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BIM im Verkehrswegebau - Anwendung im Rahmen der
operativen Angebotsbearbeitung und Ausfiihrung

Zusammenfassung

Die Anwendung von Building Information Modeling (kurz BIM) ist heute vielfach auf den Hoch- sowie Ingenieur-
bau fokussiert, da die etablierten Werkzeuge und Methoden sich nicht ohne weiteres auf den Verkehrswege-
bzw. Streckenbau der StraBe und Schiene Ubertragen lassen. Im vorliegenden Beitrag werden bereits bestehen-
de Maglichkeiten der Anwendung von BIM in der Angebots- wie auch Ausflihrungsphase und deren Néhrwerte
beschrieben. Uberdies wird dargestellt, welchen Beitrag insbesondere die 6ffentliche Bauherrenschaft durch
eine Verfiigbarmachung von digitalen Grundlagen mit der Ausschreibung wie auch der Nutzung der Daten in
Betrieb und Unterhaltung leisten kann und muss, um die BIM Entwicklung zu férdern. Innerhalb der STRABAG
erfolgt dies konzernweit auf Basis der im Stufenplan , Digitales Planen und Bauen” des deutschen Ministeriums
fur Verkehr und Infrastruktur (BMVI) benannten Anwendungsfalle (AwF), um die dort benannten inhaltlichen

Ziele erreichbar zu gestalten.

1. Einleitung

BIM gilt als eine der grundlegenden Antworten der
Bauindustrie auf die Digitalisierung. Es inkludiert eine
rasche wie nachhaltige Veranderung bestehender Ar-
beitsmittel und -prozesse sowie der daran gekntpf-
ten Tatigkeitsprofile. Insofern werden sich neue und
erweiterte Anforderungen an viele der heute und
zukiinftig am Bau tatigen Menschen stellen. BIM ist
daher Herausforderung und Chance gleichermal3en.
Sicher ist zudem, dass die Durchgangigkeit der Daten
und die inhaltliche wie zeitliche Verschrankung der
Prozesse mehr denn je ein partnerschaftliches Ar-
beiten in der Entwurfs- und Realisierungsphase aller
am Bau Beteiligten erfordern wird. Ein verandertes
Vergaberecht fur &ffentliche Bauvertrage wie auch
fortschrittliche Vertragsmodelle (Partnering- bzw.
Allianzmodelle, Early Contractor Involvements (ECI))
werden hiermit einher gehen.

2.BIM im Verkehrswegebau

Erste Infrastrukturprojekte mit BIM-Teilleistungen
sind bereits in Osterreich (ASFINAG) in Ausschreibung
und Ausfihrung. Weitreichender sind diesbezlgliche
Pilotierungen in Deutschland gediehen, wo ein Ende
2015 verabschiedeter Stufenplan des Bundesmi-
nisteriums fir Verkehr und Infrastruktur (BMVI)

den verbindlichen Einsatz von BIM bei der Planung,
Ausschreibung und Realisierung von &ffentlichen
Infrastrukturprojekten ab dem Jahr 2020 regelt.
Jedoch bei naherer Betrachtung dieser ersten Pilot-
projekte sowohl in Osterreich als auch in Deutsch-
land wird deutlich, dass mehrheitlich der klassische
Ingenieur-, respektive Briickenbau zentrale Elemente
dieser Vorhaben sind. Erd- und StraBenbauleistun-
gen spielen hier bis dato keine oder eine nur sehr
untergeordnete Rolle, was aus Sicht der Verfasser

im Gesamtkontext zwar nachvollziehbar aber nicht
gerechtfertigt ist. Insbesondere die Vorgénge in der
Bestandserfassung, Mengenermittlung, -abrechnung
bis hin zur Bauwerksdokumentation werden von BIM
besonders profitieren. Griinde fur die festzustellende
Unterreprasentanz liegen sicherlich in den bisher ge-
ringen Erfahrungen mit BIM im Erd- und StraBenbau
begrindet.

Wiederum hierfar ursachlich sind vermutlich die
initial fur den Hochbau entwickelten BIM-Prozesse
und -hilfsmittel, welche auf die Bedingungen des
Verkehrswegebaus nur sehr bedingt anwendbar sind.

Abb. 1: Isometrie 3D-StraBenmodell

3.BIM in der Angebotsphase

Auch wenn die Nachfrage nach BIM im Verkehrswe-
gebau (BIM.VWB) seitens der 6ffentlichen Hand noch
sehr Uberschaubar ist, besitzt dieses Gewerk fur die
STRABAG einen enormen Stellenwert. Folglich wurde
entschieden, die maBgebenden BIM.VWB — Prozes-
se zundchst konzernintern zu erarbeiten. Inhaltlich
orientieren sich diese Entwicklungen an den 20
Anwendungsfallen (AwF) des BMVI Stufenplanes.

STRABAG hat ab dem Jahr 2017 bewusst die Phase
der Angebotserstellung in den Fokus der Entwicklung
geruckt. Hier spiegeln sich bereits viele der definier-
ten Anwendungsfélle wider. Angebotsbearbeitungen
bieten infolge ihrer kurzen Dauer, dem damit hohen
Durchsatz sowie den verhaltnismaBig konstanten wie

reproduzierbaren Rahmenbedingungen (Grundlagen,
Zielstellungen) ideale Entwicklungsvoraussetzungen.
Auch gewahrleistet die Bearbeitung von Realprojek-
ten ein Anwenden unter Echtzeitbedingungen sowie
eine friihzeitige Einbindung wesentlicher operativer
Belange in die Entwicklung.

