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GESTRATA HERBSTSEMINAR 2017

Mobilitat im Wandel

o

-

NICHT DER BAU HOCHWERTIGER STRASSEN
STAND IN DIESEM JAHR IM MITTELPUNKT DER
GESTRATA HERBSTVERANSTALTUNG, SON-
DERN DER AUTOMATISIERTE UND VERNETZTE
VERKEHR, DER DIESE STRASSEN IN ZUKUNFT
NUTZEN WIRD. DIE VERANSTALTUNG GAB
EINEN AUSBLICK AUF DIESEN GRUNDLEGENDEN
WANDEL UNSERER MOBILITAT, BEI DEM ABER
NOCH VIELE FRAGEN OFFEN SIND.

DEN ZWEITEN SCHWERPUNKT BILDETE EIN

EBENSO SPANNENDER EINBLICK IN DIE AKTIVI-
TATEN DER FINANZPOLIZEI IM RAHMEN DER
BETRUGSBEKAMPFUNG.

So wie die anderen Schwerpunkte im umfangreichen
Weiterbildungsangebot der Gestrata genieBt auch
die traditionelle Herbstveranstaltung einen ausge-
zeichneten Ruf in der Branche. Anfang November
konnte DI Karl Weidlinger, Vorstandsvorsitzender der
Gestrata gemeinsam mit Ing. Maximilian Weixlbaum,
Geschaftsfuhrer der Gestrata, daher erneut rund 300
Besucher zum hochkaratigen Erfahrungsaustausch
begriBen.

Unter dem Titel , Automatisiert — Vernetzt — Mobil”
widmete sich DI Martin Russ, Geschaftsfuhrer der
Firme , AustriaTech”, als erster Vortragender den
Verkehrskonzepten der Zukunft. Das Unternehmen
sieht seine Aufgabe darin, in Osterreich ein digitales,
sauberes, service-orientiertes und leistbares Mobi-
litatssystems zu gewabhrleisten, das auch der wirt-
schaftlichen Wertschépfung Osterreichs dient.

In seinen Ausfihrungen ging DI Russ der Frage nach,
in welchem AusmaB und unter welchen Vorausset-
zungen automatisiertes Fahren auf Osterreichs Stra-
Ben zukinftig realisiert werden kann. Russ: , Es wird
uns oft vorgegaukelt, dass die Technologien schon
jetzt reif sind. In Wirklichkeit wird es jedoch erst

in den nachsten 30 bis 50 Jahren soweit sein, dass

DI Martin Russ
(GF der AustriaTech)
erlduterte, wie automa-
tisierte und vernetzte
Mobilitét funktionieren
kann

Quelle:
BAUBLATT.OSTERREICH
Ausgabe November 2017,
Seite 50,
specialmedia.com GmbH

Fotos:
Mercedes Benz (1);
BBOI/CB (2)

wir diese Komplexitat an Verkehrszustanden mana-
gen kdnnen. Heute und in den kommenden Jahren
geht es vor allem darum, die Akteure in Osterreich
an einen Tisch zu bringen. Damit wir uns auch auf
europaischer Ebene gut einbringen kdnnen, massen
entsprechende Test- und Lernumgebungen geschaf-
fen werden. Nur so kénnen Industrie und Forschung,
aber auch die ¢ffentliche Hand und alle anderen
Stakeholder davon lernen. Es gilt sowohl auf der
Infrastruktur- als auch auf der Fahrzeugzuliefererseite
die Wertschépfungspotenziale fir Osterreich zu er-
kennen. Besonders wichtig ist es, bei der Bevolkerung
und den Nutzern das Vertrauen in diese Technologie
zu verankern”, betont Russ.

Finanzpolizei: Partner der Bauwirtschaft

Im Anschluss beleuchtete ADir. RR Franz Kurz, Leiter
der Finanzpolizei in Wien, aktuelle Wettbewerbspro-
bleme mit meist aus dem Ostlichen EU-Raum stam-
menden Arbeitern auf Osterreichs Baustellen. , Die
Finanzpolizei ist nicht der Gegner, sondern viel mehr
Kommunikationspartner der Bauwirtschaft. Unsere
Aufgabe ist es, den ehrlichen Unternehmen in Oster-
reich die Moglichkeit zu geben, mit fairen Preisen ihr

Angebot auf den Markt zu bringen. Das gréBte Prob-
lem, das uns derzeit beschaftigt, ist die Thematik der
entsendeten und Uberlassenen Arbeitskrafte aus dem
nahegelegenen 6stlichen EU-Raum. Diese Menschen
arbeiten zu absoluten Tiefstpreisen und gefahrden
somit die Arbeitsplatze jener heimischen Arbeitskraf-
te, die zu seri6sen inlandischen Kollektivvertragen
entlohnt werden missen”, so Kurz. Allerdings sind
der Finanzpolizei laut Kurz oft die Hande gebun-
den. ,Die Kontrolle auf Basis der derzeit geltenden
Gesetze wird sicher nicht ausreichen, dem Problem
Herr zu werden. Die Erfahrung hat uns gelehrt, dass
die auslandischen Firmen immer wieder Schlupflo-
cher finden, um den gesetzlichen Bestimmungen zu
entgehen. Also wird es hier seitens des Gesetzgebers
sicher restriktivere MaBnahmen bendétigen”, erklarte
Kurz.

Den Abschluss der Herbstveranstaltung bildete die
Ankindigung des nachsten Schwerpunkts: Bereits
am 15. Janner 2018 fallt in Feldkirch der Startschuss
fur die Gestrata Bauseminare. Mehr Infos dazu finden
interessierte Leser im Internet.

www.gestrata.at
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Auch in diesem Jahr
war die Gestrata
Herbstveranstaltung
ausgezeichnet
besucht

Von links:

DI Maximilian Weixlbaum
(Geschéftsflhrer Gestrata),
Ing. Reinhard Kerschner
(Strabag AG),

Karin Schwob
(Sekretariat Gestrata),

DI Martin Russ
(Geschéftsfihrer der
Austria Tech),

DI Karl Weidlinger
(Vorstandsvorsitzender
der Gestrata)

und ADir. RR Franz Kurz
(Leiter der Finanzpolizei
in Wien)




GESTRATA Bauseminar 2018

44. GESTRATA BAUSEMINAR

Geballte Infos aus Theorie

und Praxis

HOCHKARATIGE VORTRAGENDE, DIE
TECHNISCH ANSPRUCHSVOLLE THEMEN
IN WENIGEN MINUTEN AUF DEN PUNKT
BRINGEN, UND DIE GROSSE BANDBREITE
AKTUELLER THEMEN BILDEN DIE BASIS
FUR DEN ERFOLG DER GESTRATA BAUSE-
MINARE. AUCH IN DIESEM JAHR WURDEN
DIE OSTERREICHWEIT NEUN VERANSTAL-
TUNGEN VON RUND 2.700 TEILNEHMERN
BESUCHT.

Rund um die Themen Verkehrswegebau und Asphalt-
bauweise stellt das Gestrata Bauseminar fir viele
Bauprofis den idealen Start in die neue Bausaison

dar. Aufbauend auf die fachtheoretischen Beitrage
vertieften auch in der 44. Auflage attraktive Baustel-
len-Reportagen die behandelten Themen.

Auf seiner Reise quer durch alle Bundeslander machte
das Bauseminar am 22. Janner 2018 in Wien Station.
DI Karl Weidlinger, Vorstandsvorsitzender der Gestra-
ta, freute sich, auch in diesem Jahr wieder mehrere
HTL-Schulklassen im Austria Center Vienna begriiBen
zu koénnen. Seinen besonderen Dank sprach er nicht
nur den Vortragenden aus, die sich ehrenamtlich fur
die zweiwbchige Reise durch Osterreich zur Verfi-
gung stellen, sondern auch der gewohnt professio-

Informierte Gber die InfrastrukturmaBnahmen in Wien:

DI Thomas Keller (Leiter der MA 28, Mitte) mit Ing. Maximilian
Weixlbaum (Gestrata Geschéftsfuhrer, rechts)

und Gestrata Office-Leiterin Karin Schwob

nellen Organisation durch Gestrata Geschaftsfuhrer
Ing. Maximilian Weixlbaum und Office-Leiterin Karin
Schwob.

