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Abb. 1: Anforderungen an die Schichten des Straßenoberbaues nach [lI

1. ADgemeines
Im Ausland und in Österreich wurden in
den letzten Jahren erhöhte Anstrengungen
seitens der Bauverwaltungen und der Bau­
wirtschaft unternommen, um lärmarme
Fahrbahndecken zu bauen.
Für solche lärmarmen Decken bieten sich
Drainasphalte an.
Drainasphalte .sind bereits vor etwa 35
Jahren in Amerika zum ersten Mal verlegt
worden. AnIäßlich des 17. Weltstraßenkon­
gresses in Sidney 1983 wurde die Gesamt­
länge von Drainasphalten weltweit mit
etwa 15.000 km angegeben, wobei die
Verkehrsbelastungen pro Richtungsfahr­
bahnen zwischen 3.000 und 75.000 Fahr­
zeugen geschätzt worden sind.
Drainasphalte werden in der ganzen Welt
unabhängig von den klimatischen Zonen
und von der Verkehrsbelastung eingesetzt.
Bei Drainasphaltfahrbahndecken werden
z.B. in den USA, aber auch in Großbritan­
nien dünnschichtige Fahrbahndecken mit
einer Dicke von etwa 2 cm für die Ausfüh­
rung von Verkehrsflächen im Bereich von
Start- und Landebahnen auf Flughäfen
eingesetzt.
In den meisten Fällen werden aberA - 5 cm
dicke Fahrbahndecken aus Drainasphalt
hergestellt und diese werden in der interna­
tionalen Literatur mit pwc (pervious wea­
ring course) - also als durchlässige Fahr­
bahndecken defmiert - bezeichnet.
Abb. 1zeigt den Aufbau eines Straßenober­
baues [1], wie er in der Mehrzahl beim Neu­
bau von Straßen nicht nur in Österreich,
sondern auch im Ausland hergestellt wird.
Neben den einzelnen Schichten, die in die­
ser Abbildung angeführt sind, werden auch
die Anforderungen an die einzelnen
Schichten formuliert - dies zum besseren
Verständnis des hier behandelten Themas.
Für Drainasphalte gelten nur die für die bi­
tuminöse Deckschichte angegebenen An­
forderungen.

2. Definition von
Drainasphalten
Drainasphalte, welche für sogenannte
Drainbeläge Verwendung finden, sind
hohIraumreiche Asphalte, die nach Verle­
gung, d.h. nach Einbau und Verdichtung
des Asphaltmischgutes, zu porösen bitumi­
nösen Deckschichten (Fahrbahndecken)
führen (porous friction course), die man in
erster Annäherung mit hohlraumreicher,
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griffiger Fahrbahndecke übersetzen könn­
te.
3. Vorteile von
Drainasphaltfahrbahndecken
Ein optimal aufgebauter Fahrbahnbelag
aus Drainasphalt bietet die folgenden Vor­
teile gegenüber konventionellen Fahrbahn­
decken:
- Vermeidung von Wasseransammlungen

an der Oberfläche der bituminösen
Fahrbahndecke und daher ein Aus­
schließen von Aquaplaning-Effekten,
auch bei starken Regenfalien.

- Verhinderung der Sprühfahnenbildung
hinter Fahrzeugen

- Deutliche Verminderung des Spiege­
lungseffektes von Lichtern

-Eliminierung der Spritzwasserbelästi­
gung (wichtig in Stadtbereichen)