Abb. 2: Prinzipdarstellung BIM.VWB

Als ausgesprochen hinderlich erweist sich jedoch,
dass den Ausschreibungen anstatt den aus der
Vorprojektierung ohnehin existenten digitalen
Vermessungsdaten, CAD-Planen oder Modelldaten
zumeist nur PDF-Dateien mit nicht parametrisierten
2D-Informationen beiliegen. Aus diesem Grund sind
im Rahmen der Angebotsbearbeitung immer noch
erhebliche Aufwendungen zu betreiben, um diese
abgereicherten Informationen auf die 3D Modellbasis
zu reproduzieren. Selbiges gilt auch fur die Bereit-
stellung digitaler Informationen zur Geldnde- bzw.
Bestandsgeometrie. Auch diese Informationen sind
haufig nicht Gegenstand der Ausschreibungen.

3.1 Modellierung und Mengenableitung

Je nach Dokumentenlage, Komplexitdt und Ter-
minsituation des konkreten Projektes gelingt es im
Rahmen der Angebotsphase, die Gewerke Erd- und
Oberbau fir alle wesentlichen Haupt- und Nebenwe-
ge mit geeigneter Trassierungssoftware modellhaft
ab- bzw. nachzubilden (vgl. Abb. 3). Durch die Ver-
wendung einer entsprechenden Modellstruktur und
Attributierung der einzelnen Schichten, lassen sich
die Modellmengen positionsbezogen ableiten und
mit dem Leistungsverzeichnis dynamisch verknip-
fen, was eine recht genaue Gegenuberstellung der
ausgeschriebenen Mengen mit den Entwurfsmengen
ermoglicht. Parallel der Modellierung erfolgt i.d.R.
eine Gelandeaufnahme im Feld, die oft erst eine
Verlasslichkeit der Modellmengen sicherstellt.
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Abb. 3: Schema Schichtmodell Dammkérper

Mit fortschreitender Verbreitung des BIM werden
zukUnftig auch im Verkehrswegebau die fortge-
schriebenen Fachmodelle der Entwurfs- und Geneh-
migungsphase Gegenstand der Ausschreibung sein
(mUssen).

3.1 Modellbasierte Kalkulation und Terminpla-
nung

Neben den eigentlichen Modellmengen erlauben
bestehende Schnittstellen zwischen verschiedener
Trassierungssoftware und der Kalkulationssoftware
(bei STRABAG iTWO von RIB) eine unmittelbare
Ableitung eines Leistungsverzeichnisses bzw. die
mengenspezifische Beflllung eines hinterlegten
Muster-LVs, welches bei Anderungen innerhalb des
Modells automatisiert fortgeschrieben wird. Selbiges
gilt auch fr die Ableitung der Vorgangsdaten fur
die Bauzeitplanung, bspw. in die Terminplanungs-
software TILOS, nebst eines stationsgebundenen
Massenbandes Uber die Gesamtstrecke. Dieses Mas-
senband kann wiederum Grundlage einer ressour-
cenbasierten Bauzeitplanung sein. Die dynamische
VerknUpfung der Positionen und Vorgange mit dem
Modell erlaubt es, verhaltnismaBig rasch Planungs-
varianten auf Baukosten- und Terminrelevanz zu
bewerten oder logistische Transportabldufe sowie
erforderliche Ressourcen vorauszuplanen.

3.2 Weiterfiihrender Nutzen

Wie wir in zahlreichen Pilotprojekten erfahren
durften, beeinflusst die neue, modellbasierte Ar-
beitsweise auch die Kommunikation innerhalb der
Projektteams. So werden die Uber eine Plattform
verfligbaren Fachmodelle verstarkt zur Durchsprache
von Bauablaufen und zur Klarung von Gewerkenaht-
stellen genutzt (vgl. Abb. 4). Wo konventionell oft
mehrere Plane ,gewalzt” und ,viele Worte verloren”
werden, erlauben Visualisierungen, Uberblendungen
und VergroBerungen oft ein rascheres thematisches
Verstandnis vom Baugeschehen. Zur verstarkten
Nutzung dieser Technologie tragt sicherlich auch

bei, dass viele am Markt verfugbare Datenbanken
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den Zugriff auf den aktuellen Datenstand auch von
auBerhalb des Biros Uber Smartphones und Tablets
erlauben.

Abb. 4: Isometrie integriertes StraBen-/Brickenmodell

Ein weiterer, wesentlicher Nutzen der geschaffenen
Datenbasis liegt in der Verfigbarmachung fur die
Arbeitsvorbereitung der Ausfihrungsphase. Die im
Zuge der Angebotsbearbeitung generierten Infor-
mationen sind konventionell mehrheitlich im Wissen-
stand der beteiligten Personen gebunden und stehen
den Baustellen in der oft sehr terminkritischen Start-
phase nur in einem geringen AusmaR zur Verfligung.
Die modellbasierte Angebotsbearbeitung schafft
auch hier deutlich bessere Voraussetzungen.

4. BIM in der Ausfiihrung

Der Ubergang von der Akquisitionsphase zur Ausfiih-
rung darf auch fur die Nutzung und insbesondere

Fortschreibung der Daten keinen Umbruch darstellen.

Die in der Angebotsphase genutzten Visualisierun-
gen kdénnen insbesondere in der Kommunikation mit
dem Bauherrn, Anrainern, dem eigenen Personal und
Zulieferern genutzt werden. Durch einen Techniker
auf der Baustelle werden Anderungen in der Planung
ebenso im Modell mitgefuhrt wie AufmaBe zu den
jeweils erreichten Bautensténden. Der Einsatz von
Drohnen- oder Lasertechnologie (Mobile Mapping)
schafft bereits heute effiziente Méglichkeiten,
verlassliche wie nahezu tagesaktuelle Informationen
zum Baugeschehen zu erheben. Morgen werden
auch die auf dem Baufeld agierenden Baugerate
Informationen zum Bautenstand liefern. Die weiter-
hin gegebene Verknipfung der Modelldaten mit
dem Leistungsverzeichnis und dem Terminplan bietet
wiederum die Basis, den Leistungsstand der Baustelle
modellbasiert nachzuverfolgen. Wie Pilotierungen in
Osterreich zeigten, kénnen Leistungen in den Gewer-
ken des Erd- und Oberbaus direkt aus den Modellen
(zwischen-)abgerechnet werden. Einzig die fir die
offentlichen Bauvertrage nach wie vor bindenden
Abrechnungsregeln setzen dem Einsatz dieser Tech-
nologie Grenzen. Die hier erforderlichen Novellie-
rungen sind aktuell Arbeitsgegenstand verschiedener
Gremien.

