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GESTRATA Herbstseminar 2013
Alles altert — auch der Arlbergtunnel

Mit weit (iber 300 Anmeldungen erreichte die diesjahrige GESTRATA Herbstveranstaltung, die am
12. November in Wien liber die Biihne ging, eine neue Rekordmarke. Zu Recht, denn auch heuer
beeindruckten die Referenten das Auditorium mit hochkaratigen Inhalten: Aktuelle Erkenntnisse
zum Alterungsverhalten von Bitumen und Asphalt stieBen dabei auf ebenso groBes Interesse wie
die detaillierten Informationen iiber die bevorstehende Generalsanierung des Arlbergtunnels.
Unter dem Titel ,Wo planen wir hin?” beleuchteten abschlieBend drei Experten die Zukunft der
StraBenplanung.
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Uber die Umsetzung des StraBentunnelsicherheitsgesetzes im Rahmen des Arlbergtunnels informierte
Dipl.-HTL-Ing. Christoph Wanker, Projektleiter der ASFINAG Bau Management GmbH

Nach den erfolgreichen Bauseminaren zu Jahres-
beginn und der ausgebuchten Studienreise zu
Infrastrukturprojekten in Tirol (die BBB berichtete)
bildete die traditionelle Herbstveranstaltung den
Schlusspunkt im diesjahrigen Veranstaltungsreigen
der Gesellschaft zur Pflege der StraBenbautechnik
mit Asphalt. Eine besondere Freude war es fur DI Karl
Weidlinger, Vorstandsvorsitzender der GESTRATA,
unter den zahlreichen Teilnehmern auch Schilerinnen
und Schuler der HTL M&dling und HTL Wien 3 be-
griBen zu kénnen. Als die StraBenbau-Experten von
morgen nutzten sie mit ihren Lehrern diese praxis-
bezogene Form der Weiterbildung.

Projekt Oekophalt: Recycling Asphalt mit
dauerhaft hoher Qualitat

GESTRATA Geschaftsfuhrer Ing. Maximilian Weix!-
baum, der wie immer kompetent durch die Veran-
staltung fuhrte, leitete schlieBlich zum ersten
Themenschwerpunkt Uber: ,Wir befassen uns in der
GESTRATA schon seit einiger Zeit ausfihrlich mit der
Bitumenalterung beim Destillationsbitumen. In der
Baupraxis treten bekanntlich immer wieder unter-
schiedliche Bitumenqualitaten mit unterschiedlichen

Alterungen auf. Angesichts dieser Herausforderung
wurden bereits Methoden gefunden, um vorschnell
alterndes Bitumen ausscheiden zu kénnen.

Der nachste logische Schritt war die Beschaftigung
mit polymermodifiziertem Bitumen, das dhnlichen
Alterungserscheinungen unterliegt. Da es weder
national noch international gesicherte Erkenntnisse
in diesem Bereich gibt, haben wir uns entschlossen,
vor zwei Jahren das Forschungsprojekt Oekophalt
ins Leben zu rufen.”

Uber eben dieses FFG-Projekt , Oekophalt — Chemisch-
physikalische Grundlagen von Bitumenalterung fur
o6konomisches Recycling von Asphaltmischgut”,

so der Projekttitel in voller Lange, informierte im
Anschluss Univ. Ass. DI Dr. Bernhard Hofko von der
TU Wien in seinem Vortrag , Alles altert — aktuelle
Erkenntnisse zum Alterungsverhalten von Bitumen
und Asphalt”. Oekophalt ist ein FFG Bridge-Projekt,
mit dem ein interdisziplindrer Briickenschlag zwischen
Wissenschaft und Baupraxis angestrebt wird. Das
Projekt lauft seit Janner 2012 und soll im Juli 2014
abgeschlossen werden. Kernpunkte sind die Analyse
der Asphalt- und Bitumenalterung im Feld und durch
Laborverfahren, Untersuchung von Probestrecken
mit bis zu 24 Jahre Liegedauer, die Errichtung eines

Probefeldes zur engmaschigen Untersuchung von
Feldalterung und die mechanische Modellierung
(Erweiterung des Mehrskalenmodells). Ein Hinter-
grund fur das Projekt liegt neben dem schonenden
Umgang mit den Ressourcen unter anderem in der
bekannten Abfallrahmenrichtlinie (2008/98/EQG).
Deren bekannte Vorgaben hinsichtlich Abfallvermei-
dung, Recycling usw. haben als Konsequenz fir den
StraBenbau maoglichst langlebige StraBenbauwerke
zur Folge. Laut Richtlinie sollen bis Ende 2020 70 %
der anfallenden Bau- und Abbruchabfalle recycelt
werden — eine Quote, die an sich fur die in Osterreich
jéhrlich anfallenden 1,5 Mio. Tonnen StraBenaufbruch
bereits erfullt ist.

In der Bitumenalterung selbst wird zwischen der
Kurzzeitalterung (Verdunstung verbliebener niedrig-
siedender Komponenten und Oxidation bei hohen
Temperaturen) und der Langzeitalterung (Oxidation
und Anderungen in der kolloidalen Struktur) unter-
schieden. Die Alterung des Bitumens im Ausbauas-
phalt fuhrt allerdings zu Qualitatsverlusten in den
Wiederverwertungszyklen. Vor diesem Hintergrund
ging DI Hofko zunachst auf die damit verbundenen
Fragestellungen ein, etwa der gezielten Entwicklung
von Regenerationsmitteln zur Kompensierung von
Bitumenalterung im Ausbauasphalt. Im weiteren
Verlauf beleuchtete DI Hofko die Ursachen von Bitu-
menalterung, unter anderem durch ein Mikromecha-
nisches Modell auf Bitumenebene.

Sein Resumee: ,Ein erstes wesentliches Ergebnis von
Oekophalt ist ein besseres Verstandnis der Alterungs-
mechanismen von Bitumen durch die Grundlagen-
forschung. Die Erkenntnisse, warum Versprédung
und Verhartung passieren, bilden einen wichtigen
Ausgangspunkt fur unsere weiteren Untersuchungen.
Wir sehen auch, dass die Langzeitalterung tber-
schatzt wird und wir uns verstarkt auf die Kurzzeit-
alterung konzentrieren sollten. Wir arbeiten zurzeit
daran, neue realitdtsnahe Alterungsverfahren von As-
phalt und Bitumen zu entwickeln. Die Schwerpunkte
in der Zukunft sehe ich zunachst in den MaBnahmen
zur Reduktion der Kurzzeitalterung wahrend des
Mischens bzw. des Einbaus. Dartber hinaus gilt unser
Streben der Entwicklung von maBgeschneiderten
Regenerationsmitteln fur die jeweiligen Bitumina,

die auch in der Mischguterzeugung angewendet
werden kénnen.”

Arlbergtunnel: 136 Millionen Euro
fiir mehr Sicherheit

Der knapp 14 Kilometer lange ArlbergstraBentunnel
zwischen St. Anton in Tirol und Langen in Vorarlberg
ist nicht nur der langste einrdhrige StraBentunnel in
Osterreich. Er ist im hochrangigen StraBennetz auch
die einzige wintersichere Ost-West-Verbindung zwi-
schen Tirol und Vorarlberg. Nach 35 Jahren Betriebs-
zeit ist der ArlbergstraBentunnel allerdings in die
Jahre gekommen und dringend sanierungsbeddirftig.
Uber das komplexe MaBnahmenpaket und dessen
bautechnische Umsetzung informierte Dipl.-HTL-

Ing. Christoph Wanker, Projektleiter ASFINAG Bau
Management GmbH. So werden samtliche elektro-
technischen Einrichtungen wie VideoUberwachung,
Notruf- und Funkeinrichtungen, Brandmeldung sowie
die StraBenentwasserung und Léschwasserleitungen
auf den modernsten Stand der Technik gebracht.

37 weitere Fluchtwegmdglichkeiten werden Uber
den Zuluftkanal an der Tunneldecke errichtet.
Dadurch verkurzt sich der Abstand der Fluchtweg-
maoglichkeiten von derzeit 1.700 Metern auf kunftig
maximal 500 Meter. Flichtende kénnen so im Brand-
fall sicher Uber den Zuluftkanal zu den geschiitzten
Sammelrdumen zwischen Bahn- und StraBentunnel
geflihrt werden. Eingesetzt wird auch eine moderne
Hochdruck-Spriihnebelanlage, die der hohen Hitze-
entwicklung im Brandfall entgegenwirken soll und
so den Fluchtweg zusatzlich absichert. Ein moderner
Thermoscanner, der Uberhitzte Schwerfahrzeuge und
Busse bereits vor Durchfahrt durch den Tunnel zum
Auskihlen aussortiert sowie acht neue Pannenbuch-
ten optimieren kinftig die Sicherheit im Arlberg-
straBentunnel.

All diese MaBnahmen kommen taglich rund 8.000
Autofahrern zugute. Die ASFINAG verfolgt damit
konsequent ihre Tunnelsicherheitsoffensive und
investiert in den Jahren 2014 bis 2017 136 Millionen
Euro in die Optimierung der Verkehrssicherheit im
ArlbergstraBentunnel. Projektleiter Wanker: ,Wir
wollen die Verkehrsbeeintrachtigungen so gering wie
maoglich halten. Daher werden die Tunnelsanierung
und der weitere Ausbau der Flucht- und Rettungswe-
ge zwischen Straen- und Eisenbahntunnel gemein-
sam durchgefuhrt.

DI Karl Weidlinger,
Vorstandsvorsitzen-
der der GESTRATA,
konnte unter den
Teilnehmern auch
die Schuler von zwei
HTLs begriBen



Damit schaffen wir Synergien in Bezug auf die
Bauabwicklung.”

All diese Sanierungs- und Umbauarbeiten im Arl-
bergstraBentunnel stellen fir die Bauplanung eine
groBe Herausforderung dar. Die Errichtung der neuen
Fluchtwege ist ohne Sperren nicht méglich, da wah-
rend der Bauarbeiten die Sicherheitseinrichtungen im
Tunnel nicht zur Verfigung stehen. Zwei Vollsperren
in den Jahren 2015 und 2017, jedoch auBerhalb

der Wintersaison, sind daher unumganglich. Wah-
rend dieser Sperren in den Monaten Mitte April bis
November (2015) beziehungsweise von Mitte April
bis Oktober (2017) muss der gesamte Verkehr grofB-
raumig entweder Uber Deutschland oder Uber den
Arlbergpass ausweichen. In den Zeiten der Vollsperre
wird rund um die Uhr an sieben Tagen gearbeitet.
Und obwohl die Bauarbeiten zeitlich bereits sehr
straff kalkuliert sind, setzt die ASFINAG auf eine
weitere Innovation, um die Behinderungen fur die
Autofahrer weiter zu reduzieren: Fur die ausfiihrende
Baufirma besteht die Moglichkeit, Uber ein Anreiz-
system bei einer weiteren Verklrzung der geplanten
Bauzeit einen finanziellen Bonus zu lukrieren.

Man hofft damit, die Vollsperren noch weiter redu-
zieren zu konnen. Der aktuelle Projektstatus: Bis Ende
des Jahres sollen die notwendigen Genehmigungen
beim Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und
Technologie (BMVIT) und bei den zustandigen Behor-
den erwirkt werden. Anfang 2014 wird die General-
unternehmerausschreibung erfolgen, der Baubeginn
ist fur Herbst 2014 geplant.

Beleuchteten zu dritt die Zukunft der StraBenplanung (von links): DI Thomas Gruinstdud! (ASFINAG Bau Management GmbH),
DI Georg Kichler (Werner Consult Ziviltechniker GmbH) und DI Dr. Werner Pracherstorfer (NO Landesregierung, Abteilung
LandesstraBenplanung). Die Grafik rechts unten verdeutlicht die wichtigsten Verkehrsachsen fir den Pendlerverkehr rund
um den GroBraum Wien

Ein weiteres Zukunftsfeld, so Grinstaudl, stellt auch
der Telematik-Bereich dar, der in den nachsten Jahren
ausgeweitet werden soll.

Zuletzt schenkten die Vortragenden dem Thema
.Planungsprozesse” ihre Aufmerksamkeit und be-
schrieben, warum das Prozedere von der Planung bis
zur Inbetriebnahme so viel Zeit in Anspruch nimmt.
Eine groBe Rolle spielen nach Ansicht der Exper-

ten die erhohten Anforderungen an den Detaillie-
rungsgrad der StraBenprojekte und die zahlreichen
Aspekte (z.B. Rechtssicherheit und Transparenz), die
zum Bestehen der Umweltvertraglichkeitsprifung

GESTRATA Geschéfts- notwendig geworden sind.
fuhrer Ing. Maximilian

Weixlbaum (oben) mo-

StraBenplanung: ,Wo planen wir hin?”

In einem zu dritt gefthrten Vortrag nahmen DI Dr.
Werner Pracherstorfer (NO Landesregierung, Abtei-
lung LandesstraBenplanung), DI Thomas Grunstaud|
(ASFINAG Bau Management GmbH) und DI Georg
Kichler (Werner Consult Ziviltechniker GmbH) — mit
innovativen Zugangen — Stellung zum Thema , Stra-
Benplanung” und gingen der Frage nach, in welche
Richtung wir in Zukunft planen. Dabei wurden die
Bereiche Mobilitat, Planungsprozesse sowie die Mal3-

: derierte die Veranstal- lhren Abschluss fand die Herbstveranstaltung wie
nahmen und Projekte der ASFINAG und dem Land tung, die durch einen gewohnt mit der Méglichkeit zum Networking in
Niederosterreich naher beleuchtet. Vortrag von Univ.-Ass. o

DI Dr. Bernhard Hofko gemutlichem Rahmen.

DI Georg Kichler definierte globale Trends wie z.B.
das Bevolkerungswachstum in den Ballungszent-

ren, den wachsenden 6kologischen FuBabdruck im
Stadtverkehr sowie das erhthte Potenzial fur den
offentlichen Verkehr. In Folge ging er auf die dazu
formulierten Gedanken der EU ein. , Die Uberge-
ordneten Ziele der EU sind die Verringerung der
Treibhausgasemissionen um Minus 60 Prozent bis
zum Jahr 2050, die Halbierung der mit konventio-
nellen Kraftstoff betriebenen PKWs im Stadtverkehr
bis 2030 und die Verlagerung von 30 Prozent des
StraBenguterverkehrs bei Distanzen tber 300 km auf
Schiene oder WasserstraBe”, so Kichler. Das grof3e
Thema der Zukunft lautet , Integrierte Mobilitat” mit
einheitlichen Leitsystemen. , Der Autobesitz bei den Ursachen von Bitumenalterung: Diese detaillierte Aufnahme
18- bis 29-jdhrigen Europaern ist ricklaufig, da Autos im Mikrometer-Bereich mit Hilfe eines Rasterkraftmikroskops
i der Ehaltung und Nutzung Kostspielig ind. Der  terie force mioscone et e Skt ines Biamens,
wachsende Umstieg auf 6ffentliche Verkehrsmittel Maltenphase eingebettet sind.

erfordert addquate Reaktionen”, appelliert Kichler. Quelle: Sayeda Nahar, TU Delft

von der TU Wien zum
Thema Bitumenalte-
rung eréffnet wurde.

Quelle: BBB Baumaschine Baugerdt Baustelle 11-12/2013;
Seiten 34-36; WEKA FACHMEDIEN OSTERREICH
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GESTRATA Bauseminar 2014

Mobilitat, Qualitdt und Recycling

Vom 20. bis zum 30. Januar ging das Bausemi-
nar 2014 iiber die Biihne - eine gute Gelegen-
heit, das vergangene Jahr Revue passieren zu
lassen und einen Blick auf anstehende Themen
zu werfen.

In Salzburg begriBte Dipl.-HTL-Ing. Alfred Zeiler

die zahlreichen Gaste, die sich 2014 zum 40.
GESTRATA Bauseminar eingefunden hatten, und
bedankte sich bei den Referenten fur ihre Mihe

bei der Erstellung der Informationen und die Reise
durch die Bundeslander.

Die GESTRATA als , Gesellschaft zur Pflege der
StraBenbautechnik mit Asphalt” beschéftige sich
dem Namen gemaB viel mit Asphalt und dem
StraBenbau. Wie wichtig dieser Wirtschaftssektor
sei, lasse sich mit dem Spruch , Verkehrsachsen

sind Achsen des Wohlstandes” leicht erklaren.

Dabei gehe es nicht nur darum selbst mobil zu sein,
sondern vor allem um den Transport von Gutern.

So waren etwa 2012 im StraBenguterverkehr rund
334 Mio. Tonnen transportiert worden — auf der
Schiene im gleichen Zeitraum rund 106 Mio. Tonnen.
.Damit ist die Bedeutung eines funktionierenden
StraBensystems klar”, so Zeiler.