- Verminderung des Fahrgeräusches von
Fahrzeugen

Die hier erwähnten Eigenschaften zielen
vor allem auf eine Erhöhung der Verkehrs­
sicherheit und auf eine Reduktion des
Lärms ab.
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3.1 Verkehrssicherheit von bituminösen
Fahrbahndecken aus Drainasphalt
Da bituminöse Fahrbahndecken aus
Drainasphalten ein miteinander in Verbin­
'dung stehendes grobporiges Porensystem
aufweisen, erfolgt auch bei starkem
Wasseranfall eine klaglose Entwässerung
der Fahrbahnoberfläche, wodurch nicht
nur Sprühfahnenbildung verhindert wird,
sondern auch ein einwandfreier Kraft­
schluß zwischen Reifen und Fahrbahn­
oberfläche sichergestellt bleibt.
Um diese hervorragenden Gebrauchsei­
genschaften über die gesamte Gebrauchs­
dauer sicherzustellen, sind sowohl asphalt­
technische Erfordernisse als auch entspre­
chende bautechnische Anforderungen zu
erfüllen.
Fahrbahndecken verschmutzen während
ihres Gebrauches; dadurch kann das für
diese positiven Gebrauchseigenschaften so
wesentliche zusammenhängende Porensy­
stem gestört werden und die hervorragen­
den Eigenschaften hinsichtlich der Ver­
kehrssicher it können zum Teil verloren
gehen. .
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Überprüfungen haben allerdings ergeben,
daß gerade in den Radspuren, wo sich der
weitaus höchste Anteil des Verkehrs ab­
wickelt, diese Verschrnutzung durch die ho­
hen Sogkräfte verhindert wird und daß es
auch durch starke Regenfalle zur Selbstrei­
nigung des Porensystems kommt. Dadurch
wird nicht nur die Griffigkeit, sondern
auch die Durchflußmenge an Wasser (Liter
pro Minute) ausreichend hoch sein, so daß
eine klaglose Oberflächenentwässerung
der Fahrbahndecke und damit ein entspre­
chender KraftscWuß zwischen Reifen und
Fahrbahndecke auch bei starken RegenfaI­
len sichergestellt bleibt. Voraussetzung für
ein solches Gebrauchsverhalten ist die Ein­
haltung sowohl asphalttechnologischer Er­
fordernisse als auch die Sicherstellung bau­
technischer Maßnahmen.
Fahrbahndecken, welche aus richtig konzi­
piertem Drainapshalt hergestellt worden
sind, zeigen nicht nur eine sehr geringe Ten­
denz zur plastischen Deformation, son­
dern weisen auch aus Erfahrung praktisch
keine Nachverdichtung auf, dadurch wird
der nach Einbau erzielte hohe Hohlraum­
gehalt weitgehend erhalten bleiben, so daß
die genannten positiven Eigenschaften
auch während der Nutzungsdauer erhalten
bleiben werden.
Bei diesen Überlegungen spielt die Dicke
der Drainasphalt-Fahrbahndecke eine we­
sentliche Rolle. Um ein wirkungsvolles Po­
rensystem während der Gebrauchsdauer zu
erreichen, ist eine Dicke der Fahrbahn­
decke von mindestens 4 - 5 cm erforder­
lich.

3.2 Akustische Eigenschaften von Drain­
asphalten
3.2.1 Lärm und Lärmpegel
Geräusche entstehen durch Luftdruckun­
terschiede, die in N/m' gemessen werden.
Für das menschliche Ohr gerade noch hör­
bar, sind Geräuschdrucke von 0,00002
N/m'.
Bei logarithmischer Darstellung spricht
man von BEL, die in Dezimalen, d.h. in De­
zibel (dB) angegeben werden. Geräusche
werden nicht allein durch ihre Stärke, son­
dern auch durch die Tonhöhe gekennzeich­
net. Die Tonhöhe oder Frequenz wird be­
stimmt vom Zeitintervall zwischen zwei
aufeinanderfolgenden Druckdifferenzen.
Die Frequenz wird ausgedrückt in Herz
(Hz) als AnzaW Schwingungen pro Sekun­
de.
Bei Geräuschmessungen wird meistens der
Lärmdruckpegel für einen bestimmten
Frequenzbereich angegeben. Die Fre­
quenzbereiche oder Banden werden nach
den mittleren Bandfrequenzen bezeichnet.
Das menschliche Ohr empfindet unter­
schiedliche Tonhöhen oder Frequenzen mit
objektivem Geräuschpegel nicht als gleich
laut. Das Geräuschdruckniveau jedes Fre­
quenzbereiches wird deshalb mit einem
Korrekturfaktor versehen, der meist nach
der sogenannten A-Charakteristik in db
(A) angegeben wird.
Bedingt durch die unterschiedlichen Fahr­
zeugarten und die über den Tag wechselnde
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Verkehrsdichte ändert sich der Verkehrs­
lärm zeitlich.

