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Erneuerung der Schnellfahrbahn
im Opel-Testzentrum Dudenhofen 2012

Stefan Béhm, Martin Drees, Gerhard Faust, Rainer Hart und Markus Limbach

1 Einleitung

Fiir die Entwicklung neuer Kraftfahrzeuge
nutzen die Hersteller in der Regel speziell
fiir diesen Zweck gebaute Versuchsstre-
cken. Dort kénnen Fahrzeuge und Syste-
me ohne Behinderung des Verkehrs und
ohne Beeintrichtigung erprobt werden.
Die Aufgabenstellung ist dabei sehr um-
fangreich: Tests zur Dauerhaltbarkeit von
Karosserie oder Antriebsstrang, die Erpro-
bung neuer Entwicklungen vom Chassis
bis zu Tiirdichtungen oder Cabrio-Ver-
decks und Fahrleistungsmessungen sowie
Bremsversuche gehdren zum Testalltag.
Dazu sind viele unterschiedliche Strecken-
abschnitte erforderlich: Extrem schlechte,
unebene ,Marterstrecken” ebenso wie ein
Hochgeschwindigkeitskurs.

Der Bau solcher Teststrecken erfordert
hiufig spezielle Einbaugerite, Mess- und
Arbeitsverfahren, um die gewilinschten
Profile, Oberflichen und Ebenheiten zu
erzielen.

Opel baute 1919 eine erste cigene Teststre-
cke. Auf dem 1,5 km langen Betonoval in
der Nihe von Risselsheim waren Fahrten
mit maximal 140 km/h méglich. Ein wei-
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teres, groBeres Testgelinde entstand 1951
innerhalb des Riisselsheimer Werksgelédn-
des, doch es wurde sehr schnell zu klein.
1964 begann Opel mit dem Bau eines neu-
en Testgelindes in Rodgau-Dudenhofen,
stidlich von Frankfurt in einem Waldgebiet
gelegen. Rund um das Geldnde entstand
dabei auch ein Hochgeschwindigkeitskurs.
Er wurde 1993 mitsamt Unterbau komplett
erneuert. 2012, also nach 19 Jahren in-
tensiver Nutzung, wurde der Rundkurs er-
neuert und technisch weiterentwickelt. Im
Rahmen dieser Arbeiten wurde die Fahr-
bahn gefriist und eine neue lingsnahtlose,
stark iiberhohte Asphaltdecke eingebaut.
Sie wurde dabei neu profiliert, so dass
heute noch einmal héhere Endgeschwin-
digkeiten realisierbar sind.

2 Die Hochgeschwindigkeitsstrecke
von 1964/65

Das Testzentrum der Adam Opel AG wird
durch eine 4,8 km lange, kreisrunde Hoch-
geschwindigkeitsbahn umschlossen (Bild
1). Die Form der Fahrbahn entspricht ei-
ner unendlichen Geraden. Das bedeutet,

Bild 1: Luftaufnahme des
Testgeldndes der Opel AG
in Rodgau-Dudenhofen,
das von einem kreis-
formigen Rundkurs
umschlossen ist.

auf ihr sind seitenbeschleunigungsireie,
konstante Fahrzustinde und Nonstop-
Fahrten mit definierten Betriebszustinden
moglich.

Dieser Rundkurs hatte zundchst cine Be-
tonfahrbahn mit drei Fahrspuren, parabo-
lisch tiberhoht, mit einer Gesamtbreite von
14 m und einem Radius von 760 m. Die
Querneigung von bis zu 32° ermoglichte
eine maximale seitenbeschleunigungsireie
Geschwindigkeit von 225 km/h. Gleich-
miBig um den Umfang verteilt befanden
sich am Innenrand der Fahrbahn sechs
Brems-Stopp-Stellen fiir Bremsversuche.

3 Erneuerung der Hochgeschwindig-
keitsstrecke und des Unterbaus
1993

Bereits kurz nach der Fertigstellung
zeigten sich im Bereich der Tagesendab-
schnitte Schiden an der Betondecke. In
den Folgejahren kam es gehiuft zu ,Blow
ups*”. Die Ebenheit verschlechterte sich, das
wiederum beeinflusste die Versuchsergeb-
nisse negativ.

