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Gesprach mit BASt-Prasident Stefan Strick

Sind Sie zufrieden, dass die Pla-
nungs- und Bauzeit des duraBASt
beendet ist?

Far eine wissenschaftliche For-
schungseinrichtung stellt die Herstel-
lung dieses Areals mit all den einma-
ligen Anforderungen eine géanzlich
neue Herausforderung dar. Ohne
unsere Kolleginnen und Kollegen
vom Landesbetrieb StraBenbau und
die UnterstUtzung aus der Abteilung
StraBenbau des BMVI hatten wir die
Aufgabe kaum bewaltigen kdnnen.
Leider hat der Prozess langer ge-
dauert als geplant, dennoch konnten
wir bereits vier Forschungsvorhaben
wahrend der Bauphase an den Start
bringen. Ab Oktober 2017 werden wir
dann endlich die lange Liste von Pro-
jekten, die auf uns warten, mit ganzer
Kraft angehen kénnen.

Warum ist das duraBASt fir die BASt
derart wichtig?

Das duraBASt ist ein Flaggschiff in der
europaischen StraBenbauforschung.
Um nicht allein auf Laborversuche an-
gewiesen zu sein, ist die Forschung
unter nahezu realen Bedingungen
unverzichtbar. Nur so kdnnen wir un-
serer Aufgabe nachkommen, einen
StraBenaufbau und StraBenbaumate-
rialien zu entwickeln, die den Erwar-
tungen der Nutzer entsprechen und
den Herausforderungen der Zukunft
standhalten.

Welchen Stellenwert hat das duraBASt
fur die ,StraBe im 21. Jahrhundert™?

Das Rahmenforschungsprogramm
von BMVI und BASt fur eine zukunfts-
fahige StraBe lasst sich nur umset-
zen, wenn sowohl Wissenschaft als
auch Industrie die Moglichkeit haben,
innovative Ideen zu testen. Diese Vo-
raussetzung wird durch das dura-
BASt geschaffen. Zudem besteht die
Maoglichkeit, auf abnutzungsfreien
Referenzstrecken Messsysteme zu
kalibrieren und zu bewerten.

Welche Entwicklungsperspektiven
sehen Sie fir das duraBASt?

Im Rahmen einer zukunftigen Mo-
bilitatsstrategie kann die StraBe der
Zukunft die Rolle eines Innovations-
motors Ubernehmen. Unser neues
Demonstrations-, Untersuchungs-

und Referenzareal bietet Forschung
und Industrie das Potenzial, diesem
Anspruch auch unter veranderten
Randbedingungen gerecht werden
zu kénnen (www.durabast.de).

Sonderausgabe duraBASt

StraBenbauforschung im
neuen MaBstab

Eine Versuchseinrichtung wie das
duraBASt ist eine wichtige Investiti-
on und ein bedeutsames Engage-
ment, um sich auf die Zukunft der
StraBenbauforschung auszurichten.
Die essentiellen Fragen, die es zeit-
nah zu beantworten gilt, erfordern
Instrumentarien, mit denen maglichst
schnell und praxisgerecht Ergebnis-
se und Fortschritte erzielt werden
koénnen.

Das duraBASt ist somit ein wesentli-
cher Baustein, der im Entwicklungs-
prozess von neuen Produkten wich-
tige Beitrage liefern wird: Jede neue
Baustoffzusammensetzung oder
Bauweise und fast jede andere Neu-
erung, die wir in den StraBenbau ein-
bringen wollen, leiten wir bislang und
zukunftig aufgrund von theoretischen
Uberlegungen her und verifizieren
anschlieBend anhand von Testreihen
im Labor, ob sich die aufgestellten
Hypothesen in der Praxis bestatigen.
Das duraBASt gibt uns nunmehr die
Maoglichkeit, die sich im Labor als
positiv dargestellten Entwicklungen
groBmaBstablich — das heiBt unter
Einsatz der beim Bau von StraBen er-
forderlichen Maschinen und Prozes-
se — umzusetzen, ohne dabei in den
Verkehr eingreifen zu mussen. Wir
sind somit in der Lage, Sensoren in
die Bauwerke einzubringen und Mes-
sungen zu praktisch jedem Zeitpunkt
der Untersuchungen durchzufthren.