betreibg,

Abb. 5: Schema Lebenszyklus Stral3e

Abseits allem Nutzen in der Angebots- wie Ausfih-
rungsphase werden die Daten in Ihrer Gesamtheit
zu-kinftig besonders dem Betrieb und der Erhaltung
der StraBBen- und Schienenwege dienen (vgl. Abb. 5).
So werden bspw. mit der Zustandsfeststellung
befasste Personen in situ auf Geometrie, Planung,
Ausstattung oder existierende Fotos vor Ort zugrei-
fen kdnnen, wie auch erhobene Informationen direkt
zurtickflieBen. Auch die Planung von Instandhal-
tungs- und ErweiterungsmaBnahmen wird direkt von
diesen Informationen profitieren. Dass hierfur ent-
sprechende Voraussetzungen in der Netzabdeckung
und dem Datenfunk einhergehen mussen, sei nur am
Rande erwahnt und soll nicht davon abhalten, die be-
stehenden technologischen Moglichkeiten und deren
Weiterentwicklungen zUgig voran zu treiben. Hierin
liegt die Aufgabe der 6ffentlichen Bauherrenschaft,
nicht zuletzt um eine Umsetzung des Stufenplanes zu
gewabhrleisten.

Pilotieren geht Uber Studieren...

Dipl. Ing. Christoph Kellner
STRABAG AG — Zentrale Technik (ZT)
Direktion Verkehrswegebau,
Christoph.kellner@strabag.com
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1220 Wien

Dipl. Ing. Jens Hoffmann
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Jens.hoffmann@strabag.com
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Julia Zimmermann, M. Sc.
STRABAG AG — Verkehrswegebau
Deutschland (UB6H,)
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Siegburger Str. 241

50679 KéIn/Deutschland
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10 Jahre Liegedauer Recycling-Asphalt auf der L384

1) Einleitung

Im Mai 2010 wurden im Zuge eines Forschungsvorha-
bens auf der L384 (NestelbacherstraBe) die Asphalt-
schichten unter Verwendung von Recyclingasphalt
hergestellt. Zwischen der Kilometrierung 3,450 bis
4,000 sind vier verschiedene Asphalttypen mit unter-
schiedlichen Zugabemengen (AC 16 deck und AC 32
trag) eingebaut.

Das Bauvorhaben und die durchgeftihrten Unter-
suchungen sind im Gestrata-Journal (Janner 2011;
Folge 131) ausfuhrlich beschrieben.

Im Herbst 2019 ist eine Entnahme von Bohrkernen
zur Untersuchung der Kennwerte am riickgewonne-
nen Bitumen durchgefiihrt worden. Ziel war es, die
Alterung des Bindemittels zu bestimmen und diese
Ergebnisse mit den simulierten Alterungen im Labor
zu vergleichen.

2) Verwendung des OMV Starfalt® PmB 45/80 RC

Fur die Wiederverwendung von Recyclingasphalt
wurde seitens OMV das Starfalt® PmB 45/80 RC
entwickelt. Dieses modifizierte Bindemittel zeich-
net sich durch eine etwas weichere Penetration bei
gleichzeitig hoher elastischen Riickstellung aus. Die
Hauptaufgabe dieses Bindemittel ist die negativen
Eigenschaften des gealterten Bitumens aus dem
Recyclingasphalt zu kompensieren. Durch den Anteil
des Bitumens im Recyclingasphalt kommt es am
Asphaltmischwerk zu einer Verdiinnung des frisch
zugegebenen Bindemittels und daher ist das OMV
Starfalt® PmB 45/80 RC hoher modifiziert (SBS-Ge-
halt). Eine entsprechend hohe Qualitat des zugesetz-
ten Frischbitumens ist fur die Recyclingasphaltzugabe
erforderlich.

3) Alterung von Asphalt

Wahrend der Produktion von Asphalt am Mischwerk
kommt es durch die hohen Temperaturen des Frisch-
gesteins, speziell bei der Kaltzugabe von RA-Material
zu einer Veranderung des Bitumens. Um das zuge-
gebene Bindemittel oxidativ nicht Uberzubelasten
sind in der RVS 08.97.05 (Tabelle 2) die Herstellungs-
temperaturen je verwendeter Bitumensorte nach
oben begrenzt. Natdrlich ,altern” die hergestellten
Asphaltschichten im Zuge ihrer Liegedauer und es
kommt zu einer Veranderung der Struktur des Binde-
mittels (u.a. durch hohe Temperaturen im Sommer,
UV-Strahlung, Mikrorisse durch Ermtdung, ...) und
die damit einhergehende Oxidation verandert die Ei-
genschaften der Schichten - das Bitumen wird harter
bzw. sproder. Dieser Alterungsprozess ist abhangig
von Hohlraumgehalt der eingebauten Schichten, je
dichter diese sind desto geringer ausgepragt ist er.
Im Labor wird die Kurzeitalterung (STA) des Bitumens
wahrend der Asphaltproduktion mittels RTFOT ent-
sprechen der ON EN 12607-1 simuliert. Der Erwei-
chungspunkt steigt an und die Penetration nimmt ab.

