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Verwirklichung
ressourcenschonender Konzepte

Geeignet auch fiir Asphaltbefestigung mit hochsten Beanspruchungen

Thomas von Rymon-Lipinski, Berlin und Marco Mduller, Bremen

Der StraRenbau ist von scheinbar un-
endlich hohen natirlich vorkommen-
den Ressourcen abhé&ngig. Dieses
trifft in gleichem Mafe fir Bauwei-
sen mit hydraulischen als auch fir
Bauweisen mit Bitumen als Binde-
mitteln zu. Im AsphaltstraBenbau
werden neben natiirlichen Gesteins-
materialien hohe Mengen an Bitu-
men bendtigt. Deutschland produ-
zierte im Jahr 2005 etwa 57 Mio. t
Asphalt (Quelle: DAV). Etwa 20% der
erforderlichen natirlichen Baustoff-
mengen werden bereits durch die
Verwendung von  Ausbauasphalt
kompensiert. Im folgenden Beitrag
wird eine Mdglichkeit beschrieben,
wie dieser Anteil erhéht werden
kénnte.

Fir die genannte Produktionsmenge
ist ein Bedarf an ungebrauchten Ge-
steinen von etwa 43,5 Mio. t sowie
etwa 2 Mio. t Bitumen erforderlich.
Natiirlich vorkommende Gesteinsma-
terialien sind hierbei aber nicht nur in
den gebundenen Oberbauschichten,
sondern gleichfalls in den ungebun-
denen Frostschutz- sowie Tragschich-
ten unentbehrlich. Diese ungebunde-
nen Schichten des Strallenoberbaus
werden allerdings schon seit vielen
Jahren durch kontinuierliche Zugabe
von gebrauchten Baustoffen in den
jeweiligen  Gesteinskdrnungsgemi-
schen ergénzt. Bei vielen BaumaR-
nahmen betragen diese Anteile be-
reits bis zu 100%.

Ausbauasphalte haben mittlerweile
auch in den gebundenen Oberbau-
schichten an Bedeutung gewonnen.
Insbesondere bei Asphalttragschich-
ten und partiell in Asphaltbinder-
schichten wird verstarkt auf Ausbau-
asphalte zuruickgegriffen. Allerdings
sind die verwendeten Anteile in As-
phaltbinderschichten noch sehr ge-
ring und liegen i.d.R. zwischen 10

Binderschicht

Tragschicht

Abb. 1: Aufbau nach RStO 01
Schubspannungen unter Verkehr

und hdchstens 25 M.-% der verwen-
deten Baustoffe. Hinzu kommt, dass
Zugaberegelungen und Zugabemen-
gen in den einzelnen Bundeslandern
sehr unterschiedlich gehandhabt wer-
den.

Die folgenden Betrachtungen sollen
eine mogliche Bauweise in den Blick-
punkt stellen, die sowohl die Verwen-
dung sehr hoher Anteile von Ausbau-
asphalt in der Asphaltbinderschicht,
als auch eine Schichtdickenreduzie-
rung der Asphaltdeckschicht auf
Grundlage hochster Qualitatskriterien
ermdglicht. Diese MalRnahmen dienen
primér der nachhaltigen Schonung
natdrlicher Ressourcen. Ziel dieses
Berichtes ist es also, eine mdgliche
Losung aufzuzeigen, wie verstarkt
anfallende Ausbauasphalte auch in
hohen Zugabemengen in technisch
anspruchsvollen Asphaltbinder-
schichten eingesetzt werden kénnen,
ohne Qualitatsdefizite in Kauf neh-
men zu miissen. Als direkte Folge der
sehr guten Eigenschaften dieses As-
phaltbinders entsteht zusatzlich die
Mdoglichkeit, schichtdickenreduzierte
Deckschichten anzuwenden. Durch
die Reduzierung der Schichtdicken
werden weitere Einsparpotenziale an