Als erster Redner informierte DI Thomas Keller, Leiter
der MA 28, Uber aktuelle InfrastrukturmaBnahmen
im rund 2.700 km langen Wiener StraBennetz. Die
voraussichtlichen Gesamtinvestitionen belaufen sich
daftir auf ca. 125,7 Mio. Euro. Dazu kommen ca.
48,6 Mio. Euro aus Auftragen von Dritten sowie Pro-
jekte der Wiener Linien. Allerdings bringt der Vorsitz
im Rat der Europdischen Union, den Osterreich mit
1. Juli 2018 fur sechs Monate Ubernimmt, einige Ein-
schrankungen in der StraBenbautatigkeit mit sich.

e
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Die Fachvortrage er6ffnete DI (FH) Peter Riederer

von der OO Boden- und Baustoffpriifstelle. Er gab
zum Thema ,,Neue Richtlinien und Vorschriften 2.0"
einen Uberblick tber die wichtigsten Anderungen. Im
Anschluss stellte Dr. Johannes Steigenberger, Asfinag
Bau Management GmbH, seinen Vortrag unter den
provokanten Titel ,Asphalt oder Beton? Ein Weg zur
Entscheidungsfindung”. Er behandelte unter anderem
die wesentlichen Einflussfaktoren fur die Wahl der
Bauweise. Sein Fazit ist eindeutig: es gibt keine Ent-
scheidung pro oder contra Beton/Asphalt, denn im
Einzelfall ist die fur das jeweilige Projekt wirtschaft-
lichste und aus Kundensicht optimalste Bauweise zu
wahlen.

Das Zusammenwirken der beiden Baustoffe stand
anschlieBend unter dem Aspekt ,Schichtverbund im
AsphaltstraBenbau” im Mittelpunkt des Vortrags von
DI Dr. Lukas Eberhardsteiner, Institut fur Verkehrswis-
senschaften. Er beleuchtete dabei die Verbundmittel
und Bauweisen, den Einfluss von ungentigendem
Schichtverbund auf die Dimensionierung und vorlie-
gende neue Erkenntnisse.

Darauf aufbauend folgte ein Baustellenbericht von
Bmst. Ing. Christian Glatzl, Firma Porr, Gber den
Abschnitt der A12 zwischen Zirl und Pettnau, der vor
allem die Besonderheiten des Spruhfertiger-Einsatzes
hervorhob. Im Anschluss skizzierte DI Christof Dauda,
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Von links: DI Christof Dauda (Amt der NO Landesregierung),
DI Karl Weidlinger (Vorstandsvorsitzender der Gestrata),

DI Dr. Johannes Steigenberger (Asfinag Bau Management),
DI (FH) Peter Riederer (OO Boden- u. Baustoffpriifstelle),

DI Gernot Mannsbart (TenCate Geosynthetics Austria)

und Moderator DI Dr. Andreas Pfeiler

Amt der NO Landesregierung, anhand der Umfah-
rung Wieselburg den langen Weg von der Planung
zur Bauumsetzung. Es folgte ein Abriss Uber 45
Jahre Geokunststoffe — ,Vom Bauvlies zum Quali-
tatsbaustoff” von DI Gernot Mannsbart, TenCate
Geosynthetics Austria, bevor DI Ginter Piringer mit
seinem Bericht Uber die zeitlich extrem eng getaktete
Pistensanierung 11/29 am Flughafen Wien im Jahr
2016 den Schlusspunkt mit einem beeindruckenden
Baustellenbericht setzte.

Gestrata Geschaftsfuhrer Ing. Maximilian Weixlbaum
im Ruckblick: ,Das seit Jahrzehnten bewahrte Format
des Gestrata Bauseminars hat auch 2018 eine auBerst
positive Fortsetzung gefunden. Wie in den Jahren
zuvor, konnten sich die Kenner der Bauszene aus

der breiten Palette an Informationen rund um den
Asphalt auf aktuellen Stand bringen. Erfreulich ist der
ungebrochen hohe Publikumszustrom zum Bause-
minar in allen Bundeslédndern. Vor allem die rege
Teilnahme in allen Veranstaltungsorten von Schiile-
rinnen und Schilern der 6rtlichen Hoheren Techni-
schen Bundeslehranstalten sowie Fachhochschulen
sehen wir als Auftrag, die kommende Generation an
Bauingenieuren zu fordern. Auch das 44. Gestrata
Bauseminar wurde mit einer ausgewogenen Themen-
vielfalt und hochkaratigen Referenten dem qualitati-
ven Anspruch unserer Besucher gerecht.”
www.gestrata.at

Quelle: )
BAUBLATT.OSTERREICH
Ausgabe Jénner/

Februar 2018,
specialmedia.com GmbH

Fotos:
TenCate Geosynthetics
Austria; BBO/A.Riell

GroBes Interesse bei
den Fachkréften von
morgen: Begleitet von
DI Manfred Bdrgler
informierte sich auch
diese Klasse der HTL
Médling-Tiefbau im
Rahmen des Bausemi-
nars im Austria Center
Vienna







Ing. Franz Fegelin

Dipl.-Ing. Dr. techn. Johannes Steigenberger

Asphalt oder Beton? - Ein Weg zur Entscheidungsfindung

Einflihrung

Autobahnen und SchnellstraBen sind als hochrangige
Verkehrstrager eine der grundlegenden Vorausset-
zungen flr den freien Guter- und Personenverkehr
sowie die Befriedigung moderner Mobilitatsbedurf-
nisse. DarUber hinaus tragt ein bedarfsgerechtes,
verkehrssicher ausgebautes und gut serviciertes Netz
mit einer hohen Verfligbarkeit zur Entwicklung der
Regionen und der Starkung des Wirtschaftsstandor-
tes Osterreich bei.

Die 1982 gegrlindete ASFINAG ist ein rein kunden-
finanziertes Unternehmen und zustandig fur die
Planung, die Finanzierung, den Bau und die Erhal-
tung, den Betrieb und die Bemautung des &sterreichi-
schen Autobahn- und SchnellstraBennetzes mit einer
Gesamtlange von 2.183 km.

3% Gesamtnetzlinge 2.183 km

¥ Asphaltdecken
31%

= Betondecken

Betondecken mit
bituminoser Deckschicht

66%

Abb. 1: Anteile Betondecken und Asphaltdecken im Netz
der ASFINAG (Stand: Ende 2016)

Aufgrund der geografischen Lage mit sechs wichti-
gen Transitkorridoren und der damit stetig zuneh-
menden Verkehrsbelastung im hochrangigen Netz,
sind es vor allem die hohe Tragfahigkeit und Ver-
schleiBfestigkeit, die somit ldngere Intervalle zwi-
schen den Sanierungen ermdglichen sollen.

Als wirtschaftlich und innovativ agierendes Unter-
nehmen, fordert die ASFINAG daher maBgeblich die
Entwicklung von neuen Bauweisen und Techniken.
Ziel ist die maximale Verfugbarkeit — eines der
wesentlichen Kundenkriterien - bei minimalem
Erhaltungsaufwand. Die ASFINAG handelt als wirt-
schaftlich verantwortungsvoller Autobahnbetreiber
- Hochbelastete Strecken verlangen nach belastbaren
Beldgen.

Wesentliche Einflussfaktoren fiir die Wahl
der Bauweise:

Am Beginn jedes Projektes steht daher die Frage:
Asphalt oder Beton. Die Entscheidungsfindung soll
dabei nach objektiven Kriterien erfolgen. Die wesent-
lichen Einflussfaktoren sind:

¢ Verkehrsbelastung, -entwicklung
Betrachtungszeitraum, Bemessungsperiode
Anforderungen Umwelt: Ladrmemission, Recycling
Eigenschaften Unterbau

Verflgbarkeit Oberbaumaterialien
Netzverflgbarkeit (Kundenkriterien)
Wirtschaftlichkeitskriterien (Baukosten, bauliche
und betriebliche Erhaltung inkl. Betriebskosten
fur z.B. Tunnelbeleuchtung)

Die ASFINAG hat vor einigen Jahren ein internes
Berechnungstool, das sogenannte Decision Support
Tool (DST) [1] entwickelt, das den Vergleich und

die Bewertung von Oberbauvarianten ermdglicht.
Diese Software kann bei Neubaukonstruktionen und
Generalerneuerungen angewendet werden, indem
verschiedene Oberbaukonstruktionen gemaB RVS
08.03.63 [2] hinsichtlich Lebenszykluskosten (inkl.
Restwert), Abschatzung des Erhaltungsrisikos und
Betriebskosten (z.B. Tunnel) analysiert werden.

