
Allgemeines

Durch die zunehmende Mobilität
und den grenzübergreifenden euro-
päischen Gütertransport sind die Ver-
kehrsbelastungen in den letzten Jah-
ren, insbesondere die Lkw-Anteile,
dramatisch angestiegen. Der Bestand
an Lks mit einer Nutzlast ≥9 t hat sich
in den letzten Jahren annähernd ver-
doppelt (1). Ausserdem wurden 1990
und 1995 die zulässigen Achslasten
der Lkw erhöht. Daneben werden aus
ökonomischen Gründen in Zukunft
zunehmend Einzelreifen “Super Sin-
gle Reifen” mit erhöhtem Innendruck
verwendet. Infolge der zunehmenden
Verkehrsbelastung wurden zusätzli-

che Fahrstreifen geschaffen. Aus öko-
nomischen und ökologischen Grün-
den werden dabei oft die Fahrstreifen-
breiten reduziert. Dies hat zur Folge,
dass die Fahrstreifen schmaler wer-
den und dadurch die Verkehrslasten
konzentrierter in den Strassenober-
bau abgeleitet werden.

Die Summe dieser Faktoren hat
dazu geführt, dass unsere Strassen -
unabhängig davon, ob in Beton- oder
Asphaltbauweise - schon nach relativ
kurzer Nutzungsdauer deutliche
Schäden aufweisen. Das häufigste
Schadensbild bei Strassen in Asphalt-
bauweise sind Oberflächenverfor-
mungen in Form von Spurrinnen. Die-
se Verformungen, die augenschein-

lich nur an der Oberfläche sichtbar
sind, können ursächlich oft aber auch
der Asphaltbinderschicht zugeschrie-
ben werden.

Zur Beurteilung des Verformungs-
verhaltens gewinnt in jüngster Zeit der
Spurbildungstest an Bedeutung. Wel-
che Asphaltmischgutarten für diese
Prüfverfahren geeignet sind und bei
welchen Randbedingungen die Prü-
fungen erfolgen sollten, war bisher
noch in der diskussion. Durch die von
der FGSV herausgegebenen TPA-
StB, Teil 2 (2) liegt nun eine einheitli-
che Festlegung der Prüfrandbedin-
gungen vor, die aber möglicherweise
durch eine europäische Harmonisie-
rung noch geändert werden. Die hier
vorliegenden Untersuchungsergeb-
nisse liefern einen Vergleich der Ver-
formungen im Spurbildungstest für
unterschiedlich modifizierte Asphalt-
binder und Splittmastixasphalte. Da-
neben wurden zusätzliche Vergleichs-
varianten mit polymermodifiziertem
bitumen bzw. mit Normbitumen im
Spurbildungstest untersucht. Da heu-
te auf hochbelasteten Strassen (Bau-
klasse SV) in zunehmend selteneren
Fällen Asphaltbinderschichten mit
Normbitumen Verwendung finden,
wurde auf eine solche Mischgutvari-
ante verzichtet.

Weitere wesentliche Faktoren wie
beispielsweise Bindemittelalterungen
und Ermüdungsverhalten waren nicht
Gegenstand des Untersuchungspro-
grammes. Es wird auf einschlägige Li-
teratur verwiesen (z. B. (3).

Verformungsverhalten

Asphaltbinder 0/22 mm

An einer in Hamburg bewährten
Rezeptur für einen Abi 0/22 mm wur-
de ein Spurbildungstestvergleich zur
Ermittlung des Einflusses der Bitum-
enviskosität und der Art der Bindemit-
telmodifizierung bzw. -vergütung auf
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das Verformungsverhalten durchge-
führt.

Die Prüfplatten wurden, wie auch
die der nachfolgenden SMA-Untersu-
chungen, mit einem Segmentverdich-
ter hergestellt. Diese Verdichtungsart
simuliert sehr gut die Walzverdichtung
in der Einbaupraxis. die Prüfbedin-
gungen des Spurbildungstests wur-
den entsprechend von 3,5 mm (4)
festgelegt. Die Ergebnisse der Eig-
nungsprüfungen sind in Tabelle 1 auf-
geführt. Tabelle 2 gibt Auskunft über
die untersuchten Bindemittelvarian-
ten bei gleichbleibender Mineralstoff-
zusammensetzung.

Die Ergebnisse, die alle unterhalb
des Grenzwertes der Niedersächsi-
schen Verfügung von 3,5 mm liegen,
verdeutlichen den Einfluss der Binde-
mittelviskosität (EP RuK) und des
unterschiedlichen Trinidad-Naturas-
phaltanteiles auf die Spurrinnentiefe.
die Variante 5 hebt sich deutlich posi-
tiv on den anderen Mischgutvarianten
ab, obwohl der Erweichungspunkt
ring und Kugel identisch mit Variante
4 und um mehr als eine Viskositäts-
klasse weicher als die PmB-Variante
1 ist.

Die Erklärung hierfür dürfte zum ei-
nen darin liegen, dass aufgrund des
Bindemittelbedarfes der Cellulosefa-
ser ein vergleichsweise “trockenes”
Gemisch vorliegt. Zum anderen aber
dürfte durch die vorbitumierte Faser
eine Verstärkung der bituminösen
Mörtelphase (5) erreicht worden sein,
die sich auf die Verformungsbestän-
digkeit positiv auswirkt.