Die Langzeitalterung der Schichten wird mittels PAV
entsprechend der ON EN 14769 im Labor simuliert
(LTA), wobei der Erweichungspunkt weiter ansteigt
und die Penetration noch geringer wird. Im Bild 1 ist
als Beispiel diese Veranderung des Bitumens 70/100
veranschaulicht.
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Abb. 1: Darstellung der Alterungsstufen: , Bitumen 70/100”

4) Begehungen der L384 mit optischer
Begutachtung

Nach 2 Jahren Liegedauer:

Im Oktober 2012 ist das Baulos seitens OMV optisch
begutachtet worden. Es konnten keine oberflachli-
chen Schaden wie z.B.: Spurbildungen, Verformun-
gen, Risse, usw. festgestellt werden (siehe Bilder 2
und 3).

Abb. 2 & 3: Aufnahmen der L384 vom Oktober 2012

65

Nach fast 10 Jahren Liegedauer:

Im Herbst 2019 ist das Baulos abermals optisch be-
gutachtet worden. Auch nach fast 10 Jahren konnten
keine oberflachlichen Schaden festgestellt werden
(siehe Bilder 4 und 5).

Abb. 4 & 5: Aufnahmen der L384 im Herbst 2019

5) Priifungen der L384 im Jahr 2019

Entnahme der Bohrkerne:

Im Herbst 2019 wurden von jedem Bereich drei
Bohrkerne mit 15 cm Durchmesser entnommen.
Die beiden Schichten zeigten einen hervorragenden

Abb. 6: Bohrkern, durchgebohrt mit Lagenverbund

Lagenverbund und konnten nur mittels Schneidge-
rat getrennt werden. Die Asphaltdeckschicht der
entnommenen Bohrkerne hatte keine Kornausbriche
bzw. Mortelverlust.

Abb. 7: Oberfldche eines Bohrkerns
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Rickgewinnung des Bitumens:

Die TU Wien wurde von der OMV mit der Riickge-
winnung des Bitumens (entsprechend ON EN 12697-3)
aus den entnommenen Bohrkernen beauftragt. Diese
vier Bindemittel wurden zu weiteren Untersuchungen
an der TU verwendet.

Zurzeit ist es Ublich, dass ein riickgewonnenes
Bindemittel nicht im Detail gepruft wird. In Zukunft
ist zu erwarten, dass der Ublicherweise verwendete
Erweichungspunkt Ring und Kugel bzw. die Penet-
ration nicht mehr ausreichen werden. Es wird daher
empfohlen, leistungsbezogene Bitumentests mit dem
DSR zur Bestimmung rheologischer Eigenschaften
zur besseren Beschreibung des Bitumens aus dem
Recyclingasphalt durchzufthren.

Bestimmung des komplexen Schermoduls:
Entsprechend der ON EN 14770 wurde der komplexe
Schermoduls mittels Dynamischem Scherrheometer
(DSR) bestimmt. Je hoher der Wert ist, desto bestan-
diger ist ein Bitumen hinsichtlich Verformungen im
Hochtemperaturbereich. Im Tieftemperaturbereich
hingegen neigen Bindemittel mit hohen Schermodu-
len eher zu Kalterissen.

Im Bild 8 sind beispielsweise die Kennwerte des Bitu-
mens aus den Recyclingasphalt (in Blau), des zugege-
benen Frischbitumens (PmB 45/80 RC in Violett) und
die als gedachte Ziellinie des PmB 45/80-65 nach der
Kurzzeitalterung (in Gelb) dargestellt.
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Abb. 8: DSR-Kurven (komplexer Schermodul G*)

Im Bild 9 werden die Ergebnisse aus 2010 und nach
fast 10 Jahren Liegedauer (2019) veranschaulicht.

Die gelbe Linie des PmB 45/80-65 nach RTFOT ist
wieder als Ziellinie dargestellt. Die Kennwerte des
rickgewonnenen Bindemittels aus dem Jahr 2010 (in
Schwarz) liegt knapp unterhalb der Ziellinie. Auch die
Ergebnisse aus dem Jahr 2019 (in Rot) zeigen keine
groBen Anderungen im komplexen Schermodul.

Diese geringe Alterung durfte auch mit dem niedri-
gen Hohlraumgehalt der eingebauten Schichten im
Zusammenhang stehen.

Die Kennwerte aller vier Riickgewinnungen nach
einer Liegedauer von fast 10 Jahren werden im
Bild 10 dargestellt. Alle komplexen Schermodule
liegen innerhalb des blau hinterlegten Bereiches
und solange sich die geprtften Daten in diesem
befinden, gilt das Bindemittel als nicht oder wie
erwartet gealtert.
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Abb. 9: DSR-Kurven des AC 16 deck RA15 (komplexer Schermodul G*)

DSR-Kennwerte nach fast 10 Jahren
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Abb. 10: DSR-Kurven der Rlickgewinnungen in 2019 (komplexer Schermodul G*)

Bestimmung des Phasenwinkels:

Entsprechend der ON EN 14770 wurde der Phasen-
winkel mittels Dynamischem Scherrheometer (DSR)
bestimmt. Je héher der Wert ist, desto viskoser
verhalt sich ein Bitumen und ist nur bedingt verfor-
mungsbestandig. Ist der Phasenwinkel hingegen
gering, dann zeigt das Bindemittel ein elastisches

Verhalten und ist somit bestandiger gegen bleibende
Verformungen. Im Bild 11 sind beispielsweise die
Kennwerte des Bitumens aus dem Recyclingasphalt
(in Blau), des zugegebenen Frischbitumens (PmB
45/80 RC in Violett) und die als gedachte Ziellinie des
PmB 45/80-65 nach der Kurzzeitalterung (in Gelb)
dargestellt.
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DSR-Kennwerte
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Abb. 11: DSR-Kurven (Phasenwinkel)

Im Bild 12 werden die Ergebnisse aus 2010 und nach
fast 10 Jahren Liegedauer (2019) veranschaulicht.
Die gelbe Linie des PmB 45/80-65 nach RTFOT ist
wieder als Ziellinie dargestellt. Die Kennwerte des
rickgewonnenen Bindemittels aus dem Jahr 2010

e FMB RC-FRISCH

e RAP 8us RC 022

(in Schwarz) liegt knapp oberhalb der Ziellinie. Auch
die Ergebnisse aus dem Jahr 2019 (in Rot) zeigen
keinen groBen Anstieg des Phasenwinkels und nach
fast 10 Jahren verhélt sich das Bindemittel noch eher
elastisch.