3.2.2 Wechselwirkung zwischen Art der
Fahrbahndecke und Fabrzeugreifen
Die wichtigsten Anforderungen an die
Oberfläche von Fahrbahnen sind Griffig­
keit, Verschleißfestigkeit, Ebenheit und
günstige akustische Eigenschaften.
Während die drei ersten Anforderungen
bei der AuswaW der Deckschicht durch
Qualitätsanforderungen an Gesteinsmate­
rialien, Bindemittel und an die Asphaltmi­
schung schon immer berücksichtigt wor­
den sind, werden erst seit kurzem günstige
akustische Eigenschaften als ein berechtig­
tes Auswahlkriterium bei der Optimierung
der Oberflächeneigenschaften von Fahr­
bahnen anerkannt.
Das von einem vorbeifahrenden Motor­
fahrzeug verursachte Geräusch rührt von
verschiedenen Quellen her und wird in der
Gesamtheit als Fahrgeräusch bezeichnet.
Das Fahrgeräusch kann also in ein An­
triebsgeräusch und in ein Rollgeräusch un­
tergliedert werden [2].
Das Rollgeräusch wird hautpsächlich
durch das Reifen-/Fahrbahngeräusch,
auch Reifengeräusch genannt, verursacht.
Die folgende Abb. 2 gibt eine Übersicht
über die Geräuschquellen von Motorfahr­
zeugen.
Für das Bestehen der Reifengeräusche ist
im wesentlichen die akustisch relevante
Grobrauhheit, ein Wellenlängenbereich
von ca. I mm bis zu mehreren dm, maßge­
bend. Darüber hinaus wird die Ausbrei­
tung aller Fahrgeräusche, also auch der Rei­
fengeräusche von der Absorptionseigen­
schaft der Straßenoberfläche beeinflußt.
Für die Reifengeräusche ist also die dyna­
mische Wechselwirkung von Reifen und
Fahrbahnoberfläche während des Abroll­
vorganges maßgebend.
Welchen Einfluß das Profil des Reifens auf
die Reifengeräusche (Rollengeräusche)
ausübt, war vielfach Gegenstand von Ver­
öffentlichungen [3, 4, 5].
Zahlreiche Meßergebnisse sowie auch
theoretische Überlegungen über die Eigen-

Abb. 2: GeräuschqueUen von Motorfahrzeugen

schaften von Fahrbahnoberflächen haben
nachweisen lassen, daß hohlraumreiche,
poröse Deckschichten, also Drainasphalt­
fahrbahndecken, sich akustisch günstiger
als gescWossene Oberflächen verhalten. So
weisen Drainasphalte gegenüber konven­
tionellen Asphaltbetonfahrbahndecken ei­
nen um mindestens 3 dB (A) niedrigeren
Geräuschpegel auf.
Umfangreiche Berichte über solche Drain­
asphalte liegen aus vielen europäischen
Ländern, aber auch aus Österreich, vor [6,
7, 8, 9, 10, 11, 12, 13, 14, 15].
Der Schallabsorptionsgrad ist in hohem
Maße von der Frequenz des Geräu'sches,
von der Schichtdicke und dem Hohlraum­
gehalt der Deckschichte abhängig.
Die eigentliche Optimierung akustischer
Eigenschaften hohlraumreicher Fahrbahn­
decken müßte darin gesehen werden, daß
man scharfe Oberflächen, welche aus mög­
lichst vielen kleinen spitzen Elementen be­
stehen, anstrebt, um so den abrollenden
Reifen möglichst wenig zu Schwingungen
anzuregen.
Darüber hinaus können gute Schall-Ab­
sorptionseigenschaften nur durch einen
hohen Gehalt (ca. 20 Vol.l1Jo) an offenen Po­
ren sowie durch eine möglichst offene
Oberfläche, die genügend Raum für das
Eindringen der Schallenergie aufweist, er­
zielt werden. Weiters haben Versuche eine
zusätzliche Verbesserung der akustischen
Eigenschaften von Drainasphalt-Fahr­
bahndecken ergeben, wenn diese eine
Stress-Absorbing-Membran-Interlayer
(SAMI) aufweisen. Sie sind daher kon­
struktiver Bestandteil von sogenannten
Flüsterasphalt-Belägen. (Abb. 3) (Abb. 4)
(Abb.5)

4. Asphalttechnologische
Erfordernisse
4.1 Anforderungen an das bituminöse
Bindemittel
Der große Hohlraumgehalt und die offene
Porenstruktur von Drainasphalt-Fahr­
bahndecken bedeuten, daß während der
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Abb. 3: Aufbringung einer SAMI-Schichte