Fur die Durchfihrung der Bewertung bzw. den
Vergleich sind sowohl fur die vorgegebene Variante
(Oberbau gem. Ausschreibung) als auch fur die Alter-
native folgende Eingangsinformationen notwendig:
e Lastklasse (gem. RVS 03.08.63) [2]

e Bautyp (gem. RVS 03.08.63)

e Einheitspreis

e Art der Deckschicht

Eingangswerte Oberbauvarianten gem, RVS 03.08.63 RVS-Bemenungstabatien LI
Cherbaukonstruktion gem, Ausschraibung Alternative Oberbaukonstruktion
Lastkiasse m (gem. Anhang 1) Lastklasse (gem. Anhang 1)
Bautype Q Sautype o]
Einheitsprets SI €/ (gem. Angebat) Einheitsprels IZ' €/m’ {gem. Angebot)
Deckschicht (o] Deckschicht o
MW (eulssig) [ 3] Mio. (sem. AVS03.08.63) NLW frulsssig) Mic. (gem. RVS 03.08.63)

Abb. 2: Eingabemaske Oberbaudaten gem. RVS 03.08.63 [2]
(Stand 2016)

Weiter erforderlich sind:

Gesamtschwerverkehr (JDTLV)

Anzahl der Fahrstreifen je Richtung
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Bezug der Verkehrsbelastung auf die Fahrtrichtung
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Abb. 3: Zustandsentwicklung Teilwerte und Gesamtwert
als Vergleich beider Varianten

Fur die Bemessungsperiode wird gem. RVS 03.08.632
ein Standardwert von 30 Jahren verwendet, welcher
nicht verandert werden kann.
Fur die Berechnung der Lebenszykluskosten sind
weiter Informationen fiir die Abschatzung der Erhal-
tungsmaBnahmen erforderlich. Dabei kénnen wir auf
unsere Erfahrungen und Daten aus jahrzehntelangem
Betreiben und Erhalten einflieBen lassen.
Auf der Grundlage der Lebenszyklusanalyse konnen
folgende Ergebnisse aus dem Decision Support Tool
.Vergleich und Bewertung von Oberbaukonstruktio-
nen” entnommen werden:
e Zustandsentwicklung Gebrauchswert und
Substanzwert fir jede Variante (siehe Abbildung 3)
e Zustandsentwicklung Gesamtwert in Form einer
vergleichenden Gegenlberstellung der beiden
Varianten (siehe Abbildung 3)

Weitere Entscheidungsschritte in einem Projekt

Mit dem Decision Support Tool steht nun ein ASFI-
NAG — internes, objektives Berechnungs- und Bewer-
tungstool zum Vergleich alternativer Oberbaukons-
truktionen zur Verfligung. Dabei kann die ASFINAG
auch auf ein umfangreiches Datenmaterial und einen
Bewertungshintergrund aus vielen Projekten zu-
rtckgreifen. Das Tool kann jedoch die Entscheidung
im Einzelfall nicht abnehmen. Diese ist durch viele
weitere Faktoren die es zu bewerten gilt, beeinflusst.
Neben der Oberbaukonstruktion sind auch Uberle-
gungen der Umsetzbarkeit aus technischer, verkehrs-
technischer bzw. logistischer Sicht (Vorteile in der
Erhaltung, Larmschutz, Statische Notwendigkeit bei
Bestandsbrucken, flexibler Einbau, kirzere Bauzeit,
etc.), aber auch Personell anzustellen. Eine Markt-
analyse ist ebenfalls durchzufihren und erganzende
Gutachten fur projektspezifische Anforderungen,
wie z.B.: Larmschutz, Recyclingméglichkeiten, sind
einzuholen.

Grundsatzlich lasst die ASFINAG immer Alternativen
zu, auBer es ergeben sich einschrankende Anforde-
rungen im Projekt, die einen Ausschluss von Varian-
ten erforderlich machen. Die Qualitatsanforderungen
an sich sind klar vom Auftraggeber zu formulieren.
Die Moglichkeiten an das gestellte Ziel zu kommen
obliegt in der Regel den Auftragnehmern.

Zusammenfassung

Es gibt keine Entscheidung pro oder contra Beton/
Asphalt. Beide Bauweisen stehen gleichberechtigt
nebeneinander. Als wirtschaftlich und innovativ
agierendes Unternehmen, fordert die ASFINAG daher
mafgeblich die Entwicklung und somit den Wettbe-
werb von neuen Bauweisen und Techniken.

Die Entscheidung fallt im Einzelfall: Die Wahl der

fur das jeweilige Projekt wirtschaftlichsten und aus
Kundensicht optimalsten Bauweise. Mit dem Decision
Support Tool (DST) [1] wurde eine Software fur die
UnterstUtzung bei der Entscheidung entwickelt.

Die ASFINAG handelt als wirtschaftlich verantwor-
tungsvoller Autobahnbetreiber - Hochbelastete
Strecken verlangen nach belastbaren Belagen.

Abb.4: Generalerneuerung Graz Ost bis Graz West
(inkl. Sicherheitsausbau A9 Knoten Graz)

Literatur und Quellennachweise

[1] Decision Support Tool (DST), Vergleich und
Bewertung von Oberbauvarianten, Dokumentation,
Version 2, November 2016, Dr. Alfred Weninger —
Vycudil, PMS — Consult GmbH

[2] RVS 03.08.63, Oberbaubemessung, FSV Wien
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Eine ewige Verbindung? -

Dipl.-Ing. Dr.-techn. Lukas Eberhardsteiner

Dipl.-Ing. Daniel Steiner

Zum Schichtenverbund im AsphaltstraBenbau

Der Verbund im AsphaltstraBenbau spielt eine
nicht zu unterschatzende Rolle. Betrachtet man den
gesamten Asphaltaufbau, dann wird in vielen Féllen
davon ausgegangen, dass sich dieser Aufbau als
einziger monolithischer Kérper verhalt (Abbildung

1 links). In der Realitat erkennt man jedoch, dass
durch den lagenweisen Einbau (Abbildung 1 rechts)
Grenzflachen entstehen, die die Einwirkungen auf
das StraBenbauwerk auf gleiche Weise ab- und
weiterleiten sollen, wie dies innerhalb einer Schicht
gewahrleistet ist.

Inhomogene oder ungentigende Verbundeigenschaf-
ten bewirken also eine Verringerung des Gesamtwi-
derstandes und fthren folglich zu gréBeren Verfor-
mungen und Rissbildung, die schlussendlich eine
Verklrzung der Lebensdauer bedeuten. Daher ist es
wichtig die Verbundeigenschaften einerseits bei der
Dimensionierung zu berlcksichtigen, diese ande-
rerseits aber auch wahrend des Bauprozesses durch
Laborversuche zu Uberprifen.

Abbildung 1: Asphaltaufbau als theoretisch monolithischer
Kérper, realitdtsnaher lagenweiser Aufbau

Welche Einwirkungen gibt es?

Betrachtet man die tatsachlichen Einwirkungen auf
den StraBenaufbau, kann man diese in horizontale
und vertikale Krafte unterteilen. Vertikale Einwirkun-
gen treten aufgrund der Achslasten des flieBenden
Verkehrs auf. Unterscheidet man das Verhalten in
theoretischen Betrachtungen von ,vollem Verbund”
gegeniber ,,ohne Verbund” (Abbildung 2), kann
man erkennen, dass bei nicht ausreichenden Ver-
bundeigenschaften, sich jede Schicht als Einzellage
verhalt und somit die Gesamtverformungen steigen.
Dabei kann es auch zu Abhebeerscheinungen der
Deckschicht in den Zonen der maximalen Zugbean-
spruchungen kommen. Horizontale Krafte anderer-
seits treten vor allem bei Brems- und Beschleuni-
gungsvorgangen auf. Dabei wirde wiederum der
theoretische Fall ,ohne Verbund” zum Abgleiten der
Schichten fuhren, da die horizontalen Belastungen
nicht an darunter liegende Schichten Ubertragen wer-
den kdnnen (Abbildung 3). Ausreichende Verbund-
eigenschaften bewirken auch hier ein Zusammen-
wirken der Schichten zu einem maximal moglichen
Widerstand gegen Einwirkungen.