natlrlichen Ressourcen gesichert und
Herstellkosten gemindert.
Schwerpunkt der vorliegenden Aus-
fihrungen sind Erkenntnisse aus der
Erprobungsstrecke fiir Asphaltbinder
,HeerstraBe” in Berlin. Diese Untersu-
chungsstrecke aus dem Jahr 2000
wurde im Auftrag der Senatsverwal-
tung fur Stadtentwicklung von Berlin
realisiert. Die Eignungspriifungen,
Kontrollpriifungen und deren Aus-
wertungen erfolgten durch das Berli-
ner Institut fur Baustoffprufungen.
Des Weiteren beziehen wir uns auf
verschiedene labortechnische Unter-
suchungen an Dunnschichtbelédgen
verschiedener Zusammensetzungen.
Diese wurden im Auftrag des Landes-
betriebes  Bau  Sachsen-Anhalt,
Niederlassung  West  (Halberstadt)
durchgefihrt.

Theoretische Grundlagen

Grundlagen jedes Asphaltkonzeptes,
welches im Rahmen einer Eignungs-
prifung erstellt wird, sind in
Deutschland die ZTV Asphalt StB-01
sowie derzeit noch die ZTV T-StB
95/02 fir Asphalttragschichten. Die
Dimensionierung des Oberbaus er-
folgt in Anlehnung an die RStO 01.
Die genannten Regelwerke sind un-
verzichtbare Werkzeuge flr die Pla-
nung, Vorbereitung und Durchfiih-
rung von StraenbaumalRnahmen.

Allerdings bieten diese nur sehr enge
Spielrdume fir eine flexible Gestal-
tung des Oberbaus zur Reduzierung
hochwertiger Asphaltbestandteile zu-
gunsten minderwertigerer Schichten
einerseits und einer ressourcenscho-
nenden Mischgutzusammensetzung
andererseits. Wie in Abbildung 1 dar-
gestellt, liegt das Maximum des
Schubspannungsverlaufes in Fahr-
bahnkonstruktionen unter auftreten-
dem Schwerverkehr innerhalb der As-

asphalt Heft 2/2006



phaltbinderschicht. Deshalb ist es
notwendig, bei der Entwicklung eines
Mischgutkonzeptes fur Asphaltbinder
mit hohen Beanspruchungen speziel-
le Anforderungen an die Zusammen-
setzung zu stellen. Die Auswahl der
Gesteine und Bindemittel muss unter
groRter Sorgfalt stattfinden. Schaden,
besonders bleibende Verformungen,
kénnen durch dieses Vorgehen ver-
mieden werden.

Es stellt sich die Frage, ob unter den
genannten Gesichtspunkten ein ho-
her Anteil an Ausbhauasphalt nicht
nachteilige Auswirkungen auf die
Gebrauchseigenschaften des Asphalt-
binders hat. Auch wenn diese Frage
positiv beantwortet ist, bleibt zu er-
mitteln, ob eine Substitution natur-
licher ungebrauchter Rohstoffe durch
Asphaltgranulat tber 25 M.-%, also
30, 40 oder gar 50 M.-% mdoglich und
auch technisch sinnvoll ist.

Ausbauasphalt

Ausbauasphalt wird  Uberwiegend
durch die Kaltfrastechnik gewonnen.
Ein schichtenweiser Ausbau gestattet
die Gewinnung nach bautechnischen
und 06kologischen Gesichtspunkten.
Die Fréstiefen der rotierenden Meifel
sind in Abhéangigkeit der jeweiligen
Schichtdicken oder individuell ge-
winschten  Frastiefen  einstellbar.
Form und Anzahl der MeiRel sowie
die Vortriebsgeschwindigkeit der Fra-
se gewadbhrleisten eine konstante
StlickgréRenverteilung des Granula-
tes.

Entscheidend fur die Verwendung des
Granulates im HeilRmischgut ist eine
umfassende,  reprasentative  und
grundliche labortechnische Untersu-
chung des wiederzuverwendenden
Ausbauasphaltes hinsichtlich der Ge-
steinsart, der KorngroéRenverteilung,
Bindemittelmenge sowie der Binde-
mittelsorte.