Die Schiden wurden hauptsichlich auf
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Oberbau Betonfahrbahn

I Occhschichtd=4 cm  0/11

Binderschicht d=7 cm 0/16

d=22 cm d=22 cm

Tragschichtd=11cm  0/32

HVT d=15 cm HVT d=15 cm

HVT d=15 cm

Binderschicht 7 em

Allgemeiner Aufbau Betonfahrbahn

Bild 2: Aufbau der Fahrbahn nach der Sanierung 1993

ungeniigende Verdichtung des Unterbaus,
mangelhafte Fugenpflege, starken Salz-
einsatz im Winterdienst sowie eine nicht
ordnungsgemiB funktionierende Entwis-
serung am inneren Fahrhahnrand zurtick-
gefiihrt.

1993 wurde daher der Hochgeschwindig-
keitskurs ebenso wie die Entwésserungs-
leitung am Fahrbahninnenrand komplett
erneuert. Dazu wurde in nur 5 Monaten
die alte Betonfahrbahn abgebrochen und
recycelt, der komplette Dammkérper ein-
schlieBlich Unterbau erneuert und eine 15
cm starke hydraulisch verfestigte Trag-
schicht eingebaut. Dabei erhéhte man
auBerdem die maximale Querneigung am
oberen Fahrbahnrand auf 37°. Die drei
duberen Fahrspuren wurden nun in As-
phaltbauweise erstellt, dazu kamen eine
innere Fahrspur fir Bremsversuche und
Langsamfahrten in Betonbauweise und
drei Brems-Stopp-Stellen in Beton. Am
oberen Fahrbahnrand entstand ein War-
tungs- und Wirtschaftsweg und man er-
richtete zwei Schilderbriicken mit Fahrer-
informationssystem sowie eine Fahrbahn-
beleuchtung.

Der Aufbau der Fahrbahnen (Bild 2) er-
folgte nach dem damals giiltigen techni-
schen Regelwerk (ZTV bit-StB 84/90 und
ZTVT-StB 86/90). Fiir die Asphaltdeck-
schicht kam eine besonders standfeste
Rezeptur mit einem Plastomer (Vestoplast)
als Bindemittelzusatz zur Anwendung. Als
Mineralstoffe wurden Basalt- und Diabas-
splitte verwendet.

Bild 4: Das neue Profil
der Hochgeschwindig-
keitsstrecke nach s
Abschluss der Arbeiten mn ket g
weist eine maximale

Querneigung von 40°
am oberen Fahrbahn-
rand auf
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Asphaltfahrbahn Tragschicht 1lcm

Deckschicht 4em — —

Neues Friisprofil

I
Ers e

Reduzierte Tragschichtdicke auf 8 cm

Bild 3: Das neue Profil der Tragschicht wurde von den Kaltfrasen beim Abtrag

der schadhaften Fahrbahn erzeugt

4 Erneuerung der Hochgeschwindig-
keitsstrecke 2012

Ab 2005 traten in vielen Bereichen der
Fahrbahn Risse auf, woraufhin ein Team
des Fachgebiets StraBenwesen der TU
Darmstadt die Strecke untersuchte. Dabei
wurde eine deutliche Verhértung des Bin-
demittels festgestellt. Als Ursache wurde
ein Einfluss des verwendeten Zusatzes dis-
kutiert, letztlich aber nicht weiterverfolgt.
Die Risse in der Fahrbahndecke beschleu-
nigten die Schadensentwicklung, weil
Wasser und Taumittel in die Konstruktion
eindrangen. Zudem begiinstigten die Risse
den Zutritt von Luftsauerstoff, der eben-
falls den Alterungsprozess verstarkte und
den Schichtenverbund reduzierte.

Die Betonfahrbahn und die drei Brems-

Stopp-Stellen zeigten keinerlei Schéaden.