Wie es mit dem StraBenzustand bestellt sei, zeige
die Studie , Erhaltungsbedarf StraBenoberbau Lan-
desstraBen”, mit der Univ.-Prof. Dipl.-Ing. Dr. Johann
Litzka 2010 beauftragt worden war. Aus ihr gehe
hervor, dass man mit der StraBensanierung den
Bedurfnissen hinterherhinke, was in einigen Bundes-
landern mehr, in anderen weniger zum Tragen kom-
me. Das wirke sich naturlich auf die Asphaltprodukti-
on aus, es kdnne immer weniger Asphalt produziert
werden. Hatte man 2004 den Hdchststand mit rund
11,8 Mio. Tonnen Asphalt/Jahr erzielen kénnen,

so waren 2012 nur 7,2 Mio. Tonnen und 2013 nur
7,4 Mio. Tonnen hergestellt worden.

Gebot der Stunde

Wahrend man bei Autobahnen und BundesstraBen
noch recht zufrieden sein kénne, wirden Landes-
und GemeindestraBBen sowie GUterwege immer
schlechter werden. Da Osterreich tber genligend
Steuereinahmen verflige, ware es wohl nur eine
Frage der Verteilung, wo man die Gelder einsetze.
Es ware daher dringend nétig, entsprechend Druck
zu machen, den Wert der Straen in Erinnerung zu
rufen und Gelder bereitzustellen.

Die osterreichischen StraBenbauunternehmen waren
fur ihre Aufgaben bestens geristet, missten sich
aber in duBerst schwierigen Rahmenbedingungen
bewahren. , Das muss eine Branche erst einmal
aushalten. Die Unternehmen haben in den letzten
Jahren viel investiert, in hervorragende Mitarbeiter,
Maschinentechnologie, Gerate und in die Asphalt-
mischanlagen, besonders in den Bereich Recycling.
Wir engagieren uns in der Forschung und Entwick-
lung und kdénnen in allen Bereichen hochste Qualitat
bieten. Und das vor dem Hintergrund, dass 37 %
weniger Asphalt produziert werden konnte.

Das ist schon eine gewaltige Hurde.”

Welchen Wert Asphalt habe, werde nicht zuletzt
durch die Méglichkeiten beim Recycling deutlich.

Ziel dabei mUsse es sein, dass die Wiederverwendung
von Recyclingasphalt bei der Mischgutproduktion
selbstverstandlich werde. In diesem Zusammenhang
appelliere die GESTRATA an alle Verantwortlichen,
Moglichkeiten fur die Verwendung von Recycling-
asphalt zu schaffen und zuzulassen. , Ausgebauter
Asphalt ist kein Sondermdll, sondern wertvoller Bau-
stoff. Es ist deshalb nicht zeitgemaB, Recyclingasphalt
im StraBenunterbau zu vergraben”, so Zeiler.

Der sinnvolle Umgang mit Recyclingasphalt sei ein
Gebot der Stunde, auch vor dem Hintergrund der
aktuellen Kostensituation.

Profis garantieren Qualitat

Eine Problematik, mit der man in letzter Zeit in der
Branche immer haufiger konfrontiert werde, liege

in der Tatsache, dass straBenbauliche MaBnahmen
mehr und mehr durch die Mitarbeiter der StraBen-
meistereien in Eigenregie abgewickelt wirden. Es sei
zwar verstandlich, dass die hohe Anzahl an Mitarbei-
tern, die etwa fur den Winterdienst notwendig sei,
auch in der warmen Jahreszeit beschaftigt werden
mUsse, der Einsatz dieser Mitarbeiter im Asphaltbau
wadre aber nicht Uberzeugend. Der Asphalt ware ein
sensibles Produkt, das den Profi brauche. StraBenbau-
unternehmen wirden Qualitat und speziell geschulte
Mitarbeiter bieten, Gelder waren in ihre Arbeit sinn-
voller investiert.

Ein weiteres Problem, mit dem die Branche kampfe,
sei die immer kirzere Arbeitszeit in der Saison. Grin-
de daftir wéaren spate Ausschreibungen bzw. die im-
mer spatere Auftragserteilung. Deshalb verkirze sich
die effektive saisonale Bauzeit haufig auf nur 6 oder
7 Monate im Jahr. Fur die Bauunternehmen werde es
zunehmend schwieriger, StraBenarbeiter Uber einen
langeren Zeitraum durchgehend zu beschaftigen.
Vielfach wirden sich dadurch fur die betroffenen
Mitarbeiter immer langere Zeiten ergeben, in denen
sie arbeitslos sind. Das verursache nicht nur Kosten
fur die Allgemeinheit, sondern fiihre dazu, dass von
den Unternehmen bestens ausgebildete Fachkrafte
in andere Branchen abwandern wirden. Das sei ein
groBer Verlust, schlieBlich habe man in die Ausbil-
dung der Mitarbeiter entsprechend investiert.

Vor diesem Hintergrund regte Dipl.-HTL-Ing. Alfred
Zeiler an, 3 Dinge im Blick zu behalten:

¢ Mobilitdt und das dafir notwendige, funktionie-
rende StraBennetz,

¢ das Wissen, dass die Bauunternehmen fur hohe
Qualitat und Leistung stehen und

¢ die Notwendigkeit, Recycling mehr Raum zu
geben.

Nach den Statements der Baureferenten der jewei-
ligen Landesregierungen, in denen das anstehende
Baujahr skizziert wurde, Gbernahmen die Referenten
die weitere Gestaltung des Seminars.
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Oberrat Dipl.-Ing. Otto LEIBNIZ

Geotechnik ungebundener

und gebundener Tragschichten

ZUSAMMENFASSUNG

Es werden Untersuchungen und Erkenntnisse zum
Verhalten von ungebundenen Tragschichten im Ver-
kehrswegebau bei Frosteindringung und Belastung
durch den Schwerverkehr in Abhangigkeit von der
Wechselwirkung Wasser — Mineralkorn prasentiert.
Die kapillaren Phanomene, der Anteil an Feinkorn
sowie dessen Mineralzusammensetzung und das
AusmaB und der Einfluss der Frosteindringtiefe sind
dabei von wesentlicher Bedeutung. Dartiber hinaus
wird das Verhalten von mineralischen Tragschichten
beim Gefrieren und in der Auftauperiode dargelegt
und die Auswirkungen auf die Tragfahigkeit der
StraBe sowie daraus folgende Konsequenzen fur
den StraBenbau erortert.

1 OBERBAU UND OBERBAUBEMESSUNG

Ziel der richtigen Oberbaubemessung ist es, die Stra-
Benkonstruktion so aufzubauen, dass sie wéahrend
der gesamten vorgesehenen Bemessungsperiode den
auftretenden Verkehrsbelastungen gerecht wird. Das
heiBt, dass alle durch die Verkehrsbeanspruchung im
Zusammenwirken mit den klimatischen Einflssen
und der Beschaffenheit des Untergrundes in der
StraBenbefestigung verursachten Beanspruchungen
bzw. Formanderungen bestimmte Grenzwerte nicht
Uberschreiten [1].

Neben dieser Betrachtung, die in erster Linie fur die
Festlegung der Dicken und der Qualitdt der einzelnen
Schichten maBgebend ist, muss andererseits durch
richtige Materialauswahl und Bewertung der Bau-
und Erhaltungskosten eine wirtschaftlich optimale
Losung angestrebt werden. Dazu sind gleichwertige
Befestigungsvarianten zu erarbeiten, aus denen unter
Berticksichtigung der zur Verfigung stehenden Bau-
stoffe, der gegebenen Material- und Transportkosten
usw. die fur den vorliegenden Fall beste Losung
ausgewahlt werden kann [2].

Fur die Bemessung des StraBenoberbaues und die
Ermittlung aquivalenter Aufbauvarianten stehen
verschiedene Bemessungsmethoden zur Verfligung.
Sie gehen in der Regel ndherungsweise von einem
linear elastischen Stoffverhalten der verwendeten
Baustoffe aus. Diese Annahme ist mit gewissen
Einschréankungen fur die Uberwiegende Mehrzahl der
stattfindenden Beanspruchungen gultig. Wichtig ist
jedoch der Hinweis, dass sich die einzelnen Schichten
des StraBenoberbaues in ihrem Festigkeitsverhalten
gegenseitig beeinflussen und somit nicht in allen
Fallen von konstanten Materialkennwerten ausge-
gangen werden kann [1].

In der Folge soll zunachst auf die Grundlagen und
EinflussgroBen fur die Oberbaubeanspruchung und
weiters auf Methoden der Bemessung von Asphalt-
straBBen eingegangen und schlieBlich kurz die Vor-
gangsweise bei der Oberbaubemessung in Osterreich
vorgestellt werden [1].

Aus Abbildung 1 ist der im Regelfall in Osterreich
ausgefiihrte Oberbau mit ungebundenen und bitu-
minds gebundenen Schichten ersichtlich. In Sonder-
fallen konnen die ungebundenen Schichten auch
durch gebundene Schichten deutlich geringerer
Dicke ersetzt werden.
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Abbildung 1: Trassierung auf StraBendamm (schematisch) [1]

Die GroBe der Beanspruchung des StraBenoberbaues
und damit auch die erforderliche Dicke der einzel-
nen Oberbauschichten hangen direkt von den drei
wesentlichen Einflussparametern ab [1].

¢ \Verkehrsbelastung,
¢ Untergrundtragfahigkeit und
e Materialkennwerte der Oberbauschichten

Die Qualitat und Bewahrung eines Bemessungsvor-
schlages hangt wesentlich von der Genauigkeit ab,
mit der diese bestimmenden EinflussgroBen festge-
legt werden kdnnen. lhre realistische Abschatzung

ist deshalb von groBer Bedeutung:

Liegen z. B. Uber die Untergrund- und Materialeigen-
schaften zu wenig Informationen vor und wird die
begleitende Qualitatskontrolle bei der Bauausfiihrung
zu wenig effizient durchgefihrt, resultiert daraus
eine StraBenbefestigung stark wechselnder Qualitat.
Diese zeigt ein heterogenes Verhalten unter Verkehr
und erfullt nicht die Erwartungen hinsichtlich Lebens-
dauer oder Wirtschaftlichkeit.

Eine Unterschatzung der zu erwartenden Verkehrs-
belastung oder eine Uberschatzung der wahrend des
Betriebes gegebenen Untergrundtragfahigkeit wird
andererseits zu einer Unterdimensionierung und da-
mit zu einem frihzeitigen Versagen der Befestigung
fahren [1].

Fur die Berechnungen wird von der Annahme aus-
gegangen, dass die Verkehrslast (Radlast) in Form
einer kreisformigen Gleichlast (Topflast, entspricht
etwa dem Reifeninnendruck = Kontaktspannung) in
den StraBenoberbau eingeleitet wird. Daraus lassen
sich die auftretenden Beanspruchungen naherungs-
weise ermitteln. Ein hdherer Reifeninnendruck (z.B.
Supersingle-Reifen) fuhrt bei gleicher Radlast zur
Verkleinerung der Lasteinleitungsflache (Topflast) und
damit zur Erhohung der maBgebenden Spannungen
(Biegezug-, Schubspannungen) im StraBenoberbau
[1]. Die GroBe der gesamten Beanspruchung, welche
die Grundlage fur die Beurteilung der Lebensdauer
der Befestigung ist, ergibt sich aus der Summierung
der wahrend des Bemessungszeitraumes auftreten-
den Belastungen. Da die Beanspruchung der StraBe
durch den Ubergang verschieden hoher Achslasten
erfolgt, ist es vorteilhaft, diese Gesamtbelastung auf
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eine gleichwertige Belastung durch eine einheitliche
Achs- bzw. Radlast umzuformen. Diese Umrechnung
auf die Bezugsachslast (Normachslast) erfolgt haufig
ndherungsweise mit Hilfe der im AASHO-Road-

Test [3] ermittelten Achslastaquivalenzfaktoren. Sie
berticksichtigen den wesentlich groBeren Einfluss
der schweren Achsen auf die Beanspruchung der
Befestigung.

Der Achslastaquivalenzfaktor k; fir eine bestimmte
Achslast L(t) bezogen auf die Normachslast (Be-
zugsachslast) von 10 t ergibt sich danach fur flexible
Befestigungen aus den nachstehenden Formeln:

\

LY’ [ L
! flr Doppelachsen: k, = |[—=
2 |\_1s,53)

fur Einzelachsen: k, = (ﬁg
Der Achslastaquivalenzfaktor nimmt also mit der

4. Potenz der Achslast zu, Es zeigt sich der groBe
Einfluss hoher Achslasten, aber auch die straBenscho-
nende Wirkung von Doppelachsen [1]. Wegen des
verschwindenden Einflusses niedriger Achslasten

(< 1,5 t) auf die Beanspruchung des StraBenoberbau-
es kann der gesamte PKW-Verkehr bei der Oberbau-
bemessung vernachlassigt werden. Es wird daher nur
vom Schwerverkehr ausgegangen. Die Achslastaqui-
valenzwerte nach AASHO stellen - wie ausgefuhrt

- nur eine Naherung dar, die in manchen Fallen zu
Fehleinschatzungen der tatsachlichen Beanspruchung
fihren kann, Deshalb wurden im Zuge von Vorar-
beiten fur die 6sterreichische Bemessungsrichtlinie
[4] Achslast- bzw. Fahrzeugédquivalenzwerte auf der
Basis von vergleichenden Spannungsberechnungen
abgeleitet und auf die Verwendung der 0.a. AASHO-
Formeln verzichtet. Die der RVS 03.08.63:2008 [5]
zugrundeliegenden analytischen Berechnungen
wurden Uberhaupt fur das jeweilige Achslastkollektiv,
ohne Umweg Uber Aquivalenzfaktoren, durchge-
fuhrt. Grundséatzlich kénnte anstelle der Anwendung
der Achslastaquivalenzwerte und der Umrechnung
der stattfindenden Belastung durch verschiedene
Achslasten auf Normlastwechsel auch die Beanspru-
chung der Befestigung durch die einzelnen Achslas-
ten (Achslastklassen) direkt ermittelt und aufsum-
miert werden. Dazu mussten jedoch ausreichend
genaue Informationen Uber das Achslastspektrum
vorliegen, zudem vervielfacht sich der erforderliche
Rechenaufwand [1]. Generell gilt, dass die richtige
Abschatzung der Bemessungsverkehrsbelastung eine
der wichtigsten Grundlagen fur die ausreichende
Dickenfestlegung der Oberbauschichten ist.

Eine Unterschatzung der zukinftigen Verkehrsent-
wicklung (Abb. 2) oder eine unvorhersehbare Zu-
nahme der Verkehrsbelastung, beispielsweise infolge
Verkehrsverlagerung, fuhrt zwangslaufig zu einer
Unterdimensionierung und macht eine vorzeitige
Oberbauverstarkung erforderlich [1], woflr es in
Osterreich eine eigene RVS 03.08.64:1992 [6] gibt.
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Abbildung 2: Zukiinftige Entwicklungen des Frachtverkehrs [7]

2 GRUNDLAGEN ZUR FROSTSICHERHEIT

Das Verhalten von ungebundenen Tragschichten
bei Frosteindringung und Belastung durch den
Schwerverkehr hangt sehr stark von der Wechsel-
wirkung Wasser — Mineralkorn ab. Frostperioden
wechseln in der Natur mit Auftauphasen ab.
Besonders das Auftauverhalten der Tragschichten
ist von groBer Bedeutung.

Zunachst sollen ein paar Begriffe aus der Physik
erlautert werden [8][9]. Die Warmeleitfahigkeit
AW/ m °K]ist ein MaB daflr, wie gut oder wie
schlecht ein Material Warme (oder Kélte) weitergibt.
Das bedeutet fir Tragschichten, je hoher die Warme-
leitfahigkeit ist, desto besser ist der Warmenachschub
aus dem Untergrund. Umso leichter dringt aber auch
der Frost ein.

Die Temperaturgleichgewichtszone bei der 0 °C
Isotherme bezeichnet man als Frosteindringtiefe.
Frostsichere Tragschichtmaterialien haben eine hohe
Warmeleitfahigkeit, bindige Materialien im Unter-
grund eine niedrige. Das bedeutet, dass Tragschich-
ten die Frostgrenze in die Tiefe verschleppen. Wenn
dort der Frost auf den frostempfindlichen Untergrund
trifft, entstehen unterhalb der Tragschicht Eislinsen.
Diese Tiefe ist abhangig von der Lufttemperatur
Uber dem Boden, der Sonneneinstrahlung und der
Albedo des Bodens, der Bedeckung mit Schnee

und insbesondere von der Warmeleitfahigkeit des
Bodens selbst.