Die Herstellung des Mischgutes unter
dem Einsatz hoher Ausbauasphaltan-
teile sollte in einer Mischanlage mit
vorhandener Paralleltrommel erfol-
gen. Hierdurch konnen sehr hohe
Mischleistungen garantiert werden.
Die gegenwaértig gultigen Regelwerke
fiir die Anwendung von Asphaltgranu-
lat sind die Technischen Lieferbedin-
gungen fur Asphaltgranulat (TL AG-
StB 01) und das Merkblatt fur die Ver-
wertung von Asphaltgranulat, Ausgabe
2000 (M VAG). Demnach besteht im
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Tab. 1:

Erprobungs- |  Bindemittelvariante | Anteil an Asphaltgranulat
Erprobungs- felder [M.-%]
felder
EO PmB 45 A 20
El 50/70+1,2 M.-% NAF 501 20
E2 50/70+1,2 M.-% NAF 501 30
E3 50/70+1,2 M.-% NAF 501 40
E4 50/70+1,4 M.-% NAF 501 50
E5 Nypol 25 REC 40
E6 Caribit 25 RC 40
E7 Styrelf 25 ARC 40

Grundsatz die Mdglichkeit, auch bei
hohen Bauklassen in der Asphalthin-
derschicht Ausbauasphaltanteile von
bis zu 50 M.-% zu verwenden.
Voraussetzung fiir die Zugabe in Bin-
der- oder auch in Deckschichten sind
schlissige  Vorinformationen  und
entsprechende Klassifizierungen hin-
sichtlich der Eigenschaften des vor-
liegenden Ausbauasphaltes sowie die
Sicherstellung einer hohen Gleichma-
Rigkeit im Granulat. Der zur Wieder-
verwendung vorgesehene Ausbauas-
phalt muss sich geméR RuVA-StB 01
der Verwertungsklasse A zuordnen
lassen.

Binderkonzept

Aufgrund der beschriebenen hohen
Anforderungen an eine Asphaltbin-
derschicht wurden fur die Erpro-
bungsstrecke Heerstralle in Berlin im
Rahmen der Eignungsprifungen be-
sondere  Anforderungen an die
Mischgutzusammensetzung definiert.
Neben unterschiedlichen Mengen an
Ausbauasphalt wurden auch ver-
schiedene Bindemittelvarianten be-
ricksichtigt. Ziel war es, einen hoch-
standfesten Asphaltbinder 0/22 unter
Beruicksichtigung verschiedener Men-
gen an Ausbauasphalt zu konzipie-
ren, der auch in den Bauklassen SV
und | zur Anwendung kommen kann.
Im Sinne einer hohen Verformungs-
bestandigkeit wurde eine stetig ge-
stufte Sieblinie angestrebt. Ein be-
zuglich Korndurchmesser parabelfor-
miges abgestuftes Gesteinsgemisch
hat eine gunstige Stltzwirkung und
den kleinsten Hohlraum. Die Gefahr
einer Verdnderung der Lagerungs-
dichte nach dem Einbau wird durch
die Wahl dieser KorngroRenvertei-
lung nachhaltig reduziert. Die Siebli-
nie der ZTV Asphalt fur einen As-

phaltbinder verlduft dagegen unste-
tig. Unter Beriicksichtigung der Not-
wendigkeit des stetigen Sieblinien-
verlaufs hat sich die in Abbildung 2
dargestellte Sieblinie als optimal her-
auskristallisiert. In den fortfuhrenden
Betrachtungen wird deshalb dieser
Asphaltbinder durch den Zusatz ,,.SG*
gekennzeichnet.

