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DDeerr  SSttrraaßßeennbbaauu  iisstt  vvoonn  sscchheeiinnbbaarr  uunn--
eennddlliicchh  hhoohheenn  nnaattüürrlliicchh  vvoorrkkoommmmeenn--
ddeenn  RReessssoouurrcceenn  aabbhhäännggiigg..  DDiieesseess
ttrriifffftt  iinn  gglleeiicchheemm  MMaaßßee  ffüürr  BBaauuwweeii--
sseenn  mmiitt  hhyyddrraauulliisscchheenn  aallss  aauucchh  ffüürr
BBaauuwweeiisseenn  mmiitt  BBiittuummeenn  aallss  BBiinnddee--
mmiitttteellnn  zzuu..  IImm  AAsspphhaallttssttrraaßßeennbbaauu
wweerrddeenn  nneebbeenn  nnaattüürrlliicchheenn  GGeesstteeiinnss--
mmaatteerriiaalliieenn  hhoohhee  MMeennggeenn  aann  BBiittuu--
mmeenn  bbeennööttiiggtt..  DDeeuuttsscchhllaanndd  pprroodduu--
zziieerrttee  iimm  JJaahhrr  22000055  eettwwaa  5577  MMiioo..  tt
AAsspphhaalltt  ((QQuueellllee::  DDAAVV))..  EEttwwaa  2200%%  ddeerr
eerrffoorrddeerrlliicchheenn  nnaattüürrlliicchheenn  BBaauussttooffff--
mmeennggeenn  wweerrddeenn  bbeerreeiittss  dduurrcchh  ddiiee
VVeerrwweenndduunngg  vvoonn  AAuussbbaauuaasspphhaalltt
kkoommppeennssiieerrtt..  IImm  ffoollggeennddeenn  BBeeiittrraagg
wwiirrdd  eeiinnee  MMöögglliicchhkkeeiitt  bbeesscchhrriieebbeenn,,
wwiiee  ddiieesseerr  AAnntteeiill  eerrhhööhhtt  wweerrddeenn
kköönnnnttee..

Für die genannte Produktionsmenge
ist ein Bedarf an ungebrauchten Ge-
steinen von etwa 43,5 Mio. t sowie
etwa 2 Mio. t Bitumen erforderlich.
Natürlich 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 Straßenoberbaus
werden allerdings schon seit vielen
Jahren durch kontinuierliche Zugabe
von gebrauchten Baustoffen in den
jeweiligen Gesteinskörnungsgemi-
schen ergänzt. Bei vielen Baumaß-
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 verstärkt auf Ausbau-
asphalte zurückgegriffen. Allerdings
sind die verwendeten Anteile in As-
phaltbinderschichten noch sehr ge-
ring und liegen i.d.R. zwischen 10

und höchstens 25 M.-% der verwen-
deten Baustoffe. Hinzu kommt, dass
Zugaberegelungen und Zugabemen-
gen in den einzelnen Bundesländern
sehr unterschiedlich gehandhabt wer-
den.
Die folgenden Betrachtungen sollen
eine mögliche 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 höchster Qualitätskriterien
ermöglicht. Diese Maßnahmen dienen
primär der nachhaltigen Schonung
natürlicher Ressourcen. Ziel dieses
Berichtes ist es also, eine mögliche
Lösung aufzuzeigen, wie verstärkt
anfallende Ausbauasphalte auch in
hohen Zugabemengen in technisch
anspruchsvollen Asphaltbinder-
schichten eingesetzt werden können,
ohne Qualitätsdefizite in Kauf neh-
men zu müssen. Als direkte Folge der
sehr guten Eigenschaften dieses As-
phaltbinders entsteht zusätzlich die
Möglichkeit, schichtdickenreduzierte
Deckschichten anzuwenden. Durch
die Reduzierung der Schichtdicken
werden weitere Einsparpotenziale an

natürlichen Ressourcen gesichert und
Herstellkosten gemindert.
Schwerpunkt der vorliegenden Aus-
führungen sind Erkenntnisse aus der
Erprobungsstrecke für Asphaltbinder
„Heerstraße“ in Berlin. Diese Untersu-
chungsstrecke aus dem Jahr 2000
wurde im Auftrag der Senatsverwal-
tung für Stadtentwicklung von Berlin
realisiert. Die Eignungsprüfungen,
Kontrollprüfungen und deren Aus-
wertungen erfolgten durch das Berli-
ner Institut für Baustoffprüfungen.
Des Weiteren beziehen wir uns auf
verschiedene labortechnische Unter-
suchungen an Dünnschichtbelägen
verschiedener Zusammensetzungen.
Diese wurden im Auftrag des Landes-
betriebes Bau Sachsen-Anhalt,
Niederlassung West (Halberstadt)
durchgeführt.

