS Sachsen-
damm.

Der Baubereich beinhaltete frele Streckenabschnitte, Briicken-
bauwerke und den Tunnel FeuerbachstraBe sowie zusatzlich Son-
derbereiche, wie die Verhindungsfahrbahnen / Kleeblétter sowie
Ein- und Ausfahrten, Gberwiegend als Rampen. Parallel zu den
Fahrbahninstandsetzungsarbeiten wurden punktuell die vorhan-
denen Entwdsserungsanlagen saniert, die sich in ortliche Repara-
turen, Renovierungen mittels Schlauchliner sowie offene Erneuer-
ungen unterteilen.

Bei der BAB A 103 handelt es sich um eine Fahrbahnstrecke mit
einer Gesamtlange von ca. 3.100 m je Fahrtrichtung. Die Haupt-
fahrbahn in beiden Fahrtrichtungen hat eine Gesamtfahrbahn-
breite von 10,50 m liber drei Fahrstreifen, die von Sonderbordstei-
nen (Wellborden) seitlich eingefasst sind.
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| Bild 3: Walzeneinsatz zur Hauptverdichtung

Aufgrund des fehlenden Seitenstreifens war es nicht mdglich, den
Verkehr wahrend der Bauzeit auf 2 Fahrstreifen zu fiihren. Auch
ein Uberleiten des Verkehrs war durch die geringe Fahrbahnbreite
und die groBen Hohenunterschiede im Mittelstreifen nicht még-
lich.

In Abstimmung mit der Verkehrslenkung Berlin, der Autobahnpo-
lizei und der Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung wurde im
Vorfeld fiir die einzelnen Bauphasen festgelegt, den Verkehr unter
Aufrechterhaltung eines Fahrstreifens je Fahrtrichtung zu fiihren,
was eine wesentliche Verbesserung der Einbaubedingungen zu
Folge hat. Die Mittelnaht konnte somit sauber auf einer Breite
von 5,25 m in die mittlere Fahrspur gelegt werden.

Insgesamt wurden Fahrbahnbelége aus Asphalt in GréBenordnun-

gen von

ca. 25.000 m? Deckschicht aus MA 8 S und MA 11 S, Dicke 3,0
his 6,0 cm,

ca. 50.000 m? Profilausgleich aus AC 16 BS, Dicke: 6,0 bis 8,0
cm und

ca. 83.000 m? Kompaktasphalt, bestehend aus: 2,0 cm AC 1
DS und 6,0 bis 10,0 cm AC 16 BS im kombinierten
Hoch- und Tiefeinbau eingebaut.

Hinsichtlich der einzusetzenden Mischgutarten waren folgende
Anforderungen aus Sicht des StraRenbaulasttrdgers zwingend
notwendig:

> hochstandfeste Deck-und Binderschichten
(Bindemittel 10 /40-65A)

e Anforderungen an die erhdhte Polierresistenz
(PSV angegeben mindestens 53) mit dem entsprechenden
Nachweis des Polierwiderstandes nach Wehner/Schulze
sowie Anforderungen auf den Widerstand gegen
Zertrimmerung

> Larmmindernde Eigenschaften der Deckschichtbelage auf
den Ingenieurbauwerken durch den Abstreusplitt,
Lieferkérnung 2/3 oder 2/4

o> Aufgehellte Deckschichten mit natilrlichem Aufhellungs-
gestein:

Unter Beriicksichtigung der Witterungsbedingungen, der Verwen-
dung eines larmoptimierten Deckschichtbelages und der engen
Fertigstellungstermine hat sich die Senatsverwaltung fiir Stadt-
entwicklung dazu entschlossen, die bitumindsen Fahrbahnin-
standsetzungsarbeiten auf der freien Strecke in einer Kompakt-
bauweise herstellen zu lassen. In der Kompaktbauweise werden
sowohl die Asphaltbinder- als auch die Asphaltdeckschicht in ei-
nem Arbeitsgang eingebaut.

Bei der in den ZTV Asphalt geforderten Bauweise handelt es sich
um die Bauweise mit einem Modulfertiger, da die ZTV Asphalt
klarstellen, dass .die untere heiBe Schicht nicht zu befahren”
ist. Beim Modulfertiger wird (iber einen Beschicker abwechselnd
der Deckschichtkiibel mit Deckschichtmischgut oder der Binder-
schichtkiibel mit Bindermischgut beschickt (Bild 2).