Auch die Fugen einschlieBlich der Fu-

genbidnder waren in einem nahezu neu-

wertigen Zustand. Darum lauteten die

Aufgaben fiir die Erneuerung der Hoch-

geschwindigkeitsstrecke im Jahr 2012:

- Abbau der Fahrbahninstallationen
(Leitplanken, Schilderbriicken usw.) und
sonstiger Einbauten (Messtechnik, Leer-
rohre und andere elektrische Installatio-
nen)

- Frisen und Neuprofilieren der Asphalt-
deck- und -binderschicht der Steilkurve
sowie Friasen der Deckschicht des um-
laufenden Wartungs- und Wirtschafts-
wegs

- Instandsetzung der Tragschicht im Be-

besteh. Fahrbahn kaltfrisen

Frastiefe 0~ 16 cm (mittl. Frastiefe ca. 12 em)
neuer Fahrbahnaufbau:

8 em Binderschicht AC 16 BS

4 ¢m Deckschicht SMA 11§

g
o Anpassung der neuen FB-Decke
& an besteh. Beton-FB
$ Bestandshohen der Beton-FB

reich der rissgeschidigten Stellen

- Einbau einer neuen Asphaltbinder- und
-deckschicht

- Wiedereinbau der Fahrbahninstallati-
onen und Erginzung der Messeinrich-
tungen.

4.1 Neuberechnung und Grundlagen

4.1.1 Kurvenberechnung

Die Adam Opel AG wollte das Profil der
Kurve so verindern, dass eine seitenkraft-
freie Geschwindigkeit von 250 km/h mig-
lich ist. Weil der vorhandene dreilagige
Asphaltaufbau von 1993 in einer Gesamt-
dicke von 22 cm fiir die Belastungen durch
Pkw tberdimensioniert war, beschloss das
Projektteam, der Fahrbahn mithilfe der
Frédsen ein neues, steileres Profil zu verlei-
hen. Dazu frédsten sie im mittleren Bereich
des Querprofils zusitzlich zur Deck- und
Binderschicht auch 3 bis 4 cm der Trag-
schicht ab. AuBerdem wurde die Fahrbahn
im duBeren Drittel tiberprofiliert (Bild 3).
Dadurch erhohte sich die maximale Quer-
neigung am oberen Fahrbahnrand von 37
aul 40° (Bild 4).

4.1.2 Planung, Ausschreibung und Vergabe

Fahrten auf der Schnellfahrbahn sind
Bestandteil fast aller Priifprogramme im
Testzentrum Dudenhofen. Deshalb ist die
Strecke stark frequentiert, sodass eine ex-
trem kurze Bauzeit angestrebt wurde. Eine
halbseitige Bauweise kam nicht infrage,
da immer der komplette Kreisring bendtigt
wird. Letztlich wurde die Baumafinahme
fiir die Zeit von Mitte Januar bis Ende Juni
2012 terminiert.

Fiir den Asphalteinbau war ein erfahrenes
Einbauteam mit Spezialfertiger und Son-
derwalzen unerlisslich. Das Einbaugeriit
musste drei Fahrspuren mit parabolischem
Querschnitt ohne Knicke in den Fahrspu-
ren in ecinem Arbeitsgang ohne Lings-
ndhte herstellen. Die SMB Construction
International GmbH, eine gemeinsame
Tochterfirma der Strabag International
GmbH und der Firmengruppe Max Bogl,
erhielt den Zuschlag fiir das Projekt als
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Bild 5: Die Kaltfrase
arbeitete horizontal
und verlud das an-
fallende Frasgut iiber
das Ladeband direkt
auf die Lkws

Bild 7: Die
Ausbesserungsarbeiten
an der Tragschicht
erfolgten manuell

Generalunternehmer. Das Unternehmen ist
die einzige Firma weltweit, die iiber ent-
sprechende Maschinen und Erfahrung ver-
fiigt. Fiir die Qualitédtsiiberwachung waren
die Versuchsanstalt fiir StraBenwesen der
TU Darmstadt und das Ingenieurbiiro Hart
Consult International GmbH unter der Lei-
tung von Dr. Rainer Hart verantwortlich.