Um eine objektive Aussage hinsicht-
lich der Qualitatsentwicklung durch
die Zugabe des Ausbauasphaltes im
Rahmen der Berliner Erprobungsstre-
cke zu gewahrleisten, wurden acht
Erprobungsfelder mit voneinander
abweichenden Ausbauasphaltanteilen
und Bindemittelvarianten gewahlt
(Tabelle 1).

Die asphalttechnologische Optimie-
rung erfolgte firr jede Variante Uber
eine ,erweiterte Eignungsprifung.”
Zusétzlich wurde das Programm der
Kontrollpriifungen erhéht. Das Ver-
formungsverhalten ist anhand von
Spurbildungstests in der Eignungs-
prifung am Mischgut und bei den
Kontrollpriifungen angesprochen
worden. Dazu kam jeweils die Be-
stimmung der Verdichtungswilligkeit
mittels D-Wert (Abbildung 3).

Die vorliegenden Untersuchungser-
gebnisse bescheinigen eindrucksvoll,
dass infolge einer Intensivierung des
Aufwandes bei der Erstellung der
Asphaltbinderrezeptur leistungsfahi-
ge und verformungsresistente As-
phaltbinder, auch unter Verwendung
sehr hoher Ausbauasphaltanteile, zu
realisieren sind.

Unter dem Gesichtspunkt einer mog-
lichst hohen Schonung ungebrauch-
ter Ressourcen lohnt sich besonders
die Interpretation der Untersuchungs-
ergebnisse fur das Versuchsfeld E 4.
Bei der Herstellung dieses Versuchs-
feldes wurden 50 M.-% Asphaltgra-
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Abb. 2: Vergleich Asphaltbinder gemafR ZTV-Asphalt / ABi 0/22 ,,SG*

nulat im Mischgut verwendet. Als
Bindemittel wurde ein Bitumen 50/70
einschlieBlich 1,4 M.-% NAF 501 ver-
wendet. NAF 501 besteht zu 83,3%

Fur-den-hier_beschriehenen-Bei=
trag-erhielten, neben-vier-anderen
Firmen, am-8.-Dezember 2005 die
Carl Ungewitter Trinidad Lake
Asphalt GmbH & Co. KG aus Bre-
men-gemeinsam-mit dem Berliner
Institut fiir Baustoffprifung den
zum zweiten Mal vergebenen
,Deutschen Materialeffizienz-
Preis“ des Bundesministeriums
fir Wirtschaft und Technologie.
Der Materialeffizienzpreis pra-
miert besonders innovative An-
satze zur wirtschaftlich rentablen
Steigerung der Materialeffizienz
in kleinen und mittleren Unter-
nehmen (KMU). Es werden Pro-
jekte zur Verbesserung der Mate-
rialeffizienz ausgezeichnet, die
wirtschaftlich erfolgreich sind,
einen hohen Innovationsgrad
aufweisen und vor allem auch
auf andere Unternehmen Uber-
tragbar sind. Sie werden als Best-
Practice-Beispiele dokumentiert,
kdénnen so eine Vorbildfunktion
Ubernehmen und sollen zur
Nachahmung anregen. Durchge-
fuhrt wird der Wettbewerb von
der Bundesanstalt flr Material-
forschung und -prufung.

aus Trinidad Epuré (Naturasphalt)
und 16,7% Zellulosefaser. Die zuge-
setzten Fasern in diesem Produkt be-
wirken eine Stabilisierung des Binde-
mittels und gewahrleisten durch die
Fasern das Unterbringen dicker Bin-
demittelfilme. Der Faserstoffanteil
versteift und homogenisiert die bi-
tumenhaltige Mortelmasse.