Vertikale Krafte — FlieRender Verkehr
Mit Verbund

Abbildung 2: Vertikale Einwirkungen und Auswirkungen
mit theoretischen Grenzféllen ohne/voller Verbund

Mit Verbund

Abbildung 3: Horizontale Einwirkungen und Auswirkungen
mit theoretischen Grenzféallen ohnelvoller Verbund

Welche Verbundmittel und Bauweisen gibt es?

Physikalisch betrachtet stehen 2 Arten von Ver-
bundmechanismen zur Verfiigung, um die Lasttber-
tragung zwischen 2 Schichten zu gewabhrleisten
(Abbildung 4). Einerseits kann man dies durch den
Einsatz eines ,Klebstoffes” (z.B. Vorspritzen mit Bitu-
menemulsion bei Einbau ,HeiB auf Kalt”) erreichen,
andererseits kann aber eine geometrische Textur zu
einer verzahnenden Wirkung fuhren. Diese erstreckt
sich in gréBeren Dimensionen vom Eindricken ein-
zelner Gesteinskomponenten der oberen Lage in die
untere beim Einbau eines Kompaktasphaltes (,,Heil3
auf Warm*), bis hin zu kleineren Dimensionen bei
Bearbeitungen der Betonoberfliche beim Uberbauen
mit Asphalt (,Blacktopping”).

Abbildung 4: Méglichkeiten der Verbundmechanismen

Ohne Verbund

Ohne Verbund



Dipl.-Ing. Kristina Bayraktarova
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Einfluss von ungeniigendem Schichtverbund
auf die Dimensionierung?

In der RVS 03.08.63 [1] fur die Oberbaudimensionie-
rung sind verschiedene Aufbauten mit unterschied-
lichen Dicken der einzelnen Schichten abhangig von
der Verkehrsbelastung vorgegeben. Die vorgegebene
Gesamtdicke aller Asphaltschichten ist aber nur

dann gultig, wenn die Mindestanforderungen an

den Schichtenverbund der bituminosen Schichten
erfullt sind. Um die Auswirkung des ungentigenden
Schichtenverbunds auf die Dimensionierung zu veran-
schaulichen, wurde die technische Lebensdauer eines
Autobahn-Aufbaus der LK25, Bautype AST (25 cm
Asphalt) bei verschiedenen Verbundzustanden
untersucht (siehe Abbildung 5). Bei einem moglichen
Verbund betragt die relative technische Lebensdauer
100%. Im Fall , kein Verbund” sinkt die Lebensdauer
auf bis zu ca. 10% ab. Das Diagramm macht deutlich:
je schlechter der Verbund, desto kirzer wird die
Lebensdauer.

relative technische Lebensdauer [%]
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Abbildung 5: Auswirkung von ungenigendem
Schichtenverbunds auf die Dimensionierung

Welche Priifmethoden und Anforderungen
gibt es?

Im Entwurf der EN 12697 — 48 zum Schichtenverbund
sind 5 verschiedene Priifmethoden beschrieben [2]:

e Scherhaftfestigkeitspriifung

e Haftzugfestigkeitsprifung

e Prifung der Haftfestigkeit unter Drehmoment

¢ Scherhaftfestigkeit unter Druckbelastung

o 7yklische Scherhaftfestigkeitspriifung unter
Druckbelastung

Scherhaftfestigkeitsprifung

Die Scherhaftfestigkeitspriifung oder der so genann-
te Scherversuch nach Leutner dient zur Beurteilung
des Widerstandes gegen horizontale Scherspannun-
gen in der Zwischenschicht zweier Fahrbahnbefesti-
gungsschichten. An zylindrischen Probekérpern mit
einem Durchmesser von 100 mm wird eine Scherkraft
mit konstanter Geschwindigkeit (50 mm/s) bei 20°C

aufgebracht. Das Ergebnis ist die maximale Scher-
spannung.

Haftzugfestigkeitspriifung

Die Haftzugfestigkeitsprifung dient zur Beurteilung
der Haftzugfestigkeit zwischen zwei Fahrbahnbefes-
tigungsschichten. An zylindrischen Probekérpern mit
einem Durchmesser von 100 mm wird mithilfe einer
Zugvorrichtung senkrecht zur Grenzschichtebene
eine Zugkraft bei konstanten Temperatur (0°C) und
Geschwindigkeit (200 N/s) aufgebracht. Das Ergeb-
nis ist die auf die Zugflache bezogene Hochstkraft
(Haftzugfestigkeit).

Prifung der Haftfestigkeit unter Drehmoment

Die Prtfung der Haftfestigkeit unter Drehmoment

ist eine alternative zur Scherhaftfestigkeitsprifung
und kann im Gegenteil zur Scherhaftfestigkeitspru-
fung sowohl im Labor als auch vor Ort eingesetzt
werden. Mittels einer Prifvorrichtung wird auf die
obere Schicht eine horizontale Drehkraft mit kon-
stanter Geschwindigkeit aufgebracht. Die Priifung
wird bis zum Erreichen des maximalen Drehmoments
durchgefuhrt.

Scherhaftfestigkeitspriifung unter Druckbelastung

Die Scherhaftfestigkeitsprifung unter Druckbelas-
tung ist eine realitatsnahe Variante der Scherhaft-
festigkeitsprtifung und dient zur Beurteilung des
Scherverhaltens von Zwischenschichten, die durch
vertikale und horizontale Verkehrslasten beansprucht
werden. Ein zylindrischer Probekdrper wird durch
direkte Scherbelastung beansprucht, wahrend eine
senkrecht auf die Grenzflache wirkende Axiallast auf
den Probekorper aufgebracht wird. Ermittelt wird die
max. Scherspannung an der Grenzflache zwischen
den Schichten. Bei der Scherhaftfestigkeitspriifung
ohne Druckbelastung werden hauptsachlich die
Eigenschaften der Verklebung untersucht. Im Fall mit
Druckbelastung kommen auch die Verzahnung und
die Reibung als wichtige EinflussgroBen zum Einsatz.

Zyklische Scherhaftfestigkeitsprifung unter
Druckbelastung

Die Zyklische Scherhaftfestigkeitsprtifung unter
Druckbelastung dient zur Beurteilung der Verbundei-
genschaften von Zwischenschichten bei unterschied-
lichen Temperaturen, Belastungsfrequenzen und
Normalspannungsniveaus. Mithilfe einer geeigneten
Prufvorrichtung werden zylindrischen Probekorper
(DN 100) durch zyklische, direkte Scherbelastung
beansprucht, wéhren eine senkrecht auf die Grenz-
flache wirkende Axiallast auf den Probekorper
aufgebracht wird.

Neue Erkenntnisse vom Forschungsprojekt
zum Schichtenverbund Asphalt-Beton?

Motivation

Die Instandsetzung von Betondecken durch Uberbau-
ung wird zunehmend an Bedeutung gewinnen, da
die Altersstruktur der Decken Instandsetzungsmaf-
nahmen in vermehrtem Ausmal notwendig machen
werden. Durch Uberbauung kann die Lebensdauer
um 5 bis 10 Jahre verlangert werden. Allerdings ist
dafur ein dauerhafter Verbund zwischen Betondecke
und Asphaltdeckschicht Voraussetzung.

Im Rahmen der Instandsetzung der Autobahn A1
Boheimkirchen - St. Pélten Sud, RFB Salzburg wurde
im Abschnitt Boheimkirchen (km 46,980 bis km
53,290) die gesamte Fahrbahn (Pannenstreifen bis

3. Fahrstreifen) mit einer neuen Asphaltdeckschicht
Uberbaut. Die bestehende Betondecke auf dem
zweiten und dritten Fahrstreifen wurde fir die Uber-
bauung entsprechend vorbereitet, um ausreichenden
Verbund zwischen Betondecke und neuer Asphalt-
deckschicht sicherzustellen. Inhalt des Forschungs-
projekts sind Untersuchungen zur Uberbauung

der Betondecke durch eine bituminds gebundene
Schicht. Dabei werden die Verbundeigenschaften

am Interface zwischen Bestandsbeton und Asphalt-
Uberbauung an Bohrkerne aus dieser Untersuchungs-
strecke analysiert [3].