Zusatzlich gibt es den Begriff der spezifischen Warme
oder Warmekapazitat c [ J / °K ]. Sie gibt an, wie viel
Energie notwendig ist, um die Temperatur von 1 kg
eines Stoffes um 1 °K zu verandern. Wasser hat eine
sehr hohe Warmekapazitat. Das heiBt, es braucht
infolge dessen viel Warme, um 1 kg Wasser um 1 °K
zu erwdrmen oder dementsprechend viel Kalte, um
die Wassertemperatur um 1 °K zu vermindern. Die im
Boden vorhandene Feuchtigkeit erschwert dadurch
das Eindringen des Frostes. So gesehen waére ein
hoher Wassergehalt in den Tragschichten der ideale
Frostschutz.
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3 WECHSELWIRKUNG WASSER - MINERALKORN Wassers durch die ausgepragten Wasserstoff- Es zeigt sich, dass das spezifische Volumen mit der
bricken weit entfernt von den Verbindungen mit Temperatur abnimmt, bis es bei +4 °C ein Minimum
Im Periodensystem der Elemente steht an erster Stelle vergleichbarer relativer Molektlmasse liegt. (Maximum der Dichte) erreicht und beim Gefrieren
der Wasserstoff und an achter Stelle der Sauerstoff bei 0 °C schlagartig zunimmt. Wenn das Eis kalter
(Abb. 3). A wird, nimmt das spezifische Volumen weiterhin zu.
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il frieren fUhrt in der Praxis des StraBenbaus zu einem
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Abbildung 3: Das Periodensystem der Elemente [10] Abbildung 6: Anomalien des Wassers; hoher Schmelzpunkt
im Vergleich zu anderen Nichtmetallhydriden [10]
Die Elektronegativitat ist das MaB fur das Bestreben
eines Atoms, innerhalb eines Molekdls Bindungs- C N
elel_<tronen an sigh zu z?ehen. Ein Auszug aus dem 25 390 - Ca. 9 %ige Vo_lumenvc_ergr(jBerung beim Gefrieren Abbildung 8: Anlagerung an Fremdteilchen: , hydratisierte
Periodensystem in Abbildung 4 zeigt, dass Sauerstoff und groBte Dichte bei + 4 °C: lonen* (schematisch) und Modell eines Wassermolekdils [10]
eines der am starksten elektronegativen Elemente Si <] S ci In Abbildung 7 ist die Abhangigkeit des spezifi-
und mit einer Ele_ktronegatwltét von 3,5 weitaus star- 19 22 25 30 s;hen Volumens (= Kehrwert der spezifischen - ) ) o
ker elektronegativ als der Wasserstoff mit 2,2 ist. ; Dichte) von der Temperatur dargestellt. Das ist die Grundlage fur das Phanomen der Kapillari-
Abbildung 4: Auszug aus dem Periodensystem der Elemente tat. Kapillarkrafte wirken stets, wo Feststoffe, Wasser
Damit verschiebt sich der Ladungsschwerpunkt des - Gutes Losungs- und Dispergiermittel und Luft zusammenkommen und sind Linienkrafte
Wassermolekils ndher zum starker elektronegativen entlang der gemeinsamen BerUhrungslinie. Es werden
Atom, also zum Sauerstoff. Deshalb ist das Wasser- dazu immer die drei Phasen Feststoff, Wasser und
molekdl ein permanenter elektrischer Dipol (siehe BCP 116 Luft bendtigt. Bei einem gesattigten Boden wirkt
auch Abb. 8). Auf Grund dieser Polaritat entstehen = keine Kapillarspannung, da die Phase Luft fehlt.
Wasserstoffbriicken, wie sie in Abbildung 5 darge- *H ’H-.. o ~4 o
stellt sind. . H "H" £ 12 .
™ [ ] C s [F-AN d e a Wl
. . . . L ] 5] s.......Stern’sche Doppelschicht
Durch diese Wasserstoffbriicken wird Wasser mit der N - £ 108 bis 2.10° m vom Kom
chemischen Formel H,0 beschrieben, seine Struktur- '._H‘ 4 '._H* a0 i
. . . o s
formel ist jedoch HOH. Nur durch diese Wasserstoff- ‘H H = mit 400 bar gebunden
briicken ist das Wasser in den auf der Erde herr- -' @ 104 1 0_bar g Diffuse Schicht
; Mech i Lo~ 2.10° bis 5.10" m vom Korn
s;henden Temperatur"bergchen flussig. Dies war auch P ° 5 — = i ot B L
eine Voraussetzung fur die Entstehung des Lebens H_.. ) 2 10 L1 von 400 bar bis 50 bar gebunden
auf unserem Planeten. H e » ¢« \Nasserstoffbriicken ™ 40 -20 0 20 40 60 80 100 a...... AuBenschicht
Q o \Schwarmwasser  / 5.107 bis 1.10® m vom Korn
) . ‘%- Tempe ratur T [ C] a 5 “Hiutchenwasser”
Aus diesem Grund kommt es auch zu den phyS|ka||— ."-Hyg_rus' oi)scl\es L von 50 bar bis 0 bar gebunden
i i - Abbildung 5: Wasserstoffbriicken in flissigem Wasser [10 e e “Hautchenwasser
schen Anomalien des Wassers, wie z.B.: raang 4 inridssig f10] Abbildung 7: Anomalien des Wassers; Verlauf des ey H =
spezifischen Volumens [11][12] = i

- Hoher Schmelzpunkt:
Der Vergleich mit anderen Nichtmetallhydriden
in Abbildung 6 zeigt, dass der Schmelzpunkt des

Abbildung 9: Schichten des adsorbierten Wassers [nach 10]
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Die Hullen des adsorbierten Wassers sind unter-
schiedlich stark gebunden (Abb. 9). Die dem Bo-
denteilchen am nachsten gelegene Schicht mit einer
Dicke bis zu 2.10-8 m ist die so genannte Stern’sche
Doppelschicht. Diese, auch ,Schwarmwasser”
genannt, besteht aus ein bis zwei Wassermolekdl-
schichten und haftet mit ca. 400 bar am Bodenkorn.
Die nachste Schicht, das ,hygroskopisch gebundene
Wasser” hat einen Abstand bis zu 5.10-7 m vom Korn
und ist entsprechend der Entfernung von der Korno-
berflache mit 400 bis 50 bar daran gebunden. Das
darauf folgende so genannte ,Haftwasser” reicht
bis 1.10-6 m von der Kornoberflache und haftet nur
mehr mit 50 bis 0 bar an der freien Oberflache am
Bodenteilchen [10].

Da die Schichten mit einer Haftspannung Uber 50
bar nicht gefrieren kénnen, dringt unter den Um-
weltbedingungen, wie wir sie im StraBenbau haben,
der Frost bis maximal zur Grenze zwischen dem
Haftwasser und dem , hygroskopisch gebundenem
Wasser” ein. Das heift, das Wasser hat weiterhin
die Moglichkeit, innerhalb der gefrorenen Schicht in
diesen Randzonen am Mineralkorn weiterzuwandern
und Eislinsen zu vergroBern.

4 FROSTVERHALTEN

Das Frostverhalten ungebundener Schichten erldu-
tert Abbildung 10. Es stellt die Mineralkérner mit

den Wasserhdllen und die Eislinsenbildung an der
Frostgrenze dar. Aufgrund der Frosthebung beim
Gefrieren entsteht eine Saugspannung, die Wasser
von unten nachsaugt. Selbst wenn dieses Wasser ge-
froren ist, werden weiterhin Wassermolekule Uber die
inneren Wasserhullen in die Frostzone nachgefordert,
was ein Weiterwachsen der Eislinsen erméglicht.
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Abbildung 10: Adsorptionswasserhullen und Frostverhalten [13]

Abb. 11 zeigt die Eindringung des Frostes bis zur

0 °C - Isotherme und die im Zuge der Frosteindrin-
gung entstandenen Eislinsen, welche als horizontale
Striche eingetragen sind, sowie die entsprechende
Zunahme des Wassergehalts aufgrund der Frostein-
dringung. Dieser Wassergehalt liegt Uber dem Was-
serrickhaltevermégen. Im Frihjahr bzw. gegen den
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Abbildung 11: Eislinsenbildung [14]

Sommer hin drainiert dieses Wasser wieder weg, da
das aufgetaute Material das Wasser auf Dauer nicht
halten kann. Die gefahrlichen Froste sind die maBi-
gen, lang anhaltenden Froste, da sie durch das lang-
same Eindringen der Frostgrenze die Eislinsenbildung
provozieren. Diese werden durch den Frosthebungs-
versuch der RVS 11.06.21:1999 [15] simuliert, die die
Arbeitsgruppe ,,SteinstraBen” der Osterreichischen
Forschungsgemeinschaft StraBe, Schiene und Verkehr
erarbeitet hat. Uber diese RVS ist der Frosthebungs-
versuch in die ONORM B 4810:2006 [16] und der
ONORM B 4811:2006 [17], eingeflossen.

Aus wirtschaftlichen Granden ist es kaum maoglich,
die Frostschutzschicht so dick zu machen, dass die 0°
Isotherme innerhalb dieser zu liegen kommt. Insbe-
sondere, da das verwendete Tragschichtmaterial gut
frostleitend ist, wird diese auch noch in die Tiefe ver-
schleppt. Daher sollen die ungebundenen Tragschich-
ten so dimensioniert werden, dass der Hebungsdruck
durch Auflast und Verbundwirkung kompensiert
wird. Abb. 12 zeigt eine zu gering dimensionierte
Tragschicht mit Eislinsenbildung im Unterbau und
entsprechenden StraBenschaden.
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Abbildung 12: Tragschichten und frostgefdhrdeter
Untergrund (schematisch) (nach [14])

Die durch die Schneerdumung im Winter gebilde-
ten seitlichen Schneewalle bewirken eine Warme-
isolierung der StraBenbdschungen. Die gerdumte
StraBenoberflache jedoch wird eine tiefere Frost-
eindringung zulassen (Abb.13). Weiters gibt es ein
zusatzliches Wasserdargebot durch die Verwendung
von Auftausalzen (Abb.14).
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OK Fahrbahn vor dem Ge-

frieren \
. 7

Frostgrenze

Abbildung 13: Frostschaden durch Wasseranreicherung
in den Tragschichten (schematisch) (nach [14])

Abbildung 14: Beispiele fir zusétzliches Wasserdargebot
durch die Verwendung von Auftausalzen

Wenn sich bereits Risse aufgrund der Frosthebung
gebildet haben, kann Oberflachenwasser eindringen,
das wiederum weitere Schaden verursacht (Abb. 15).

Abbildung 15: Schadensbild
Frostschaden
(besonders Langsrisse)

In Abbildung 16 werden Tauschaden aufgrund
mangelnder Drainageféhigkeit gezeigt. Die gefrorene
Zone unter der freien StraBenoberflache (siehe Abb.
13) taut wegen der verstarkten Sonneneinstrahlung
im Fruhjahr als erstes auf. Hat der noch verbleibende
Frostkorper eine geringe Durchlassigkeit, kann das
Wasser nicht abflieBen, bewirkt groBe Porenwas-
serdriicke und vermindert so die Tragfahigkeit [17].
Vermieden k&nnen daraus resultierende Schaden nur
durch entsprechende Quer- und Langsdrainage Uber
die gefrorene Zone hinaus. Langsdrainage bedeutet
aber auch, dass innerhalb der Tragschicht ein ent-
sprechendes Wasserleitvermégen notwendig ist.

7 gefrorene Zone
aufgetauter Boden

im FlieRzustand Frostgrenze

Abbildung 16: Tauschdden aufgrund mangelnder
Drainageféhigkeit [14]

Diese Wasseransammlungen fuhren dazu, dass auch
eine nicht frostempfindliche Tragschicht bzw. ein
nicht frostempfindlicher Untergrund eine Reduzie-
rung der Tragfahigkeit um Uber 30 % im Frihjahr
aufweist (Abb. 17). Gegebenenfalls empfiehlt sich
die Anordnung einer Drainageschicht unter der As-
phaltkonstruktion bei undurchlassigen stabilisierten
Tragschichten.
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Abbildung 17: Jahreszeitliche Abhédngigkeit der Tragfdhigkeit
mineralischer Tragschichten [nach 1]

Beispiele von Schadensbildern, wie sie im Fruhjahr als
Tauschaden auftreten kénnen, zeigt Abb. 18.

Abbildung 18: Schadensbilder , Lastfall Frihjahr”
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5 DIE BERUCKSICHTIGUNG DER
FROSTEINDRINGTIEFE BEI DER BEMESSUNG
DER TRAGSCHICHTEN

Die RVS 03.08.63:2008 [5] geht von der Verkehrs-
belastung aus und die Untergrundtragfahigkeit wird
mit Ev,1 = 35 MN/m2 angenommen. Dies gilt jedoch
nur fur ,Normalfélle”, somit auch nur fur Ubliche
Klimaverhaltnisse.

Fur groBere Frosteindringtiefen und frostempfindli-
chem Untergrund (Klassen F2 und F3) ist eine Erho-
hung des StraBenaufbaues erforderlich!

Frostempfindlichkeitsklasse

FI (°C-d) F3 F2
>6800-700 15cm -
>700—-800 25¢cm 10cm
>800—-900 35cm 20 ¢cm
>900 45 cm 30 cm

Abbildung 19: Erhéhung des StraBenaufbaues
je nach Frostindex [19]

Abbildung 20: Frostzonenkarte fur Osterreich [19]

Aus den Materialkennwerten des Bodens und dem
Frostindex ,FI” lasst sich die Frosteindringtiefe zr mit
der Faustformel

zp =156 x FI*

errechnen.

6 BESONDERHEITEN GEBUNDENER
TRAGSCHICHTEN [20]

6.1 Grundlagen

Gebundene Tragschichten sind konstruktive Bestand-
teile des StraBenoberbaues, die durch Mischen eines
geeigneten Grundstoffes mit einem Bindemittel so
stabilisiert werden, dass die erhartete Schicht auch
bei Einwirkung von Wasser, Frost und Verkehr ein
ausreichendes Tragvermoégen hat. Stabilisierungen
werden neben konstruktiven und materialschonen-
den Grinden auch angewendet, um nicht anforde-
rungsgemafe Materialien fur Tragschichten verwend-
bar zu machen. Die Eigenschaften der Tragschichten
werden so verbessert, dass ihre Anwendung wirt-
schaftliche Vorteile bringen kann, z.B. durch die Re-

duktion von Schichtdicken und damit entsprechend
geringerem Materialbedarf. Jedoch entstehen Kosten
durch zusatzlichen Material- und Maschineneinsatz.
Stabilisierungen von Tragschichten werden vorwie-
gend mit hydraulischen Bindemitteln (ST-Z, ST-T) und/
oder Bitumen (ST-BZ, ST-B) in Form von Emulsionen
oder Schaumbitumen durchgefuhrt.

6.2 Wirkung der Stabilisierung

Bei nicht anforderungsgemaBem Ausgangsmaterial
konnen sie zur Bindung von frostkritischen Feinantei-
len und zur Erhéhung der Festigkeit von nicht frost-
bestdndigen und/oder gering festen Grobkérnern
sowie bei anforderungsgemaBem Gesteinsmaterial
zur Erhéhung der Tragfahigkeit und der Frostbestan-
digkeit genutzt werden. Bitumen wird verwendet,
um bestimmte Eigenschaften (wie z.B. Elastizitat,
Flexibilitat, Rissanfalligkeit) positiv zu beeinflussen
(&hnlich wie bei halbstarren Decken).

6.3 Wirtschaftlichkeitsiiberlegungen

Die Wirtschaftlichkeit der MaBnahmen kann sich

aus einer Reduktion der Schichtdicken mit einer
Einsparung bei den Materialkosten oder der Verwen-
dung ortsnaher Vorkommen durch Einsparung von
Transportkosten ergeben. Stabilisierte Tragschichten
werden entweder

- aus Kérnungen hergestellt, die die vorauszuset-
zenden Eigenschaften fur eine ungebundene
Tragschicht nicht erfillen,

oder

- aus Kérnungen hergestellt, die die Voraussetzun-
gen fur ungebundene Tragschichten zwar erfullen,
jedoch fur eine Stabilisierung genutzt werden, um
aus wirtschaftlichen Grinden durch Erhéhung der
Tragfahigkeit Massen an kostbarem Gesteins-
material einzusparen.

6.4 Rezepturen und Bauverfahren

Die Anforderungen an Stabilisierungen sind durch
die Ermittlung der Bindemitteldosierung, bezogen
auf einen zu verwendenden Zuschlag (Gesteinskor-
nung), anhand von Eignungsprifungen zu erfullen.
Fur die mit Bindemittel stabilisierten Tragschichten
erfolgt die Herstellung entweder im Baumischverfah-
ren (,,mixed in place”) mittels Frase, wobei das 6rtlich
anstehende oder mittels Schubraupe oder auch
Ladegerat eingebrachte Material an der Einbaustelle
durchmischt wird oder im Zentralmischverfahren
(,mixed in plant”). Das aufbereitete Mischgut wird
mittels Fertiger oder Grader eingebaut.

