Asphaltstrassenbau

SMA 0/5 Plus - Ein Splittmastixasphalt zur Minderung

der Rollgerausche
von OAR E. Haas

Den steigenden Mobilitatsanspriichen der Bevolkerung
und deren Verwirklichung durch das eigene Kraftfahrzeug
steht die Forderung der Mitbirger nach einer Reduzierung
des Verkehrslarmes gegentiber.

Unter diesem Aspekt wurde die Produktbezeichnung
“Flusterasphalt” zum Schlagwort und Wunschtraum fir alle,
die dem Larm des Strassenverkehrs ausgesetzt sind. Dahin-
ter steht ein offenporiger Asphalt, der neben seiner urspriing-
lichen Aufgabe, das Oberflachenwasser innerhalb der Dek-
kschicht abzuleiten und damit eine Spriihfahnenbildung zu
reduzieren, eine Verminderung des Verkehrslarmes bewirkt.

Die Gerdusche, die Kraftfahrzeuge hervorrufen, setzen
sich aus verschiedenen Komponenten zusammen. diese las-
sen sich wiederum unterteilen in das

- Motor-/Fahrzeuggerausch und in das
- Rollgeréausch der Reifen.

Wahrend man davon ausgeht, dass ausser bei LKW-
Fahrzeugen keine relevante Reduzierung des Antriebsge-
rausches mehr maglich ist, wird der Reduzierung des Léar-
mes aus Reifen / Fahrbahnkombination grosse Bedeutung
beigemessen.

Entstehung der Rollgerdusche und Wege zu
deren Verminderung

Beim Abrollen des Reifens wird die Luft im Reifenprofil
zusammengepresst und hinter der jeweiligen Aufstandsfla-
che wieder entspannt (air-pumping). Die dabei entstehenden
Gerausche sind in ihrer Intensitat abhangig von der Art und
vom Profil des Reifens und der Struktur (Textur) der Stras-
senoberflache. Ausserdem wird die Decke des Reifens beim
Abrollen in tangentiale und radiale Schwingungen versetzt.
Dieser Korperschall des Reifens wird als Luftschall abge-
strahlt und ist in seiner Intensitét abhangig von der Art der
Fahrbahnoberflache. Je grober die Oberflache strukturiert ist
(je grober das Grobkorn) desto intensiver ist die Schwin-
gungsanregung. Da die Art und das Profil des Reifens vor
allem durch Anforderungen an die Verkehrssicherheit, nicht
zuletzt aber auch durch den Wunsch der Kéufer nach még-
lichst breiten und damit mehr L&rm erzeugenden Reifen
bedingt ist, bleibt nur die Optimierung der Fahrbahndecke.
Damit ist der Strassenbauingenieur gefordert, eine Fahr-
bahnoberflache herzustellen, welche das Reifen-Rollge-
rausch moglichst weitgehend reduziert und, soweit méglich,
auch noch Motor- und Fahrzeuggeréusche absorbiert.

Nicht Ubersehen werden darf die Bedeutung der Mega-
textur - der Rauheit der Fahrbahndecke im Wellenlangenbe-
reich zwischen 50 und 500 mm - und die Notwendigkeit, die
Fahrbahndecke im Hinblick auf diesen Wellenbereich eben

herzustellen.

Das Optimum einer Fahrbahndecke beziiglich der Redu-
zierung des air-pumping-Effektes wéare nach den Vorstellun-
gen der Akustiker eine Fahrbahndecke in der Art einer Git-
terkonstruktion aus Splitt und Hohlraumen. Um zusétzlich
Motor- und Fahrzeuglarm zu absorbieren, misste diese
extrem hohlraumreiche Konstruktion eine Dicke von 40 - 50
cm aufweisen! Hier muss ein technisch und wirtschaftlich
vertretbarer Kompromiss gefunden werden.

Drainasphalt - die Losung?

Auf den ersten Blick erscheint Drainasphalt, urspriinglich
konzipiert zur schnelleren Ableitung des Oberflachenwas-
sers auf Start- und Landebahnen von Flugplatzen, auch zur
Larmreduzierung geeignet: eine rauhe, hohlraumreiche
Fahrbahndecke mindert den im hoheren Frequenzbereich
angesiedelten Larm der komprimierten und entweichenden
Luft. Die Hohlrdume im Belagsinneren bringen zudem,
soweit sie untereinander in Zusammenhang stehen, eine
gewisse Absorbtion der Motor- und Fahrgerdusche.