Die sehr guten Ergebnisse hinsicht-
lich Verformungsresistenz (2,6 mm
Verformung im Spurbildungsversuch)
und Verdichtungswilligkeit (D-Wert:
20,6) dieses Asphaltbinders 0/22 ,,SG*
unter Verwendung von 50 M.-% Aus-
bauasphalt beschreiben ein hoch-
standfestes und dennoch gut zu ver-
dichtendes Asphaltmischgut. Auch
die weiteren Erprobungsfelder unter

Verbindung mit anderen Bindemittel-
varianten konnten gute Prifergeb-
nisse erzielen. Dies wird durch die
Tatsache bekraftigt, dass sich die an-
gelegten Streckenabschnitte bereits
seit nunmehr funf Jahren schadens-
frei auf der Berliner Heerstralle unter
schwersten  Verkehrsbeanspruchun-
gen befinden.

Insofern empfiehlt sich dieser stetig
gestufte Asphaltbinder auch fir die
Bauklassen SV und | und kann einen
erheblichen Beitrag zur Schonung
unserer naturlichen Ressourcen und
zur Verbesserung der Stralenbau-
qualitat leisten. Aufgrund der vorlie-
genden Untersuchungsergebnisse
wird derzeit nach Abstimmung mit
der Berliner Senatsverwaltung ein
Anteil von max. 40 M.-% fiur die
Wiederverwendung von Asphaltgra-
nulat in Asphaltbinder zugelassen.

DSH-V

Aus technischen wie auch aus wirt-
schaftlichen und ©kologischen Ge-
sichtspunkten gebietet es die Konse-
quenz, auch beim Deckschichtkon-
zept auf materialschonende Losungen
zurlickzugreifen.

Unter Berticksichtigung der beschrie-
benen Schubspannungsverteilung in
Fahrbahnkonstruktionen unter hohen
Beanspruchungen (Abb. 1) fiihrt eine
Reduzierung der Deckschichtdicke zu
einem einfach nachvollziehbaren Er-
gebnis: Die Schichtgrenze zwischen
Asphaltdeck- und Asphaltbinder-
schicht wird in einen glnstigeren

Verwendung von Ausbauasphalt in  Spannungsbereich, n&her an die
Verdichtungswiderstand / Spurbilungsversuch
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Abb. 3: Verdichtungswiderstand/Verformungsverhalten
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Abb. 4:

Vergleich des
alternativen
Schichtenaufbaus mit
einem konventionellen
Aufbau nach RStO 01
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Fahrbahnoberflache, verlagert. Auch
die Erkenntnisse der Untersuchungen
zum Asphaltbinder 0/22 ,SG*“ unter-
stiitzen eine Schichtdickenreduzie-
rung der Deckschicht.

Zur Anwendung kam ein Dunn-
schichtbelag ,,HeiR* auf Versiegelung
(DSH-V) 0/5 in einer Schichtdicke
von 2,0 cm. Dieses Mischgutprinzip
hat sich bereits nicht zuletzt aufgrund
seiner guten Eigenschaften bezlglich
des Schichtenverbundes in der Praxis
vielfach bewahrt. Gleichfalls ermdg-
licht dieses Deckschichtkonzept, die
Schwerpunkte im Rahmen der Eig-
nungspriifung auf die Oberflachenei-
genschaften Griffigkeit, Ebenheit und
Helligkeit sowie auf das larmtechni-
sche Verhalten zu legen. Unzéhlige,
teilweise bereits seit Jahren hoch be-
anspruchte  Fahrbahnbelédge unter
Verwendung des DSH-V Deckschicht-
konzeptes, zeigen keinerlei nachteili-
ge Verformungseigenschaften.