Fur die Herstellung mittels Frase ist vor allem der
Anteil grober Kérner ab einem Durchmesser von

63 mm im Hinblick auf eine mogliche Beschadigung
der Fraswerkzeuge gesondert zu beurteilen.
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Abbildung 21: Eignung von Béden fur Stabilisierungen [21]
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Flughafen Wien - Pistensanierung 16/34

Der Flughafen Wien besteht aus einem sogenannten 2 Pisten System, die Piste 11/29 und die Piste
16/34. Beim gegenstandlichen Projekt wurde die Piste 16/34 inkl. der angrenzenden Schultern
und den dazugehérigen Rollwegen saniert.

Die nachfolgende Ubersichtskarte zeigt neben dem gesamten Areal des Flughafens Wien das Projektgebiet:
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Auf Grund von steigenden Instandhaltungskosten
und der Erreichung der Lebensdauer der Deck-
schicht (die letzte groBflachige Sanierung wurde im
Jahr 1993 durchgefiihrt) wurde die Erneuerung der
Deck- und Binderschicht erforderlich. In diesem Zuge
wurden auch die Bereiche der beidseitigen Pisten-
schultern verbessert (Erhohung der Tragféhigkeit) und
die Moglichkeit der TDZ (Touch Down Zone) fur den
Anflug der Piste 34 vorbereitet. Weiters wurden die
erforderlichen Fillets der bestehenden Rollwege den
Erfordernissen angepasst.

Im Zuge der Sanierung wurden rund 5km Kabel-
schutzrohre und rund 63 km verlegt. Deutlich
erkennbar ist die abgestufte Kunette. Die Breite

der ersten Eintiefung ergab sich aus der Geratebreite
fur die zweite Eintiefung.

Auf Grund der zeitlichen Begrenzung bei der Herstel-
lung der Schwelle wurde im Zuge der Arbeitsvorbe-
reitung festgelegt, dass diese in Fertigteilelementen
hergestellt wird. Diese wurden in Einzelabschnitten
verlegt und in weiterer Folge (nach den Asphaltie-
rungsarbeiten) konnten die Oberflurfeuer versetzt
werden.

Die Schulter wurde in der gesamten Breite von 7,5m
(entspricht ca. der Breite einer LandesstraBe) auf eine
Tiefe von rund 75cm neu hergestellt. Diese Arbeiten
(Asphaltabtrag, Aushub, Unter- und Oberbau und die
Tragschicht) mussten auf die Lange von rund 200m
in einer Nachtschicht durchgefuhrt werden.
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Die Herstellung der Deckschicht auf der Piste und
auf den beiden angrenzenden Schultern erfolgte in

einem Arbeitsschritt Gber die Breite von 60m nahtlos.

Somit war es erforderlich, dass 13 Fertiger nebenei-
nander fahrend den Asphalt einbringen. Die Decke
wurde mit einer Starke von 4 cm eingebaut. Daraus
ergab sich, dass an einem Wochenende die Flache
von 180.000m2 Deckschicht eingebaut wurden.

An diesem Wochenende wurde mit den Rollwegen
in Summe rund 26.000 to Asphalt eingebaut.

Im Rollwegsystem wurden die Fillets (Innenkurve
eines Rollweges) verbreitert. Dieses Bild zeigt die
Erfordernis der AusbaumaBnahmen, damit auch
groBere Luftfahrzeuge diesen Rollweg entsprechend
den Erfordernissen und Bedingungen der internatio-
nalen Richtlinien benltzen kénnen.

Eine Nachtsperre erstrecke sich von 21:00 bis 07:00
Uhr des Folgetages. Daraus resultiert eine Nettoar-
beitszeit von 8,5 Stunden. Die verbleibende Zeit von
1,5 Stunden wird Uberwiegend fur die Rdumung,
Reinigung und Ubergabe an den Betrieb benétigt.
In Prozenten ausgedrlckt, hat man daher fur die
reine Bauzeit somit nur 85% Zeit.

Die Wochenendsperre erstreckt sich von Freitag
21:00 bis Sonntag 16:00 Uhr. Daraus resultiert eine
Nettoarbeitszeit von 41,5 Stunden. Die verbleibende
Zeit von 1,5 Stunden werden auch hier fir Raumung,
Reinigung und Ubergabe an den Betrieb benétigt.
In Prozent ausgedrickt ergibt das aber eine reine
Bauzeit von rund 96,5% zur Gesamtzeit.

In den ersten Nachten wurde darauf geachtet, dass
nur wenige gemeinsame Bauteile zu errichten sind.
In der ersten Nacht waren es nur 2 Bauteile (Schlitze
fir KSR und Schulter). Daraus ergaben sich 38 zu
erbringende Einzelleistungen.

Die Arbeitsabldufe waren in 15min Arbeitsschritten
unterteilt. Diese Arbeitsschritte waren dem AN vor-
gegeben und wurden von der OBA kontrolliert. Wur-
de einer dieser Arbeitsschritte um mehr als 20min
Uberschritten, so erfolgte der sofortige Abbruch der
entsprechenden Leistung und dieser Baustellenbe-
reich wurde provisorisch verschlossen. Dieses Provi-
sorium musste einem Flugbetrieb am kommenden
Tag Stand halten und wurde in der nachsten Schicht
erneut von Schritt 1 begonnen.

Ziel dieser Vorgaben war es, dass die Ausfihrenden
nicht im Zuge der Herstellung entscheiden mussten,
ob die Erbringung der Gesamtleistung in der daftr
zur Verfligung stehenden Zeit noch moglich ist.
Dies war dem Einzelnen einerseits nicht bekannt
und auch nicht zumutbar.

Sieht man sich nun ein Wochenende an (siehe obige
Grafik), so sieht die Sache schon etwas komplexer
aus. In dieser zur Verfligung stehenden Arbeitszeit
mussten 16 Bauteile gleichzeitig erbracht werden.
Daraus ergeben sich nun schon 225 zu erbringende
Einzelleistungen. Die Taktung von 15min wurde bei-
behalten, auch an den Wochenenden. Als zusatzliche
Kriterium kam noch dazu, dass tGber bereits fertig
gestellte Deckschichten nicht mehr gefahren werden
durfte.

Im Vorfeld wurde genauestens analysiert welche
Rahmenbedingungen benétigt dieses Bauvorhaben.
Dabei stellte sich heraus, dass es zwei wesentliche
Bedingungen gibt:

1. Termintreue / 2. Wetterrisiko

Die Termintreue konnte mit dem vorher erwahnten
engen Terminplan (15min Taktung) eingehalten
werden.

Das Wetterrisiko kann man nicht optimieren, man
kann es nur so berlcksichtigen, dass man rechtzeitig
wei3, wie wird das Wetter in der Zeit der Bauar-
beiten sein. Somit wurde taglich um 15:00 und um
20:00 Uhr die Wetterprognose der nachsten Stunde
eingeholt und dementsprechende Entscheidungen
getroffen.

Eine wesentliche Sache stellte sich im Zuge der
Arbeitsvorbereitung noch heraus. Was passiert, wenn
ein schweres Arbeitsgerat ,liegen” bleibt und sich
nicht mehr bewegen lasst. In diesem Fall ist man

zu der Entscheidung gekommen, dass wahrend der
Bauarbeiten standig, ein einsatzbereiter Mobilkran
vor Ort ist. Die Entscheidung war richtig, dieser Kran
war in Summe 4x im Einsatz.

Taglich traf sich das gesamte Projektteam zum 15:00
Uhr Meeting. Dabei wurde seitens der ARGE das in
der folgenden Schicht zu leistende Programm vor-
gestellt. Die diesbezlgliche Checkliste wurde erstellt
und von beiden Seiten (AN und AG) bestatigt. Seitens

—\

Bauherrn wird noch vorbehaltlich der Wetterprog-
nose um 20:00 Uhr zugestimmt. In dieser Checkliste
werden unter anderem der Bereich wo Bauarbeiten
durchgefuhrt werden, der Absperrplan, die jeweili-
gen Ansprechpersonen mit Tel. Nummer und noch
weitere Erfordernisse protokolliert. In weiterer Folge
erhalt sowohl der AN als auch die Organe des AG pro
Baubereich eine Checkliste der jeweiligen an diesem
Ort durchzufihrenden Bauleistungen. Diese Checklis-
ten waren die Basis fir die Abnahme am Ende jeder
Schicht. Im Anschluss erfolgte die Instruktion der
handelnden Personen sowohl AN als auch AG seitig.

Bei positiver Vorlage der Checkliste der 15:00 Uhr Be-
sprechung starteten ab 19:00 Uhr die Maschinen und
es wurde mit dem Aufstellen der einzelnen Arbeits-
gerate begonnen. Diese wurden entsprechend ihrem
Einsatz aufgereiht, d.h. die Asphaltfrasen ganz vorne
und die Asphaltfertiger zum Schluss. Das ergab in
Summe eine Lange zwischen 3,5 bis 4,2km je Einsatz.
Nach Vorlage der Wetterprognose um 20:30 Uhr
entschied der Bauherr nun endgultig ob die Bauar-
beiten durchgefiihrt werden kénnen oder nicht. Das
einzige Kriterium die Piste 16/34 nicht zu sperren und
die Bauarbeiten nicht durchfihren zu kbnnen, wére
ein zu starker Seitenwind (Cross Wind) auf die nicht
gesperrte Piste 11/29 gewesen.

Mit den AbsperrmaBnahmen wurde sofort nach
Bekanntgabe der Pistensperre begonnen. Ein Konvoy
von Arbeitsgeraten setzt sich in Bewegung. An
manchen Tagen bendtigte es bis zu 20min bis das
letzte Arbeitsgerate die Baustelle erreicht hat. In der
Zwischenzeit fuhren schon die ersten beladenen LKW
mit Frasgut aus dem Baustellenbereich wieder hinaus.

Im Zeitraum 05:00 bis 05:30 Uhr wurden die Bauar-
beiten (je nach Bauteil und Umfang der Einzelleistun-
gen friiher oder spater) beendet. In der Zeit zwischen
05:30 und 06:50 Uhr wurden ausschlieBlich Reini-
gungsarbeiten durchgefihrt. Der letzte Arbeitsschritt
war die Reinigung der gesamten Flachen durch
Kehrgerate der Flughafen Wien AG. Um 06:50 Uhr
wurde die mangelfreie Arbeitsleistung und gereinigte
Piste an den diensthabenden Flugplatzbetriebsleiter
(FBL) tbergeben. Nach erneutem Pistencheck erfolgte
dann die Freigabe der Piste seitens FBL an die Austro
Control.
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Am néchsten Tag zeigte sich einem im Anflug
befindlichen Piloten auf die Piste 34 folgendes Bild
(siehe Seite 25).

Man sieht die einzelnen Tagesleistungen und die
vorauseilende Sanierung der Schulterbereiche.

Um 07:15 Uhr erfolgte sofort eine Nachbesprechung
der vergangenen Nacht. Dabei wurden die Probleme
und Risiken genauestens analysiert und dokumen-
tiert. Verbesserungen oder Anderungen im Ablauf
wurden im Verlauf der nachsten Stunden erarbeitet
und in die Checklisten aufgenommen. So gerUstet
fur die nachste Schicht ging man um 15:00 Uhr in die
nachste Besprechung (15:00 Uhr Meeting) und das
Rad begann sich von Neuem zu drehen.

Auf Grund der vorbildlichen Zusammenarbeit aller
Projektbeteiligten konnte diese Projekt sowohl im
vorgegeben Zeit- als auch Budgetrahmen abgewi-
ckelt werden.

Solche Projekte kdnnen nur dann zu einem positiven
Ergebnis fuhren, wenn ALLE Beteiligten gemeinsam
das gleiche Ziel vor Augen haben und dieses mit
allen zur Verfigung stehenden Mitteln zu erreichen
versuchen.

In diesem Sinn ist der erzielte Erfolg der Erfolg Aller
—nur so kann man Projekte dieser GréBe erfolgreich
abwickeln!

Ing. Christian Harrer

Flughafen Wien AG

1300 Wien-Flughafen, Postfach 1
Tel.: +43 1 7007 - 22210

Fax: +43 1 7007 - 522210

E-Mail: c.harrer@viennaairport.com
www.viennaairport.com
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GUSSASPHALT - ein hochwertiger Baustoff

Geschichtlicher Riickblick

Gussasphalt besitzt als Baustoff eine weit zurtick-
reichende Tradition und man kann inzwischen auf
Jahrhunderte seiner Anwendung zuriickblicken.
Eine historische Hochbliite in Europa erlebte die
Gussasphaltverarbeitung in der 2. Halfte des 19.
und zu Beginn des 20. Jahrhunderts, vor allem in
urbanen Ballungsraumen. Die damaligen, als solche
weithin bekannten “Gussasphalthauptstadte”
hieBen Berlin, Paris und Wien.

Schon vor 100 Jahren gab es nattrlich Vorschriften
und Regelwerke fur die Herstellung und den Einbau
von Gussasphalt. So hat zum Beispiel 1912 die k.k.
Reichshaupt- und Residenzstadt Wien einen Preis-
Tarif fiir Asphaltiererarbeiten vertffentlicht, wo
die Zusammensetzung des Gussasphalts, die Anfor-
derungen an den Untergrund (Betonunterlage), die
Einbautemperatur und vieles mehr geregelt waren.
Unter anderem waren auch die Methoden zur
Uberpriifung der Bestandteile des Gussasphalts
genau beschrieben.

Zitat : “Gutes Goudron muss bei 10°C véllig
erstarrt, bei gewohnlicher Temperatur aber
elastisch sein, bei Handwarme sich in Faden
ziehen lassen, ohne an den Fingern haften zu
bleiben; es muB auch bei langerem Kauen im
Munde zdhe bleiben und nur wenig Petroleum-
geschmack entwickeln.”

Zusammensetzung des Gussasphalts /
Bestandteile

Gussasphalt besteht in seiner Grundzusammenset-
zung aus Gestein (Steinmehl, Sand und Splitt), dem
Bindemittel Bitumen und allenfalls notwendigen
bzw. erwiinschten Zuséatzen.

Geregelt werden die Anforderungen an das Misch-
gut Gussasphalt in der ONORM B 3585. Nun zu
einer genaueren Betrachtung der oben genannten
Gussasphaltkomponenten und ihren Einfluss auf
den Baustoff:

Steinmehl (Fiiller)

Einen sehr maBgeblichen Bestandteil (25 — 30 M.-%)
stellt Steinmehl dar. Diese sehr feine Gesteinskdrnung
beinhaltet die KorngréBen 0 bis 0,063 mm und hat
mit seinen geometrischen Eigenschaften deutlichen
Einfluss auf die Eigenschaften des Gussasphalts.
Jedenfalls kann mit der Fullerdosierung ausgezeichnet
die Konsistenz des Gussasphalts gesteuert werden,
ob er viskoser (weicher) oder aber steifer beschaffen
sein soll.

Ublicherweise wird Kalk- oder Dolomitsteinmehl
verwendet. Fur Sonderformen wird auch Basalt- oder
Quarzmehl verwendet.

Sand

Die Zugabe von Sand (KorngréBe 0 — 2mm) bewegt
sich, je nach Gussasphaltsorte, im Bereich von etwa
30 - 50 M.-% und ist somit der Hauptbestandteil
von Gussasphalt und hat daher wesentlichen Einfluss
auf die Konsistenz.

In der Praxis werden bei den gangigen Gussasphalt-
sorten Kalk- bzw. Dolomitsande verwendet, auBBer es

liegen, wie bei Fahrbahnbeldgen, besondere Anfor-
derungen an die innere Reibung vor, die die héchste
Gesteinsklasse GS bedingen.

Splitt

Beim Splitt (KorngréBe > 2 mm) ist es so, dass hier
mehr die Gesichtspunkte VerschleiBverhalten bei
der Qualitat und die Einbaudicke beim GroBtkorn
zum Tragen kommen. Die heutigen Gussasphaltsor-
ten werden mit KorngréBen 4mm, 8mm und 11mm
hergestellt, vor etwa 25 Jahren gab es auch noch
Einbau von Deckschicht-Gussasphalt mit GroBtkorn
16mm.

Fur Flachen, die nicht von Fahrzeugen befahren
werden, kann auf Kalk- und Dolomitsplitt zurick-
gegriffen werden, ansonsten ist die Verwendung
von Hartsplitt erforderlich.