Kennwerte DSR: AC 32 RA20

80

85

80

s

|~

=1
(=1

Riickgewinnung

(-]
o

2019

Phasenwinkel []

60

/

|-
44/‘
-'.______..-«

_._-—"_F
an [
/ Riickgewinnung |
55 Ziallinie: 1 2010 PmB 45/80 RC |
PmB 45/80}-65 (RTFOT)
50
45
20 30 40 50 60 70 80 90 100
Temperatur [*C]

— | Monat TU e 114 Monate TU

Abb. 12: DSR-Kurven des AC 32 trag RA20 (Phasenwinkel)
Die Kennwerte aller vier Rickgewinnungen nach

einer Liegedauer von fast 10 Jahren werden im Bild
13 dargestellt. Alle Phasenwinkel liegen innerhalb

e RTFOT 4580-65

e PMB RC-FRISCH e RAP 8us RC 022

des blau hinterlegten Bereiches und solange sich die
gepriften Daten in diesem befinden, gilt das Binde-
mittel als nicht oder wie erwartet gealtert.
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Abb. 13: DSR-Kurven der Rickgewinnungen in 2019 (Phasenwinkel)

Bestimmung der Biegekriechsteifigkeit:
Entsprechend der ON EN 14771 wurde die Biege-
kriechfestigkeit mittels Biegebalkenrheometer (BBR)
bestimmt. Berechnet wird die kritische Temperatur,

bei der der Wert des Moduls der Biegesteifigkeit S =

300 MPa betragt. Je tiefer das Ergebnis der Tempera-
tur ist, desto bestandiger ist ein Bindemittel hinsicht-

lich des Kalteverhaltens.
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Abb. 14: BBR-Kurven der Rickgewinnungen in 2019 (Biegesteifigkeiten)
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Im Bild 14 sind alle Kennwerte der Riickgewinnungen
aus dem Jahr 2019 mit der gedachten Ziellinie des
PmB 45/80-65 nach der Kurz- und Langzeitalterung
(rot strichliert) dargestellt. Die Kurven liegen beinahe
deckungsgleich in einem Bereich von nur 1°C Unter-
schied (innerhalb der Wiederholpréazision) und weisen
daher auch nach fast 10 Jahren ein gutes Tieftempe-
raturverhalten auf.

6) Zusammenfassung

Schon die im Jahr 2010 seitens der TU Wien (ISTU)
durchgefihrten Prifungen am Asphaltmischgut
stimmten uns als Bitumenlieferant sehr zuversicht-
lich hinsichtlich der Lebensdauer der eingebauten
Asphaltschichten.

Auch die oben beschriebenen Bilder und Testergeb-
nisse belegen die hervorragenden Eigenschaften
des verwendeten OMV Starfalt® PmB 45/80 RC. Im
Zeitraum von 10 Jahren wurden auf der L384 keine
InstandhaltungsmaBnahmen durchgefihrt. Die Ei-
genschaften des zurtickgewonnenen Bitumens haben
sich im Laufe der Zeit kaum verandert, was fur ein
sehr langsames Alterungsverhalten spricht. AuBer-
dem zeigen diese Ergebnisse, dass bei Verwendung
eines ,weicheren” und hochmodifizierten Bindemit-
tels bei einer Kaltzugabe von 20% Recyclingasphalt,
ohne die Qualitat zu des Endproduktes StraBe zu
beeintrachtigen, problemlos moglich ist. Die Ver-
wendung von 20% Recyclingmaterial ist heutzutage
bereits Stand der Technik.

In Zukunft ist zu erwarten, dass die Komplexitat
aufgrund des mehrfachen Recyclings und den daraus
resultierenden starkeren Qualitatsunterschieden des
Recyclingasphaltes erheblich zunehmen wird. Daru-
ber hinaus wird dieses Thema durch den vermehrten
Einsatz neuer Additive (Rejuvinatoren unterschied-
licher Qualitat und Provinenz, Haftverbesserer
(chemisch als auch Mineralstoffe), WMA,...), Wachse,
Altreifen und moglicherweise die Verwendung von
Kunststoffabfalle zu einem komplexeren System
fahren, das schwer zu beschreiben und handzuha-
ben sein wird. Vielleicht kann dann Ausbauasphalt
nicht mehr héchstwertig Wiederverwendet werden,
sondern nur noch in ungebunden Schichten oder
schlimmsten Falls deponiert werden. Wichtig ist, dass
eine AsphaltstraBBe niemals zu einer Mulldeponie
umfunktioniert wird und der Einsatz von Additiven
jedweder Art oder von Sekundarbaustoffen wohl
Uberlegt sein muss.
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Feine Gesteinskérnungen im AsphaltstraBenbau
Zusammenspiel von Gestein und Bitumen

In den letzten Jahren wurden in Osterreich intensive
Forschungsprojekte zum Gebrauchsverhalten von
Asphalt und dessen Komponenten Asphaltmastix
und Asphaltmortel durchgefuhrt.

Das mechanische Verhalten der Materialien wird da-
bei mit modernen Prifmethoden untersucht. Die For-
schungsprojekte haben gezeigt, dass bei der Auswahl
des Bitumens und der feinen Gesteinskdrnungen auf
das Zusammenspiel geachtet werden muss.

Wie sind feine Gesteinskdrnungen definiert?