Abb. 4: Herstellung von Drainasphalt-Mischgut in konventionellen Asphaltmischanlagen
5. Bautechnische
Anforderungen
Zum Unterschied von konventionellen
Asphaltfahrbahndecken erfolgt die ober­
flächige Entwässerung von Drainasphalt­
fahrbahndecken nicht über die Oberfläche
der Fahrbahndecke, sondern über die un­
terhalb des Drainasphaltes befindlichen
Betonfahrbahndecken oder Asphalt­
schichten.
Da Fahrbahndecken, welche mit Drain­
asphalt überzogen werden oder aber auch
bituminöse Tragschichten keine Wasserun­
durchlässigkeit garantieren, werden bei
hochwertigen Drainasphalten sogenannte
SAMI-Schichten (Stress absorbing mem­
brane interlayer) verwendet.
Diese haben zwei Funktionen zu erfüllen:

wirkungsvollen Kontakt zwischen den ein­
zelnen Splitten gegeben ist, sind hohe An­
forderungen an die Festigkeit und an die
Kornform der verwendeten Splitte (meist
der Körnung 8/ll mm) zu stellen.
Da die Griffigkeit dieser Fahrbahndecken
während der Gebrauchsdauer von der Po­
lierfahigkeit des Splitters, welcher Verwen­
dung findet, abhängig ist, sind nur Splitte
verwendbar, die einen hohen PSV (polish­
ing stone value) aufweisen, d.h. daß solche
Splitte sich nicht durch das Überrollen der
Fahrzeuge polieren.

4.3 Anforderungen an das Aspbaltmiscb-
gut .
Zielsetzung für die Konzeption des Drain­
asphaltmischgutes ist es, ein Porenvolumen
von 20 Vol.% in der verdichteten Asphalt­
mischung (in der Fahrbahndecke) zu errei­
chen.
Darüber hinaus ist ein maximaler Zusatz
eines geeigneten Bindemittels anzustreben,
da nur diese daraus resultierenden dicken
Bindemitteimmeeine geringe Alterung des
ausgewählten Bindemittels während der
Gebrauchsdauer sicherstellen. Verhärten
nämlich diese Bindemittelfilme, welche das
Splittgerüst dauerhaft verkleben, so kann
es zu frühzeitigen Schäden des Drain­
asphaltes kommen.
Die konventionellen Prüfverfahren, wie
MarshallpfÜfung oder Spaltzugfestigkeit,
sind für die Beurteilung von Drainasphalt­
mischgut wenig geeignet. Hier bietet sich
der einaxiale Kriechtest für die Beurteilung
der Verformungsfestigkeit an.
In jenen Ländern, in denen noch Spikerei­
fen zugelassen werden, ist die Bewertung
des Drainasphaltes hinsichtlich seines Ver­
schleißwiderstandes ebenfalls bei der Beur­
teilung der Mischgutqualität einzubezie­
hen. Dieser Verschleißwiderstand wird da­
bei durch das Schlagabriebgerät von Dr.
Tröger im Labor prognostiziert.
Hier haben sich Drainasphalte, welche ei­
nen dicken Bindemittelfilm aus hochpoly­
mermodifJ.Ziertem Bindemittel aufweisen,
wesentlich günstiger verhalten als solche,
welche nur unter Verwendung von konven­
tionellen Bitumen mit dünnschichtigen
Bindemittelfilmen hergestellt worden sind.

Drainasphalten die Gesteinsmaterialien
mit einem möglichst dicken Bindemittel­
film zu umhüllen.
Daher haben sich geeignete, gummimodifi­
zierte Bindemittel, aber auch andere poly­
mermodifizierte Bitumen, welche eine Bin­
demittelzugabe von über 6 M.% zu einem
extrem splittreichen Gesteinsmaterial er­
möglichen, als in der Praxis einwandfrei
verarbeitbar erwiesen.