Splitt kommt etwa mit einem Anteil von 30 bis

45 M.-% zum Einsatz.

Bitumen

Bitumen ist im Zusammenhang mit Flller der wich-
tigste Bestandteil, weil die Lastabtragung Uber diese
Mastix (Bitumen + Fuller) erfolgt (Mastixkonzept) und
daher groBen Einfluss auf die Standfestigkeit hat.
Eine wichtige Sorte ist das harte Bitumen 90/10.
Mit ihm allein kénnen die Estrichgussasphalte herge-
stellt werden.

Mochte man weichere Gussasphalte produzieren, so
bewdhren sich Kombinationen mit anderen StraBen-
baubitumen, z.B. Bitumen 70/100. Aber auch die
Verwendung der Bitumensorten 20/30, 30/45, 35/50
und 50/70 ist méglich. Ebenso kann PmB-Bitumen
verwendet oder mit Bitumen 90/10 kombiniert
werden. Hier sind die PmB-Sorten 45/80-50, 45/80-
65, 25/55-55 und besonders 25/55-65 anzufthren.
In der Bezeichnung der jeweiligen Gussasphaltsorte
muss allerdings die Uberwiegende Bitumensorte
angefihrt sein.

Die Auswahl des richtigen Bindemittels ist abhédngig
von der zu erwartenden Belastung, dem klimatischen
Umfeld und dem Einsatzgebiet.
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Dies kdnnen Kunststoffe sein, wie z.B. Polyethylen.
Diese tragen zur Versteifung des Gussasphalts bei;
damit kann erreicht werden, dass ein Estrich Belag
harter ausfallt oder dass der Gussasphalt auf einer
Steigung, wie einer Rampe, nicht unkontrolliert
davonflieBt.

Wachse werden fir das Herstellen eines Niedrigtem-
peratur-Gussasphalts verwendet, da sie bei gleicher
Viskositat niedrigere Mischguttemperaturen ermdgli-
chen und beim ausgekihlten Gussasphalt aber nicht
die Endharte mindern, sondern tendenziell sogar ein
wenig starken.

Naturasphalt, wie z. B. Gilsonite aus Nevada, Sele-
nizza aus Albanien oder das recht bekannte Trinidad
Epuré von der Insel Trinidad, bringt den ihm eigenen
Gesteinsfuller in den Gussasphalt ein und bewirkt
dadurch ein etwas geschmeidigeres Verhalten
beim Verstreichen der Gussasphaltmasse, diese wird
elastischer. Daher erwartet man sich auf Briicken
durch die Naturasphaltbeigabe eine etwas herabge-
setzte Rissgefahr.

Zusammenseizung
Zusdtza

‘Waches Hisurmschads
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Was ist nun die Besonderheit von Gussasphalt?
Dazu mussen wir erst einmal die Grundprinzipien der
Tragfunktionen von Asphalt betrachten:

Grundprinzipien strukt. Tragfunktionen

Klebung: Bindamittel A
tréigl alles.. Viskositat

= Mastix Konzept
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Effekte

Abstlitzung: Seitlicher
Stiltzrand tragt alles...
E laestizilal

4= =¥ Stiitzgeriist Konzept /

Die Besonderheit von Gussasphalt ist eben, dass
er nach dem Mastixkonzept aufgebaut ist, er hat
praktisch keine Hohlraume, vergleichbar mit einer
~eingefrorenen FlUssigkeit” oder ,festem Gelee” (im
Gegensatz zu Asphaltbeton und SMA). Die Lastab-
tragung in der Gussasphaltschicht erfolgt tber die
Asphaltmastix (Bitumen + Fiiller)!

Gussasphalt hat bei Einbautemperatur von etwa 220
— 250 °C eine teigdhnliche Konsistenz, ist vergieBbar
und verstreichbar und es ist keine Verdichtung
erforderlich!

Gussasphaltkonzept
Mastix - Konzept {Gussasphalt)
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Qualitatskontrollen
Folgende Qualitatskriterien werden in den entspre-
chenden Regelwerken gepruft:

Cualititskontrollen
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Transport

Eine weitere Besonderheit des Gussasphalts (im
Gegensatz zu Walzasphalt) liegt im Transport

des fertigen Mischguts zur Baustelle.

Gussasphalt wird mit fahrbaren, beheizten Guss-
asphalt-Kochern, die mit einem Rihrwerk ausge-
stattet sind zur Baustelle transportiert. Wahrend des
Transports wird der Gussasphalt weiter aufgeheizt
und standig weiter gemischt. Es wird verhindert, dass
wahrend des Transportes eine Entmischung entsteht
und es wird eine gleichméBige Verteilung aller Misch-
gutkomponenten erst im Ruhrwerkskessel sicherge-
stellt. Daher steht Gussasphalt wahrend der ganzen
Einbauphase Uber langere Zeit mit der gleichen
Qualitat zur Verfugung.

Besonderheit Transport
knine Abkihlung

Gussasphaltestrich im Hochbau und im
Industriehallenbau

Gussasphalt findet auf Grund seiner Eigenschaften
Anwendung als FuBboden im Industriebau oder im
Hochbau als Gussasphaltestrich, sowohl als Verbund-
estrich, als gleitender Estrich mit Trennlage und
auch als schwimmender Estrich auf Dammschich-
ten. Er wird als Nutzestrich verwendet oder noch mit
verschiedenen Bodenbeldgen (Parkett, Fliesen, etc.)
versehen.

Im Wohn- und Burobereich kann die Konzeption des
GA-Estrichs mit einer Hartekategorie nach Anforde-
rungen gem. ONORM B 2232 von 0,6 N/mm2 ausfal-
len, da dort die mechanischen Kréafte Gberschaubar
bleiben.

Wo mit erhéhter mechanischer Belastung gerechnet
werden muss, wie im Industriehallenbau, wo z.B. mit
Staplerverkehr zu rechnen ist, ist mit einer Hartekate-
gorie von 0,9 N/mm2 zu arbeiten.

Auf Trennschicht Im Verbund auf Asphalt

1 Gussasphalt
2  Trenmachicht
3 Beton

1 Gussasphalt
2 Asphalt

Diesen widerstandsfahigen Estrich Belag erreicht man
beispielsweise durch Zugabe von Polyethylenkunst-
stoff in Verbindung mit Hartsplitt.

Hinweis: Gegen Eindriicke der Stitzen von Indust-
rieschwerregale, d.h. bei hohen Punktlasten ist aber
auch dieser GA- Estrich machtlos, hier missen allen-
falls Metallplatten unterlegt werden.

Verwendung auf Gehsteigen und Gehwegen
Hier werden etwas weichere Gussasphaltrezepte
als beim Estrich verwendet. Das hat einerseits mit
der kaum vorhandenen mechanischen Belastung
(FuBgeher) und andererseits mit der Einwirkung von
UV-Strahlung zu tun, die das Bitumen im Gussasphalt
Uber die Liegezeit tendenziell versprodet.

In der Praxis wird ein Bindemittelgemisch aus
Bitumen 90/10 und Bitumen 70/100 verwendet,
mit dessen Hilfe verschiedenste Harteabstufungen
steuerbar sind.

Die Gussasphaltschicht wird nach dem Einbringen
noch mit einer Quarzsandmenge abgestreut und
diese mit einer Handwalze angedrickt, um far die
FuBganger ein MindestmaB an Griffigkeit sicherzu-
stellen.

Da Gehsteiggussasphalt in aller Regel auf eine Be-
tonflache aufgebracht wird, muss dort eine Trenn-
schicht, wie z.B. Feinsand oder ein Glasvlies einge-
bracht werden, damit im Falle restfeuchten Betons
entstehender Wasserdampf horizontal ausgeleitet
werden kann, um Blasenbildung an der Oberflache
zu vermeiden. AuBerdem ist dies erforderlich, da
Gussasphalt und Beton verschiedene Ausdehnungs-
koeffizienten haben und daher auch die Ausbildung
von Fugen notwendig ist. Auf Asphaltunterlage sind
diese MaBnahmen nicht erforderlich.

Auf Dammschicht aus expandierten Mineralstoffen

52 0::.
Seelele olele e lelele!

Gussasphalt, 2-lagig
Abdeckung

Dammschicht
Ausgleichsschittung bis 10 mm
Beton
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Gussasphalt als Fahrbahndecke

Bei StraBengussasphalt muss aufgrund des Fahrzeug-
verkehrs besonders auf die hohe Gesteinsqualitat
geachtet werden. Hier ist also die Verwendung von
Hartsplitt unabdingbar (Gesteinsklasse G1 und G2),
bei besonders frequentierten und belasteten Flachen
ist auch die Verwendung von polierresistentem Sand
sinnvoll (Gesteinsklasse GS). Je nach einzubauender
Schichtdicke, meist 3,0 — 3,5 cm, und zu erwarten-
dem Verkehr ergibt sich ein GroBtkorn mit 8 oder

11 mm.

In den letzten Jahren hat man sich auch die tech-
nologischen Vorteile von polymermodifiziertem
Bindemittel hinsichtlich Spurbildungsresistenz und
Rissvermeidung zu Nutze gemacht; in diesem Fall
aber mit der harteren PmB-Sorte 25/55-65.

Auch Niedrigtemperatur-Gussasphalt wird als
Fahrbahnbelag zur Ausfiihrung gebracht. Wie schon
erwahnt, kann hier durch Zugabe von geeigneten
Wachsen die Ausliefer- und Einbautemperatur um
gut 30 °C herabgesetzt werden, bei gleicher Viskosi-
tat wie beim herkdmmlichen Gussasphalt.

Um die erforderliche Griffigkeit fur die Verkehrssi-
cherheit zu gewahrleisten, muss auf die noch heie
Gussasphaltoberflache impréagnierter, also bitumen-
umhullter Hartsplitt 2/4 aufgebracht und mit einer
Walze angedriickt bzw. eingewalzt werden.

Die Anforderungen an Gussasphalt werden in
den folgenden RVS geregelt:

In der RVS 08.97.05 (Tabelle 6) wird Gussasphalt
fir hochbelastete StraBen in den Lastklassen
S, |, Il als Deckschicht empfohlen.
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Einsatz auf Briicken

Aufgrund seiner Eigenschaften eignet sich Gussas-
phalt hervorragend beim Briickenneubau oder
der Briickensanierung. Hier Gbernimmt er sowohl die
Funktion der Schutzschicht und auch der Deck-
schicht. Als Schutzschicht hat Gussasphalt gegen-
Uber dem Walzasphalt den Vorteil, dass er mit der
darunterliegenden Abdichtungsbahn richtiggehend
verschmilzt und daher zur Abdichtung des Bauwerks
beitragt. Es wird damit sichergestellt, dass kein
Wasser in die Fahrbahnkonstruktion der Briicke
eindringen kann. Auch kann der flexible, visko-
elastische Baustoff Gussasphalt als Deckschicht die
Schwingungen einer Briicke besser aufnehmen.

I R —

Brandschutz OIB-Richtlinie

Einen wichtigen Punkt bei Verwendung von Guss-
asphalt innerhalb von Gebauden stellt der bauliche
Brandschutz dar. In Bezug auf den Brandschutz
entspricht Gussasphalt voll den Anforderungen
der OIB - Richtlinie 2.2.

O1B-Richtlinie 2.2

Buandschutr bel Garsgen, uberiactsen
SRNplItLEN Und Parkdecks
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Sonderformen des Gussasphalts
Saurefester Gussasphalt

Das ist eine Sorte, die so konzipiert ist, dass sie den
gangigsten Sauren, aber auch Laugen, ausreichend
lang Widerstand gegen strukturauflésende Einwir-
kungen entgegensetzt. Sie wird Uberwiegend als Est-
rich eingesetzt, und zwar beispielhaft in Brauereien,
Schlachtbetrieben, veterinarmedizinischen Abteilun-
gen, Nutztierstallen.

Um den schédlichen Einfliissen von Schwefelsau-
re, Laugenabwasser der Holz-und Papierindustrie,
Humins&auren aus biogenen Abféllen oder Harnstoff
erfolgreich standzuhalten, muss der Gussasphalt
aus saurebestandigem Gestein (Silikat, Quarzit)
aufgebaut sein und einen hohen Bindemittelgehalt,
vorzugsweise mit B 90/10, aufweisen.

Farbige / Geschliffene Gussasphalte

Sie werden mit geeigneten, meist pulverférmigen
Zuséatzen hergestellt. Die haufigste Farbe ist rotbraun,
wohl auch deshalb, weil sie relativ leicht und preis-
wert durch Dosierung von Eisenoxidpulver erreicht
werden kann.

Grundsatzlich sind viele Farbtdne denkbar und mach-
bar, vor allen bei Verwendung von farblosem Binde-
mittel oder bei geschliffenem Gussasphalt, bei dem
durch das Abschleifen die verschiedenen Farbtone
des verwendeten Gesteins zur Geltung kommen.
Farbeffekte konnen auch durch Applikation von
verschiedenfarbigen Acrylchips erzeugt werden.

Sonderformen
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Asphaltmastix

Dieses Material ist nichts anderes, als ein sehr fein-
korniger, besonders bindemittelreicher und leicht
vergieBbarer Gussasphalt. Sie wird hauptsachlich als
Abdichtungs- bzw. Ausgleichsschicht im Hochbau
z.B. in der Althaussanierung verwendet.

Auch auf Stahlbriicken wird Mastix als Abdichtung
verwendet.

Sie besteht hauptséachlich aus Filler und Sand sowie
einem Bitumenanteil von 15% und mehr.

Gussasphaltproduktion in Osterreich
Gussasphalt wird nicht nur in Wien und Graz her-
gestellt und verwendet, sondern wird in fast jedem
Bundesland produziert und kann daher, auch auf-
grund der erwahnten Vorteile beim Transport in ganz
Osterreich eingesetzt werden.
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Gussasphaltist osterreichweit einsetzbar!

(WIEN-Simmering, GRAZ-Puntigam, Holzleithen (00),
Neunkirchen (NO), Rankweil (V), Zirl (T) und
Tenneck (S))

Vorrang fiir Gussasphalt
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Dipl.-Ing. Glnter Piringer
Allgemeine StraBenbau GmbH
1110 Wien, WildpretstraBe 7

Tel.: +43 (0)50 — 626 - 2059

Fax: +43 (0)50 — 626 - 2054
E-Mail: guenter.piringer@allbau.at
www.allbau.at

Ing. Wolfgang Kreiter

Teerag-Asdag Aktiengesellschaft

1110 Wien, 7. HaidequerstraBe 1

Tel.: +43 (0)1 — 7671576-0

E-Mail: wolfgang.kreiter@teerag-asdag.at
www.teerag-asdag.at

Dipl.-Ing. Dr. Techn. Rainer LUGMAYR

Provlies GmbH gewinnt

Umweltpreis fiir Nachhaltigkeit

Energy Globe -
The world award for sustainability

In der Kategorie Erde machte ,, SPRECHENDE
STRASSEN" der Linzer Provlies GmbH das Rennen.
Viele spannende Projekte standen heuer im Rampen-
licht der Verleihung, die im Rahmen der Eréffnung
der Messe Haus & Bau, am 8.November 2013 in Ried
stattfand. Das intelligente Asphaltvlies verlangert

die Lebensdauer sanierter StraBen und reduziert die
Kosten der Zwischenerhaltung.

StraBenerhaltung ist teuer und auch die effiziente
Schadensfeststellung aufwandig und zeitraubend.
Es ware doch schén, wenn man die Lebensdauer
unserer Verkehrsadern verlangern und gleichzeitig
mit der StraBe kommunizieren kénnte! Die Provlies
GmbH in Linz hat sich dazu eine geniale Lésung
einfallen lassen — das Ergebnis ist die ,sprechende
StraBe” — kurz: ein intelligentes Asphaltvlies.

Das Vlies verzogert die Entstehung von Rissen auf
sanierten Fahrbahnen, dichtet ab, gleicht die Span-
nung aus und bewirkt eine gleichmaBige Schicht-
haftung. Das erhéht Fahrkomfort und Verkehrssi-
cherheit. Auf das Vlies werden Mikrochips (RFID
Transponder) aufgebracht, die ein berthrungsfreies
Speichern, Abrufen und Nachverfolgen des StraBen-
zustands ermoglichen (die Daten werden auf einen
Server geleitet). Der Chip arbeitet im UHF-Bereich
und wird Uber ein Lesegerat von auBen angesteuert.
In der Standardversion sendet pro 150 Ifm jeweils ein
Chip Informationen an den angeschlossenen Nutzer.

Diese geniale Kombination verlangert die Lebens-
dauer der StraBen um bis zu 300%, reduziert die
Kosten der Zwischenerhaltung und bietet dem
StraBenerhalter eine objektive Entscheidungsgrund-
lage fur straBenbautechnische MaBnahmen.

Die Losung ist in den USA und Stidafrika seit 2010
patentiert. In der EU ist die Lésung zum Patent ange-
meldet und wird vom Unternehmen Provlies GmbH
erfolgreich vermarktet.

