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Tab. 10: Gegenüberstellung der Ergebnisse des Großversuchs und der Laborversuche 

Bild 46: Streudiagramm Korrelation für GV und DSV-M 
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durch einen Korrelationskoeffizienten r = 0,657. 
Dieses Ergebnis entspricht tendenziell den Erwar­
tungen, da es sich vom Prinzip her um ähnliche 
Versuchsaufbauten mit Radüberrollungen und Aus­
bildung eines räumlich begrenzten Schädigungs ­
bereichs handelt. Insgesamt ist das Maß der Korre­
lation jedoch nicht zufriedenstellend, d. h. eine 
direkte Übertragbarkeit der Versuchsergebnisse 
von Spurbildungsversuch auf Großversuch (oder 
umgekehrt) ist nicht nur in Einzelfällen unzutref­
fend. 

Ursachen für diesen relativ geringen Korrelations­
koeffizient können möglicherweise in der unter­
schiedlichen Auswertesystematik und der unter­
schiedlichen Prüfparameter liegen. Beispielsweise 
erfolgt die Auswertung des Spurbildungsversuches 
standardmäßig anhand der mittleren Spurrinnen ­
tiefe über einen bestimmten Messbereich längs zur 
Rollrichtung. Dabei werden lediglich die Differenzen 
zwischen der Nullmessung und der Sohltiefe der 
Spurrinne erfasst; die im Allgemeinen auftretenden 
Aufwölbungen bleiben unberücksichtigt. Darüber 

Bild 47: Streudiagramm Korrelation für DSV-M und SBV 

Bild 48: Streudiagramm Korrelation für GV und SBV 
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hinaus stand im Gegensatz zum Spurbildungsver­
such für die Auswertung des Großversuchs keine 
standardisierte Methode zur Verfügung, diese 
wurde erst im Laufe des Projektes entwickelt. Die 
Auswertung des Großversuches erfolgte anhand 
von Laserprofilmessungen durch die Mitte des 
Schlagloches quer zur Überrollungsrichtung. Eine 
zum Spurbildungsversuch vergleichbare Messung 
längs zur Überrollungsrichtung wurde aufgrund der 
gekrümmten Rollstrecke als nicht zielführend ein­
gestuft. 

Weitere Gründe für die geringe Korrelation zwi­
schen den Ergebnissen des Großversuches und 
des Spurbildungsversuches können sich aus den 
unterschiedlichen Prüfparametern ergeben. Wäh­
rend der Spurbildungsversuch bei konstanten 30 °C 
durchgeführt wurde, erfolgte beim Großversuch 
eine zyklenweise Temperierung, teilweise sogar mit 
intensiver Nässe. Des Weiteren erfolgten die Über­
rollungen der Sanierungsmaterialien in den Groß­
versuchen mittels Rundlaufanlage in Kurvenfahrt, 
aus der sich andere Belastungen als beim Spurbil­
dungsversuch ergeben. Weitere Parameter, welche 
die unterschiedlichen Ergebnisse begünstigen 
könnten, sind die unterschiedlichen Geschwindig­
keiten und Bewegungsrichtungen (Überrollung des 
Lastrades in einer Richtung beim Großversuch und 
in beide Richtungen beim Spurbildungsversuch) 
sowie die unterschiedlichen Bereifungen der Ver­
suchsgeräte. 

Aufgrund der Unterschiede zwischen den Prüfver­
fahren können die relativ großen Streuungen der 
Rangfolgen und der damit verbundenen geringen 
Korrelationen erklärt werden. Aus den Ergebnissen 
des Großversuches und des Spurbildungsversu­
ches lassen sich allerdings Tendenzen über die 
Haltbarkeit und Dauerhaftigkeit ableiten. Eine ab­
schließende und eindeutige Klassifizierung der 
Sanierungsmaterialien sowie die Festlegung auf 
ein bestimmtes Prüfverfahren kann aber noch nicht 
vorgenommen werden. 

6	 Zusammenfassende 

Empfehlungen 

Mithilfe umfangreicher Versuchsreihen im Labor 
und im Großversuch wurden Materialien und 
Verfahren zur Sanierung von Schlaglöchern im 
Hinblick auf ihre Dauerhaftigkeit untersucht. Hierbei 
zeigte sich, dass eine große Anzahl in der Praxis 

verbreiteter Materialien und Verfahren keine zufrie­
denstellende Haltbarkeit aufweist. Als Materialien 
mit beso 