Bei grobkorniger Decke und damit grosserer Rauigkeit
erhdhen allerdings die Schwingungen des Reifens das Roll-
gerausch vor allem im unteren Frequenzbereich.

Wie die bisherige Erfahrung zeigt, werden die Hohlrdume
der Drainasphaltdecke aber zumindest in bebauten Gebie-
ten, vor allem bei vorhandener Bordsteinbegrenzung, sehr
schnell mit Strassenschmutz aufgefiillt. Ausserhalb der Roll-
spuren bis obenhin. Im Rollspurbereich bleibt die obere ein-
sehbare offene Struktur erhalten. Damit geht die positive Wir-
kung des Drainasphaltes hinsichtlich der Absorbtion des Lar-
mes vollig verloren. Die Spruhfahnenbildung verstarkt sich
infolge der Wasserriickhaltung in den offenen Poren der Roll-
spur sogar noch. Was bleibt, ist eine gewisse Larmreduzie-
rung in dem als besonders lastig empfundenen Frequenzbe-
reich Uber etwa 500 Hz. Diese ist jedoch nicht durch die
hohen Hohlrdume bedingt sondern vielmehr durch die Ober-
flachenstruktur dieses Belages.

Es ist furr jeden Techniker einleuchtend, dass eine bitumi-
nése Deckschicht mit bis zu 20 % Hohlraumgehalt bei der
hohen Beanspruchung des Bindemittels und damit des Mor-
tels durch Luft- und Wasserzutritt sowie durch UV-Strahlung
eine wesentlich geringere Nutzungsdauer aufweist als eine
Ubliche Decke mit etwa 6 % Hohlraumgehalt. Die Auffullung
der HohlrAume mit Strassenstaub etc. verbessert die Halt-
barkeit in keiner Weise.

Diese Fakten konnten zu dem Schluss flihren, dass eine
ahnliche Wirkung der Larmreduzierung erzielt werden kann,
wenn nur die Oberflache vergleichbar mit einer verschmutz-
ten Drainasphaltdecke ausgebildet wird, die Decke als sol-
che aber in bewahrter Splittmastixbauweise konzipiert ist.
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Zudem sollte, um das Rollgerdusch / Schwingungsgerausch
der Reifen gering zu halten, kein zu grobkérniger Decken-
aufbau gewahlt werden.

Alternative zum Drainasphalt?

Diese Uberlegungen waren vielerorts Anlass zu Versu-
chen mit Fahrbahndecken, welche infolge ihrer Oberflachen-
struktur eine Minderung der Rollgerausche gegeniiber den
bisherigen Deckenarten erwarten liessen.

Auch die vom Bund-L&nderausschuss “Strassenbautech-
nik” initierte Projektgruppe beschloss im Februar 1990 die
Einbeziehung dichter Strassenbeldge in das Forschungsvor-
haben fir die Erprobung larmmindernder Strassendecken.

Nachdem in Zusammenarbeit mit der Untergruppe fur
“Larmmindernde Strassendecken in bebauten Gebieten” in
Munchen bereits 1986 und 1988 bzw. 1989 Drainasphalt-
Erprobungsstrecken hergestellt wurden und seitdem beob-
achtet werden, wurde hier auch eine dichte Fahrbahndecke
mit erhoffter larmmindernder Wirkung hergestellt.

Technische Voraussetzungen

Um eine Oberflache zu erzielen, welche die akustisch
bedeutungsvollen Merkmale fiir eine Larmreduzierung auf-
weist, wurden verschiedene Laborversuche durchgefiihrt
und Probemischungen hergestellt. Es zeigt sich, dass mit
einer Mineralstoffkérnung O - 5 mm kaum eine ausreichende
Rauhtiefe zu erzielen sein wird, zumal der Hohlraumgehalt
der fertigen Deckschicht etwa 9 % nicht Uibersteigen sollte.