Theoretische Grundlagen
Grundlagen jedes Asphaltkonzeptes,
welches im Rahmen einer Eignungs-
prüfung erstellt wird, sind in
Deutschland die ZTV Asphalt StB-01
sowie derzeit noch die ZTV T-StB
95/02 für Asphalttragschichten. Die
Dimensionierung des Oberbaus er-
folgt in Anlehnung an die RStO 01.
Die genannten Regelwerke sind un-
verzichtbare Werkzeuge für die Pla-
nung, Vorbereitung und Durchfüh-
rung von Straßenbaumaßnahmen.
Allerdings bieten diese nur sehr enge
Spielräume für 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-
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Abb. 1: Aufbau nach RStO 01
Schubspannungen unter Verkehr



asphalt Heft 2/2006 3

Erprobungs- Bindemittelvariante Anteil an Asphaltgranulat
felder [M.-%]

E0 PmB 45 A 20
E1 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

Tab. 1: 
Erprobungs-

felder

phaltbinderschicht. Deshalb ist es
notwendig, bei der Entwicklung eines
Mischgutkonzeptes für Asphaltbinder
mit hohen Beanspruchungen speziel-
le Anforderungen an die Zusammen-
setzung zu stellen. Die Auswahl der
Gesteine und Bindemittel muss unter
größter Sorgfalt stattfinden. Schäden,
besonders bleibende Verformungen,
können durch dieses Vorgehen ver-
mieden werden. 
Es stellt sich die Frage, ob unter den
genannten Gesichtspunkten ein ho-
her Anteil an Ausbauasphalt nicht
nachteilige Auswirkungen auf die
Gebrauchseigenschaften des Asphalt-
binders hat. Auch wenn diese Frage
positiv beantwortet ist, bleibt zu er-
mitteln, ob eine Substitution natür-
licher ungebrauchter Rohstoffe durch
Asphaltgranulat über 25 M.-%, also
30, 40 oder gar 50 M.-% möglich und
auch technisch sinnvoll ist. 

Ausbauasphalt 
Ausbauasphalt wird überwiegend
durch die Kaltfrästechnik gewonnen.
Ein schichtenweiser Ausbau gestattet
die Gewinnung nach bautechnischen
und ökologischen Gesichtspunkten.
Die Frästiefen der rotierenden Meißel
sind in Abhängigkeit der jeweiligen
Schichtdicken oder individuell ge-
wünschten Frästiefen einstellbar.
Form und Anzahl der Meißel sowie
die Vortriebsgeschwindigkeit der Frä-
se gewährleisten eine konstante
Stückgrößenverteilung des Granula-
tes.
Entscheidend für die Verwendung des
Granulates im Heißmischgut ist eine
umfassende, repräsentative und
gründliche labortechnische Untersu-
chung des wiederzuverwendenden
Ausbauasphaltes  hinsichtlich der Ge-
steinsart, der Korngrößenverteilung,
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 können sehr hohe
Mischleistungen garantiert werden.
Die gegenwärtig gültigen Regelwerke
für die Anwendung von Asphaltgranu-
lat sind die Technischen Lieferbedin-
gungen für Asphaltgranulat (TL AG-
StB 01) und das Merkblatt für die Ver-
wertung von Asphaltgranulat, Ausgabe
2000 (M VAG). Demnach besteht im

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

Binderkonzept
Aufgrund der beschriebenen hohen
Anforderungen an eine Asphaltbin-
derschicht wurden für die Erpro-
bungsstrecke Heerstraße in Berlin im
Rahmen der Eignungsprüfungen be-
sondere Anforderungen an die
Mischgutzusammensetzung definiert. 
Neben unterschiedlichen Mengen an
Ausbauasphalt wurden auch ver-
schiedene Bindemittelvarianten be-
rücksichtigt. Ziel war es, einen hoch-
standfesten Asphaltbinder 0/22 unter
Berücksichtigung verschiedener Men-
gen an Ausbauasphalt zu konzipie-
ren, der auch in den Bauklassen SV
und I zur Anwendung kommen kann.
Im Sinne einer hohen Verformungs-
beständigkeit wurde eine stetig ge-
stufte Sieblinie angestrebt. Ein be-
züglich Korndurchmesser parabelför-
miges abgestuftes Gesteinsgemisch
hat eine günstige Stützwirkung und
den kleinsten Hohlraum. Die Gefahr
einer Veränderung der Lagerungs-
dichte nach dem Einbau wird durch
die Wahl dieser Korngrößenvertei-
lung nachhaltig reduziert. Die Siebli-
nie der ZTV Asphalt für einen As-