Durch diesen parallelen Arbeitsschritt ergeben sich erheblich ger-
ingere Einbauzeiten als zur konventionellen Bauweise.Bild 5:
Weitere Herausforderung bei der Kompaktasphaltbauweise ist die
Materiallogistik. Durch den gleichzeitigen Einbau von Asphaltbin-
der mit der Asphaltdeckschicht werden groBe Mengen Mischgut
gleichzeitig benotigt.

Gefordert werden i.d.R. mehr als 200 t Asphaltbinder in der Stun-
de. Es sind daher im Regelfall mindestens 3 Asphaltmischanlagen
in die Beschickung des Kompakt-asphaltfertigers eingebunden,
von denen 2 den Asphalthinder mit identischer Rezeptur liefern
miissen.

74 — VSVI Journal 2012




§ VSVI JOURNAL 2012

FACHBEITRAGE

| Bild 4: Verdichtungsmessung mittels Isotopensonde

UK Tunneecke

| Bild 5: Tunnelquerschnitt _

\

. o R T RS ee

Bild 6: umgebauter Fertiger, Beschickung mit Férderbandsatte!
L

Diese Abstimmung und Lieferung der Materialmengen in Verbin-
dung mit dem Einbau erfordern ein Hochstmal3 an Erfahrung des
Beschickerpersonals.

Fiir die Hauptfahrbahn wurde folgender Konstruktionsaufbau ge-
wahlt:

20cmAC11 DS

60cmAC16BS

6,0 cm AC 16 B S mit gleichzeitigem Profilausgleich

14,0 cm (davon 8 cm Kompaktasphaltbauweise)
Die Kornzusammensetzung des Mineralstoffgemisches fiir den
Asphaltbeton besteht unter Berlicksichtigung der Masse-% der
einzelnen Lieferkdrnungen aus Kalkstein, Grauwacke, Natursand
und Vossit.

Folgende Anforderungen wurden an das Mischgut beim Kompak-
tasphalt gestellt:

2,0 cm AC 11 DS

Bindemittel = 10/40-65A mit 3 M.-v.H. viskositdtssenkendem
Additiv (z.B. Sasobit 0.4.) elastische Riickstellung nach DIN EN
13398 in der Kontrollpriifung mit 40 v.H. bei 20 cm Ausziehldnge;
Nachweis der Affinitdt nach TPA-11 mit 70 v.H. bitumenumhdllter
Flache nach 24 h Rollzeit;

grobe Gesteinskérnung mit Kategorie C100/0;

bei Korngemischen; grobe Gesteinskérnungen Widerstand gegen
Polieren PSV mind. 53; mit Mindestanteil ECS 35 mit 100 v.H,;
Nachweis eines ausreichenden Polierwiderstandes durch Progno-
sepriifung nach dem Verfahren Wehner/Schulze

Nachweis einer hohen Polierresistenz (iber das Verfahren Wehner/
Schulze, PWS Minimalwert 0,42 (fir Bkl. SV mit besonderen Be-
anspruchungen, Beanspruchungsstufe 3 der Verkehrssimulation)
Aufgehellte Deckschicht mit Aufhellungsgestein/hellem Natur-
gestein.

Priifungen gemaRB FGSV-AP Aufhellung. In der Erstpriifung Leucht-
dichtekoeffizient go, Range0,09 cd/(m2*1x).

6,0 cm AC 16 BS

Bindemittel = 10/40-65A mit 3 M.-v.H. viskositatssenkendem Ad-
ditiv (z. B. Sasobit 0.4.) in Fahrbahnen der Bauklasse SV und I.
elastische Riickstellung nach DIN EN 13398 in der Kontrollprii-
fung mit 40 v.H. bei 20 cm Ausziehlange;

in der Erstpriifung sowie in der Kontrollpriifung (an den extrahier-
ten Bestandteilen) Nachweis der Affinitdt nach TPA-11 mit 70 v.H.
bitumenumhiillter Fldche nach 24 Std. Rollzeit

grobe Gesteinskdrnungen mit Kategorie C100/0
Verdichtungsgrad 99 v.H. Die Mitverwendung von Asphaltgranu-
laten mit max. 30 M.-v.H. ist erlaubt.

In der erweiterten Erstpriifung: Priifung mittels Spurbildungsver-
such am Kompaktasphalt, mittels Gummirad und Luftbad.