Wir erwarten dadurch eine Vereinfa-
chung und damit verbunden wiede-
rum eine Verklrzung des erforderli-
chen Prozesses zur Einfuhrung von
Innovationen im StraBenbau.

Prof. Dr. Ulf Zander
Abteilungsleiter StraBenbautechnik




Bau des duraBASt

Der lang verfolgte Wunsch der BASt,
ein neues groBflachiges Versuchsge-
lande zu schaffen, wurde im Verlauf
des Jahres 2013 konkret: Zusammen
mit dem BMVI und dem Landesbe-
trieb StraBenbau Nordrhein-Westfalen
(StraBen.NRW) wurde der Entschluss
gefasst, ein Areal zu errichten, auf
dem eine Referenzstrecke fur die
StraBenzustandserfassung (ZEB) und
verschiedene Versuchsflachen  fur
die Untersuchung neuer Ideen im
StraBenbau realisiert werden sollten.
Eine bisher ungenutzte Flache im Au-
tobahnkreuz Koln-Ost (A3/A4) erwies
sich als geeigneter Standort.

Die Realisierung wurde im Juli 2015
angegangen. Aufgrund anderweiti-
ger, zwischenzeitlich verworfener Nut-
zungskonzepte fur das ausgewahlte
Areal mussten ausgedehnte Erkun-
dungen durchgefuhrt, Bauwerke und
Leitungen an die neuen Bedurfnis-
se angepasst und das Gelande mit
Dammschuttungen und Stltzwanden
neu modelliert werden, bevor mit
der eigentlichen Errichtung der Ver-
suchseinrichtung begonnen werden
konnte. Diese selbst wiederum stellte
hochste Anforderungen an die aus-

fihrenden Baufirmen und die von ih-
nen zu liefernde Ausfihrungsqualitat.

So waren insbesondere an den Refe-
renzstrecken Quer- und Langsneigun-
gen zu verwirklichen, die die Maschi-
nentechnik und den Ideenreichtum der
Beschaftigten herausforderten und die
mit wiederholten 3D-Lasermessungen
abzunehmen waren. Die im zentralen
Bereich eingerichteten Flachen von
insgesamt 4.300 Quadratmetern fur
Demonstratoren und Untersuchungs-
einbauten wurden mit verschieden-
artiger Sensorik ausgestattet, deren
Daten Uber weitreichende Kabelkana-
le von den Arbeitsplatzen im zentral
gelegenen Betriebsgebaude abgeru-
fen werden kénnen.

Zwischen allen Versuchseinrichtun-
gen wurden Nebenflachen zum Par-
ken, Beschleunigen und Verzdgern
vor und nach Messfahrten auf den
verschiedenen Abschnitten  sowie
Fahrzeugrickhaltesysteme aus Stahl
und Beton zum Schutz der dort Ta-
tigen vorgesehen. AbschlieBend
wurde das Areal an das offentliche
Strom-, Wasser- und Telekommunika-
tionsnetz angeschlossen sowie das
Areal eingefriedet.

Untersuchungen

und Projekte

HEALROAD: Induction heating asphalt mixes to increase road durability and reduce
maintenance costs and disruptions

Das Projekt HEALROAD soll dazu
beitragen, die Nutzungsdauer der As-
phaltdeckschicht zu verlangern. Erfor-
derliche Erhaltungsarbeiten der Deck-
sicht — und damit Behinderungen des
Verkehrs — kénnen dadurch reduziert
werden. Die Instandsetzungsmafnah-
men werden dabei so eingesetzt, dass
nur eine minimale Beeintrdchtigung
auf den Verkehrswegen erfolgt.

Neben den konventionellen Asphalt-
bestandteilen — Fuller, Gesteine und
Bitumen - beinhaltet die spezielle
Rezeptur kleine magnetische Be-
standteile.  Mit  Induktionsenergie
werden diese schlagartig erwarmt,
wodurch die Viskositat des umlie-
genden Bitumens reduziert wird.
Hierdurch sollen sich kleinste Ris-
se im Bitumenfilm zwischen den
Gesteinskornern schlieBen und ein
Kornausbruch verhindert werden. Die
selbstheilende Wirkung von Asphalt
wird somit unterstitzt. Nach umfang-

reichen Laboruntersuchungen wird
der Selbstheilungseffekt auf dem
duraBASt an einer mit herkémmlicher
Einbautechnologie hergestellten Test-
strecke im MafBstab 1:1 im Praxisein-
satz erprobt. Mit dem MLS30 der
BASt erfolgt die realitatsnahe Belas-
tung der Strecke und so zeitnah eine
Bewertung der Deckschicht.