Als Schlussfolgerung vergleichenden
Untersuchungen an diesem Misch-
gutkonzept im Auftrag des LBB LSA,
Niederlassung West in Halberstadt,
kann folgende Mischgutzusammen-
setzung empfohlen werden: Die
KorngroRenverteilung sollte nach
Merkblatt DSH-V, Ausgabe 2003, er-
folgen. Erganzend zu diesem Merk-
blatt hat sich als Ergebnis dieser ver-
gleichenden Untersuchungen fiir die-
ses Mischgutprinzip ebenfalls die
Bindemittelvariante aus Bitumen
50/70 mit 1,5 M.-% Trinidad Epuré
bewahrt. Um die Gesamtdicke des ge-
bundenen Oberbaus gemal RStO 01
zu gewahrleisten, werden 2 cm
Schichtdicke paritatisch auf die mate-
rialschonende und kostengunstigere
Asphalttrag- sowie den hochstand-
festen Asphaltbinder 0/22 ,SG* mit
Ausbauasphalt verteilt. Infolgedessen
kann der Einsatz von ungebrauchten
Baustoffen um weitere rd. 30 M.-%
reduziert werden. Sollte nach einer
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entsprechenden Nutzungsdauer des
Belages eine Erneuerung der Ver-
schleilschicht notwendig werden,
mussen statt der herkdmmlichen 4,0
cm nur 2,0 cm Deckschicht instand
gesetzt werden. Das bedeutet, dass
auch unter Beriicksichtigung zukinf-
tiger Material- und Kostenaufwen-
dungen von einem hohen Einsparpo-
tenzial ausgegangen werden kann.

Reslimee

Zusammenfassend kann konstatiert
werden, dass das vorliegende Konzept
zu einer signifikanten Erhéhung der
Wiederverwendung von Ausbauas-
phalt beitragen kann. Es wurde aufge-
zeigt, dass eine Zugabe von bis zu 50
M.-% Asphaltgranulat zur Herstellung
eines Asphaltbinders mdglich ist. Die-
ses gilt uneingeschrankt unter Beriick-
sichtigung der Einhaltung aller as-
phalttechnologischen Erfordernisse.
Das Beispiel der Erprobungsstrecke
,Heerstrale* in Berlin beweist, dass
infolge eines effizienten Einsatzes al-
ler nattrlichen Rohstoffe und der
Verwendung wieder verwertbarer
Materialien leistungsféahige und ver-
formungsresistente Beldge mit langer
Lebensdauer zu realisieren sind.
Voraussetzungen zur Erzielung aller
gewlinschten Eigenschaften sind ne-
ben einer intensiven Analyse der zum
Einsatz kommenden Ausbauasphalte
auch die Auswahl geeigneter Binde-
mittelvarianten.

Bei konsequenter Anwendung der ge-
machten Erfahrungen bestehen weit
reichende Mdglichkeiten, den Anteil
an ungenutzten Ressourcen zu scho-
nen und anfallende ,Restbaustoffe*
effizient wieder zu verwenden.
Weiterhin wird vorgeschlagen, als di-
rekte Folge der gezeigten Qualitétsei-
genschaften des Asphaltbinders 0/22
,SG*, die Deckschichtdicke um 50%
zu reduzieren. Neben dem Gesichts-
punkt eines verantwortungsvolleren

Umganges mit naturlichen Rohstof-
fen, ergeben sich durch den Einsatz
einer DSH-V auch nicht zu unter-
schatzende wirtschaftliche Vorteile
durch Kosteneinsparungen.
AbschlieBend bleibt zu empfehlen,
das Merkblatt fur die Verwertung von
Asphaltgranulat (M VAG, 2000) kon-
sequenter und in allen Bundeslandern
anzuwenden. Die landerspezifischen,
sehr statischen Regelungen zur An-
wendung von Asphaltgranulat wir-
den als direkte Folge an Bedeutung
verlieren. Eine signifikante Erhohung
der Verwendung von Ausbauasphal-
ten im Einklang mit hoher Qualitat
im Stralenbau ware die logische
Konsequenz.

Positive Begleiterscheinung ist die
Reduzierung der Kosten fur Material-
aufwendungen sowie fir erforderli-
che Lagerkapazitéten.

Hohe Wiederverwertungsraten bereits
genutzter Rohstoffe kdnnen die Ab-
héngigkeit von Rohstoffimporten bei
steigenden  Weltmarktpreisen und
einhergehenden schwierigen politi-
schen Rahmenbedingungen mindern
und deshalb einen nachhaltigen
volkswirtschaftlichen Nutzen erbrin-
gen. |
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