Schliesslich wurden folgende Sollwerte festgelegt, welche
hinsichtlich Larmminderung und Haltbarkeit eine geeignete
Fahrbahndecke ergeben kénnten:

Kornung 0 - 5 mm (Uberkornanteil bis 8 mm von

10 - 15 % ist zweckmassig)
Splittanteil > 70 % polierresistenter Edelplitt

(Sz 8/12 <7)

Modifiziertes Bindemittel >7 Gew.-%
Stabilisierender Zusatz > 0,3 Gew.-%
Hohlraumgehalt der fertigen Decke 6-9 Vol.-%
Verdichtungsgrad >97 %

Fir die fertige Decke wurde eine Rautiefe nach der Sand-
fleckenmethode von mind. 0,6 % angestrebt.

Die Decke entspricht in ihrem Aufbau annéhernd einem
Splittmastixasphalt der Kérnung 0/5. Wegen ihrer vom SMA
0/5 abweichenden Sondereigenschaften:

- erhohter Uberkornanteil 5/ 8 mm

- erh6hter Hohlraumgehalt 6 - 9 Vol.-%

und der sich daraus ergebenden Oberlachentextur mit der
zu erwartenden Larmminderung wurde die Mischgutbe-
zeichnung mit dem Zusatz “Plus” versehen.

Zur Sicherstellung optimaler Asphalteigenschaften

erscheint hier eine Modifizierung des Bindemittels notwen-
dig.

Verwirklichung

Eine erste Fahrbahndecke mit einer Rezeptur nach die-
sen Sollwerten wurde in Miinchen im August 1991 als Fahr-
bahniiberzug auf einer Ausfallstrasse (Leopoldstrasse) ein-
gebaut. Hier wurden auch die nachstehend genannten Mes-
sergebnisse ermittelt.

Es handelt sich hier um eine Hauptverkehrsstrasse mit je
2 Fahrstreifen, welche durch einen bepflanzten Mittelstreifen
getrennt sind.

Die Verkehrsbelastung betragt 41.000 Kfz/24 h in bei-
den Richtungen, bei einem Schwerverkehranteil von 2.800
Kfz / 24 h.

Die Masshahme wurde notwendig, weil die mit einem
sehr harten Bindemittel und mit nicht optimal frost- / tausalz-
bestandigem Felsgestein hergestellte Fahrbahndecke aus
Asphaltbeton 0/16 Ausmagerungserscheinungen und Korn-
ausbriiche erkennen liess. Die vorhandene Decke wurde ent-
lang der zu erhaltenden Gussasphaltrinne in einer Breite von
ca. 1,20 m bis 2,0 cm tief angefrast.

Auf die Gesamtflache von insgesamt 4.600 m2 wurde der
2,5 cm dicke Splittmastixasphalt-Sonderbelag “SMA 0/5
Plus” in 2 Nachten als Deckenuberzug eingebaut. Vorher

’
LeopoldstraRe Minchen — SMA 0/5 Plus

wurde die Flache mit ca. 1,4 kg / m2 polymermaodifizierter Bit-
umenemulsion versiegelt und mit ca. 7 kg / m2 Splitt der Kor-
nung 5/8 abgestreut. Damit sollte die Klebewirkung auf der
stark ausgemagerten alten Deckschicht verbessert werden.
Im Normalfall durfte das Ubliche Anspriihen der Unterlage
ausreichen.

Aufgrund der nachfolgend aufgezeigten guten Ergebnisse
bezuglich Hohlraumgehalt, Standfestigkeit, Griffigkeit und
Larmminderung wurde im September 1992 ein Abschnitt
einer Wohngebiet-Sammelstrasse (Aschenbrennerstrasse)
mit dem larmmindernden Splittmastixasphalt 0/5 Plus verse-
hen. Hier waren Risseschdden und Deckenausbriiche der
aus 2 Fahr- und 2 Parkstreifen bestehenden Fahrbahn die
Ursache fir die notwendige Deckenerneuerung. auf einer 15
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cm dicken Zementbetontragschicht waren 3,5 cm Asphalt-
binder 0/16 und eine 3,5 cm Gussasphaltdeckschicht einge-

Nachteinbau im Zuge der Aschenbrenner Stralle —
SMA 0/5 Plus mit Trinidad NAF 501

baut. Der stark beschadigte Fahrspurbereich wurde bis auf
die Betontragschicht abgefrast und die Deck- und Binder-
schicht durch einen Asphaltbinder 0/22 ersetzt. auf die
gesamte Flache einschliesslich der verbliebenen Gussas-
phaltdecke in den Parkspurbereichen wurde nach dem
Anspruhen der Oberflache der larmmindernde Belag “SMA
0/5 Plus” eingebaut. Die Einbauflache betrug insgesamt
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10.800 m2. Die Mischgutzusammensetzung erfolgt nach den
bewéhrten Sollwerten.