4.2 Bauausfiihrung

4.2.1 Frasarbeiten

Nach der Demontage der Leitplanken trug
eine Kaltfrdse mit 1 m Frisbreite die As-
phaltdeck- und -binderschicht sowie Teile
der Asphalttragschicht auf der kompletten
Hochgeschwindigkeitsstrecke ab - das ent-
spricht etwa 57.750 m2. Die mittlere Fris-
tiefe betrug dabei ca. 12 cm. Gefrédst wurde
entgegen dem Uhrzeigersinn (Bilder 5 und
6). Zur Vorprofilierung der neuen Quernei-
gung sowie zur Einhaltung der Mindestdi-
cke der verbleibenden Tragschicht wurden
die Fristiefen abschnittsweise vorgegeben
und unmittelbar hinter der Frise kontrol-
liert. AbschlieBend erfolgte die Reinigung
der Frisfliche per Hochdruckwasserstrahl
und Rotationsbesen,

4.2.2 Ausbesserung der Tragschicht

Nachdem die Tragschicht freigelegt war,
erfolgten die Ausbesserungs- und Repa-
raturarbeiten iiberwiegend in Handarbeit
(Bild 7). Die schadhaften, nicht tragfi-
higen Bereiche der Tragschicht wurden
gefrist, nicht festhaftende oder lockere
Schichten geldst, ausgerdumt und gerei-
nigt. Die neue Tragschicht wurde in diesen
Bereichen manuell eingebaut. AuBerdem
wurden Risse aufgeweitet, gereinigt und
vergossen.

4.2.3 Asphalteinbau

Der Einbau der Asphaltschichten erfolg-
te tiglich zwischen 6:30 und 20:00 Uhr;
dazu wurde der Fertiger ab ca. 5:00 Uhr

Bild 6: Um in der geneigten Bahn friasen zu kénnen,
wurde die Maschine bei Querneigungen iber 9° von
einem Windenwagen gehalten

Bild 8: Die Verzahnung der verschiedenen Schichten
soll verhindern, dass durch die Flanken der Binder-
und Deckschicht Wasser eindringen kann

vorbereitet. Pro Einbautag konnten etwa
600 m Asphaltschicht eingebaut werden.
Die Tagesnihte der Deckschicht wurden
immer versetzt zur Tagesnaht der Binder-
schicht ausgebildet.

Besonderes Augenmerk legte das Projekt-
team auf die Ausbildung des oberen Fahr-
bahnrands. Eine Verzahnung der verschie-
denen Schichten (Bild 8) soll verhindern,
dass durch die Flanken der Binder- und
Deckschicht Wasser eindringen kann.

4.2.4 Sonderfertiger und -walzen
fiir den Einbau

Der geforderte langsnahtfreie Einbau der
Asphaltfahrbahn mit parabolischem Quer-
schnitt erfolgte mit dem Brickenfertiger
von SMB Construction (Bild 9). Er wurde
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Bild 9: Der Briickenfertiger baut den Asphalt mit einer elektrisch beheizten Bohle ein. Sie besteht aus 17

einzelnen Kérpern, die mit dem durchgehenden Bohlenblech verbunden sind. Insgesamt 17 Hydraulikzylinder

steuern dabei die Verformung der Bohle

speziell fiir den Bau von Rundkursen mit
gekriimmten und iiberh6hten Fahrbahnen
bei verdnderlichen Radien konstruiert. Das
Mischgut gelangt vom Lkw iiber einen
selbstfahrenden Beschicker und regelba-
re Dosierschnecken auf ein Kratzerband.
Dann wird das Mischgut zwischen die
Fahrwerke transportiert und iiber eine
Paddelkette gleichmiBig vor der Einbau-
bohle verteilt.

Eine Steuerung im Fertiger sorgt fir die
korrekte Position der Bohlenelemente. Be-
rithrungslos arbeitende, induktive Senso-
ren nehmen die Lage und Hohe an eigens
dafiir aufgebauten Referenzschienen ab
(Bild 10). Die rechnergesteuerten Hydrau-
likzylinder verformen dann die Einbau-

bohle so, dass die eingebaute Schicht an
jeder Stelle der Raumkurve die Solllage
erreicht. Sie wurde vorab exakt ermittelt
und als digitales Gelindemodell in der
Software des Fertigers hinterlegt. Parallel
itberwacht ein Neigungsregler die Schrig-
stellung des Briickentrigers. Wihrend des
Einbaus kontrollierte und protokollierte
ein Vermessungstrupp kontinuierlich die
eingebaute Schicht.