Fragestellungen

Aus den oben genannten Randbedingungen ergeben
sich folgende Fragestellungen, die im Rahmen des
Projekts abzuhandeln sind:

e Untersuchung verschiedener Methoden zur
Oberfladchenbehandlung der Betondecke vor der
Uberbauung

e Einfluss der Uberbauung mit dichtem bzw. hohl-
raumreichem SMA S2 bzw. S3 Konzept auf die
kurz- und langfristige Verbundwirkung

¢ MaBgebliche Beanspruchung am Interface durch
Brems- bzw. Antriebskrafte und Beurteilung von
statischen Prufverfahren zur Ansprache des
dauerhaften Schichtverbundes

e Ausarbeitung von Empfehlungen fir erganzende
technische Anforderungen an den Schichtverbund
bei der Uberbauung von Betondecken mit Asphalt

Die vorhandenen Betonoberflachen wurden mit drei

verschiedenen Methoden vorbehandelt (Abbildung 6):

e Hochstdruckwasserstrahlen 2500 bar (HODW)

e Kugelstrahlen (K)

¢ Kombination aus Hochdruckwasserstrahlen und
KugelstraBen (K+HDW)

Abbildung 6: Betonoberflachen nach Oberflachenvorbehand-
lung (v.l.n.r. H6DW, K, K+HDW)

Um den Einfluss des Mischgutkonzepts auf die Dau-
erhaftigkeit des Verbunds untersuchen zu kénnen,
wurde die Betondecke einerseits mit einem dichteren
Mischgut (SMA 11 S2) und andererseits mit einem
hohlraumreichen Mischgut (SMA 11 S3) Uberbaut.

Daraus ergeben sich folgende sechs Testfelder:

e Kugelstrahlen Gberbaut mit SMA S2 (K)

e Hochstdruckwasserstrahlen 2500 bar Gberbaut
mit SMA S2 (HoDW)

¢ Kugelstrahlen und Hochdruckwasserstrahlen
Uberbaut mit SMA S2 (K+HDW)

e Kugelstrahlen Gberbaut mit SMA S3 (K)

e Hochstdruckwasserstrahlen 2500 bar tGberbaut
mit SMA S3 (HoDW)

¢ Kugelstrahlen und Hochdruckwasserstrahlen
Uberbaut mit SMA S3 (K+HDW)

Aus alle sechs Testfelder wurden Bohrkerne vor
Verkehrsfreigabe und 1 Jahr nach Verkehrsfreigabe
entnommen, die dann mittels der Priifungen fur
Haft- und Schubverbund untersucht und ihre Haft
und Scherhaftfestigkeiten ermittelt wurden [4,5].

Haftzugfestigkeit

SMA 1182 v SMA 1183

vor Verkehrsireigabe 1 Jahr nach Verkehrafreigabe ; vor Verkehrsireigabe 1 Jahr nach Verkehrsfreigabe

Abbildung 7: Mittelwerte der Haftzugfestigkeiten;
links: Uberbauung mit SMA S2, rechts: Uberbauung mit SMA S3

In Abbildung 7 sind die Mittelwerte aller Vorbehand-
lungen vor und 1 Jahr nach Verkehrsfreigabe zu
sehen. Der laut RVS 08.16.06 geforderte Wert fur die
Haftzugfestigkeit von Deckschichten von 1,5 N/mm2
wird bei den Prifkorpern aller Vorbehandlungsarten
und beider Asphaltsorten erfullt. In den Diagrammen
fur den Haftverbund lassen sich jedoch Unterschiede
zwischen den Uberbauungsarten feststellen. Links ist
die Uberbauungsart SMA 11 S2 und rechts SMAT11

S3 zu sehen. Sowohl vor Verkehrsfreigabe als auch 1
Jahr nach Verkehrsfreigabe fiihrt die Uberbauung mit
dem dichteren Mischgut zu héheren Haftzugfestig-
keiten.

Scherhaftfestigkeit

SMA11 52 SMA11S3
i ]

8 1%

e e e e e

Ch

o)

Lt

[t

— o
WaHDW

- s
1]

1]

.

2

0

1 rale W 3 o RenDw
P

1 date ik U erhabeabrate

Abbildyng 8: Mittelwerte der Schubfest:igkeiten;
links: Uberbauung mit SMA S2, rechts: Uberbauung mit SMA S3
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In Abbildung 8 sind die Ergebnisse von der Scherfes-
tigkeitsprifung zusammengefasst. Hier ist der glei-
che Trend wie bei den Haftzugfestigkeiten zu sehen.
Die Asphaltsorte SMA 11 S2 fuhrt im Fall 1 Jahr nach
Verkehrsfreigabe zu héheren Scherfestigkeiten als bei
SMA 11 S3. Die rote Linie zeigt den Grenzwert laut
RVS 08.16.06. Hier liegen alle Varianten auBer SMA
11 S2, Uberbauung K+HDW (1 Jahr nach Verkehrs-
freigabe) unter dem Grenzwert von 1,2 N/mm?2.

Numerische Untersuchungen

Um die am Verbund zwischen Asphalt und Beton
herrschenden Spannungen zu berechnen, wurden
zwei Finite-Elemente-Modelle erstellt (siehe Abbil-
dung 9). Das erste Modell bildet die statische Schub-
festigkeitsprtifung im Labor nach und gibt Gber den
Verbundzustand aufgrund Scherbelastung Auskunft.
Modell 2 simuliert einen tatsachlichen StraBenaufbau
bestehend aus SMA-Schicht, Betondecke, bitumino-
ser Schicht, ungebundener Schicht und Untergrund.
Modell 2 dient der Untersuchung von maBgeblichen
Belastungen durch Gewichts- und Bremskréafte in der
StraBe. Als Ergebnis werden die maximalen Spannun-
gen in der Verbundzone ermittelt. Die Simulationen
wurden mit Inputdaten aus allen durchgefiihrten
Schubfestigkeitsprifungen durchgeftihrt. Der Mittel-
wert der auftretenden maximalen Schubspannungen
am Interface zwischen Asphalt und Beton aller aus-
gewerteten Probekdrper betragt 0,7 N/mm?2. Unter
Berticksichtigung eines Sicherheitsbeiwerts aufgrund
der geringen StichprobengréBe empfehlen wir einen
Grenzwert fur die Schubfestigkeit von 0,9 N/mm2.
Die Ergebnisse aus diesem Projekt wurden in der neu-
en RVS 08.16.01 [6] implementiert (siehe Tabelle 1).

Numerische Untersuchungen

Modell 2

Abbildung 9: FE-Modelle zur Abschétzung der Verbund-
eigenschaften und zur Ermittlung der maf3geblichen
Beanspruchung [3]

Tabelle 1: Neue Anforderungen in RVS 08.16.01 [7]

Taballe 8C: Anforderungen an den Schichtverbund -

Schubfestigkeit bei Uberbauung von Betondecken mit Asphaltdeckschichten

Strallentyp

Schubfestigkeit 20 °C [0,1 N/mm?]"
bei Verwendung von Emulsionen auf Basis
Schichl von polymermodifiziertem Bitumen

Mschgutsorte

Priifung gemal ONORM B 3639-1

Sollwert | Qualitdtsabzug

Keine Ubernahme

Deckschicht
(SMA deck, AC,
BBTM)

Alle Stralten =0,9” 0,8 bis 0,6

<06

Der Schichtverbund ist bei Solldicken < 3,0cm mittels
Haftzugfestigkeit zu prifen. Sollwerte siehe Tabelle
8B. Bei Priifung innerhalb von 12 Wochen nach Ver-
kehrsfreigabe, betragt der Sollwert (SW)>0,8 N/mm?
und ein Qualitatsabzug ist von 0,7 N/mm? bis 0,6 N/
mm? durchzufthren.