Zur Verbesserung des Asphaltmértels - dem, wie bei allen
Splittmastixasphalten, eine besondere Bedeutung zukommt
- wurde die Verwendung von B 80 unter Zugabe von Trinidad
NAF 501 vorgeschrieben. Damit ist die Bindemittelmodifizie-
rung zugunsten der Adhasion an den Mineralstoffen, der Sti-
figkeit des Mortels und der Alterungsbestandigkeit gewahr-
leistet sowie die Voraussetzung fur ein homogenes, entmi-
schungsstabiles Mischgut mit decken Bindemittelfilmen auf
den Mineralstoff durch nur ein Additiv erfillt.

Prafergebnisse

Es wurden sowohl beim Einbau der beiden Abschnitte der
ersten Baumassnahme (SM 0/5 Plus mit PmB) als auch bei
der mit Trinidad NAF 501 hergestellten Decke Mischgutpro-
ben enthommen und untersucht. Ausserdem wurden Bohr-
kerne entnommen und der Hohlraumgehalt der fertigen
Decke bestimmt.

Die Ergebnisse der ersten Baumassnahme (Leopold-
strasse) zeigen, dass nach einer Korrektur der Mineralstoff-
zusammensetzung nach der ersten Einbaunacht die ange-

Leopoldstralie

T |
8. Elnbsaneshi ",:::r_‘r_":" :-:"" |.|.-: . Edmbaanssil H:.':_'f::‘." :’::'IFJ' =
Friduminy me | Hoiir b Shschg s o5 il T ra—— [Ty Pridsichs == | Bicke  Tiurcha. Ma oy Amcic [rreery o
= wr | an.a TI] Follker = @R ] 1.4 7] Tr 3.8 174 || Feiler = 0@ 17.4 1.4 1
| oM - D 2.3 1.8 T - Bh T.8 =]
| Be2S - BTE 1.% 1N, % Fammall 11 1% 01 (199} LR o2 - e a8 [[ %] Tl [UR-30 1k 1.8
| L - 10 T 1.1 - bd ®.4 Er.a |
f T T ] 0L [ ] Ema = 20 N 170 2 - 30 . i L] Eam = b ] 1.8 \
‘ 21 o | [ b - B0 h. N wa.i Kodm = 5B LF.§
| TN LE _ap -1k ) L& 1.6
11,2 = g | 112 -1640 e oy o .
— N v = —— ¥ 8
Py . = — F |- -
i: i T et
- = | } 4 o | |
B — —= 4 = | T T T 1™ 3 discsissgs
iu TR =TT ] B T —1- —T11= 7 M ndaminnmin T B
a — 3 1= 5 Her B.F T §¢ 1 -'“_):?;f —1T1= 4 W i L
m Ll § - 4 b a | bo|m i |
By P - = +
ﬁ:-[r: =1 == =i_mm 1=
L] L < - L] - - -
M= = = i T T um s an " T L]
B B R - W T LY Y e e A L aa ] el N A A N W




Asphaltstrassenbau

Aschenbrennerstralle
Prifergeban | Solbeerms b B
dHrialvwry _e 1l
Prilucke =m | Rdoid Diercsg, sa-m Anicie LR ki F
g - ooe [TH] 15.4 | Faler < Q@] LEA (1381 | 1EA
L0s- 013 ' 12.B |
11%- 071 1.4 o | Band DUR-2O 13.0 | una
ot 18 i | md
B 8.5 K] KEam = 10 mLE I
B4 |.E Eam = 30 B |
1.1 | LN
I} — | | |
1 |
1= M-
fm | v :I | 4w @
i.- E_—— - -—f;g—-—:: ]
L3 7 - . "3
|.:|- I ettt A gy
Eu "1 11T 'H; Birdamdninds P 2
- L T i Byt B E
=g
3= ] .-IH'H—!—_-—-R |
T - === 4 —1 e
L i - ]
am " ak i & RILE i EAT
Bl rsrie faadracks buvin @ wd

strabten Sollwerte weitgehend erreicht wurden.