6,0 cm AC 16 BS als Profilausgleich
Bindemittel = 25/55-55 A in Fahrbahnen der Bauklasse SV und |,
elastische Riickstellung nach DIN EN 13398 in der Kontrollpri-
fung mit 40 v.H. bei 20 cm Ausziehlange;
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In der Erstpriifung sowie in der Kontrollpriifung (an den extrahier-
ten Bestandteilen) Nachweis der Affinitat nach TPA-T1 mit 70 v.H.
bitumenumhiillter Fldche nach 24 h Rollzeit.

grobe Gesteinskdrnung mit Kategerie C100/0

Verdichtungsgrad 98 v.H. Die Mitverwendung von Asphaltgranu-
laten mit max. 30 M.-v.H. ist erlaubt.

Auf den Ingenieurbauwerken (Briickenbereiche) erfolgt die In-
standsetzung der Fahrbahndeckschicht mit Gussasphalt MA 8 S,
wobei die Oberflache mit naturlichen, kubisch gebrochenen Auf-
hellungsgestein in einer speziellen Lieferkdrnung 2/3 oder 2/4
mm bearbeitet wird, um die optimierten l&rmmindernden Eigen-
schaften der Gussasphaltdecksicht zu erreichen.

Um die sehr hohen Anforderungen an das Mischgut zu erfiillen,
wurde als Crundgestein ein Quarzit (Saalburg) und Granodiodorit
(Schwarzkollm) verwendet und als Abstreumaterial ein Taunus-
quarzit 1/3 gewahlt.

baubohle und Abstreuung

Beim Einbau des Gussasphaltes MA 8 S wurde eine Einbaubohle
verwendet, die mit einer automatischen Nivelliereinrichtung und
mit einer automatischen Abstreuvorrichtung ausgertistet ist (Bil-
der 7 und 8)).

Besonderheiten bei der Asphaltdeckschicht aus Gussasphalt MA
8 S mit larmtechnisch verbesserten Eigenschaften sind vor allem
beim Abstreusplitt zu beriicksichtigen. Die Anlieferung des Ab-
streumaterials hat unmittelbar vor Einbaubeginn zu erfolgen. Das
Abstreumaterial muss bei Ubergabe in die Abstreuvorrichtung des
Einbaugerates eine Temperatur von ca. 150°C haben und ist vor
einem vorzeitigen Auskiithlen mit einem hierfiir geeigneten Behal-
ter zu schiitzen. Bei Anlieferung an der Baustelle ist das Abstreu-
material auf Uber-/Unterkorn, Staub, Verklebung, Feuchtigkeit
und Temperatur zu priifen.

Auf die heille Oberflache wird maschinell eine Materialmenge von
10 bis 13 kg/m? gleichm&Big aufgebracht. Das Abstreumaterial
sinkt durch seine Eigenmasse in den Asphaltmdrtel der Gussas-
phaltoberflache ein. Das Abstreumaterial wird danach nicht mehr
mit Walzen an- oder eingedriickt um die spezielle Textur der Ober-
flache zu erhalten.

Die Eignung der Gussasphalte sind hinsichtlich der Priifung zur
Riss-Sicherheit nach dem Betliner Biegezugkriterium (QIl < i 0,6)
im Rahmen der erweiterten Erstpriifung gesondert nachzuweisen.
Viskositatsmindernde Zusatze als Verarbeitungshilfe dirfen bei
der Asphaltherstellung nur als Bestandteil des fertigen Bindemit-
tels verwendet werden.

Folgende Anforderungen wurden an das Mischgut bei den [ngeni-
eurbauwerken gestellt:

Asphaltdeckschicht aus MA 8 S nach TLAsphalt-StB 07
herstellen und nach TV Asphalt-StB 07 einbauen
Asphaltdeckschicht aus Gussasphalt MA 8 S herstellen.
Einbaubreiten nach Unterlagen des AG.

In Verkehrsflachen der Bauklasse SV und I.

Einbaudicke = 3,5 cm einschl. eingedriicktem Abstreumaterial
Bindemittel 10/40-65 A mit 3 M.-v.H. viskositatssenkendem Addi-
tiv (z. B. Sasobit 0.4.)

Kalksteinfiiller.

Gussasphalt ohne Verwendung von Asphaltgranulat.

Anteil an natirlichem Aufhellungsgestein: 35 M.-v.H. (grobe Ce-
steinskdrnung)

Leuchtdichtekoeffizient Kategorie D2 (q0 = 0,09).

Grobe Gesteinskérnung, Kategorie SZ 18, PSV mind. 53.
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| Bild 9: umgebauter Fertiger, Beschickung mit Férderbandsatte!

Instandsetzungsarbeiten

Technische Detailbeschreibung zum Kompaktasphalt

Innovativ werden mit einem Einbaufertiger gleichzeitig zwei As-

phaltschichten eingebaut.