Zusammenfassung

Die StraBenkonstruktion hat einen lagenweisen
Aufbau. Durch diesen Aufbau entstehen Grenzfla-
chen, die die Einwirkungen auf das StraBenbauwerk
auf gleiche Weise ab- und weiterleiten sollen, wie
dies innerhalb einem monolithischen Kérper statt-
finden. Inhomogene oder ungentigende Verbund-
eigenschaften bewirken also eine Verringerung des
Gesamtwiderstandes und fuhren folglich zu gréBeren
Verformungen und Rissbildung, die schlussendlich
eine Verklrzung der Lebensdauer bedeuten. Daher
ist es wichtig die Verbundeigenschaften einerseits bei
der Dimensionierung zu bertcksichtigen, diese ande-
rerseits aber auch wahrend des Bauprozesses durch
Laborversuche zu Uberprifen.

Modell 1

Im Entwurf der EN 12697 — 48 zum Schichtenver-
bund sind 5 verschiedene Prifmethoden beschrie-
ben, mit denen die Verbundeigenschaften untersucht
werden kénnen [2]:

Scherhaftfestigkeitsprifung
Haftzugfestigkeitsprifung

Prifung der Haftfestigkeit unter Drehmoment
Scherhaftfestigkeit unter Druckbelastung
Zyklische Scherhaftfestigkeitsprtifung unter
Druckbelastung

Die verschiedenen Prufverfahren simulieren unter-
schiedliche Belastungsbedingungen. Die Scherhaft-
und Haftzugfestigkeitspriifung sind die Standardpruf-
methoden zur Untersuchung des Schichtenverbunds,
die im Rahmen des Forschungsprojekts zum Schich-
tenverbund Asphalt — Beton verwendet wurden. Das
Ziel dieses Forschungsprojekt war die Wissenschaft-
liche Betreuung der Versuchsstrecke die wahrend

der Instandsetzung der Autobahn A1 Boheimkirchen
- St. Polten Sid, RFB Salzburg errichtet wurde. Im
Abschnitt Boheimkirchen (km 51,500 bis km 52,700)
wurden sechs verschiedene Testfelder vorbereitet. Es
wurden drei Vorbehandlungsmethoden der Beton-
decke (Hochstdruckwasserstrahlen, Kugelstrahlen
und die Kombination von Kugelstrahlen und Hoch-
druckwasserstrahlen) und zwei Uberbauungsarten
verwendet. Vor Verkehrsfreigabe und 1 Jahr nach
Verkehrsfreigabe wurden Bohrkerne entnommen, die
dann mittels der Prafungen fur Schub und Haftver-
bund untersucht wurden [4, 5]. Die Ergebnisse haben
gezeigt, dass sowohl bei den Haftzugfestigkeiten als
auch bei den Scherfestigkeiten die Mischgutart SMA
11 S2 zu hoheren Werten als SMA 11 S3 fuhrt. Alle
Haftzugfestigkeiten liegen Uber dem Grenzwert von
1,5 N/mm2 [7]. Alle Scherfestigkeiten auBer SMA 11
S2, Uberbauung K+HDW (1 Jahr nach Verkehrsfreiga-
be) liegen unter dem Grenzwert von 1,2 N/mm2 [7].
Auf Basis der durchgefuhrten Materialpriifungen

und Simulationen kann unter Berlcksichtigung eines
Sicherheitsbeiwertes ein Grenzwert fur die Schub-
festigkeit gemaB ONORM B 3639-1 von 0,9 N/mm?
empfohlen werden. Die Anwendung eines solchen
Beiwertes ist notwendig, um die Ergebnisse aufgrund
geringer StichprobengréBe ausreichend abzusichern.
Bei entsprechenden weiteren Untersuchungen und
Simulationen kénnte dieser Beiwert in Zukunft
verringert und die Anforderung dadurch weiter
prazisiert werden. Ubernahmeféhig mit Qualitatsab-
zug sind gemaB dieser Empfehlung Abschnitte mit
einer Schubfestigkeit zwischen 0,9 N/mm2 und 0,6 N/
mm?2. Nicht abnahmefahig sind Abschnitte mit einer
Schubfestigkeit unter 0,6 N/mm?2. In Bezug auf die
Anforderungen an den Haftverbund gemaB ONORM
B 3639-2 werden auf Basis der Ergebnisse dieses
Projekts keine Anderungen empfohlen.
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A12 Zirl - Pettnau - Erfahrungsbericht Spriihfertiger

Im nachstehenden Bericht werden die gewon-
nenen aktuellen Erfahrungswerte bei einem
abgeschlossenen Bauvorhaben unter dem
Gesichtspunkt der Verwendung von Spriihferti-
gern und entsprechenden Verdichtungsgeraten
erldutert. Diese Methode ist erstmalig auf dem
hochrangigen 6sterreichischen StraBennetz zur
Anwendung gekommen.

Kurze Beschreibung des Gesamtbauloses -
Qualitatskriterien

Die Firma PORR Bau GmbH NL Tirol-Tiefbau wurde
Anfang 2017 mit den Bauarbeiten fir das Bauvor-
haben ,A12 Inntalautobahn INSB + WRS, Zirl-West
— Pettnau km 91,70 bis km 95,10” beauftragt. Die

Arbeiten wurden von April 2017 bis Oktober 2017

in 4 Bauphasen abgewickelt bzw. umgesetzt.

[RFB Candeck_|
mn 113 mn 1145
A 15 > % n BAUFELD——— 2. 1% p 1% <

Bauphase 1 ¢ L JE‘ : i) 1]

l —LE, o o] ]l[ w w ﬂ\ w w 1 a ”OEL_—_J

— d_.--—-":L‘[J:“-—---__
w
15 % n in b4 1] BAUFELD

Bauphase 2 & O

BAUFELD

Bauphase 3

e o 4w * Wl Ru? b ]

L] in % iB

wikw b o .2]




Bmstr. Ing. Christian Glatzl

Die Arbeiten beinhalten im Wesentlichen folgende
Bereiche:

¢ Belagsinstandsetzung beider RFB
e Brickensanierung bzw. Brickeninstandsetzung B13
e StraBenbauarbeiten

FUr den Belagseinbau waren von den 4 Bauphasen

3 relevant (siehe Skizze). In diesem Zeitraum wurden
ca. 20.000 to Asphaltmischgut eingebaut.
Nachstehende Qualitatskriterien wurden durch Zu-
stimmung der PORR Bau GmbH zum Bestandteil des
Auftrages.

Regelfall - Aufbringung einer Emulsion

Der nachstehende Auszug aus dem GESTRATA-
Handbuch zeigt die wesentlichen Vorgange vom
Aufbringen bis hin zum Abbinden der aufgesprihten
Bitumenemulsion.

e VLV Emulsion

+ #+

QUALITATSKRITERIEN

POS-NR. BEZEICHNUNG DES KRITERIUMS

ANGEBOTENE HOHE

00B106B Verldngerung Gewéhrleistung

Jahre

00B106J Erhéhung Asphalt- / Betoneinbauqualitat

Temperaturmessung auf den Asphaltwalzen

B A O nem

Einbau Asphalttrag- und -binderschichten mit
einem Fertiger (Einbaubreite bis 7 m) bzw.
heil® an heill mit gestaffelten Fertigern

B A O NEmN

Vorspritzen im Zuge des Einbauvorgangs
unmittelbar vor der Einbaubohle

B A O nNem

Anlagern

Ausflocken

Erstarren

Abbinden

Verfestigen

Insbesondere ist der Stabilitatsgrad ein entscheiden-
des Gebrauchsmerkmal. Er kennzeichnet das Brech-
verhalten der Emulsion und gibt an, wie rasch und
unter welchen Bedingungen sich der Bitumenanteil
der Emulsion ausscheidet, die Emulsion also zerfallt.
Beispielsweise brechen ,Unstabile Bitumenemulsio-
nen” schon bei Kontakt mit Gesteinsmaterial binnen
weniger Sekunden und verkleben die Gesteinsflachen
miteinander. , Stabile Bitumenemulsionen” hingegen
lassen sich minutenlang mit fullerhaltigem kornabge-
stuftem Sand mischen, ohne dass Brechen eintritt.
Der Stabilitatsgrad wird gemaB Europdischer Nor-
mung neuerdings durch den sogenannten ,Brech-
wert” kategorisiert. Zu seiner Bestimmung wird jene
Menge standardisiertes Steinmehl ermittelt, die in
eine Bitumenemulsion eingeftihrt werden kann, bis
sie koaguliert.