Da das Bestreben darin liegen
muss, dauerhaft standfeste Sphaltbe-
festigungen zu bauen, wurden weite-
re Vergleichsuntersuchungen ange-
stellt, bei denen bei gleichbleibendem
Mineralgerüst entsprechnd Testreihe
1 die Bindemittelgehalte erhöht wur-
den, um mit dickeren Bindemittel-
bzw. Mörtelfilmen die Dauerhaftigkeit
des Gemisches zu begünstigen (vgl.
Tabelle 3), die sich aber negativ auf
das Verformungsverhalten auswirken
können. Die Resultate zeigen, dass
auch mit höheren Bindemittelgehalten
sowohl bei B 45 als auch B 65 als

Ausgangsbindemittel mit Trinidad
NAF 501 nur sehr geringe Verformun-
gen im Spurbildungstest zu erwarten
sind. Die bislang aus Baumassnah-

men vorliegenden Spurbildungser-
gebnisse an Einbauproben unterstrei-
chen die sehr guten Laborwerte der
Reihenuntersuchung (vgl. Tabelle 4)

Tabelle 3: Ergebnisse der Spurbildungstests (Abi 0/22) an ausgewählten
Varianten mit geändertem Bindemittelgehalt

Bild 1: Abhämgingkeit der Spurrinnentiefe vom Verdichtungsgrad am Bei-
spiel eines SMA 0/11 S mit B 65

Tabelle 4: Spurbildungsergebnisse aus Praxisanwendungen auf Bundes-
autobahnen
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Splittmastixasphalt 0/11 S
Aus der Überlegung heraus, dass

bei einem hinsichtlich des Verfor-
mungsverhaltens optimal zusammen-
gesetzten Mischgut bei üblichen Prüf-
bedingungen nur relativ geringe Spur-
rinnenunterschiede zu erwarten sind,
wurde für einen ersten Vergleich
unterschiedlicher Bindemittelzusam-
mensetzungen die nachfolgend auf-
geführte bewußt “schwache” (vergl.
Tabelle 5) Mischgutzusammenset-
zung innerhalb der Grenzen der ZTV
Asphalt herangezogen, die man in
dieser Form in der Praxis - zumindest
bei hohen Anforderungen an das Ma-
terial - nicht verwenden würde.

Innerhalb der verschiedenen Bin-
demittelvarianten wurde an zwei aus-
gewählten Mischgutvarianten der Ver-
dichtungsgrad bewußt unterschritten,
um erkennbar werden zu lassen, ob
und inwieweit es möglich ist, über das
Bindemittel solche Schwächen, die
leider gelegentlich in der Praxis auf-
treten, zu kompensieren. Denn Spur-
bildungstests haben gezeigt (siehe
Bild 1), dass der Verdichtungsgrad ei-
nen deutlichen Einfluss auf das Ver-
formungsverhalten ausübt.

Die in Tabelle 6 aufgezählten Vari-
anten wurden bei stets gleichbleiben-
der Mineralstoffzusammensetzung
und Bindemittelgehalt geprüft. Um zu-
sätzlich eine Aussage über das Lang-
zeitverformungsverhalten und das Er-
müdungsverhalten zu ermöglichen,

wurden ausgewählte Varianten mit ei-
ner zusätzlichen Belastung bis zu ins-
gesamt 60.000 Überrollungen beauf-
schlagt. Schlussendlich wurde zur
Vervollständigung dieser Vergleich-
sreihe mittels dynamischem Biege-
zugversuch bei -10 °C das Tieftempe-
raturverhalten der einzelnen Gemi-
sche geprüft. Das Bild 2 zeigt die in
Tabelle 7 aufgeführten Ergenisse der
Spurbildungstests für die Varianten 1-

4.
Anhand der Ergebnisse ist zu er-

kennen, dass im Rahmen der Spurbil-
dungstests insgesamt relativ geringe
Unterschiede bei den maximalen Ver-
formungen festgestellt wurden. Die
geringsten Verformungen zeigten sich
bei der Variante mit PmB 45, während
die höchsten Verformungen am
Mischgut mit B 80 + 2,1 % NAF 501
festgestellt wurden. Bei dieser Fest-

Tabelle 5: Mischgutzusammensetzung SMA 0/11 S; bewußt »schwache«
Rezeptur

Tabelle 7: Prüergebnisse an SMA 0/11 S bei konstanten Bindemittelgehalten; bewußt »schwache« Rezeptur
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stellung wirkt sich sicherlich der um 7
°C differierende Erweichungspunkt
dieser beiden Bindmittel in nicht ge-
ringem Umfang mit aus. Weiter hat
sich bestätigt (vgl. Bild 1) dass sich ei-
ne geringer Verdichtung deutlich auf
das Verformungsverhalten auswirken
kann. dies zeichnet sich jedoch nur
bei der Variante mit B 45 ab, nicht
aber bei der Variante B 65 + 1,8 %
NAF 501.