Gesteinskornungen werden in den europdischen
Normen des Komitees CEN TC 154 definiert. Dazu
wurden fir die jeweiligen Anwendungsgebiete
(Mortel, Beton, Asphalt, ungebundene Bauweisen
etc.) Normen erarbeitet. Bei bitumindsen Mischungen
beschreibt die ONORM EN 13043 die Eigenschaften
von Gesteinskérnungen und Fuller fur die Verwen-
dung in Asphalten und Oberflachenbehandlungen.
Diese unterscheidet nach groben Gesteinskdrnungen
(d>1und D >4 mm), feinen Gesteinskérnungen

(d =0 und D <4 mm), Fuller (,,Gesteinskérnung,
deren Uberwiegender Teil durch das 0,063 mm Sieb
hindurchgeht”) und Feinanteile (,,Kornklasse einer
Gesteinskornung, die durch das 0,063 mm Sieb
hindurchgeht”).

Betrachtet man eine typische Sieblinie eines Asphalt-
betons ,AC 11 deck” als Beispiel, wird diese aus
Splitt (2/4, 4/8, 8/11), Sand (0/2 bzw. 0/4) und Fller
zusammengesetzt. Im Bereich der feinen Gesteins-
kérnungen stellt sich somit eine Mischung aus Sand
und Fuller ein, wobei beide maBgeblichen Einfluss
auf die mechanischen Eigenschaften des Asphalts
haben. Die Sieblinie folgt dem Verlauf der Fuller-Para-
bel, welche die dichteste Lagerung der Gesteinskor-
nung erlaubt. Jeder Hohlraum zwischen den Kérnern
ist wiederum mit einem kleineren Korn aufgefullt.
Dadurch reduziert sich die Menge des Bindemittels
auf ein optimales Minimum. Im CEN TC 154 werden
aktuell die Definitionen der Produktfamilien bzw.
Fullerdefinitionen Uberarbeitet, um auf Eigen- und
Fremdfuller (neue Bezeichnung ,zugesetzter Fuller”)
besser eingehen zu kénnen.
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Welche normativen Anforderungen bestehen?

Erganzend zur ONORM EN 13043:2014 auf européi-
scher Ebene, sind Anforderungen an Gesteinskérnun-
gen im zugehdrigen nationalen Umsetzungsdoku-
ment ONORM B 3130:2016 definiert. Dabei dient die
europdische Norm als Warenkorb von Eigenschaften
mit Abstufungen. Die Auswahl erfolgt im nationalen
Umsetzungsdokument. Somit kann auf geografische
und geologische Gegebenheiten in Osterreich einge-
gangen werden.

Baurohstoffe in Osterreich

Kiese, Sande

Kies und Sand
« Sande
Festgesteine
klastische Sedimente
« karbonatische Sedimente
Metamorphite
karbonatische Metamaorphite
Vulkanite
Plutonite

Baurohstoffe in Osterreich / Raw materials in Austrio.
® FA Rohstoffgeologie / Geologische Bundesanstalt, Wien 2007.

Biebgrofe in mm |

Die Anforderungen fur Asphalte werden in den
Normenreihen ONORM EN 13108-x und ONORM

B 358x-x beschrieben. Auch hier kann im nationalen
Umsetzungsdokument beispielsweise auf die klimati-
schen Bedingungen besser eingegangen werden.

In Osterreich sind aufgrund der winterlichen Tem-
peraturen andere Eigenschaften fur das Bauprodukt
Asphalt relevant als beispielsweise in den stdeuro-
pdischen Landern.

Ca
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Im Bereich der feinen Gesteinskdrnungen werden
u.a. Anforderungen zur KorngréBenverteilung,
Gehalt an Feinanteilen, Qualitat der Feinanteile, Kan-
tigkeit von feinen Gesteinskérnungen und Gesamt
Carbonatgehalt gestellt. Im Fillerbereich sind v.a.
Anforderungen an die KorngréBenverteilung und an
den Carbonat- und Calciumhydroxidgehalt definiert.
Um Abstufungen der Eigenschaften von Gesteins-
kornungen zu erlauben bzw. Anforderungen zu
kategorisieren, sind in den nationalen Asphaltnormen
Gesteinsklassen definiert (G1 bis G9 sowie GS). Diese
erlauben es, die jeweils relevanten Eigenschaften der
unterschiedlichen Anforderungen fur Deck-, Trag-
deck-, Binder- und Tragschichten zu definieren und
durch die Klassenbildung einen besseren Uberblick
zu geben.

Zusammenspiel — Gestein und Bitumen

Bei bitumindsen Mischungen unterscheidet man

je nach Einzelkomponenten in Asphalt (Bitumen,
Fuller, Sand, Splitt), Asphaltmortel (Bitumen, Fuller,
Sand) und Asphaltmastix (Bitumen, Fuller, Feinan-
teile des Sands). Die jeweiligen Ebenen spielen eine
groBe Rolle fur das gesamte mechanische Verhalten
des Materials. Fur die jeweiligen Ebenen wurden in
den letzten Jahrzehnten moderne Priifmethoden
entwickelt, die es erlauben, realitdtsnahe mechani-
sche Kennwerte am Gesamtsystem zu beschreiben.
Asphaltmastix und —-mortel haben groBen Einfluss auf
die Dauerhaftigkeit des gesamten Asphaltaufbaus.
Zu diesem Thema wurden bereits erste grundlegende
Uberlegungen und Erkenntnisse im Jahre 1947 durch
Herrn Rigden publiziert, welcher auch der Namens-
geber einer Prifmethodik ist (Hohlraumgehalt nach
Rigden). Bei der Auswahl der Einzelkomponenten
Bitumen und Gestein kann somit die Kombinierbar-
keit der Produkte Uberprift werden.