phaltbinder verläuft dagegen unste-
tig. Unter Berücksichtigung der Not-
wendigkeit des stetigen Sieblinien-
verlaufs hat sich die in Abbildung 2
dargestellte Sieblinie als optimal her-
auskristallisiert. In den fortführenden
Betrachtungen wird deshalb dieser
Asphaltbinder durch den Zusatz „SG“
gekennzeichnet.
Um eine objektive Aussage hinsicht-
lich der Qualitätsentwicklung durch
die Zugabe des Ausbauasphaltes im
Rahmen der Berliner Erprobungsstre-
cke zu gewährleisten, wurden acht
Erprobungsfelder mit voneinander
abweichenden Ausbauasphaltanteilen
und Bindemittelvarianten gewählt
(Tabelle 1).
Die asphalttechnologische Optimie-
rung erfolgte für jede Variante über
eine „erweiterte Eignungsprüfung.“
Zusätzlich wurde das Programm der
Kontrollprüfungen erhöht. Das Ver-
formungsverhalten ist anhand von
Spurbildungstests in der Eignungs-
prüfung am Mischgut und bei den
Kontrollprüfungen 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 leistungsfähi-
ge und verformungsresistente As-
phaltbinder, auch unter Verwendung
sehr hoher Ausbauasphaltanteile, zu
realisieren sind. 
Unter dem Gesichtspunkt einer mög-
lichst hohen Schonung ungebrauch-
ter Ressourcen lohnt sich besonders
die Interpretation der Untersuchungs-
ergebnisse für das Versuchsfeld E 4.
Bei der Herstellung dieses Versuchs-
feldes wurden 50 M.-% Asphaltgra-
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nulat im Mischgut verwendet. Als
Bindemittel wurde ein Bitumen 50/70
einschließlich 1,4 M.-% NAF 501 ver-
wendet. NAF 501 besteht zu 83,3%

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

Verbindung mit anderen Bindemittel-
varianten konnten gute Prüfergeb-
nisse erzielen. Dies wird durch die
Tatsache bekräftigt, dass sich die an-
gelegten Streckenabschnitte bereits
seit nunmehr fünf Jahren schadens-
frei auf der Berliner Heerstraße unter
schwersten Verkehrsbeanspruchun-
gen befinden.
Insofern empfiehlt sich dieser stetig
gestufte Asphaltbinder auch für die
Bauklassen SV und I und kann einen
erheblichen Beitrag zur Schonung
unserer natürlichen Ressourcen und
zur Verbesserung der Straßenbau-
qualität leisten. Aufgrund der vorlie-
genden Untersuchungsergebnisse
wird derzeit nach Abstimmung mit
der Berliner Senatsverwaltung ein
Anteil von max. 40 M.-% für die
Wiederverwendung von Asphaltgra-
nulat in Asphaltbinder zugelassen.

DSH-V
Aus technischen wie auch aus wirt-
schaftlichen und ökologischen Ge-
sichtspunkten gebietet es die Konse-
quenz, auch beim Deckschichtkon-
zept auf materialschonende Lösungen
zurückzugreifen. 
Unter Berücksichtigung der beschrie-
benen Schubspannungsverteilung in
Fahrbahnkonstruktionen unter hohen
Beanspruchungen (Abb. 1) führt eine
Reduzierung der Deckschichtdicke zu
einem einfach nachvollziehbaren Er-
gebnis: Die Schichtgrenze zwischen
Asphaltdeck- und Asphaltbinder-
schicht wird in einen günstigeren
Spannungsbereich, näher an die