4.2 Anforderungen an das Gesteinsmate­
rial
Da der Verformungswiderstand dieser
Drainasphaltfahrbahndecken durch den

Gebrauchszeit eine hohe Neigung zur Alte­
rung des verwendeten bituminösen Binde­
mittels gegeben ist. Darüber hinaus werden
an die Hafteigenschaften des Bitumens
höchste Anforderungen gestellt.
In aller Regel ist daher bisher polymermo­
difJ.Zierten Bindemitteln gegenüber kon­
ventionellen Bitumen der Vorzug gegeben
worden.
Da bekannt ist, daß dünne BiturnenfUrne
um das Gesteinsmaterial - im Falle von
Drainasphalten zu 80070 meist Splitt der
Korngruppe 8/ll mm - umso rascher er­
härten, je dünner die Bindemittelfilme
sind, ist es ein unbedingtes Erfordernis, bei
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Abb. 5: Verlegung von Drainasphalt-Mischgut auf bereits vorher aufgebrachter SAMI-Schichte

(I) Sie haben einen vollflächigen und dau­
erhaften Verbund zwischen der darun­
terliegenden Fahrbahnkonstruktion
und der Drainasphalt-Fahrbahndecke
zu gewährleisten.

(2) Durch das Aufbringen dickschichtiger
Bindemittelmembrane (3 mm) aus
hochpolymennodirIZiertem Bitumen
wird auch eine Dichtheit der darunter­
liegenden Fahrbahnkonstruktion er­
reicht. Diese vollkommene Entwässe­
rung der Fahrbahndecke reduziert da­
her die Menge an Wasser, das in den un­
gebundenen Straßenoberbau bzw. in
die darunterliegenden Bodenschichten
eindringt und somit verbessert dieser
Einbau der SAMI-Schichte sowoW das
strukturelle Verhalten der Straßenkon­
struktion als auch die Ebenheit der
Fahrbahndecke.
Da die Lebensdauer einer Straße von
der strukturellen Qualität des Straßen­
oberbaues abhängt, kann durch Einsatz
einer solchen wasserdichten SAMI­
Schichte auch die Lebensdauer beste­
hender Straßenkonstruktionen verlän­
gert werden.

Bautechnisch macht dies einmal ein ausrei­
chendes Quergefälle erforderlich, aber
auch eine Randkonstruktion, welche die
Ableitung des sehr rasch anfallenden Ober­
flächenwassers auch bei schweren Regen-

fällen garantiert.
Drainasphalt-Fahrbahndecken, welche aus
polymennodifIZierten Bindemitteln geeig­
neter Qualität hergestellt worden sind, lei­
sten bei einer Mindestdicke von 4 - 5 cm
auch einen erheblichen Beitrag zur struktu­
rellen Verbesserung des Straßenoberbaus.

6. Ausblick
Aufgrund der Tatsache, daß bei Drain­
asphalt-Fahrbahndecken auch die Griffig­
keit bei höheren Geschwindigkeiten sehr
gut ist, bieten sich diese Fahrbahndecken
aus Sicherheitsgründen, besonders im Hin­
blick aufdie Vermeidung von Aquaplaning
auf schnell befahrenen Straßen an.
Da auch unter schwerem Verkehr praktisch
keine die Verkehrssicherheit beeinflussen­
den bleibenden Verfonnungen auftreten,
wenn geeignete Drainasphalte Verwendung
gefunden haben, bieten sich diese Fahr­
bahndecken auch auf schwer beanspruch­
ten Straßen - auch bei kanalisiertem Ver­
kehr -an.
Da sich für gefrierendes Wasser keinerlei
Sprengwirkung nachweisen läßt - eine
Aussage, die man treffen kann, da Drain­
asphalte sich nach einer Liegezeit über viele
Winter einwandfrei bewährt haben -, kön­
nen diese auch in alpinen Gegenden einge­
setzt werden.

Da die Herstellung von Drainasphalten in
konventionellen Mischanlagen und der
Einbau derselben mit üblichen Straßenfer­
tigern möglich ist, ist weitgehend mit den in
Österreich vorhandenen Maschinen und
Geräten eine Ausführung dieser Fahrbahn­
decken möglich.
Wohl können im Winter andere Betriebszu­
stände auftreten, so kann bedingt durch die
geringere Wärmeleitfahigkeit, infolge des
hohen Porenvolumens, frisch gefallener
Schnee früher liegenbleiben.
Die überlegenen akustischen Eigenschaf­
ten dieser Drainasphalte werden es immer
wieder ermöglichen, aufSchallschutzmau­
ern zu verzichten, die das Landschaftsbild
sehr stören.
Der Weiterentwicklung dieser Drain­
asphalte kann daher mit großem Interesse
entgegengesehen werden.
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