Flmdabllurmn Free Bitumen
{Solid Phasao) (Fluld Phasa)

[RIGDEN,1947]

4
Flller Particle

TU WIEN, M. Hospodka
Basierend aur
einen Prototypen von
Dr. Johann Bleier

Scherspannung cder
Deformation
Position der oszillierenden Platte

Wahrend fir Asphaltmischgut bereits entwickelte
Verfahren zur mechanischen Priifung normativ ver-
fugbar sind (die sogenannten Gebrauchs-Verhaltens-
orientierten Prufverfahren), fehlt aktuell ein genorm-
tes Prufverfahren, welches gezielt die Qualitat von
Asphaltmastix beschreibt. Dazu werden europaweit
neue Prifaufbauten entwickelt oder bestehende
Prufgerate passend adaptiert. Aufgrund der zuneh-
menden Verflgbarkeit des Dynamischen Scherrheo-
meters (DSR) zur Bindemitteluntersuchung in den
StraBenbaulaboren, dient dieses Prifgerat vielen
Forschungseinrichtungen als Grundlage fur Entwick-
lungen. Mehrere Universitaten und Institute, darunter
die TU Delft [1], die TU Munchen, die Universitat Lyon
— Institut ENTPE [2] und weitere Forschungseinrich-
tungen haben bereits Prototypen entwickelt. In Os-
terreich wird an der TU Wien [3] ein konventioneller
DSR fur die Prifung von Asphaltmastix verwendet.
Dazu wurde eine spezifische Probekérpergeometrie
entwickelt.

Gibt es einen Einfluss der Mineralogie?

Bisher wurden langjahrige Erkenntnisse der StraBen-
zustandsbewertungen als Grundlage fur die Nor-
mung verwendet. Tendenziell hat sich gezeigt, dass
Carbonatgehalte Einfluss auf die Dauerhaftigkeit
haben kénnten. Folglich wurde im Jahr 2018 der
Gehalt an Feinanteile bei nicht karbonatischen San-
den (Gesamt-Carbonatgehalt < 70 %) auf 10 % im
Rahmen der ONORM B 3580-1 begrenzt. Einzelne
Gesteinsprovenienzen wurden dadurch ausgeschlos-
sen. Die neuesten Priifmethoden erlauben es jedoch,

direkt auf die Eigenschaften der Materialien und de-
ren Kombination einzugehen. Somit sind auch Aus-
sagen in Bezug auf die Dauerhaftigkeit bei Erstellung
der Eignungsprifung maoglich. Forschungsarbeiten an
der TU Wien [3] haben gezeigt, dass kein unmittel-
barer Einfluss der Mineralogie ableitbar ist. Es deutet
darauf hin, dass die Sieblinie oder sieblinienverwand-
te Parameter der Feinanteile (z.B. Siebdurchgang

0,02 mm und Kornform) Einfluss auf die mechani-
schen Eigenschaften haben.

Es leitet sich die Frage ab, ob bei feinen Gesteinskor-
nungen die Geologie / Mineralogie oder viel mehr
physikalische / geometrische Kennwerte der Gesteins-
koérnungen fur eine gute Dauerhaftigkeit von Asphalt
verantwortlich sind. Dazu sind weitere Forschungs-
aktivitaten und der Aufbau eines Bewertungssystems
notwendig. Der Ausschluss einzelner Materialien
kénnte somit verhindert, und die Veredelung durch
Aufbereitungsprozesse zugelassen werden.

Dipl.-Ing. Daniel STEINER
Guterschutzverband der ésterreichischen
Kies-, Splitt- und Schotterwerke
Wiedner HauptstraBe 63, 1045 Wien
Tel.: +43 (0)590 900 - 3528

E-Mail: office@strassenbaustoffe.at
www.strassenbaustoffe.at

Dipl.-Ing. Markus Hospodka

Mapag Materialprifung G.m.b.H
IndustriestralBe 7, 2352 Gumpoldskirchen
Tel.: +43 2252 62797 / 15
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Aktuelle Daten zur Sachbilanz (Lebenszyklusinventar)

fur Bitumen von Eurobitume

Der Eurobitume LCI-Bericht steht allen Stakehol-

dern der Bitumenindustrie zur Verfligung, die den
Produktlebenszyklus von Bitumen und die sich daraus
ergebenden Umweltauswirkungen bewerten massen.

Bei der Berechnung der Umweltauswirkungen der
Herstellung von bitumenhaltigen Endprodukten ist
es wichtig, Zugang zu glaubwdrdigen, zuverlassigen
und regelmaBig aktualisierten Daten fur jede der vier
wesentlichen Phasen im Lebenszyklus von Bitumen,
von der Roholférderung bis zum Verlassen der
Raffinerie (,,cradle to gate”), zu haben.

Die vier betrachteten Phasen im Lebenszyklus von
Bitumen:

Die dritte Ausgabe von Eurobitumes Sachbilanz
(Life Cycle Inventory, LCI) stellt diese Informationen
fur die in Europa am haufigsten verwendeten
StraBenbaubitumen zur Verfligung.

Der neue LCI Bericht bertcksichtigt die aktuellsten
Daten und verwendet eine adaptierte Methodik
zur Beschreibung der Verarbeitungsprozesse. Diese
Methode verwendet thermodynamische Ansatze
der Energienutzung im Gegensatz zur bisher auf
wirtschaftlichen Kriterien basierenden Ermittlung
der Emissionen.

Der LCI-Bericht bezieht sich auf die Sachbilanz einer
Tonne StraBenbaubitumen, das mittels Atmospha-
rischem- und anschlieBendem Vakuumdestillations-
prozess hergestellt wird.

Der LCI-Bericht 2019 wurde in einem vollstandig
transparenten Prozesses gemaB ISO 14040 und
ISO 14044 erstellt, der auf den zuverlassigsten
Datenquellen basiert, die fir jede der vier wesentli-
chen Lebenszyklusphasen o6ffentlich verfiigbar und
zuganglich sind. Entsprechend den Anforderungen
dieser ISO Standards wurde der Bericht auch von
einem unabhangigen LCI-Experten gepruft.

Roholférderung

Die von Eurobitume erstellte neue Sachbilanz
verwendet einen gleitenden Funfjahresdurchschnitt
(2013-2017) fur die Roholforderung, der eine viel
zuverlassigere Zahl liefert als die vorherige Ausgabe,
in der Daten aus einem einzelnen Jahr (2008)
verwendet wurden.