Dieser Brechwert ist jedoch ein Orientierungsmerk-
mal und reicht nicht dafr aus, die Emulsion einem
bestimmten Anwendungszweck zuzuordnen.

Der Brechvorgang einer Bitumenemulsion ist in der
Regel ein zeitlich rascher Vorgang von wenigen Mi-
nuten. Er wird durch Adsorption des Emulgators am
Gestein (Ladungsaustausch zwischen Emulsionstropf-
chen und Gesteinsoberflache) eingeleitet.

Nach dem Brechen erfplgt das Abbinden des zu-
nachst noch recht lockeren Trépfchengefiiges durch
weitgehendes Verdunsten des Emulsionswassers bei
gleichzeitigem IneinanderflieBen (Verfilmen) der ur-
springlichen Emulsionstropfchen zu einem kompak-
ten kohasiven Bidemittelfilm. Diese Wasserabgabe
durch Verdunsten erfolgt langsam, hangt stark von
klimatischen Gegebenheiten ab (siehe Abb. 1.17)
und kann Stunden bis Tage dauern. Daher hat die
Verarbeitung von Bitumenemulsionen maglichst bei
warmem Wetter zu erfolgen. Temperaturen der Un-
terlage von +15°C sollten bei den meisten Bauweisen
nicht unterschritten werden.

Verwendete Gerate fiir den Asphalteinbau

Historie:

Diese Methode kommt haufiger im stiddeutschen
Raum zu Anwendung. Dort werden diese Gerat-
schaften vorwiegend fur den Einbau von dtinnschich-
tigen VerschleiBschichten und fiir Versiegelungen
verwendet.

Bei diesem Baulos kamen entsprechend den Bau-
phasen zwei Spriihfertiger (Kettenfertiger), um den
nahtlosen Einbau bei einer Einbaubreite >7m zu
garantieren, zum Einsatz.

Diese Einbaugerate unterscheiden sich von den
Standardtypen im Wesentlichen nur durch den auf-
gesetzten Tank fur die Bitumenemulsion und den
24 VorpritzdUsen.

Der aufgesetzte Tank fur die Bitumenemulsion hat
ein Fassungsvermdgen von ca. 2100 kg und ist
beheizbar.

Die Anordnung der DUsen ist in Fahrtrichtung
symmetrisch aufgeteilt und hat auf dem schwenk-
baren Armen je 7 DUsen, hinter jeder Raupe 2
Dusen und zwischen den zwei Raupen 6 Dlsen
(7+2+6+2+7=24).Diese Vorspritzdtsen kénnen in
Abhéangigkeit der aufzubringenden Emulsionsmenge
angepasst werden.

Als Bitumenemulsion wurde eine herkdmmliche

C 60 BP 3 — HB verwendet.

Abb 1.16: Schematische Darstellung der positiv geladenen kationischen
Emulsionstrépfchen und die Entladung an der Gesteinsoberfldche

Abb 1.17: Schematische Darstellung der Schritte .
beim Brechen und Abbinden einer Bitumenemulsion Fertiger

Walzen
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Die Verdichtung der Asphaltschichten erfolgte
entsprechend den Bauphasen mit 2-4 oszillierenden
Walzen.

Zusédtzliche Gerdtschaften: Beheizbarer Servicetank

Um die Voraussetzungen fur den Einbau der Asphalt-
schichten zu optimieren, bzw. mdglichen Leistungs-
minderungen entgegen wirken zu kénnen, wurde ein
beheizbarer Servicetank mit einem Fassungsvermo-
gen von ca. 4.500 kg und ein zusatzlicher Beftllungs-
schlauch mit einer Lange von 12 m in den Arbeitsab-
lauf und Einbauablauf intergiert.

Diese Notwendigkeit ergab sich, da die Heizpha-

se der Emulsion im Tank zu viel Zeit in Anspruch
genommen hatte (ca. 10°pro Stunde) bzw. die Lange
des vorhandenen Schlauches fir die Beftllung nicht
ausreichend war.

Ebenfalls wurde ein Pufferbehdlter mit einem Fas-
sungsvermogen von ca. 19 Tonnen Emulsion auf

der Baustelle vorgehalten bzw. entsprechend dem
Bauablauf wieder befUllt.

Bestandsstrecke fiir die Asphaltierungsarbeiten
Bestand Freiland - Aufbau neu Freiland
Im Freiland wurden 7 cm Asphalt abgefrast und

durch eine 4 cm dicke Binderschicht bzw. eine 3 cm
dicke Deckschicht wieder aufgebaut.

Pufferbehélter

Bestand Briicke B13 Innbriicke Eigenhofen -
Aufbau neu

Dieses Briickentragwerk befindet sich ca. in der Mitte
des Bauloses. Es wurden 14-18 cm Bestandsasphalt
sowie die Abdichtung abgetragen und erneuert.

Bestand Asphaltkenstruktion neu m

30

Asphaltabtrag
14-18cm

50

‘Abtrag Brickenabdichtung Bestand o

Briicke ntragwerksplatte

Briickentragwerksplatte

Vertragsrelevante Regelwerke betreffend
Asphalt-und Asphalteinbau

Nachstehend ein Auszug der relevanten Regelwerke

heizt und dann in den jeweiligen Fertiger (Emulsions-
tank) umgepumpt.

Ebenfalls sind die erforderlichen Zusatzgeratschaften
(Servicetank, Schlauch, Pumpen) zeitgerecht vorzu-
halten.

W B05.931

Die eingesetzten Geratschaften sind taglich auf

ihre Gebrauchsfahigkeit zu prufen (Servicetank,
Lagertank, Pumpen) um optimale Einbauleistungen
erreichen zu kénnen.

Die Dosierung der Emulsion fur die Vorspritzdu-

sen ist entsprechend der vorhandenen Oberflache
(Frasflache oder Binderschicht) mit einer ausreichend
genauen Waage zu kalibrieren. Die Frasflachen wur-
den bei dieser MaBnahme mit 0,50 kg/m? und die
asphaltierte Binderschicht mit 0,30 kg/m? Emulsion
vorgespritzt.

Relevante Ablaufe wahrend der Asphaltie-
rungsarbeiten

Um magliche Einbaufehler ausschlieBen zu kénnen
wurden samtliche Einbauvorgdnge mit unserer Priif-
stelle vor Arbeitsbeginn abgestimmt und umgesetzt.
Weiterhin wurden unmittelbar nach dem Einbau der
Binderschicht im Zuge der Eigentberwachung Bohr-
kerne entnommen.

Im nachstehenden Foto sind die erreichten Schubfes-
tigkeitswerte beim Einbau der Asphaltbinderschicht
in der Bauphase | (Schubfestigkeitswerte Frasflache —
Binderschicht) dargestellt.

Auszug aus der RVS

bei Ver dung von

ey

Schicht,

Schubfestigkeit 20 °C [0,1 N/mm?]"
modifiziertem Bitumen

Mischgutsorte Stratentyp

Priiffung gemai ONORM B 3639-1

Sollwert Qualititsabzug | Keine Ubernahme
Bundesstralen
Hochstandfeste Trag-, Aund S sowie =12 1,1bis 0,6 <06
Trag- und Tragdeckschicht, | Landesstrafien
alle Mischgutsorten BundL
Landliche Strallen 21,0 0,9 bis 0.4 <04

Um einen kontinuierlichen Bauablauf der Einbauleis-
tung zu gewahrleisten, ist ein zeit-gerechtes Umfullen
bzw. Befullen des beheizbaren Servicetanks zu ge-
waéhrleisten. Das Umfullen der Bitumenemulsion vom
Pufferbehalter in den Servicetank und weiter in den
Emulsionstank des Fertigers wurde entsprechend der
Einbauleistung 2- bis 3-mal taglich durchgefuhrt. Der
zusatzliche Zeitaufwand fur dieses Befullen betrug
ca. 30 — 40 Minuten je Befullung.