Von der Baumassnahme mit Trinidad NAF 501 lagen nur
2 Mischgutproben vor. Dazu wurden 3 Bohrkerne gezogen
und untersucht. Die Hohlraumgehaltbestimmung an den
Bohrkernen wurde mittels Paraffinmethode durchgefuhrt, da
die Hohlraumgehaltsbestimmung nach DIN 1996 Teil 7 bei
dinnen Schichten aus relativ hohlraumreichem Asphalt
erfahrungsgemass unzuverlassige Werte ergibt.

Hohlraumgehalt-Bohrkern nach Paraffin-Methode:
Bohrkern 1: 5,9 Vol.-%
Bohrkern 2: 5,5 Vol.-%
Bohrkern 3: 4,8 Vol.-%

Die Werte der Kontrollprifungen zeigen einen etwas
geringeren Gesamtbindemittelgehalt und die Hohlraumge-
haltsbestimmungen an den Bohrkernen Hohlraume an der
unteren Grenze. Dabei muss man ber beriicksichtigen, dass
bei Verwendung von Trinidad Naturasphalt die vollstandige
Rickgewinnung des Trinidad Bitumens aus dem Trinidad
Feinstflller einer sehr sorgféaltigen Extraktion bedarf und es
durchaus moglich ist, dass bei einfacher Extraktion Binde-
mittelabweichungen nach unten in Hohe von 0.1 - 0,2 M.-%
auftreten.

Bei der Hohlraumgehaltsbestimmung nach der Paraffin-
Methode ist es auch bei sorfgéltiger Verfahrensdurchfiihrung
nicht auszuschliessen, dass der tatséchliche Hohlraumge-
halt um 1 bis 2 Vol.-% hoher liegt. Unter Berlck-
sichtigung dieser Umstéande ergeben sich zufriedenstellende
Ubereinstimmungen mit den Sollvorgaben.

Die Kontrollprifung der fur die Reduzierung des Rollge-
rédusches relevanten Grosse der Rauhtiefe ergab bei der
Leopoldstrasse 6 Wochen nach der Herstellung Werte von
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Anfrasen der vorhandenen Decke entlang der GA-Rinne

0,56 und 0,58. Ein Jahr spéater wurde ein Wert von 0,58
ermittelt. Auf der NAF 501-Strecke wurden vergleichbare
Werte von 0,45; 0,54 und 0,66 ermittelt.

Die Rauhtiefen wurden nach dem Sandflachenverfahren
ermittelt, welches aus der englischen “Sandpatch method”
entwickelt wurde. Dabei werden 14 g (= 10 cm3) Normen-
sand mit einer runden Hartholzscheibe von 5 cm Durchmes-
ser durch spiralférmig sich erweiternde Kreisbewegungen in
die Vertiefungen der Fahrbahnoberflache verteilt. die Rauh-
tiefe wirde definiert als Hohe eines gedachten zylindrischen
Korpers mit dem zu messenden Kreisdurchmesser der
Sandflache.

Im Oktober 1991 wurde die Rauhtiefe in der Leopold-
strasse nach einem Verfahren der Fa. FIGE mittels Laser-
Profilometer ermittelt. Es ergaben sich Werte von 0,57 und

Anfrasen der vorhandenen Decke entlang der GA-Rinne
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0,60 in den Rollspuren sowie 0,50 und 0,59 zwischen den
Rollspuren. die Werte zeigen eine zufriedenstellende Uber-
einstimmung mit dem Sandflachenverfahren.

Bei einer Messung nach 1 Jahr Verkehrsbelastung ergab
sich ein Wert von 0,72 in der Rollspur und 0,67 zwischen den
Rollspuren.

Auf der umseitig stehenden Grafik sind die fir die Beein-
flussung des Rollgerdusches massgebenden unterschied-
lichen Profilverlaufe von Oberflachenabtastungen verschie-
dener Fahrbahndecken dargestellt.