Fiir die Verdichtung waren Doppel-Vib-
rationswalzen mit speziell gekrimmten
Bandagen im Einsatz. Zwei Walzen im
oberen, steilen Bereich wurden auBerdem
von je einem mitfahrenden Windenwagen
gefiihrt (Bild 11). Die Walze im flacheren
Fahrbahnabschnitt arbeitete ohne Win-

Bild 11: Um Walzspuren zu vermeiden, durften die Bandagenrander keinesfalls in den frisch verdichteten

Asphalt eindriicken. Aus diesem Grund wurden die oberen Walzen mit einer Neigungssteuerung ausgeriistet.
Ein Rechner in den Windenwagen steuerte den in der Hohe variablen Haltepunkt so, dass die Walzen immer
orthogonal zur Oberflache fuhren

Straf3e und Autobahn 11.2014

Bild 10: Die Referenzschiene fiir den Fertiger wurde
millimetergenau eingemessen und regelmaBig
kontrolliert. Sie besteht aus 12 m langen Stahl-
U-Profilen, die liber Laschen so miteinander
verbunden waren, dass die Kriimmung erhalten
blieb und temperaturbedingte Lingendnderungen
ausgeglichen wurden

denwagen. Der Einsatz der an einer Winde
gefiihrten Walze bedingt ein erhebliches
Zeitfenster zwischen Einbau und erstem
Walzeneinsatz von ca. 15 Minuten. Da-
durch kann bei unginstigen Witterungs-
bedingungen (niedriger AuBentemperatur
oder starker Wind) die Erzielung des an-
gestrebten Verdichtungsgrads problema-
tisch werden. Verschirft wird das Problem
aufgrund der starken Neigung im obersten
Einbaubereich, weil die Walzen zwangs-
ldufig geringere Normalkrifte und damit
eine geringere Verdichtungswirkung ent-
wickeln.

4.3 Asphalttechnologie

4.3.1 Zusammensetzung des Asphalts

Der Bauherr forderte einen langlebigen
Asphaltoberbau mit homogener Oberfli-
che. Der Einbau in Steillage setzte dariiber
hinaus eine ausreichende Standfestigkeit
des Asphalts im heiflen, unverdichteten
Zustand und eine geringe Entmischungs-
neigung voraus.

Als Baustoff fiir die Binderschicht und die
Reparaturen der Tragschicht diente ein
Asphaltbeton AC 16 BS mit einem Hohl-
raumgehalt von nur 4 Vol.-%. Weil durch
die geringe Gaswegsamkeit der natiirliche
Alterungsprozess des Bitumens infolge
von Oxidationsprozessen gehemmt wird,
soll das Mischgut besonders langlebig
sein. Kalkhydrat als Fullerkomponente
versteifte das Mischgut im heiBen Zu-
stand und hat positiven Einfluss auf die
Verwitterungsbestindigkeit der Asphalt-
schichten. Fur die Deckschicht wurde ein
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modifizierter Splittmastixasphalt SMA 11
S verwendet, der hohlraumarm und mit
geringer Entmischungsneigung zusam-
mengesetzt wurde. Als Bindemittel diente
ein hoch modifiziertes Sonderbitumen,
das als Polymerkomponente neben SBS-
Elastomeren auch Plastomere enthielt, um
eine bessere Verdichtbarkeit bei niedrigen
Temperaturen zu erzielen. Zur Erhéhung
der Affinitit des Bindemittels zum Ge-
stein wurden Zusitze tber die Faser bei-
gemischt.

Die Anforderungen an die Gesteinskérnun-
gen wurden gegeniiber dem Regelwerk
hinsichtlich Polierresistenz, Kornform,
Schlagbestindigkeit und zulissiger Uber-
und Unterkornanteile erhéht. Der Bauver-
trag schrankte auBerdem die in den ZTV-
Asphalt fiir den Stralenbau vorgesehenen
Toleranzen drastisch ein - sie wurden fiir
die meisten Parameter halbiert. Weitere Pa-
rameter wie der Hohlraumausfillungsgrad
wurden in den Anforderungskatalog auf-
genommen und mit Toleranzen versehen.
Die hohen Anforderungen hielten einige
Lieferanten nicht fiir realisierbar und gaben
deshalb kein Angebot ab. Tabelle 1 zeigt
einige Details der Asphaltspezifikation.