nders guter Haltbarkeit haben sich Heißasphalte 
(Materialien mit der Kennzeichnung HA) erwiesen, 
die jedoch nicht mit üblicherweise zur Verfügung 
stehenden Handwerkzeugen eingebaut wer­
den können, sondern zusätzliches Equipment (z. B. 
Mikrowelle/Ofen mit Stromerzeuger oder 
Kocher) erfordern. Kaltasphalte wurden in Abhän­
gigkeit der Produktbeschreibung des Herstellers in 
nicht-reaktive Kaltasphalte (Materialien mit der 
Kennzeichnung KN) und reaktive Kaltasphalte (Ma­
terialien mit der Kennzeichnung KR) unterschieden. 
Hier zeigte sich die generelle Tendenz, dass reak ­
tive Kaltasphalte haltbarer sind als nicht-reaktive. 
Jedoch ist deutlich zu betonen, dass es sowohl gut 
haltbare nicht-reaktive Materialien als auch 
schlecht haltbare reaktive Materialien gibt. Eben­
falls zu erwähnen ist, dass sich mit den gut halt ­
baren Kaltmischgütern bei entsprechend fachge­
rechter Vorbehandlung des Schlaglochs und Ver­
dichtung des Materials gute Ergebnisse hinsichtlich 
der Wiederherstellung von Fahrbahnoberflächen 
erzielen lassen. Darüber hinaus wurden zwei Son­
derasphalte (Materialien mit der Kennzeichnung 
SA) untersucht, die weder zu den Kaltasphalten 
noch zu den Heißasphalten gehören. Beide Mate­
rialien wiesen in den Versuchsreihen keine zufrie­
denstellende Haltbarkeit auf. 

Im Ergebnis sollten aufgrund der Spurbildungsver­
suche im Labormaßstab und der Großversuche be­
vorzugt Heißasphalte zur Anwendung kommen, 
wobei sich die bereits erwähnten Nachteile bzgl. 
des Equipments zum Einbau ergeben. Vor dem 
Hintergrund, dass bislang keine technischen Regel-
werke wie Technische Lieferbedingungen (TL) für 
Kaltasphalt existieren – die teilweise ebenfalls gute, 
aber mitunter auch schlechte Haltbarkeiten gezeigt 
haben – sollte geprüft werden, ob und wie eine ent­
sprechende Kategorisierung in Zukunft möglich ist, 
um einen sicheren und eindeutigen Aufschluss über 
die Haltbarkeit und Dauerhaftigkeit der Sanierungs­
materialien geben. Schließlich sind Kaltasphalte mit 
Preisen bis zu ca. 1.000 EUR pro Tonne als relativ 
teuer zu bewerten und dadurch resultierende Kos ­
ten zzgl. Personalkosten zum Einbau für die 
Straßenerhaltung bzw. Straßensanierung in der 
Bundesrepublik Deutschland nicht unerheblich. 

Da die Zusammensetzungen dieser Materialien 
sehr stark voneinander abweichen (Art und Anteil 
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von Bindemittel und Gesteinskörnung), und da rü ­
berhinaus unbekannte Additive enthalten, sollte an ­
stelle konkreter Einzelvorgaben eine performance ­
orientierte Bewertung der Haltbarkeit erwogen wer­
den. Ähnliches ist bereits aus der Straßenausstat­
tung, von Fahrbahnmarkierungen bekannt: Seit 
1989 werden Markierungssysteme durch die BASt 
mittels einer Rundlaufanlage geprüft bzw. zertifi­
ziert und positiv getestete in einer Freigabeliste ge­
führt. Da sich im Rahmen der absolvierten Labor­
versuche an Sanierungsmaterialien zur Schlag­
lochsanierung in Form von Spurbildungsversuchen, 
Druckschwellversuchen und direkten Zugversu­
chen keine zuverlässige Korrelation mit Großversu­
chen ergeben hat, erscheint es nach dem derzeiti­
gen Stand der Erkenntnisse angeraten, in jedem 
Fall auch Großversuche zur Beurteilung heranzu­
ziehen. Inwiefern solche Großversuche durch Spur­
bildungsversuche ergänzt oder ersetzt werden kön­
nen, müsste in weiteren Analysen zu den prinzi ­
piellen Unterschieden (Versuchstemperatur, Roll­
geschwindigkeit, Kurvenfahrt, Messsystematik etc.) 
ermittelt werden. Erst im Anschluss daran kann be­
urteilt werden, wie eine zuverlässige Einschätzung 
zukünftiger Prüfverfahren für Kaltasphalte erfolgen 
kann. Eine wichtige Einflussgröße ist der insbeson­
dere auf der Rundlaufanlage häufig beobachtete 
starke Abtrag der Materialien bei Nässe – eine 
Randbedingung, die im Labor adäquat abzubilden 
wäre. 

Nach Abschluss des Projekts sollten Folgeüberle­
gungen somit darauf ausgerichtet sein, konkrete 
Randbedingungen sowohl für die Großversuche 
als auch für die Spurbildungsversuche zwecks per­
formanceorientierter Bewertung zu erarbeiten. 
Dazu zählen beispielsweise: Überrollungsanzahl, 
Geschwindigkeit, Radlasten, Temperatur- und Wit­
terungszyklen sowie Alter des Sanierungsmaterials 
bei Erstbelastung. In diesem Zusammenhang wird 
sich zeigen, inwieweit weitere Anpassungen von 
Laborversuchen, insbesondere des Spurbildungs­
versuchs, eine Vergleichbarkeit zwischen Labor 
und Großversuch verbessern bzw. ermöglichen 
können. Gesamtziel eines solches Vorhabens 
wäre somit eine abschließende und eindeutige 
Methodik zur Klassifizierung der Sanierungsmate­
rialien sowie die Festlegung auf ein bestimmtes 
Prüfverfahren. 