Bei Beaufschlagung mit 40.000
und 60.000 Überrollungen ergab bei
allen Varianten nur noch vergleichs-
weise geringe Zunahmen der Verfor-
mungen, wobei die geringsten Zunah-
men bei B 65 + 1,8 % NAF beobach-
tet wurden. Ein um 30 % erhöhter Tri-
nidad Epuré-Anteil bei gleichzeitig um
30 % verringertem Cellulosefaseran-
teil (Variante 5) ergab im Vergleich zu
B 65 + 1,8 % NAF (Variante 2) kein
verbessertes Verformungsverhalten.
Eher gegenteilig sind die ergebnisse
der Variante 2 geringfügig besser.

Die Untersuchungen zum Kältever-
halten mittels Biegezugversuch bei -
10 °C (vgl. Tabelle 7) haben keine sig-
nifikanten Unterschiede zwischen ein
einzelnen Mischgutvarianten erge-

ben. Bei keiner der Prüfungen konnte
ein Biegebruch am Asphaltprisma bei
-10 °C festgestellt werden.

Zusammenfassend zu dieser Rei-
he ist festzustellen, dass die Variante
mit PmB 45 A und mit B 65 + 1,8 M%
NAF 501 den höchsten Verformungs-
widerstand aufweisen. die Variante
mit PmB 45 hat anfänglich die gerin-

geren Verformungen. Die etwas höhe-
ren Verformungen der Variante 2 (B
65 + 1,8 m% NAF 501) werden jedoch
mit zunehmender Belastungsdauer
ausgeglichen.

Aufbauend auf diese Erkenntnisse
wurden in einer zweiten Reihung an-
hand einer praxisbewährten SMA
0/11 S Rezeptur (vgl.Tabelle 8) weite-
re Test angestellt, um den Einfluss
von NAF 501 auf das Verformungs-
verhalten weiterführend zu überprü-
fen. Drei Bindemittel-Varianten (vgl.
Tabelle 9) wurden bei ansonsten un-
verändertem Mineralgerüst und Bin-
demittelgehalt verglichen. An der
durchweg deutlich höheren Anzahl
von Überrollungen bis zur Erreichung
von 1,5 mm Spurtiefe lässt sich er-
kennen, dass diese 3 Varianten zu na-
hezu 100 % verdichtet sind und somit
auch unter Verkehr keine weitere
Nachverdichtung erfahren werden.
Die Spurrinnentiefen von 2,4 - 3,0 mm
verdeutlichen, dass auch mit gut kon-
zipierten Splittmastixasphalten die
hohen Grenzwertanforderungen bei
hochstandfesten Asphaltbindern von
nur 3,5 mm max. Spurtiefe am Eig-
nungsprüfungsmischgut gut zu erfül-
len sind.

Die beiden Naturasphaltvarianten
zeigen im Mittel eine um 0,5 mm ver-
ringerte Spurbildung, wobei die Vari-

Bild 2: Mischgutzusammensetzung SMA 0/11 S; bewußt »schwache« Re-
zeptur
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ante mit B 45 als Basisbitumen ge-
ringfügig niedrigere Spurtiefen auf-
weist. Da der Unterschied zwischen
den beiden Naturasphaltvarianten nur
sehr gering ist, wird für die praktische
Anwendung eine Bindemittelkombi-
nation aus B 65 mit 1,8 M% NAF 501
empfohlen.

Zusammenfassung
Als ergänzendes Prüfverfahren ist

der Spurbildungstest entsprechnd
FGSV Prüfanweisung gut geeignet,
vergleichende Verformungsprogno-
sen und -überprüfungen an Walzas-
phalten in Binder- und Deckschichten
zu liefern. Weitere Erfahrungen mit

dem Spurbildungsgerät haben ge-
zeigt, dass der Spurbildungstest nicht
für Asphaltmischgutvarianten geeig-
net ist, die einen nicht geringen oder
nicht hohen Hohlraumgehalt bzw.
Ausfüllungsgrad (Gussasphalt, Drai-
nasphalt) aufweisen.

Des weiteren muss davor gewarnt
werden, jeden Zehntelmillimeter ge-
ringere Spurrinnentiefe als Zugewinn
an Qualität zu werten.Ansonsten be-
steht die Gefahr, dass harte und bin-
demittelarme Asphaltvarianten (wie
bereits vor 18 - 20 Jahren) eingebaut
werden, die letztlich zu Schäden an-
derer Art (Rissbildung, geringe Dau-
erhaftigkeit) führen und der Asphalt-

bauweise sicherlich nicht dienlich
sind.

Das Ziel muss sein, dauerhaft ver-
formungsresistente Asphaltbefesti-
gungen zu bauen.

Dies erfordert i. a. höhere Binde-
mittelgehalte, für die Bindemittelmodi-
fizierungen sinnvoll sind, um frühzeitig
Schäden anderer Art zu vermeiden
(z. B. Bindemittelalterungen).

Die Untersuchungen signalisieren,
dass dies sowohl durch Naturasphalt-
zugabe als auch durch Verwendung
eines polymermodifizierten Bitumens
möglich ist.