4.3.2 Qualitatssicherung

Die Teststrecke fungiert bei der Fahrzeu-
gentwicklung als Messsystem, dessen Ge-
brauchseigenschaften auch nach Jahren
intensiver Nutzung gleich bleiben miissen.
Daraus ergeben sich Qualitidtsanspriiche,
die zum Teil weit liber die normalen Kon-
trollen im StraBenbau hinausgehen. Ins-
besondere erfordert die starke Neigung der
Fahrbahn eine konstante Asphaltbeschaf-
fenheit. Wegen der, im Vergleich zum {ib-
lichen Verkehrswegebau, deutlich héheren
Kosten ist auBerdem das Versagensrisiko
zu minimieren. Vor diesem Hintergrund
wurde eine baubegleitende Eigen- und
Fremdiiberwachung mit Baustellenlabor
installiert. Die Aufgaben der Qualitétssi-
cherung umfassten im Wesentlichen:

1. Vorbereitende MaBnahmen (Eigen- und
Fremdiiberwachung in Abstimmung)
Erkundung geeigneter Vorkommen und
Lieferanten fiir die Gesteinskérnungen,
Bemusterung relevanter Steinbriiche,
Festlegung der Gewinnungsbereiche,
Bemusterung und Optimierung der Ge-
steinsaufbereitung, Ermittlung geeigne-
ter Bindemittel, Inspektion verschiedener
Asphaltmischanlagen, Auswahl einer ge-
eigneten standortnahen Anlage und Ver-
gleichsanalysen der Eigen- und Fremd-
tiberwachung

Tabelle 1: Spezifikation der Deck- und Binderschicht

Binderschicht Deckschicht

Asphaltsorte AC 16 BS SMA 11§
Bitumen 70/100 Olexobit SMA; PmB 40/100-65 A
Erweichungspunkt 47,6 °C 71,6 °C
Ring und Kugel
Nadelpenetration 81 (1/10 mm) 50 (1/10 mm) =3
Zusatzstoffe Kalkhydrat
Hohlraumgehalt 4 Vol.-0 2,2 Vol.t g
Technische Spezifikationen | TL Asphalt-StB 07, ZTV Asphalt-StB 07 und zusitzliche

technische Anforderungen (FGSV Verlag, Kéln)

2. Optimierung der Mischgutzusammen-
setzung

Umfangreiche Erstpriifung inkl. Variati-
on der Bindemittelgehalte, Nachweis des
Kélteverhaltens und der Wasserempfind-
lichkeit, Kalibrierung der Mischanlage,
Probemischungen, Erprobung der Misch-
gutzusammensetzung und des Verdich-
tungsregimes in Probefeldern und Festle-
gung einer Ausfiihrungsrezeptur

3. Baubegleitende Qualititskontrolle

Zerstorungsfreie Dichtemessungen zur
Abschiatzung des Verdichtungserfolgs
wihrend des Einbaus, d. h. im heiBen Zu-
stand, Asphaltanalysen mit Vorlage der
Ergebnisse in 2 bis 4 h, so dass umgehende
Korrekturen méglich waren, tigliche Pri-

Bild 12: Die Stahl-
schutzplanken an

der Oberkante der
Steilkurve: vorher als
einfache Leitplanke
(links), nun in doppelter
Ausflihrung mit EDSP

fung der in der Mischanlage abgesiebten
Kdrnungen inklusive méglicher Anpas-
sung des Rezepts, Bitumenanalysen und
Kontrolle der Verdichtung der eingebauten
Schichten an Asphaltbohrkernen.

4.4 Messtechnik und Schutzeinrichtungen

In die neue Fahrbahndecke wurden Sen-
soren eingearbeitet, die permanent Mess-
werte zu Temperatur und Feuchtigkeit
des Belags liefern, damit diese sowohl
in den Testergebnissen als auch fiir die
Ermittlung der Fahrbahnbeschaffenheit
beriicksichtigt werden kénnen. Auch die
neue Schutzplanke am oberen Fahrbahn-
rand wurde .elektrifiziert*: Sie wurde
mit Signalgebern bestiickt, die bei einem
Anprall die Fahrer auf der Strecke infor-
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Bild 13: Reifenstapel und Fangzaune sorgen fiir die Sicherheit der Fahrer und
des Personals, das sich wihrend der Tests entlang der Strecke aufhilt