Intelligente Briicke: Umsetzung von Teilaspekten bei

Bestandsbauwerken

Bei der Intelligenten Brucke handelt
es sich um ein System bestehend aus
modular anpassbaren Bausteinen zur
Erfassung und ganzheitlichen Bewer-
tung von relevanten Informationen
Uber Einwirkungs- und Widerstands-
veranderungen in Echtzeit. Hierfar
erforderliche innovative Sensorik zur
Erfassung von Tragfahigkeit und Dau-
erhaftigkeit — Korrosion, Feuchte und

Temperatur — ist an der duraBASt-
Bricke im Bereich der Bruckentafel
und der Bruckenkappen eingebaut.
Die Untersuchungen erganzen For-
schungsprojekte der BASt zur Da-
tenerfassung mithilfe von Sensorsys-
temen (bauteilintegrierte Sensoren
sowie drahtlose Sensorik), Datenana-
lyse sowie Bewertung des Bricken-
zustands. Im Zuge einer grundhaften



Instandsetzung der duraBASt-Briicke
mit Erneuerung des Fahrbahnbelags,
der Kappen und des Fahrbahnuber-
gangs, wurde innovative Sensorik zur
Erfassung von Tragfahigkeits- und
Dauerhaftigkeitsparametern  unmit-
telbar in die relevanten Bauteile ein-
gebaut. Die Datenubertragung wird
online in die BASt erfolgen, eine Visu-

alisierung der Mess- und Analyseer-
gebnisse ist vorgesehen. Der Zugang
zum Bauwerk ist ohne Einschran-
kungen des Verkehrs maglich. Damit
kann die Brucke auch zu spéateren
Zeitpunkten erganzend instrumen-
tiert werden. Die instrumentierte Bru-
cke dient zur Erfahrungssammliung
bei der Umsetzung der vorliegenden

Konzepte fur die Intelligenten Brucke.
Ein weiterer wichtiger Punkt ist die
Beurteilung von Dauerhaftigkeit und
Langzeitstabilitdét der eingebauten
Messtechnik unter realen Bedingun-
gen. Das Vorhaben ist ein wichtiger
Schritt im Hinblick auf die Realisierung
des Forschungsrahmenprogramms
»otraBe im 21. Jahrhundert®.

HESTER: Hybrides Ertiichtigungssystem fiir die StraBenerhaltung

Neue Werkstoffe tragen dazu bei,
BaumaBnahmen mit dem Ziel einer
langlebigen und bestandigen Kon-
struktion energie- und ressourcen-
effizient durchzufUhren und somit eine
nachhaltige Mobilitat zu unterstutzen.
Um die VerfUgbarkeit von StraBen si-
cherzustellen, werden kunftig Erttch-
tigungs- und Instandsetzungssyste-
me mit kurzen Bauzeiten und hoher
Dauerhattigkeit bendtigt. Im Projekt
HESTER werden Betonfertigteile flr
die Instandsetzung von urbanen Ver-

kehrsflachen, beispielsweise fur Bus-
haltestellen, Kreuzungen und Kreis-
verkehre, modelliert und entwickelt.

Mit dem auf dem duraBASt hergestell-
ten Fertigteildemonstrator soll insbe-
sondere die Querkraftibertragung
unterschiedlicher Kopplungssysteme
untersucht werden. Hierzu ist unter
anderem eine definierte mechanische
Beanspruchung durch Simulation von
Raduberrollungen mit dem MLS30
der BASt im Fugenbereich sowie die
messtechnische Ermittlung der Trag-

fahigkeit vorgesehen. Der Demon-
strator dient neben der Beurteilung
der baupraktischen Realisierbarkeit
vor allem der Analyse und Erprobung
innovativer Kopplungssysteme.
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Nutzung solarer Energie und Temperierung von Stra3en