Die Zusammensetzung eines reprasentativen Barrels
Rohol, das fur die Herstellung von Bitumen in Europa
verwendet wird, wurde aktualisiert. Es spiegelt die
derzeit verwendeten Rohole wieder und beinhaltet

Rohol aus der Russischen Foderation, dem mittleren
Osten, Europa und Stdamerika.

Transport

Fur den maritimen Anteil des Transports wurden
aktuelle Daten eines Schiffherstellers und Emissions-
faktoren der Internationalen Seeschifffahrtsorgani-
sation (IMO) verwendet.

Raffinerieverarbeitung

Fur die Herstellung von Bitumen in Raffinerien
werden im Eurobitume LCI-Bericht (2019) Daten von
CONCAWE, dem umweltwissenschaftlichen Dienst
des Verbands der Roholraffineure in Europa,
verwendet.

Lagerung
Die Lagerung von Bitumen in der Raffinerie ist
ebenfalls in der LCI - Betrachtung enthalten.

Bereitstellung der Daten

Mit dieser neuen Ausgabe des Eurobitume-LCl
werden die Daten auch mittels Excel-Dateien zur
Verfligung gestellt, die mit Ublicher LCI-Software
kompatibel sind. Das erleichtert den Nutzern die
Ubernahme der Daten in die Lebenszyklusbetrach-
tungen fur Bauprodukte.

Die vollstandige neue Sachbilanz , The Eurobitume
Life-Cycle Inventory for Bitumen version 3.1* kann
von der Eurobitume-Website heruntergeladen
werden (https://www.eurobitume.eu/de/das-lebens-
zyklusinventar-fuer-bitumen/).

Eurobitume

Boulevard du Souverain 165
B-1160 Brtssel, Belgien

E: info@eurobitume.eu

Markus Spiegl

Department Manager
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Strategy Supply and Pricing
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TrabrennstraBBe 6-8, 1020 Wien /Vienna, Austria
Tel.: +43 1 40 440-21910

Fax: +43 1 40 440-621910
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Veranstaltungen der Gestrata

GESTRATA-STUDIENREISE 2020

Das fir heuer geplante Programm — Besichtigung

div. Projekte im Raum Graz bzw. Neubau der Fiirsten-
felder SchnellstraBe - muss leider aufgrund der
aktuellen Situation (COVID-19) abgesagt bzw.

auf 2021 verschoben werden.

70. GESTRATA-VOLLVERSAMMLUNG UND
GESTRATA-HERBSTVERANSTALTUNG

Die beiden Veranstaltungen werden Montag, den
09. November 2020 im Vienna Marriott Hotel
stattfinden.

Anmeldemaoglichkeit: ab Anfang Oktober
ausschlieBlich tGber unsere Website
www.gestrata.at

Die Programme zu unseren Veranstaltungen sowie
das GESTRATA-Journal kdnnen Sie von unserer
Homepage unter der Adresse

www.gestrata.at abrufen. Weiters weisen wir Sie auf
die zusatzliche Maéglichkeit 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 Uber IHREN Anruf
oder IHR e-mail freuen und Sie gerne im groBen Kreis
der GESTRATA-Mitglieder begriiBen.

Liebe Leserinnen und Leser des GESTRATA-
Journals!

All jene, welche auf dieser Seite in gewohnter Art
und Weise unsere tbliche Huldigung zum Geburtstag
gegeniber langjahrigen Freunden und Mitstreitern
der GESTRATA erwartet haben, missen wir leider
jetzt und kiinftig dahingehend enttduschen. Die
Einhaltung und Umsetzung der Regelungen zur
Datenschutzgrundverordnung - DSGVO - zwingt uns
bedauerlicherweise zu dieser MaBnahme.
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und Chemie, Wien

POSSEHL Spezialbau GmbH, Griffen

RIEDER ASPHALT GmbH & Co KG,

Ried im Zillertal

STEINER Bau GmbH, St.Paul

STRABAG AG, Spittal/Drau

SWIETELSKY AG, Linz

VIALIT ASPHALT GmbH & Co KG, Braunau/lnn
VILLAS AUSTRIA GmbH, Furnitz

AuBerordentliche Mitglieder:

ALAS Kléch GmbH, Kléch

AMMANN AUSTRIA GesmbH, St. Martin

Amt f. Geologie u. Baustoffprifung der
Autonomen Provinz Bozen, KARDAUN/BOZEN
ASCENDUM Baumaschinen Osterreich GmbH,
Bergheim/Salzburg

BAUMIT GmbH, Waldegg

Bautechnische Versuchs- u Forschungsanstalt
Salzburg (bvfs), Salzburg

BOMAG Maschinenhandels GmbH, Alland

Carl Ungewitter Trinidad Lake Asphalt GmbH &
Co KG, BREMEN

DENSO GmbH & Co KG, Ebergassing

Friedrich Ebner GmbH, Salzburg

Hartsteinwerk Loja Betriebs GmbH, Persenbeug
HASENOHRL GmbH, St. Pantaleon

HENGL Bau GmbH, Limberg

HOLLITZER Baustoffwerke Betriebs GmbH,

Bad Deutsch Altenburg

HUESKER Synthetic GmbH, GESCHER
Internationale Gussasphalt-Vereinigung IGV,
BERN

LISAG - Linzer Splitt- und Asphaltwerk GmbH &
Co K@, Linz

Materialprufanstalt Hartl GmbH, Wolkersdorf
NIEVELT LABOR GesmbH, Stockerau

Q Point GmbH, Wien

Rohrdorfer Sand und Kies GmbH, Langenzersdorf
TENCATE Geosynthetics Austria GesmbH, Linz
WELSER KIESWERKE Dr. Treul & Co, Gunskirchen
WIRTGEN OSTERREICH GmbH, Steyrermdihl
ZEPPELIN OSTERREICH GmbH, Fischamend
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