Zu beachten ist die Feinstruktur der Decken aus
Asphaltbeton 0/8 und Splittmastixasphalt 0/5 Plus mit den
unterschiedlichen Porentiefen (grossere Porentiefe bringt
Minderung des hdéherfrequenten Larmes!). Dem gegeni-
ber die sehr rauhe Oberflache der Decke aus Splittmastix-
asphalt 0/11, welche die Reifenschwingungen mehr anregt
und die oberflachenrauhe Drainasphaltdecke mit grosser
Rauhtiefe und im Neuzustand zusétzlich, bei der Oberfla-
chenabtastung nicht erkennbaren Hohlrdumen in der Tie-
fe.

Die Erfahrung hat gezeigt, dass fur den Hohlraumgehalt
bzw. fir die Rauhtiefe nicht nur die Kornzusammensetzung
und der Bindemittelgehalt, sondern auch die Sandqualitat
und die Kornform des Splittes von Bedeutung sind. Auch die
Art des verwendeten bindemittels bzw. der Bindemittelkom-
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bination sowie Mischgutzusétze kdnnen die Rauhtiefe beein-
flussen. Selbstverstandlich beeinflussen auch Fertiger- und
Walzeneinsatz die Oberflachenstruktur.

Messergebnisse

Im Rahmen des durch das Umweltbundesamt geférder-
ten Forschungsprogrammes wurden in der ersten Erpro-
bungsstrecke fiir den Splittmastixasphalt 0/5 Plus (Leopold-
strasse) schalltechnische Untersuchungen durchgefiihrt. Die
Messungen wurden teils durch die Bundesanstalt fir Stras-
senwesen, teils durch das Forschungsinstitut flr Gerausche
und Erschitterungen - FIGE - vorgenommen.

Ausserdem wurde im Auftrag der Stadt Miinchen mittels
des “Stuttgarter Reibungsmessers” die Fahrbahngriffigkeit
bestimmt.

Ergebnisse der akustischen Messungen

Die schalltechnischen Untersuchungen ergaben auf dem
Splittmastixasphalt 0/5 Plus Werte fur den mittleren 7,5 m-
Vorbeifahrtpegel von PKW von 2,7 (50 km/h) bzw. 1,7 (70
km/h) d B (A) unter dem mittleren Wert von Deck-
schichten aus Asphaltbeton 0/11, gemessen 4 Wochen nach
der Fertigstellung der Decke. Die Messungen 1 Jahr nach
der Fertigstellung ergaben eine Minderung von 2,2 (50 km/h)
und wieder 1,7 (70 km/h) d B (A) unter dem Mittelwert (siehe
Abbildung).

Selbst wenn man eine gewisse statistische Messunsi-
cherheit bei den Vergleichen von Larmpegelwerten berik-
ksichtigt, ergibt sich ein deutlicher Vorteil fiir den Splittmasti-
xasphalt 0/5 Plus gegenuber dem Mittelwert fir einen
Asphaltbeton 0/11 und selbst gegentiber einem Drainasphalt
0/8 nach 3 Jahren Nutzung.

Wie aus der Literatur zu entnehmen ist, wird eine Larm-
reduzierung um 3 d B (A) einer Halbierung der Schallinten-
sitat gleichgesetzt. Eine Bewertung des Verkehrslarmes nur
nach den gemessenen Vorbeifahrtpegeln kann ber nicht mit
der Empfindung des menschlichen Hérens gleichgesetzt
werden. Hier spielt die Verteilung des Larmes in den einzel-
nen Frequenzen eine grosse Rolle. Ober der Larm als mehr
oder weniger lastig empfunden wird, ist abhéngig von der
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SMA 0/5 Plus Aschenbrennerstrale — 3 Monate nach dem Einbau

Frequenzverteilung und dem Hoérempfinden des Einzelnen.
Es ist festzustellen, dass - ein subjektiver Eindruck! - die
Rollgerausche von Personenkraftwagen mit geringem Motor-
und Fahrzeuggerausch auf einer trockenen Fahrbahndecke
aus SMA 0/5 Plus deutlich angenehmer (weniger “aggres-
siv”) klingen als auf Ublichen glatten Asphaltbetondecken.