Die Leistungsfahigkeit einer StraBe
wird deutlich durch klimatische Ein-
wirkungen beeinflusst. Zum einen be-
eintrachtigen die Wintermonate durch
Eis- und Schneeglatte die Verkehrs-
sicherheit, zum anderen wird die Le-
benszeit einer StraBenbefestigung
im  Winter

durch Kalteeinwirkung

und Hitzeeinwirkung im Sommer ge-
mindert. Die Temperierung der Stra-
Benbefestigung ist eine Mdéglichkeit,
den Einflissen dieser Einwirkungen
entgegenzuwirken. Dabei kann ins-
besondere im Sommer die StraBen-
befestigung auch als Energiequelle
genutzt werden.

Im Rahmen des Projektes SEDa ,Un-
tersuchung multifunktionaler StraBen-
baumaterialien und Verbundwerkstof-
fe zur Nutzung solarer Energie und
Verbesserung der Dauerhaftigkeit*
wird das Verstromungspotenzial der
in der StraBe durch Sonneneinstrah-

lung gespeicherten thermischen
Energie untersucht. Ziel ist die Bereit-
stellung neuartiger Kollektorvarianten
als Erganzung zu bisher verwende-
ten Kollektorsystemen mit einfachen
Rohrleitungen. Die entzogene Ener-
gie soll dabei priméar in Form von
elektrischer Energie zur Verfugung
gestellt werden.

Zusatzlich wird eine temperierte Stra-
Be als Demonstrator aufgebaut, an
dem die Wirkungsweise unterschied-
licher Systeme Uber Rohrleitungen
und durchstréomte Zwischenschich-
ten aufgezeigt wird.

Referenzstrecken

Deutschland hat eines der dichtesten
StraBeninfrastrukturnetze in Europa:
circa 13.000 km Bundesautobahnen
und rund 38.000 km BundesstraB3en.

Um die Verkehrssicherheit und die
Leistungsfahigkeit dauerhaft auf-
rechtzuerhalten, mussen die Fahr-
bahnoberflachen griffig, eben, leise
und dauerhaft sein. Messfahrzeuge
erfassen im Rahmen der Zustand-
serfassung und -bewertung (ZEB)
alle vier Jahre schnellfahrend den Zu-
stand der Fahrbahnoberflachen des
BundesfernstraBennetzes — eine we-
sentliche Grundlage fur die bundes-
weite Erhaltungsplanung.

FUrdie Qualitatssicherung und Weiter-
entwicklung dieser Messsysteme die-
nen auf dem duraBASt Referenzstre-
cken mit definierten und dauerhaften
Merkmalen. Darlber hinaus kann hier
die wissenschaftliche Erforschung
neuer Parameter zur Beschreibung

des Oberflachenzustandes erfolgen.
Neben einer Langsebenheitsstrecke
befinden sich auf dem Areal eine
Wankstrecke fur die Querebenheit,
eine Griffigkeitsstrecke, eine Strecke
mit Substanzmerkmalen (Oberflache)
sowie eine Texturstrecke.

Referenzstrecken: 1 Ldngsebenheit, 2 Querebenh
merkmale (Oberflache), 5 Textur



duraBASt im
internationalen Kontext

Forschungsprojekte folgen in der
Regel einem festen Ablauf: Von der
Idee Uber die Entwicklung und Un-
tersuchung unter Laborbedingungen
werden Prototypen entwickelt, die
anschlieBend groBmaBstablich unter
Einsatzbedingungen getestet wer-
den, um Umsetzungsrisiken zu mi-
nimieren. Bei positiven Ergebnissen
erfolgt dann ein Nachweis der Funk-
tionstuchtigkeit unter realen Verkehrs-
bedingungen. Von verschiedenen
europaischen und internationalen
Institutionen — beispielsweise Euro-
paische Kommission (EC), Confe-
rence of European Directors of Roads
(CEDR), Forum of European National
Highway Laboratories (FEHRL) —wur-
de identifiziert, dass haufig ein Grund
fur die nicht zeitgerechte Implemen-
tierung von Forschungsergebnissen
Verzdgerungen bei der groBmaBstab-
lichen Untersuchung zur Bewertung
der Praxistauglichkeit sind.