Vorteile der SPRECHENDEN STRASSE:

¢ Asphaltvlies verzégert Risse auf Fahrbahnen

¢ Nachhaltige Dokumentation und Daten-
verwaltung durch Mikrochip

¢ Optimierte StraBenerhaltungsmaBnahmen
und Ressourceneinsatz

Der Energy Globe ist der weltweit renommierteste
Umweltpreis und zeichnet jedes Jahr herausragende
Pionierleistungen mit Fokus Energieeffizienz, erneuer-
bare Energien und Ressourcenschonung aus.

Mit einem weltweiten Aufruf zur Teilnahme ladt
Energy Globe herausragende nachhaltige Best-Practi-
ce Projekte zum jahrlichen Wettbewerb ein. Aus aller
Welt bewerben sich rund 800 Projekte und Initiativen
um den Award.

vl: Dr. Rainer Lugmayr, Provlies GmbH
uberreicht durch Mag. Johannes Eder

Provlies ,Sprechende StraBen” - Einfache Installation
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Permanente, berihrungslose Kommunikation mit der StraBBe

Dipl.-Ing. Dr. Techn. Rainer Lugmayr
Provlies GmbH

4020 Linz, Wiener StraBe 131

Tel.: +43 732 32 16 16 - 32

Mobil: +43 664 502 44 11

E-Mail: r.lugmayr@provlies.com
www.provlies.com
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~Gussasphalt-Anwendungen im Briicken- und Strassen-
bau” war Motto des IGV-Symposiums 2013 in Wien

In der Stadt Wien hat die Anwendung des Bau-
stoffs Gussasphalt im Briicken- und Strassenbau
eine lange Tradition. So bot denn die 6sterrei-
chische Metropole den rund 90 aus aller Welt
angereisten Gussasphalt-Spezialisten unzahli-
ges Anschauungsmaterial.

IGV-Symposium 2013 Wien

In der Stadt Wien hat die Anwendung des Baustoffs
Gussasphalt im Briicken- und Strassenbau eine lange
Tradition. So bot denn die dsterreichische Metropole
am 27. September 2013 den rund 90 aus aller Welt
angereisten Gussasphalt-Spezialisten unzahliges
Anschauungsmaterial. Nebst zwei Baustellenbesichti-
gungen profitierten die Anwesenden von einem
reich befrachteten Symposiums-Programm mit
dreizehn Referaten und einem geselligen Rahmen-
programm. Néchstes Jahr wird der internationale
Gussasphalt-Kongress am 4. und 5. September zum
ersten Mal in Russland ausgetragen — und zwar in
Sankt Petersburg.

Mit dreizehn Referaten war das Symposiums-Pro-
gramm vom 27. September 2013 reich befrachtet.
Nach den Eréffnungsworten von Dipl.-Ing. Dr. Peter
Lux von der Magistratsabteilung 28 der Strassen-
verwaltung und des Strassenbaus der Stadt Wien
eroffnete den Reigen der Referenten Prokurist Dipl.-
Ing. GUnter Piringer, Allgemeine Strassenbau GmbH,
Wien, zum Thema , Gussasphalt-Renaissance auf

Gehsteigen und Strassen in der Stadt Wien”. In sei-
nem Fazit stellte er fest, dass Gussasphalt in Wien als
Baustoff fur Fahrbahn- und Gehwegbeldge eine Uber
100 Jahre dauernde Tradition habe und aus dem
Stadtbild nicht mehr wegzudenken sei. So kénne von
Renaissance eigentlich nicht gesprochen werden; der
Baustoff Gussasphalt sei schon immer da gewesen.

Dass larmmindernde Gussasphalt-Beldge keine
Utopie, sondern bereits langstens Realitat sind,
unterstrich Prof. Dr. Kurt Schellenberg, Institut fur
Materialprifung Dr. Schellenberg Rottweil GmbH.
Die Bemuhungen, den dichten und hochwertigen
Gussasphaltbelag, der hinsichtlich Haltbarkeit allen
anderen Asphaltbeldagen weit Gberlegen sei, larm-
mindernd herzustellen, seien schon weit gediehen.
Entscheidend komme es auf den gewahlten Ab-
streusplitt mit begrenzter Korngrenze 2/3 oder 2/4
mm an, der darlber hinaus bei ausgepragt kubischer
Kornform Uber- und unterkornfrei sein sollte und sich
unter Verkehr nicht zertrimmern lassen solle. Zudem
sei bei der Ausgestaltung der Belage auf eine hohe
Ebenheit und auf eine verlassliche Verankerung des
Abstreusplitts im Belag zu achten. Neuste Versuche
in der Schweiz wirden ausserst positiv stimmen und
man kénne von Verbesserungen in der Gréssenord-
nung von minus 3 bis 6 Dezibel sprechen.

. B

Bild oben: Massgeblich vor Ort in Wien mitorganisiert hat
das IGV-Gussasphalt-Symposium die 6sterreichische Firma
und IGV-Mitglied Robert Felsinger GmbH - im Bild ist die
zweite besichtigte Baustelle zu sehen: ein von der Firma
Robert Felsinger GmbH ausgefihrtes Parkdeck mit Gussas-
phalt als Schutz- und Deckschicht.

Bilder links: Geriffelter Gussasphalt auf Gehwegen ist in der
Stadt Wien bei Trottoir-Absenkungen und vor Einfahrten und
Turen ein Muss. Die Teilnehmer des IGV-Gussasphalt-Symposi-
ums 2013 konnten den Einbau eines solchen Belages auf einer
der beiden Baustellenbesichtigungen live mitverfolgen.

Das Gussasphalt-Symposium war erneut sehr gut besucht. Uber 90 Teilnehmerinnen und Teilnehmer - darunter auch Vertreter
aus Russland und Kanada - folgten der Einladung der IGV nach Wien. Das néachste Gussasphalt-Symposium wird am 4. und 5.

September 2014 in Sankt Petersburg (Russland) stattfinden.

Heinz Aeschlimann, Aeschlimann Asphalt-Engi-
neering, Zofingen, sprach Uber Life-Cycle-Costs
und appellierte an alle staatlichen Bauherren und
Politiker, die dusserst positiven Life-Cycle-Costs von
Gussasphalt zu beachten. Mit Mehrkosten in der
Grossenordnung von zwischen zwei und vier Prozent
bezogen auf die Gesamtkosten lediglich, kénne die
Lebenserwartung eines Bauwerkes - einer Briicke
zum Beispiel - mehr als verdoppelt werden, wenn
nicht die billigste Lésung, sondern eben ein vorbild-
licher Aufbau mit Gussasphalt gewahlt werde.

Zu spannenden und kontroversen Diskussionen
flhrten die beiden Vortrage von Dr. Andreas Opel,

Prof. Dr. Kurt Schellenberg aus Rottweil (D) referierte
tber ldrmmindernde Gussasphalt-Beldge und unterstrich,
dass insbesondere die langfristige Einbindung respektive
Verankerung des Abstreusplitts in den Gussasphalt-Belag
von ausschlaggebender Bedeutung sind fir die anhaltend
guten Eigenschaften des Gussasphalts.

Shell Deutschland Oil GmbH, Hamburg, zum Thema
«Kunststoffmodifiziertes Bindemittel / Zusatze fur
Gussasphalt: von der Qualitdtsverbesserung bis zur
Schadigung» und von Prof. Dr. Dieter Grosshans,
PEBA Prufinstitut fur Baustoffe GmbH, Berlin zum
Thema «35 Jahre Praxiserfahrungen bei der Wachs-
modifizierung von Gussasphalt». Insbesondere kam
zur Sprache, welche Qualitatsaussagen Uber Gussas-
phalte gemacht werden kénnen, welche mit wachs-
modifizierten Bindemitteln hergestellt wurden. Das
Plenum war sich einig, dass Kriterien wie Elastische
Ruckstellung, Erweichungspunkt Ring+Kugel sowie
Zugfestigkeit stark an Bedeutung verléren, jedoch
die Dehnungsfahigkeit absolut zentral werde.

Der Belgier Paul Steenmans, Président der IGV-Arbeitsgruppe
Health&Safety, berichtete Uber die Arbeiten der IGV auf dem
Gebiet Sicherheit und Gesundheitsschutz - insbesondere tber
die Motivierung und Unterstitzung der IGV-Mitglieder, mit
temperaturabgesenktem Gussasphalt zu arbeiten. In seiner
Présentation stellte er auch die Reihe an Merkblattern und
Informationsschriften vor, welche die Arbeitsgruppe fur die
IGV-Mitglieder in den letzten Jahren erstellt hat.
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Reich bebildert waren schliesslich die Vortrage von
Frans Uhl, AAC-Floors, Overveen, und Klaus Dress-
ler, Schiefner & Schreiber Asphaltbau GmbH & Co.
KG, Hanau, welche beide tber die Anwendung von
geschliffenen Gussasphaltbeldgen referierten. Dabei
bekamen die Anwesenden Dutzende von prach-
tigsten Anwendungen sowohl im Innen- wie auch
im Aussenbereich zu sehen, wo sich geschliffene
Gussasphalt-Beldge immer grosserer Beliebtheit
erfreuen.

Der IGV-Vorsitzende Hans Veerman, Ballast Nedam,
Leerdam, aus Holland freute sich in seinen Schluss-
worten, ndchstes Jahr den Internationalen Gussas-
phalt-Kongress zum ersten Mal in Russland austragen
zu durfen - und zwar am 4. und 5. September 2014
in Sankt Petersburg. Zudem appellierte er an alle
Anwesenden, potenzielle Mitglieder fir die IGV zu
begeistern, welche seit zwei Jahren nicht nur mehr
europdisch, sondern international ausgerichtet ist:
»Einen Kongress mit 13 spannenden und hochste-
henden Referaten zum Thema Gussasphalt abhalten
zu kénnen, ist sicher die beste Mitgliederwerbung,
welche man sich winschen kann” schloss der
IGV-Prasident das Symposium 2013.

Weitere Informationen Gber die IGV:
www.mastic-asphalt.eu.

Jirg Depierraz

Internationale Gussasphalt-Vereinigung IGV
CH-3001 Bern, SeilerstraBe 22

Postfach 5853

Tel.: +41 (0)31 310 20 32

Fax: +41 (0)31 310 20 35

E-Mail: info@mastic-asphalt.eu
www.mastic-asphalt.eu

Geschliffene Gussasphalt-Beldge im AuBBenbe-
reich — den Anwendungen sind punkto Form,
Farbe und Funktionalitat keine Grenzen gesetzt:




OMV Success Story Ljubljana Airport

Flughafen Ljubljana: leistungsfahige Pisten
mit OMV-Bitumen

Start- und Landebahnen, Rollfelder sowie Standpléatze
zahlen zu den wichtigsten Verkehrsflachen auf einem
Flughafen — und sie sind den starksten Belastungen
ausgesetzt. Die Anforderungen an das Bitumen sind
daher Uberdurchschnittlich hoch: Es muss lange
Lebensdauer des Asphalts gewahrleisten, steigen-
dem Verkehrsaufkommen standhalten und gegen
Treibstoffe bestandig sein. AuBerdem erfordern die
meist ambitionierten Projektplane kurze Bauzeiten
fur moglichst friihe Inbetriebnahme. Um alle diese
Kriterien permanent erflillen zu kdnnen, ist standige
Innovation in der Bitumenforschung notwendig.

Innovatives Produkt

Infrastrukturprojekte haben in der Regel eine lange
Vorlaufzeit. So war es auch beim Neubau eines
Rollfeld-Teilsticks am Flughafen Ljubljana. ,,Das
erste Meeting fand bereits im Mai 2009 bei IGMAT
in Ljubljana statt”, erinnert sich Markus Spiegl, De-
partment Manager bei OMV Refining & Marketing.
IGMAT ist das groBte private Institut Sloweniens fr
die Priifung und Zertifizierung von Baumaterial. Es
verfugt Uber vier Labors, in denen hochqualifizierte
Experten fur Auftraggeber aus verschiedenen Indust-
rie- und Anwendungsbereichen forschen und prifen.
An der Expertenrunde nahmen neben Markus Spiegl
auch Boris Kalci¢, Geschaftsfuhrer des OMV-Partners
Interchem sowie je ein Vertreter von Petrol und der
Baufirma SCT Ljubljana teil. ,Wir prasentierten unser
neues Bitumen OMV Starfalt PmB 45/80 FR und die
jungsten Forschungsergebnisse, die wir damit erzielt
hatten”, erzahlt Spiegl. ,Unsere Gesprachspartner
waren nach kurzer Zeit von der hohen Qualitat und
Leistungsfahigkeit dieses neuen Spezialbitumens
Uberzeugt.”

Es folgte die Prasentation weiterfiihrender For-
schungsergebnisse, die in Zusammenarbeit mit der
TU Wien und einem Labor aus Kroatien erzielt wor-
den waren. SchlieBlich wurde vereinbart, vor einer
endgultigen Beauftragung eine erste Teststrecke auf
der Autobahn A2 nahe Ljubljana zu errichten. Die
hier gesammelten Erfahrungen flossen dann in das
geplante Projekt am Flughafen ein. Mit OMV Starfalt
PmB 45/80 FR konnte das Vorhaben schnell und
problemlos umgesetzt werden. ,Wir sind hier echte
Qualitatsfuhrer — kein Mitbewerber ist in der Lage, in
dieser Region ein vergleichbares Produkt zu liefern”,
konstatiert Spiegl.

Ambitioniertes Ausbauprogramm

Der Joze-Pu¢nik -Flughafen Ljubljana verbindet die
slowenische Hauptstadt mit den Metropolen Europas
und der Welt. Der junge, moderne, im internatio-
nalen Vergleich relativ kleine Airport wird von der
staatlichen Gesellschaft Aerodrom betrieben, die ein
ehrgeiziges Ausbauprogramm verfolgt. Bereits seit
Mitte 2006 wird kontinuierlich erweitert — bis 2017
sind Investitionen in der Hohe von 115 Mio. Euro ge-
plant. So sind ein zweiter Passagierterminal fir 1.800
Reisende pro Stunde, ein Logistikzentrum und ein
Frachtterminal im Entstehen bzw. bereits in Betrieb.

Auch die Anbindung an das Bahnnetz ist in Planung.
Die Finanzkrise und damit verbundene angespannte
Budgetsituation haben den Ausbau zwar ein wenig
verzogert, das Ziel grundsatzlich aber nicht veréandert.
Fur das Flughafen-Management tragen auch wir mit
unserem neu entwickelten Bitumen zum Erfolg des
Projekts bei: ,OMV Starfalt PmB 45/80 FR erfllte
die strengen und detaillierten Anforderungen der
Ausschreibung am besten. Auch in der Verarbeitung
und beim Einbau lief alles problemlos und ohne Ter-
minverzdgerungen, was uns besonders wichtig war”,
betont Ale$ Perhavec vom Flughafen Ljubljana.

Aufschlussreiche Testserien durch IGMAT

Das Forschungsinstitut IGMAT wurde vom Flughafen
Ljubljana beauftragt, OMV Starfalt PmB 45/80 FR
hinsichtlich der hohen Anforderungen zu prifen. , Im
konkreten Fall waren es zwei Kriterien, auf die der
Auftraggeber groBten Wert legte: Treibstoffbestan-
digkeit sowie Widerstand gegen chemische Auftau-
mittel. Diese beiden Stoffe haben starken Einfluss
auf den Asphalt. Daher sind in diesem Fall spezifische
Eigenschaften des Bitumens erforderlich”, erklart
Janez Prosen, General Manager von IGMAT. ,Wir ha-
ben OMV Starfalt PmB 45/80 FR monatelang intensiv
getestet und konnten es auf Basis dessen unserem
Kunden nur empfehlen.” Aleksander Ljubi¢, Head of
Asphalt Department bei IGMAT erganzt: ,OMV war
der beste Anbieter, sowohl in geografischer, als auch
in technologischer Hinsicht. Zudem steht die Versor-
gungskette bei OMV auBer Zweifel.”

Eine besondere Herausforderung an das Bitumen
stellen die klimatischen Verhaltnisse des Flughafens
Ljubljana dar: Hier herrschen je nach Jahreszeit -25
bis +40 Grad, also eine Differenz von mehr als 60
Grad. ,Das Bitumen und der Asphalt missen sehr
hohen Temperaturen ebenso standhalten wie sehr
tiefen”, bestatigt Prosen. ,Wir haben daher auch das
Verformungspotenzial intensiv untersucht und kamen
hier ebenfalls zu durchwegs positiven Ergebnissen.”
OMV Starfalt PmB 45/80 FR bietet auch aus 6ko-
logischer Sicht einen wichtigen Vorteil im Vergleich
zu friiheren Bindemitteln und Mischgutrezepturen.
.Vor 10 Jahren wurde einfach eine spezielle Schutz-
schicht Gber den Asphalt aufgezogen. Das war
sowohl weniger umweltfreundlich als auch nicht so
haltbar und stabil wie das hier eingesetzte OMV-
Bitumen”, weif3 Prosen.