Nach Beendigung jeden Einbautages muss die
sogenannte ,Restemulsion” abgepumpt werden.
AnschlieBend ist die im System des Einbaugeréates
enthaltene Reinigungstaste zu

betatigen. Damit werden die Leitungen vom Tank bis
zu den Vorspritzdlisen emulsionsfrei gehalten und
Verklebungen ausgeschlossen.

Zusatzlich wurde das Qualtitatskriterium , Tempera-
turmessung auf den Walzen” fotodokumentarisch
festgehalten und entsprechend den Bauphasen
beschriftet bzw. den Unterlagen beigelegt. Fir eine
Verbesserung der Protokollierung der Asphaltober-
flachentemperatur wurde in einem der Verdichtungs-
gerate in Abstimmung mit dem Hersteller ein Drucker
eingebaut, welcher diese geforderten Dokumentatio-
nen auf , Knopfdruck” erreicht.

Die wesentlichen Daten mussen ebenfalls vom
Einbaupolier festgehalten werden.

vike DZW. Vorschriften betreffend Asphalt und Emulsion:

3.0

As s e RVS 08.16.01 Anforderungen an Asphaltschichten
CA0LINgerEmS 13/ 20,92 LS 40 e RVS 11.06.58 Bitumenemulsion
e Anforderungen an den Schichtverbund in
Abhangigkeit von der eingesetzten Bitumen-
emulsion
e ONorm B3639 — 1 Schichtverbund

Bestand Asphaltkonstruktion neu

IBK |BK II |BK 1l IBK IV
1,30 N/mm?2 [1,40 N/mm?

1,50 N/mm? 11,70 N/mm?

Relevanten Ablaufe vor den Asphaltierungs-
arbeiten

Um einen optimalen Einbauablauf zu erreichen, ist
das Vorhalten der notwendigen Bitumenemulsions-
menge in einem zusatzlichen Pufferbehélter notwen-
dig. Aus diesem Pufferbehdlter wird die Emulsion in
den beheizbaren Servicetank gepumpt. Dort wird die
Emulsion auf eine Temperatur von ca. 70-75°aufge-
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Ausdruck vom nachtréglich installierten Drucker

Versuchsstrecke zur Gewinnung neuer Erkennt-
nisse bei starkeren Asphaltschichten

Versuchsstrecke — Art und Ziel
Art der Versuchsstrecke:

Da im gegenstandlichen Bauvorhaben Asphalt-
schichten mit einer Dicke von 3 — 4 cm eingebaut
worden sind, wurde dem Auftraggeber eine Ver-
suchstrecke mit einer Asphaltdicke von 8 cm vorge-
schlagen.

Dieser wurde unter Berlcksichtigung diverser Ge-
sichtspunkte mit dem Auftraggeber, der 6rtlichen
Bauaufsicht und dem Auftragnehmer zugestimmt
und in der Bauphase Il RFB Innsbruck umgesetzt.
Die Versuchsstrecke liegt in einer Geraden und ist
ca. 300 m lang und ca. 7,5 m breit. Dieser Bereich
wurde mit einem AC22 binder pmB 45/80-65 H1,
G4 eingebaut.

Ziel der Versuchsstrecke:

Erkenntnis zu gewinnen inwieweit das Verhalten der
Schubfestigkeit zwischen der gereinigten Frasflache
und der darUber liegenden, dickeren Binderschicht
durch das am Fertiger montierte Vorspritzsystem
beeinflusst wird. Erfahrungen bzw. die vorliegenden
Fachkenntnisse aus dem deutsch-sprachigen Raum
stellen in Frage, ob dieses Verfahren beim Einbau
von dickeren Asphaltschichten eine sinnvolle Art der
Ausfuhrung darstellt.

Eine mogliche Problematik bzw. das nicht Vorliegen
von Erfahrungswerten liegt im Verhalten des ,,Emul-
sionswassers” und dessen Diffundierung durch die
dickere Binderschicht.

Es wird auf einen Beitrag aus der GESTRATA Zeit-
schrift 07/2010 Folge 129 ,Bericht von AOUniv.
Prof. Dipl.-chem Dr. Hinrich Grothe / Univ. Prof. Dipl.-
Ing. Dr. Michael Wistruba mit dem Titel , Affinitat

Bitumen / Gestein — eine dauerhafte Verbindung”
verwiesen, wo inhaltlich dargestellt wird, dass das
Haftverhalten durch Anwesenheit von Wasser die Ad-
hasionskrafte maBgeblich verandert bzw. mangelhaft
lassen werden kann.

Durch diese Reaktion resultiert ein Adhdsionsversa-
gen, welches eine voranschreitende Schwachung des
Gefliges bedeuten kann.

Ob nun im ,,Restwasser” der Bitumenemulsion
gel6ste Salze und Gase sich befinden sollte vertieft
untersucht bzw. beobachtet werden, um Versagens-
theorien (z.B.: Verdrangungs-methode-> allmahlicher
Ersatz von Bitumen durch Wasser oder Unterwande-
rungsmethode-> Unterwanderung des kornumhdll-
ten Bitumenfilms durch Wassermolekdle) entgegen
wirken zu kénnen.

Anhand der der nachstehenden Prifergebnisse ist
ersichtlich, dass dieses Vorspritzsystem bei dickeren
Asphaltschichten keine negativen Auswirkungen auf
den Schichtverbund, in Bezug auf die Sollvorgaben
der RVS hatte. Die Gultigkeit dieser Aussage betrifft
gegenstandliches Bauvorhaben.

|BK I |BK II |BK I
1,50 N/mm2 11,90 N/mm2 1,60 N/mm?

Darstellung der Priifergebnisse fir die Versuchsstrecke bei
einer Asphalteinbaustérke von 8cm (AC22 Binder) an Hand
von Bohrkernen einen Tag nach Einbau der Asphaltbinder-
schicht in der Bauphase 111

Zusammenfassung

Allgemeines :
Grundsatzlich kann aufgrund der gewonnenen

Erfahrungen davon ausgegangen werden, dass dieses

System/Methode fur Baulose, wo nur wenige bzw.

keine Bricken enthalten sind, seine Berechtigung hat.

Es sollten aber fur zuklnftige Baulose folgende
Aspekte hinsichtlich der Entscheidung Spruhfertiger
ja/nein in Betracht gezogen werden:

Positive Aspekte :

e saubere Baustelle

e Vorteile in der Disposition beziglich der
Vorspritzarbeiten

e keine Wartezeiten beim ,Brechen” der Emulsion

e Kein Austragen von Emulsion bzw. kein Eintragen
von Schmutz

Negative Aspekte:

e Hohere Kosten fur die Vorhaltung der Gerate

e Mehraufwand aufgrund der Geratelogistik

o Erhohter Zeitaufwand beim Nachfullen der
aufgesetzten Emulsionstanks.

Ausblick:

Dieses System wird meiner Meinung nach immer
wichtiger da die Anwendbarkeit dieser Methode bei
e Baustellen mit beengten Platzverhéltnisse

e Nachtbaustellen mit entsprechender Platzlogistik
zweckmaBig ist.

Erwdhnenswert ist noch, dass in diesem Zeitraum
von April 2017 bis Oktober 2017 vier Baulose fur das
Baubezirksamt (vorwiegend Ortsdurchfahrten) Inns-
bruck zur vollsten Zufriedenheit umgesetzt werden
konnten.

Es gibt einen zusammenfassenden Film auf der
GESTRATA-Homepage.

Bmst. Ing. Christian Glatz/

Leiter Asphaltbaugebiet Mitte
PORR Bau GmbH

Tiefbau . NL Tirol - Asphalt Mitte
6175 Kematen, PorrstraBBe 1

Tel.: +43 664 544 09 77

E-Mail: christian.glatzi@porr.at
www.porr.at




Veranstaltungen der Gestrata

Die heurige Studienreise der GESTRATA wird
von 10. bis 12. September stattfinden und nach
Deutschland/Raum Minchen fuhren.

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

68. GESTRATA - VOLLVERSAMMLUNG UND
GESTRATA - HERBSTVERANSTALTUNG

Die beiden Veranstaltungen werden am Montag,
12. November 2018 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 persoénlichen 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 groBen Kreis
der GESTRATA-Mitglieder begriiBen.

~

Wir gratulieren!
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