mieren kdnnen. Des Weiteren wurden am
FahrbahnauBenrand der Steilkurve Dis-
tanzschutzplanken in Sonderanfertigung
(EDSP, 2-fach {bereinander; Bild 12) mit
Unterfahrschutz ausgefiihrt. Alle Einzel-
teile der Schutzplanken unterliegen beson-
deren Anforderungen, die sich wesentlich
von den handelsiiblichen Schutzplanken
im &éffentlichen Straflenbau unterscheiden.
Die Griindung der Holme unmittelbar im
bautechnisch schwierigen Bereich des
Ubergangs von der gekrimmten Fliche
der Schnellbahnkurve zum horizontalen
Wartungs- und Wirtschaftsweg erforderte
eine besondere Konstruktion. Deshalb ste-
hen die neuen Schutzplanken rechtwinklig
zur Fahrbahn mit ca. 20 bis 30 cm Uber-
stand von der Kronenkante zur Fahrbahn
(Bild 12). Bei einem méglichen Anprall
soll die Konstruktion an Sollbruchstel-
len ausweichen, um Zerstérungen in dem
empfindlichen Griindungshorizont zu ver-
meiden. Darum wurden die Schutzplanken
als Zugband ausgebildet. Auch Tempera-
tur- und Lingeninderungen werden durch

DilatationsstéBe in Sonderausfithrung
aufgenommen und nicht in den Baugrund
abgegeben.

Zur Erhéhung der Sicherheit wurden am
Innenrand der Schnellfahrbahn Schutz-
planken kombiniert mit Reifenstapeln und
in Teilbereichen mit Fangziunen aufge-
baut, in Anlehnung an die Sicherheits-
einrichtungen an Formel-1-Rennstrecken
(Bild 13).

5 Zusammenfassung

Die beschriebenen Arbeiten konnten in
nur 5 Monaten ausgefiihrt werden. Kon-
zipiert und gebaut wurde dabei nach dem
allgemeinen technischen Regelwerk, al-
lerdings mit Sondermaschinen und we-
sentlich hoheren Anforderungen an die
MaBhaltigkeit und Rezepttreue. Immerhin
handelt es sich um eine dreidimensionale
Struktur mit einer extremen Querneigung
bis 79 % und einer Lingsneigung von
0 % auf der gesamten Strecke. Die auf-
wendige Qualititsiiberwachung und

Korrektur:

Im Beitrag ,AL Sp-Beton - Priizision des Priifverfahrens” (StraBe und Autobahn |
10/14, Seite 790 - 798) von Dr.-Ing. Frank Weise et al. wurden die folgenden Formeln

versehentlich falsch abgedruckt:

Gleichung Nr. alt

Bl
1
= |
b
a =
X

(3)

S
(6) kj=—
5

Weiterhin muss es auf Seite 796, 2. Absatz (1. Satz nach der Gleichung (11)), richtig

heiflen:

Die Priifstellenvarianz s;2 gemiB Gleichung (12) wird wesentlich vom 1. Summanden
der Gleichung 13 bestimmt - umso mehr, je groBer n ist.
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Bild 14: Nach der Sanierung: Die Testfahrer bei Opel sind hoch zufrieden mit der
Qualitdt der neuen Fahrbahn

-steuerung zeigte dabei, dass es durchaus
moglich ist, die Toleranzen der Mischgut-
zusammensetzung gegeniber den Vor-
gaben des Regelwerks (TL Asphalt-StB)
drastisch herabzusetzen. Bei zahlreichen
Parametern wurden selbst die sehr engen
Vorgaben noch weit unterschritten.

Viele Probleme mussten kurzfristig vor Ort
gelost werden. Dabei konnte selten auf Er-
fahrungen von vergleichbaren Bauwerken
zuriickgegriffen werden, so dass eine enge
Zusammenarbeit aller Teammitglieder
oberstes Gebot war. Nur so war es mog-
lich, den engen Terminplan ohne Abstri-
che an der Qualitit einzuhalten. Dass dies
gelungen ist, bestitigen die Nutzer der
neuen Fahrbahn, die Testfahrer des Test-
zentrums Dudenhofen (Bild 14), sowie die
Facharbeits- und Messgruppen des Tech-
nischen Entwicklungszentrums der Adam
Opel AG aus Risselsheim.
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