Griffigkeitsmessungen

Die Griffigkeitsmessungen mit dem blockierten Schlepp-
rad “Stuttgarter Reibungsmesser” ergab 14 Monate nach der
Herstellung des SMA 0/5 Plus bei 60 km/h Messgeschwin-
digkeiten einen Gleitbeiwert von 0,43.

Bei der Deckenherstellung auf der Messstrecke wurde
Granitedelplitt verwendet.

Dieser Wert liegt deutlich Gber dem im Merkblatt Uber
Strassengriffigkeit und Verkehrssicherheit bei Né&sse
genannten Wert von 0,33 bei 60 km/h Messgeschwindigkeit.
Wenn dieser Gleitbeiwert auch in erster Linie durch die
Polierresistenz des verwendeten Gestein bestimmt wird, so
zeigt sich doch, dass die feinkdrnige Mineralstoffzusammen-
setzung sich nicht nachteilig auf die Griffigkeit auswirkt.

Allgemeine Beurteilung

Der Zustand der Strassendecke, die Ergebnisse der
Larmmessungen und der subjektive Eindruck zeigen, dass
der “Splittmastixasphalt 0/5 Plus” durchaus geeignet ist, den
Verkehrslarm zu reduzieren. Das sich die Oberflachenstruk-
tur der Decke trotz der hohen Tag- und Nachttemperaturen
des Sommers 1992 nicht verandert hat, lasst erwarten, dass
die Larmreduzierung uber mehrere Jahre anhalt.

Die Herstellungskosten der Decke lagen um 25 - 30 %
unter denen einer 4 cm dicken Splittmastixasphaltdecke und
rechtfertigten damit den Einbau dieses Diinnbelages zur
Larmreduzierung - zumal wenn etwa aus Grinden der Sub-
stanzerhaltung einer abgangigen Fahrbahndecke ohnedies
eine Oberflachenschutzschicht aufgebracht werden muss.

Ausblick

Voraussetzung fur eine Reduzierung der Rollgerdusche
ist, wie vorstehend erlautert, die Oberflachenstruktur der fer-
tigen Decke. Diese sollte daher, was bisher nicht tblich war,
mit einem Sollwert fuir die Rauhtiefe nach der Sandfleckme-
thode als Abnahmekriterium im Vertrag vereinbart werden.

Da die Einhaltung der Rezeptur allein noch nicht den
Erfolg bei der La&rmreduzierung garantiert, empfiehlt es sich,
nach Erstellung der Eignungspriifung eine Versuchsflache
anzulegen, um Hohlraumgehalte bzw. Oberflachenstruktur
gegebenenfalls zu optimieren.

Inwieweit die Rauhtiefe und damit die La&rmminderung im
Laufe der Jahre abnimmt, muss erst noch beobachtet wer-
den. Es ist jedoch anzunehmen, dass die Wirkungsdauer der
bisher im Stadtbereich von Munchen hergestellten Drainas-
phalte zumindest erreicht, wenn nicht sogar weit tbertroffen
wird.

Es ist mit Sicherheit davon auszugehen, dass die Decke
aus Splittmastixasphalt 0/5 Plus im Vergleich zum Drainas-
phalt eine wesentlich langere Nutzungsdauer zuldsst.

Ausserdem entfallen gegentiber den Drainasphaltdecken
die bisher ungeldsten Schwierigkeiten bei der Entwasserung
derselben entlang von Bordsteinen in innerstadtischen Berei-
chen.

Wenn auch fir den Einbau eines gerduschmindernden
Splittmastixasphaltes 0/5 Plus in der Tabelle der Richtlinien
fur den Larmschutz an Strassen (RLS-90) bisher kein Kor-
rekturwert D StrO fur die Berechnung des Beurteilungspe-
gels vorgesehen ist, so bietet sich diese Deckenart doch an,
einen Beitrag zur Reduzierung der Larmbeléstigung von
Anliegern z. B. in stark befahrenen Ausfall- oder Ringstras-
sen zu leisten. Umso mehr dann, wenn zur Erhaltung oder
Sanierung einer Fahrbahndecke ohnedies Arbeiten erforder-
lich werden.