Problemlose Bauarbeiten

Auch fur Jernej Mrzelj, Baustellen- und Projektmana-
ger am Flughafen Ljubljana, war die Verarbeitung von
OMV Starfalt PmB 45/80 FR ein voller Erfolg. ,Wir
hatten hier sehr hohe Anforderungen zu erfillen. Mit
dem OMV-Bitumen gelang das problemlos”, erzahlt
er. Sein Unternehmen asphaltierte eine Flache von
rund 32.000 Quadratmetern. , Die Verarbeitung ist
sehr einfach. Das Produkt eignet sich auch bestens
fur den Einsatz auf sensiblen Baulosen. OMV ist in
logistischer und technischer Hinsicht der einzige
Anbieter in unserer Region, der diese Qualitdt bieten
kann. Ich wei3, wovon ich spreche, denn ich habe
auch schon andere Erfahrungen gemacht”, meint
Mrzelj. Das OMV-Spezialbitumen zeichnet sich auBer-

dem durch geringe Viskositat im Temperaturbereich
Gber 100 Grad und hohe Steifheit im Gebrauchs-
bereich unter 80 Grad aus. ,,Dadurch konnte das
Rollfeld nach kurzer Zeit wieder benutzt werden,
was naturlich auch ein groBes Anliegen des Flug-
hafen war”, betont Mrzel.

Das Projekt lief von April bis November 2013. Die
Bauarbeiten wurden nur bei Tageslicht unter der
Verwendung eines Kettenfertigers durchgefuhrt,
um perfekte Ebenheit zu erreichen. In vier Schritten
entstand so der neue Belag, der nun fur die Zu-
kunft beste Voraussetzungen bietet. ,Wir haben fur
dieses Teilstlck taglich bis zu 1.300 Tonnen Asphalt
erzeugt”, rechnet Mrzelj vor, ,und zusatzlich rund
2.000 bis 3.000 Quadratmeter Binderschicht erneu-
ert.” Dass das Projekt so problemlos lief, ist auch der
Kompetenz aller Beteiligten zu verdanken. ,Unser
Unternehmen verfligt ber groBe Erfahrung im As-
phaltbau”, so Mrzelj, ,,aber vor allem agierten auch
die Entscheidungstrager und Projektbeteiligten am
Flughafen Ljubljana hochst professionell. Sie wuss-
ten sehr genau Uber das Geldnde und die jeweilige
Bausituation vor Ort Bescheid.” Nur ein Problem
bremste die Dynamik ein wenig: Der Nebel in den
Morgenstunden. ,Wir mussten oft ein, zwei Stunden
warten, um mit den eigentlichen Arbeiten beginnen
zu kénnen. Das war das einzige, was uns manchmal
aufhielt”, berichtet der Projektmanager.

Starke Partnerschaft fiir groBen Erfolg

Fur Boris Kalci¢, Geschaftsfuhrer von Interchem,

war das Projekt Flughafen Ljubljana in mehrfacher
Hinsicht interessant und herausfordernd. ,Wir haben
als Exklusivpartner der OMV Refining & Marketing
GmbH in Slowenien ein neues Produkt auf den Markt
gebracht und positioniert. Das ging nicht von heute
auf morgen, sondern war das Ergebnis intensiver
Aufbauarbeit Uber mehrere Jahre.” So gab es vor ei-
niger Zeit ein Bitumen-Kolloquium, bei dem das Fach-
publikum Gber OMV Starfalt PmB 45/80 FR aus erster
Hand informiert wurde. Durch gute Gesprache mit
Bauingenieuren und StraBenbaudirektion konnten
wir ein Testfeld auf der Autobahn A2 bei Ljubljana
errichten. Standige Prifungen durch verschiedene
Stellen ergaben daraus wichtige Erkenntnisse fur die
Piste am Flughafen. Denn schon damals waren die
Ausbauplane des Flughafens bekannt — und wir woll-
ten von Anfang an ganz vorne mit dabei sein.”

Kalci¢ setzt vor allem auf langfristige Partnerschaften.
.Der Flughafen Ljubljana wird von der staatlichen
Aerodrom betrieben, die auf der Privatisierungsliste
der slowenischen Regierung steht. Der Prozess ist
derzeit im Laufen und soll in den nachsten Jahren
abgeschlossen werden.” Daraus kénnen sich wichtige
Maglichkeiten fur die Zukunft ergeben. Auch Zagreb
soll in absehbarer Zeit saniert werden — und Kalcic ist
Uberzeugt, fur dieses Projekt mit OMV Starfalt PmB
45/80 FR ebenfalls die richtige Losung anbieten zu
kénnen. ,Wir haben bewiesen, dass unsere Produkte
groBen Mehrwert bieten. Der Preis allein ist nicht
entscheidend, was zahlt sind die Total Costs of
Ownership — die wir mit OMV-Bitumen deutlich
senken kénnen.”

Optimierte Bitumenprodukte fiir jeden Einsatz
Sichere und hochwertige Infrastruktur bildet eine
wichtige Basis fir eine starke Wirtschaft. Der Zustand
eines StraBennetzes ist nicht nur fur Autofahrer oder
Transportwirtschaft von groBter Bedeutung, sondern
tragt auch wesentlich zur Entwicklung eines Wirt-
schaftsstandortes bei. Wir haben es uns daher zum
Ziel gesetzt, als Partner der Betreiber, Errichter und
Eigentimer von Infrastrukturen optimale Bitumen-
produkte fur jede Einsatzmoglichkeit anzubieten.
Von groBem Vorteil ist dabei unser eigenes For-
schungslabor in Schwechat bei Wien. Seine Arbeit
wird erganzt durch Kooperationen mit renommierten
Instituten wie der TU Wien sowie den Universitaten
Braunschweig, Briinn und Bukarest. Mit innovativen
Losungen bieten wir die richtigen Antworten auf die
Herausforderungen im StraBenbau und Infrastruktur-
bereich — bei der Errichtung ebenso wie der Instand-
haltung.

In Zeiten knapper &ffentlicher Budgets sind lang-
lebige StraBen und Flugbetriebsflachen besonders
gefragt. Zugleich mussen Asphalte immer mehr und
immer starkeres Transportaufkommen bewaéltigen
sowie strengen Umweltanforderungen gerecht
werden — etwa der Reduktion von CO,-Emissionen.
Mit unseren Spezialprodukten bieten wir effiziente
Lésungen in diesen besonders sensiblen Bereichen.

Das Projekt auf einen Blick

| Asphaltflache | 32.000 m?
| Mischgutmenge | 1.300 to pro Tag
| Schichtdicke | Becm
| Mischgutsorte | AC 16 deck PmB 45/80 FR A1, A2
| Bitumenmenge | 300 to OMV Starfalt PmBE 45/80 FR
| Bitumengehalt | 4,9%
Zuschlagstoffe Dolomit - Sandfraktion bis 4 mm

| LD-Schlacke — Grobe Gesteinskérnung

Treibstoffbestandigkeit gem. EN 12697-43 Hohe Bestandigkeit
Masseverlust A = 3,8 %
(Anforderung A < 5%)
Masseverlust B =0,45 %
| (Anforderung B < 1%)

Bleibende Verformung gem. EN 12697-22 Proportionale Spurrinnentiefe: 3,4 %
_ | (Anforderung < 7%)

Performance Grade Bitumen nach AASHTO PG 82-34
| MP 1a-4 | (Anforderung PG 64-28)

Von links:
-Jernej Mrzelj, Gorenjska gradbena druzba d.d., Baustellen- und Projektmanager
-Sigfried Kammerer, OMV Product Mgmt. Black Products
-Boris Kal¢i¢, GF Interchem

-Ales Perhavec, Project Manager Flughafen Ljubljana

DI Dr. Markus Spieg!

OMV Refining & Marketing GmbH
1020 Wien, Trabrennstral3e 6-8
Tel.: +43 1 40 440 - 21910
E-Mail: markus.spiegl@omv.com
www.omv.com
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GESTRATA Kurse - Resiimee eines Kursleiters nach 18 Jahren

Uber das Lehren und Lernen

Die GESTRATA ist als Verein organisiert und versteht
sich als ,Gesellschaft zur Pflege der StraBenbautech-
nik mit Asphalt” in Osterreich. Immerhin ist Asphalt
der weltweit am haufigsten verwendete StraBenbau-
stoff. StraBen sind die Adern der Wirtschaft sowie
Wege der Begegnung und Kommunikation. Sie
haben eine ,staatstragende” volkswirtschaftliche
Funktion.

Es kommt heute darauf an, mit leider rtickldufigen
Finanzmitteln fur StraBenbau und StraBenerhaltung,
trotzdem bestmdgliche Dauerhaftigkeit der StraBen
zu erzielen. Dabei nehmen Verkehrslasten und Fahr-
zeugdichte stetig zu und der Bestand kommt allmah-
lich in die Jahre. Daher muss vorhandenes Fachwissen
sorgfaltig in die Baupraxis umgesetzt werden. Neben
einer fundierten handwerklichen und schulischen
Grundausbildung ist vor allem das berufslebenslange
.Lernen durch Handeln” unabdingbar. Zu groB sind
die Veranderungen und Fortschritte im Asphaltstra-
Benbau, neue Technologien, neue Baumaschinen,
neue Herausforderungen durch das europaweit
vernetzte Vorschriftenwesen und scharfer werdende
Umweltauflagen begegnen uns laufend.

»Das haben wir immer schon so gemacht” kann sich
heutzutage weder die StraBenverwaltung noch ein
Bauunternehmen leisten - der Wissensstand muss
mit der laufenden Entwicklung Schritt halten!

Heute leben wir in einer Zeit der , zertifizierten Quali-
tatssicherungssysteme” — Stichwort ISO 9000. Fraher
wurde in Firmen mit einer guten Wissenskultur und
einer profunden Handwerkstradition das technische
Fachwissen in Eigenverantwortung von den Ingenieu-
ren und Meistern an Neue und Lehrlinge weitergege-
ben. Heute Uberprifen auch externe Auditoren das
Schulungswesen und bewerten, ob ein Unternehmen
~qualitatsfahig arbeitet”. In allen Qualitats-Manage-
ment-Systemen spielen Mitarbeiterschulung und
organisierte fachliche Weiterbildung des Personals
eine maBgebende Rolle. Im Bereich des Bauwesens,
Fachrichtung AsphaltstraBenbau, gibt es kein breites
Angebot der landestypischen Schulungsinstitutionen.
Auch in den berufsbildenden héheren Schulen wird
der AsphaltstraBenbau nur am Rande gelehrt.

Mit den GESTRATA Kursen bietet der Verein daher in
einzigartiger Weise eine praxisorientierte, hoch flexib-
le Weiterbildungsplattform fur die Fachrichtung As-
phaltstraBenbau an. Das umfassende Kursprogramm
wird jahrlich auf den aktuellen Bedarf abgestimmt.
Auch die Kursinhalte werden von den Kursleitern und
Vortragenden regelmaBig an den neuesten Stand
des Wissens angepasst. Eine Grundausbildung, die
Erzeugung von Asphalt und die Herstellung der As-
phaltschichten, RVS und Bitumen waren immer schon
die Kernthemen. Es hat sich aber im Lauf der Jahre
gezeigt, dass Anderungen im Vorschriftenwesen,

in der Pruftechnik, in den Sicherheitsbestimmungen
eine thematische Ausweitung erfordern.

Im Sommer 1995 wurde ich vom Sekretariat der
GESTRATA gefragt, ob ich bereit ware, zur Thematik
des Schicht- und Lagenverbundes von Asphaltschich-
ten einen Schulungsbeitrag zu leisten. In meiner
Funktion als Laborleiter der Osterreichischen Vialit
Gesellschaft, ein mittelstandisches Unternehmen, das
seit 1928 Bitumenemulsionen fir den StraBenbau
herstellt, war ich hdufig mit der Beratung diverser
Asphaltbaufirmen zum Thema ,Vorspritzen” befasst
und hatte mir dadurch den Ruf einer gewissen
Kernkompetenz erworben. Der Hintergrund fir die
Aufnahme dieses Themas war die zu dieser Zeit in die
damalige RVS 8.06.27 (Deckenarbeiten — Bitumindse
Decken — Walzasphalt) eingeflihrte Verscharfung der
Abnahmekriterien durch den Punkt 6.6.7 (Prifung
des Lagenverbundes) und einer damit verbundenen
Abzugsformel wegen Giteminderung bei Nichterrei-
chen der festgelegten Sollwerte.

Ich freute mich tber diese Einladung und sagte gerne
unter der Bedingung, das Schulungsthema etwas
erweitern zu durfen, zu. SchlieBlich sind Bitumen-
emulsionen eine wichtige Baustoffgruppe fur sehr
effektive StraBenerhaltungsbauweisen, nicht nur fur
die Sicherstellung des Schichtverbundes. So konnte
mein erster Kurs am 5. Méarz 1996 mit dem Titel ,,Bi-
tumenemulsionen — Eigenschaften und Anwendun-
gen” als einer von insgesamt 7 angebotenen Kursen
starten und mit dem Kursort Braunau war er der mit
Abstand am weitesten von Wien-Umgebung entfern-
te GESTRATA Kurs. Trotzdem kamen viele am Thema
interessierte Teilnehmer, sogar mehrere hochrangige
Laborleiter groBer Baufirmen — das Thema muss also
zu diesem Zeitpunkt sehr aktuell gewesen sein.

Bei der Ausarbeitung der Vortragsunterlagen habe
ich erfahren, welch hoher (mehrwochiger) Zeitauf-
wand fur die erstmalige Erstellung eines Skriptums,
der Vortragsfolien und der Prifungsfragen erforder-
lich ist. Die Kursleiter und Vortragenden leisten da
bis heute einen sehr wertvollen und uneigennitzigen
Beitrag zur Weiterbildung in der Baubranche, der
schlieBlich auch dem Mitbewerb dient. Man profitiert
aber als Kursleiter und Vortragender auch persoénlich.
Man muss das eigene Wissen in der Vorbereitungs-
arbeit gut strukturieren, muss sich Gedanken tber
Zusammenhange machen und vertieft dadurch die
eigene fachliche Qualifikation. Hervorzuheben ist
auch der willkommene Erfahrungsaustausch mit
Fachkollegen, die man bei den Vor- und Nachbe-
sprechungen periodisch trifft, es bildet sich eine Art
~eingeschworener Fachkreis” und freundschaftliches
Netzwerk, dessen Wert man zu schatzen lernt und
einem manchmal bei der eigenen Arbeit hilft. Es ist
immer gut, wenn man jemanden kennt, der wei3,
wo man jenes Wissen findet, das man selbst noch
nicht hat!

Ich erinnere mich aus meiner Jugendzeit an eine Auf-
schrift auf unserem Kolpingheim, die etwa lautete:

Ein Meister ist, wer was ersann
Geselle ist, wer etwas kann
Lehrling ist ein Jedermann



Dipl.-Ing. Dr. Johann BLEIER

Dieser uralte Spruch nimmt vorweg, was man heute
gerne als moderne Anforderung der jingsten Neuzeit
an Mitarbeiter zuschreibt, namlich die Bereitschaft
zum ,lebenslangen Lernen”. Man sieht also, lebens-
langes Lernen war schon immer eine menschliche
und gesellschaftliche Notwendigkeit!

Was sind nun die Anforderungen an einen guten
Lehrer und was muss von einem guten Schiler
erwartet werden?

Der libanesisch-amerikanische Philosoph und
Dichter Khalil Gibran schreibt zum Thema Leh-
ren: Niemand kann euch etwas er6ffnen, das
nicht schon im Dammern eures Wissens schlum-
mert. Der Lehrer, der zwischen seinen Jingern
im Schatten des Tempels umhergeht, gibt nicht
von seiner Weisheit, sondern eher von seinem
Glauben und seiner Liebe. Wenn er wirklich wei-
se ist, fordert er euch nicht auf, ins Haus seiner
Weisheit einzutreten, sondern fihrt euch an
die Schwelle eures eigenen Geistes.

Bei den GESTRATA Kursen sind die Vortragenden
keine professionellen hauptberuflichen Lehrer. Die
rhetorischen Talente sind nicht bei jedem gleich, jeder
hat Starken und auch kleinen Schwachen. Jedoch
zeichnen sich diese Wissensvermittler, die sich ihr
Wissen im Berufsalltag groBteils selbst erarbeitet und
danach laufend erweitert haben, dadurch aus, dass
sie es dann mit Begeisterung und groBem Engage-
ment an ihre Schiler weitergeben. Der Unterricht in
den GESTRATA Kursen vermittelt daher kein langat-
miges Lehrbuchwissen, sondern lebendige, praxisori-
entierte berufliche Kenntnisse.