Die untere Schicht wird nicht mit Transportfahrzeugen befahren

und sie wird mit hoher Vorverdichtung eingebaut. Die abschlie-

Rende Verdichtung beider Asphaltschichten erfolgt durch Walzen

in einem Arbeitsgang, womit eine innige Verzahnung und ein gu-

ter Schichtenverbund entstehen,

In Bezug auf die Bauarbeiten auf der BAB A 103 sind folgende

weitere technische Vorziige gegeniiber den traditionellen Einbau-

verfahren anzufithren:

> Einsparung von Anspritzmittel im Bereich Binder-/
Deckschicht,

> Einbau auch bei unglinstigeren Witterungsbhedingungen
(bis 0°C) und einhergehende Verldngerung der Einbausaison,

> Halbierung der Dicke der Deckschicht,

o> Verldngerung der verfligharen Verdichtungszeit aufgrund der
Einbautemperaturen,

> Hohere Warmestandfestigkeit gegeniiber konventioneller
Bauweisen und einhergehend weniger ,Spurrinnen’,

> Ausgezeichnete Ebenheit und gleichméfige Schichtstérke der
Deckschicht auf voller

o> Arbeitsbreite sowie gute Profilgenauigkeit aufgrund geringer
Abstande der Einbaubohlen.

Geradtebeschreibung

Grundbreite; 3.000 mm bis 6.000 mm (Variobohle ohne Anbau-
teile), Arbeitsbreite; 9.000 mm bis 13.000 m (starre Bohle),
Lange: 7.821 mm, Breite: 3.000 mm, Hohe: 3.600 mm, Transport-
breite; 3.000 mm, ges. Gewicht: ca.58 t, Arbeitsgeschwindigkeit:
0-30m/min, Transportgeschwindigkeit: 3,80km/h, Kapazitat
Einbaustarke; (max)400 mm, Schneckendurchmesser: 500 mm,
Materialkiibel (Unterbau/VerschleiR) 45t,

Nennleistung @ 1.800pm.
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Der Kompaktasphaltfertiger besteht aus einem Grundgerat und
einem Deckschichtfertigermodul. Das Grundgerat ist ein StraBen-
groBfertiger mit 3 m bis 6 m/9 m Grundbreite und besteht aus:

« 2 Einbaubohlen mit Hochverdichtungstechnik mit bis zu 9 m
breiter nivellierbarer Variobohle und bei gréBeren Breiten mit
einer starren Bohle von 9m bis 13 m und

2 vergréBerten Mischgutkiibeln fiir die Aufnahme von bis
zusammen 45 t.

Asphalteinbau an der BAB A 103

Die Belieferung des Kompaktasphaltfertigers mit Asphaltmisch-
gut erfolgte getrennt nach Asphaltdeck- und Asphaltbinder-
schicht aus zwei Mischwerken.

Die Einbaugeschwindigkeit wurde mit 3m/min bzw. mit ca.
200t/h gewahlt; Einbaubreite 5,35m mit der Grundausriistung
Variobohle (Bild 5).

Die endgiiltige Verdichtung erfolgte mit insgesamt 1 Doppelvib-
rationswalze 3 t zum Andriicken direkt hinter der Bohle und 5 wei-
teren Doppelvibrationswalzen von 6-14t zur Hauptverdichtung.
Zur Absicherung wurde 1 DV 91t als Ersatz bereitgestellt (Bild 3).
Das Abstreuen wurde mit einem Anbaustreuer realisiert.

Zur Tunneldurchfahrt war der Umbau der Gerdtetechnik am
oberen Vorratsbehalter fiir das Deckenmischgut auf Grund der
fehlenden lichten Hohe erforderlich.

Die Durchfahrtshohen von mindestens 4,57 m in Fahrtrichtung
Norden und 4,54m in Fahririchtung Stden unterschritten die
Geratehohe von 4,63 m (Bilder 5, 6 und 10).

AuBerdem wurde zur Tunneldurchfahrt der Transport des Misch-
gutes auf Forderbandsattel, sog. Flow Boys, umgestellt (Bild 9).

Die Fertigstellung fiir den Bauabschnitt von der AS Sachsendamm
bis zur AS SchloBstraBe / Wolfensteindamm ist bis spatestens zum
02.09.2011 vorgesehen.

Die Baukosten betragen ca. 4,5 Mio.€ und werden vom Bund als
Baulasttrager der Bundesautobahnen ibernommen.

Bild 10: Riickbau Aufsatz Férderbehdilter fiir Deckmischgut o
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