Das duraBASt kann diese Verbin-
dungsfunktion zur Erhéhung des
Technology Readiness Levels (TRL)
verfolgenswerter Innovationen erful-
len. In Verbindung mit dem neuen
sImplementation Framework® von
CEDR ist ein erster Einsatz im Call
2017 ,New Materials and Tech-
niques” geplant. Auch fur die von
den FEHRL-Mitgliedern finanzierten
.,FEHRL self-funded projects® steht
das duraBASt zur Verfligung. Zudem
kénnen die Demonstrations- und Un-
tersuchungsflachen auch fur bilatera-
le Kooperationen mit europaischen
Nachbarlandern und fur EC-finanzier-
te Projekte genutzt werden.

Ulla Blume, Referentin fir
internationale Forschungsaufgaben
im StraBenbau
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Stabsstellen

Forschungscontrolling und

Presse und Offentlichkeitsarbeit
Postfach 10 01 50

51401 Bergisch Gladbach [m] [=]
Telefon 02204 43-0 ¥
E-Mail info@bast.de

Internet www. bast.de [w]

Bildnachweis:
Alle Fotos Bundesanstalt fir StraBen-
wesen und wie ausgewiesen.

Oktober 2017

duraBASt-Eroffnung am 18. Oktober 2017

BASt-Préasident Stefan Strick; Dr. Hendrik Schulte, Staatssekretar im Ministerium fiir
Verkehr des Landes NRW; Christian Weibrecht, Unterabteilungsleiter ,StraBenbau-
politik, StraBenplanung, StraBenrecht” im BMVI und Elfriede Sauerwein-Braksiek,
Direktorin des Landesbetriebs StraBen.NRW, (von links) erdffneten das duraBASt

Vor mehr als 130 nationalen und in-
ternationalen Gasten aus Forschung,
Politik, Verwaltung, Hochschulen und
Industrie wurde das duraBASt am
18. Oktober 2017 feierlich er6ffnet.

,Ziel des duraBASt ist es, Innovati-
onen deutlich schneller als bisher in
die Baupraxis UberfUhren zu kénnen.
Damit erreichen wir einerseits eine
nachhaltige Anpassung der StraB3en-
infrastruktur an zukUnftige Herausfor-
derungen und andererseits leisten wir
einen wesentlichen Beitrag zur Quali-
tatssicherung im StraBenbau. Fur die-
ses innovative Testgelande stellen wir
rund 13 Million Euro bereit," so Rainer
Bomba, Staatssekretar im Bundes-
ministerium far Verkehr und digitale
Infrastruktur anlasslich der Eréffnung
des duraBASt.

,Die Herausforderungen im StraBen-
bau wachsen seit Jahren an: mehr
Verkehr, hohere Anforderungen im
Umwelt- und Immissionsschutz sowie
gestiegene Erwartungen an die Qua-
litat der Strecken®, sagte Dr. Hendrik
Schulte, Staatssekretar im Ministeri-
um far Verkehr Nordrhein-Westfalen.
,Umso wichtiger ist es, sich diesen
Herausforderungen mit Hilfe von For-
schung und Innovationen zu stellen.

NRW unterstitzt die BASt dabei nach
Kraften. Gerade vor diesem Hinter-
grund ist es so erfreulich, dass das
neue Untersuchungsareal praktisch
direkt in unserem Wohnzimmer liegt
und wir so gegenseitig voneinander
profitieren kénnen.”

Realisiert wurde das duraBASt ge-
meinsam mit dem Landesbetrieb
StraBen.NRW im Rahmen des For-
schungsprogramms ,Die StraBe im
21. Jahrhundert®. Die Bauzeit betrug
etwa zwei Jahre.

Eine Fachausstellung, in der bereits
begonnene und geplante Projekte
des duraBASt prasentiert und de-
monstriert wurden, begleitete die Er-
6ffnung.

Fakten

Baubeginn: Juni 2015

Bauzeit: rund zwei Jahre

Kosten: rund 13 Millionen Euro
Nutzungsdauer: rund 30 Jahre
Lange: rund ein Kilometer

Flache: rund 25.000 Quadratmeter
Demonstratoren und Untersuchungs-
areale: 16

Referenzflachen: Langsebenheit,
Querebenheit, Griffigkeit, Substanz-
merkmale (Oberflache) und Textur