Und das merkt man als Vortragender auch an der
Einstellung der meisten Schdler, die nicht im Kurs
einfach ihre Zeit absitzen und dann so recht und
schlecht widerwillig eine Priifung Uber sich ergehen
lassen. Ganz im Gegenteil, man spUrt immer wieder
deutlich, dass sie aktiv mitarbeiten, spontan Fragen
aus ihrem Berufsalltag stellen, den vorgetragenen
Lerninhalt sofort mit ihrer eigenen Erfahrung abglei-
chen und in das Netzwerk ihres schon vorhandenen
Wissens einbauen. Die Prifungsergebnisse, die ,mei-
ne Schiler” in achtzehnjahriger Kursleitertatigkeit ab-
geliefert haben, sind wahrhaft erstaunlich gut (siehe
Statistik). Wenn man bedenkt, dass viele Kursteilneh-
mer schon langere Zeit von der Schule weg sind, ist
eine Prifungssituation fir sie nicht gerade stressfrei.
Ich hatte oft den Eindruck, sie freuen sich, bei der
Prufung zeigen zu kénnen, dass sie die Lerninhalte
gut verstanden haben und ihr Wissen praxisbezogen
erweitern konnten. Man spdrt ihr Engagement und
ihre Begeisterung sowie auch den Stolz auf ihren
Beruf, egal ob als Mitglied der Bauverwaltung, als
Laborant, Bauleiter oder Baupolier. Von ,ungehobel-
ten Kl6tzen” im Baupersonal kann keine Rede sein.
Ich konnte ausschlieBlich engagierte und kultivierte
Fachkrafte mit hohem Bildungsniveau und einwand-
freien Wertvorstellungen als Schiiler begrtiBen. Man
kann der Asphaltbaubranche zum gut qualifizierten
Fachpersonal wirklich gratulieren!

AbschlieBend will ich noch Uber eine kleine anekdo-
tische Begebenheit berichten, die vom Berufsethos
und Stolz eines Baupoliers, aber auch von seiner
Verteidigungsbereitschaft Zeugnis ablegt. Es war

der Kurs im Jahr 2000 mit 20 Teilnehmern. Wir
mussten aus Grinden eines Wasserrohrbruches im
firmeneigenen Schulungsraum kurzfristig in einen
Klassenraum des nahe gelegenen BFI ausweichen.
Im etwas sterilen sehr hellen ,Klassenzimmer”, das
manche Kursteilnehmer wohl zu heftig an die eigene
Schulzeit erinnert haben mag, war offensichtlich die
Stimmung etwas gereizter. Auch das Kantinenessen
war knapper portioniert und schmeckte fader als im
sonst beim Kurs Ublichen Mittagstisch im burgerli-
chen Gasthaus. Wie sonst ware es erklarbar, dass
der junge Laborant eines Priflabors in einer work-
shopartigen Fachdiskussion tGber das Thema ,L6-
sungsansatze fur typische Probleme beim Vorspritzen
auf Asphaltbaustellen” zu dem hinter ihm sitzenden
schon etwas alteren Baupolier etwas herablassend
sagte , lhr vom Einbaupersonal der Baufirma seid
.Russen” die sich nicht um Qualitat scheren...!”
Worauf sich der Angesprochene bedachtig erhob,
den Jungspund mit seinen kraftigen Polierhanden am
Hemd packte, ihn hoch zerrte und ihm auf diese Wei-
se unmissverstandlich klar machte, so sprache man
nicht mit einem engagierten Asphaltierer. Wenn das
nicht das Berufsethos eines Baupoliers hinreichend
unter Beweis stellt...? Es blieb bei der Drohgebarde,
es kam zu keiner Schléagerei, die beiden haben sich
gleich wieder gut verstanden.

Die folgende Statistik liefert einige Zahlen zum
Fortbildungskurs F3 — Bitumenemulsionen:

Seit 1996 haben sich 214 Teilnehmer zum Kurs
angemeldet, 199 haben daran teilgenommen, was
einer Quote von 93 % entspricht. In den Jahren 2005
und 2011 ist der Kurs wegen zu niedriger Anmelder-
zahlen entfallen, die durchschnittliche Teilnehmerzahl
betragt somit 12 Personen pro Jahr. Die Kursbesucher
waren vorwiegend Manner, der Anteil an Kursbe-
sucherinnen lag nur bei insgesamt 2 %. Der Kurs
wurde zu 62 % von Bauleitern und Polieren be-
sucht, 15 % der Teilnehmer wurden von Bauamtern
entsandt und 23 % waren Mitarbeiter von Fachla-
boratorien. Bei den Prifungen konnte ein erstaun-
lich hohes Erfolgsniveau erzielt werden. Im Schnitt
betrug der Erfullungsgrad 88 %, was nach dem
Schulnotensystem etwa ,gut” als Durchschnittsnote
entsprechen wirde. 46 % der Prifungsteilnehmer
haben mindestens 90 % Erfillungsgrad erreicht und
kdnnten nach dem Schulnotensystem mit ,sehr gut”
beurteilt werden. Nur 5 % haben den Erfullungsgrad
von 80 % nicht erreicht, hatten die Priifung aber
auch bestanden. Auch die Kurs-Gesamtbeurteilung
durch die Teilnehmer ist recht zufrieden stellend und
erreichte im Schnitt die Note 1,3. Interessant dabei
ist, dass ausgerechnet der Kurs im Jahr 2000 mit der
Note 2 die mit Abstand schlechteste Bewertung Uber
alle Jahre hin ergeben hat. Ein Hinweis darauf, dass
die Zufriedenheit der Seminarteilnehmer auch im
Zusammenhang mit dem Ambiente des Veranstal-
tungsraumes und der Verpflegung steht.

AbschlieBend bedanke ich mich bei meinen Kursteil-
nehmern herzlich fur das Interesse am Kurs F3 und
die stets disziplinierte Aufmerksamkeit. Es wirde
mich freuen, wenn der Kursinhalt dazu beitragen
konnte, den Berufsalltag manchmal hilfreich zu unter-
stltzen und vielleicht auch einige meiner zahlreichen
Demonstrations-Experimente zu den Eigenschaften
und Anwendungsgebieten von Bitumenemulsionen
in Erinnerung geblieben sind.

Ganz besonders danke ich Frau Gaby Pass vom
GESTRATA Sekretariat fur ihre stets vorbildliche und
tatkraftige Unterstlitzung bei den Kursen, so wie
meinem Kollegen Dipl.-HTL-Ing Kurt Birngruber als
kompetentem Vortragenden zur Thematik Baustel-
lenpraxis. Die mittlerweile 4 Geschaftsfuhrer, die
das GESTRATA Schulungswesen zu einem wichtigen
Instrument der beruflichen Weiterbildung in der
Asphaltbaubranche schrittweise entwickelten, haben
eindrucksvoll gezeigt, wie stark sie sich dem Leitbild
der ,Gesellschaft zur Pflege der StraBenbautechnik
mit Asphalt” verpflichtet fihlen. Den Mitgliedsfir-
men sei versichert, dass ihre Mitgliedsbeitrage gut
angelegt sind und ein Vielfaches des Wertes daraus
an Nutzen fur die Unternehmen zurlckkommt.

Mein Kollege DI (FH) Alexander Bruckbauer, Leiter
der Abteilung F&E in der Fa. Vialit wird den Kurs F3
ab dem Jahr 2014 weiterfihren und ich wiinsche
ihm viel Freude daran und viel Erfolg.

Dipl.-Ing. Dr. Johann Bleier

Vialit Asphalt GmbH & Co KG

5280 Braunaul/inn, Josef-Reiter-StraBBe 78
Tel.: +43 7722 62977 11

E-Mail: hans.bleier@uvialit.at
www.vialit.at




Veranstaltungen der Gestrata

Die heurige Studienreise der GESTRATA wird
von 15. bis 17. September stattfinden und nach
Warschau fuhren.

Die Unterlagen fur diese Veranstaltung werden im
Mai an alle Mitglieder versandt, die Anmeldemdg-
lichkeiten finden Sie dann rechtzeitig auf unserer
Website www.gestrata.at.

64. GESTRATA - Vollversammlung
und GESTRATA-Herbstveranstaltung

Die beiden Veranstaltungen werden am

Mittwoch, 12. November 2014 im Vienna Marriott
Hotel stattfinden. Wir ersuchen Sie bereits jetzt um
Vormerkung dieses Termins.

Die Programme zu unseren Veranstaltungen sowie
das GESTRATA-Journal kénnen Sie jederzeit von
unserer Homepage unter der Adresse
www.gestrata.at abrufen. Weiters weisen wir Sie auf
die zusatzliche Moglichkeit der Kontaktaufnahme mit
uns unter der e-mail-Adresse office@gestrata.at hin.

Sollten Sie diese Ausgabe unseres Journals nur zufal-
lig in die Hande bekommen haben, bieten wir Ihnen
gerne die Moglichkeit einer personlichen Mitglied-
schaft zu einem Jahresbeitrag von € 35,- an.

Sie erhalten dann unser GESTRATA-Journal sowie
Einladungen zu samtlichen Veranstaltungen an die
von lhnen bekannt gegebene Adresse.

Wir wirden uns ganz besonders tber IHREN Anruf
oder IHR E-Mail freuen und Sie gerne im groBBen Kreis
der GESTRATA-Mitglieder begriBen.

—

Wir gratulieren!

Herrn Ing. Siegfried RAUTER
zum 90. Geburtstag ~
Herrn Erich KRENN, Ehrenmitglied und

-

ehemaliges Vorstandsmitglied der GESTRATA,

zum 88. Geburtstag
Herrn Dipl.-Ing. Dr. Wolfgang SCHNIZER
zum 87. Geburtstag

Herrn Dir. Ing. Oswald NEMEC, ehemaliges —

Vorstandsmitglied der GESTRATA,
zum 86. Geburtstag

Herrn Georg EBINGER

zum 82. Geburtstag

Herrn Dipl.-Ing. Glinther HEKERLE
zum 81. Geburtstag

Herrn Alfred REINHARD

zum 76. Geburtstag

Herrn Dipl.-Ing. Josef BRAUNRATH
zum 73. Geburtstag

Herrn Ing. Herwig HANDLER

zum 73. Geburtstag

Herrn Dipl.-Ing. Udo KOPETZKY
zum 73. Geburtstag

Herrn Dipl.-Ing. Johann SCHMIDT
zum 73. Geburtstag

Herrn Claus - J. DAMERAU

zum 72. Geburtstag

Herrn Dipl.-Ing. Dr. Herwig KLINKE
zum 72. Geburtstag

Herrn Dipl.-Ing. Paul FOX, ehemaliges
Vorstandsmitglied der GESTRATA,
zum 70. Geburtstag

Herrn Dipl.-Ing. Kurt GROSZSCHARTNER
zum 70. Geburtstag

Herrn Ing. Hermann POCK

zum 70. Geburtstag

Herr Ing. Rudolf HIPSAG

zum 65. Geburtstag

Herrn Peter KUBISCH

zum 65. Geburtstag

Herrn Ing. Christoph LEITHAUSL
zum 65. Geburtstag

Herrn Dipl.-Ing. Bernhard ENGLEDER
zum 60. Geburtstag

Herrn Ing. Karl ERBER

zum 60. Geburtstag

Herrn Franz LEITNER

zum 60. Geburtstag

Herrn Ing. Gunter SPITZHUTL

zum 60. Geburtstag

Herrn Ing. Walter DRABEK

zum 55. Geburtstag

Herrn Dipl.-Ing. Hubert MUHLMANN
zum 50. Geburtstag

Herrn Ing. Gerhard RADERER

zum 50. Geburtstag

Herrn Arno WEISS

zum 50. Geburtstag

Herrn Ing. Maximilian WEIXLBAUM,
Geschéaftsfithrer der GESTRATA,
zum 50. Geburtstag

BEITRITTE

Persdnliche Mitglieder:
Herr Ing. Gottfried GEIGER, Graz

Herr Dipl.-Ing. Dieter JADERNY, Perchtoldsdorf
Herr Philipp NEUHOLD, Graz




Ordentliche Mitglieder:

ALLGEM. STRASSENBAU GmbH*, Wien

AMW Asphalt-Mischwerk GmbH & Co KG, Sulz
ASFINAG Bau Management GmbH, Wien
ASPHALT-BAU Oeynhausen GesmbH, Oeynhausen
ASW Asphaltmischanlage Innsbruck

GmbH + CoKG, Innsbruck

BHG - Bitumen HandelsgmbH + CoKG, Loosdorf
ING. HANS BODNER BaugmbH & CoKG, Kufstein
BP Europa SE - BP Bitumen Deutschland, Bochum
BRUDER JESSL KG, Linz

COLAS GesmbH, Gratkorn

FELBERMAYR Bau GmbH&Co KG, Wels
ASPHALT-Unternehmung

Robert FELSINGER GmbH, Wien

GLS - Bau und Montage GmbH, Perg

GRANIT GesmbH, Graz

HABAU Hoch- u. TiefbaugesmbH, Perg

Gebr. HAIDER Bauunternehmung GmbH,
GrofBBraming

HELD & FRANCKE BaugesmbH, Linz

HILTI & JEHLE GmbH?*, Feldkirch

HOCHTIEF Solutions AG,

Niederlassung Austria, Wien

HOFMANN GmbH + CoKG, Redlham

KLOCHER BaugmbH & CoKG, Kléch
KOSTMANN GesmbH, St. André i. Lav.

KRENN Asphalt- und Bauunternehmung GmbH,
Innsbruck

LANG & MENHOFER BaugesmbH + CoKG,

Wr. Neustadt

LEITHAUSL GmbH, Wien

LEYRER & GRAF BaugesmbH, Gmund

LIESEN Prod.- u. HandelgesmbH, Lannach
MANDLBAUER BaugmbH, Bad Gleichenberg
MARKO GesmbH & CoKG, Naas

MIGU ASPHALT BaugesmbH, Lustenau

OMV Refining & Marketing GmbH, Wien
PITTEL + BRAUSEWETTER GmbH, Wien
POSSEHL SpezialbaugesmbH, Griffen

PRONTO OIL MineralélhandelsgesmbH, Villach
PUSIOL GesmbH, Gloggnitz

RIEDER ASPHALT BaugesmbH, Ried i. Zillertal
Bauunternehmen STEINER GesmbH + CoKG,
St. Paul

STRABAG AG*, Spittal/Drau

SWIETELSKY BaugesmbH*, Linz

TEERAG ASDAG AG*, Wien

TEERAG ASDAG AG - BB&C Bereich Bitumen
und Chemie, Wien

Anton TRAUNFELLNER GmbH, Scheibbs

VIALIT ASPHALT GesmbH & CoKG, Braunau
VILLAS AUSTRIA GesmbH, Furnitz

WURZ Karl GesmbH, Gmund

AuBerordentliche Mitglieder:

AMMANN Austria GmbH, Neuhaus

AMT FUR GEOLOGIE

u. BAUSTOFFPRUFUNG BOZEN, lItalien
ASAMER Holding AG, Ohlsdorf

ASCENDUM Baumaschinen Osterreich GmbH,
Bergheim/Salzburg

BAUTECHN. VERSUCHS-

u. FORSCHUNGSANSTALT Salzburg, Salzburg
BENNINGHOVEN GesmbH, Kalsdorf

BOMAG Maschinenhandelsgesmbh, Wien
DENSO GmbH & CoKG Dichtungstechnik,
Ebergassing

DYNAPAC - Atlas Copco GmbH, Wien

Friedrich EBNER GmbH, Salzburg

JOSEF FROSTL Gmbh, Wien
Materialprifanstalt HARTL GmbH, Wolkersdorf
HARTSTEINWERK LOJA Betriebs GmbH,
Persenbeug

HENGL Bau GmbH, Limberg

HOLLITZER Baustoffwerke Betriebs GmbH,
Bad Deutsch Altenburg

HUESKER Synthetik GesmbH, Gescher
INTERNATIONALE Gussasphalt-Vereinigung IGV,
Bern

KIES UNION GesmbH, Langenzersdorf

LISAG Linzer Splitt- und Asphaltwerk

GmbH & Co KG, Linz

NIEVELT LABOR GmbH, Stockerau

S & P Handels GesmbH, Eisenstadt

TENCATE Geosynthetics Austria GmbH, Linz
Carl Ungewitter TRINIDAD LAKE ASPHALT
GesmbH & CoKG, Bremen

WELSER KIESWERKE Dr. TREUL & Co, Gunskirchen
WIRTGEN Osterreich GmbH, Steyrermiihl
WOPFINGER Baustoffindustrie GmbH, Wopfing
ZEPPELIN Osterreich GmbH, Fischamend
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