Abb. 2: Vergleich Asphaltbinder gemäß ZTV-Asphalt / ABi 0/22 „SG“

Abb. 3: Verdichtungswiderstand/Verformungsverhalten

Für den hier beschriebenen 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 für Baustoffprüfung den
zum zweiten Mal vergebenen
„Deutschen Materialeffizienz-
Preis“ des Bundesministeriums
für Wirtschaft und Technologie.
Der Materialeffizienzpreis prä-
miert besonders innovative An-
sätze 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 über-
tragbar sind. Sie werden als Best-
Practice-Beispiele dokumentiert,
können so eine Vorbildfunktion
übernehmen und sollen zur
Nachahmung anregen. Durchge-
führt wird der Wettbewerb von
der Bundesanstalt für Material-
forschung und -prüfung. 
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Fahrbahnoberfläche, verlagert. Auch
die Erkenntnisse der Untersuchungen
zum Asphaltbinder 0/22 „SG“ unter-
stützen eine Schichtdickenreduzie-
rung der Deckschicht.
Zur Anwendung kam ein Dünn-
schichtbelag „Heiß“ auf Versiegelung
(DSH-V) 0/5 in einer Schichtdicke
von 2,0 cm. Dieses Mischgutprinzip
hat sich bereits nicht zuletzt aufgrund
seiner guten Eigenschaften bezüglich
des Schichtenverbundes in der Praxis
vielfach bewährt. Gleichfalls ermög-
licht dieses Deckschichtkonzept, die
Schwerpunkte im Rahmen der Eig-
nungsprüfung auf die Oberflächenei-
genschaften Griffigkeit, Ebenheit und
Helligkeit sowie auf das lärmtechni-
sche Verhalten zu legen. Unzählige,
teilweise bereits seit Jahren hoch be-
anspruchte Fahrbahnbeläge 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
Korngrößenverteilung sollte nach
Merkblatt DSH-V, Ausgabe 2003, er-
folgen. Ergänzend zu diesem Merk-
blatt hat sich als Ergebnis dieser ver-
gleichenden Untersuchungen für die-
ses Mischgutprinzip ebenfalls die
Bindemittelvariante aus Bitumen
50/70 mit 1,5 M.-% Trinidad Epuré
bewährt. Um die Gesamtdicke des ge-
bundenen Oberbaus gemäß RStO 01
zu gewährleisten, werden 2 cm
Schichtdicke paritätisch auf die mate-
rialschonende und kostengünstigere
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

entsprechenden Nutzungsdauer des
Belages eine Erneuerung der Ver-
schleißschicht notwendig werden,
müssen statt der herkömmlichen 4,0
cm nur 2,0 cm Deckschicht instand
gesetzt werden. Das bedeutet, dass
auch unter Berücksichtigung zukünf-
tiger Material- und Kostenaufwen-
dungen von einem hohen Einsparpo-
tenzial ausgegangen werden kann. 

Resümee
Zusammenfassend kann konstatiert
werden, dass das vorliegende Konzept
zu einer signifikanten Erhöhung der
Wiederverwendung von Ausbauas-
phalt beitragen kann. Es wurde aufge-
zeigt, dass eine Zugabe von bis zu 50
M.-% Asphaltgranulat zur Herstellung
eines Asphaltbinders möglich ist. Die-
ses gilt uneingeschränkt unter Berück-
sichtigung der Einhaltung aller as-
phalttechnologischen Erfordernisse.
Das Beispiel der Erprobungsstrecke
„Heerstraße“ in Berlin beweist, dass
infolge eines effizienten Einsatzes al-
ler natürlichen Rohstoffe und der
Verwendung wieder verwertbarer
Materialien leistungsfähige und ver-
formungsresistente Beläge mit langer
Lebensdauer zu realisieren sind. 
Voraussetzungen zur Erzielung aller
gewünschten 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 Möglichkeiten, den Anteil
an ungenutzten Ressourcen zu scho-
nen und anfallende „Restbaustoffe“
effizient wieder zu verwenden. 
Weiterhin wird vorgeschlagen, als di-
rekte Folge der gezeigten Qualitätsei-
genschaften des Asphaltbinders 0/22
„SG“, die Deckschichtdicke um 50%
zu reduzieren. Neben dem Gesichts-
punkt eines verantwortungsvolleren

Umganges mit natürlichen Rohstof-
fen, ergeben sich durch den Einsatz
einer DSH-V auch nicht zu unter-
schätzende wirtschaftliche Vorteile
durch Kosteneinsparungen.
Abschließend bleibt zu empfehlen,
das Merkblatt für die Verwertung von
Asphaltgranulat (M VAG, 2000) kon-
sequenter und in allen Bundesländern
anzuwenden. Die länderspezifischen,
sehr statischen Regelungen zur An-
wendung von Asphaltgranulat wür-
den als direkte Folge an Bedeutung
verlieren. Eine signifikante Erhöhung
der Verwendung von Ausbauasphal-
ten im Einklang mit hoher Qualität
im Straßenbau wäre die logische
Konsequenz.
Positive Begleiterscheinung ist die
Reduzierung der Kosten für Material-
aufwendungen sowie für erforderli-
che Lagerkapazitäten. 
Hohe Wiederverwertungsraten bereits
genutzter Rohstoffe können die Ab-
hängigkeit von Rohstoffimporten bei
steigenden Weltmarktpreisen und
einhergehenden schwierigen politi-
schen Rahmenbedingungen mindern
und deshalb einen nachhaltigen
volkswirtschaftlichen Nutzen erbrin-
gen. �
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Abb. 4: 
Vergleich des
alternativen

Schichtenaufbaus mit
einem konventionellen
Aufbau nach RStO 01 
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