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1. Einleitung

Als Folge der starken Zuwächse beim Schwer-
verkehrsaufkommen, durch neue Trends in der
Fahrzeug- und Reifenindustrie und durch
höhere zulässige Achslasten reichen die tra-
ditionellen Bindemittel- und Asphaltprüfun-
gen heute oft nicht mehr aus, um die techni-
schen Eigenschaften und das Gebrauchs-
verhalten von im Straßenbau eingesetzten
Asphalten zuverlässig prognostizieren zu kön-
nen. Als Resümee des Vortrages anlässlich des
GESTRATA Bauseminars 2001 [1] wurde für
hochbelastete Straßen daher dringend die 
Entwicklung von erweiterte Prüfmethoden in
Verbindung mit verbesserten numerischen 
Prognoseverfahren zur Erhöhung der Wirt-
schaftlichkeit und der Lebensdauer von flexi-
blen Fahrbahnaufbauten im Zuge der Erhal-
tung und Instandsetzung gefordert. Es han-
delt sich dabei um anwendungsorientierte
Grundlagenforschung mit dem Ziel, die wirt-
schaftliche Lebensdauer von neuen bzw. beste-
henden Straßenbefestigungen durch den Ein-
satz verbesserter Baustoffe zu optimieren und
dabei auch den gestiegenen Belastungen und
Beanspruchungen durch den Schwerverkehr
Rechnung zu tragen.

2. Gründung eines neuen 
Christian Doppler Labors

Mit Sommer 2002 ist es mit der Unterstützung
von namhaften Industriepartnern gelungen,
am Institut für Straßenbau und Straßenerhal-
tung der TU Wien im Rahmen der Christian
Doppler Forschungsgesellschaft (CDG) ein 
Christian Doppler (CD) Labor zur Gebrauchs-
verhaltensorientierten Optimierung flexibler
Straßenbefestigungen zu gründen. Die CDG

ist nach dem österreichischen Physiker und
Mathematiker Christian Andreas Doppler
(1803 –1853) benannt. Er wurde vor allem
durch seine als „Doppler Effekt“ bekannt
gewordene Entdeckung berühmt. Die nicht
auf Gewinn ausgerichtete Gesellschaft be-
zweckt die Förderung von Entwicklungen auf
den Gebieten der Naturwissenschaften, der
Technik und der Ökonomie sowie deren wirt-
schaftliche Umsetzung und Anwendung.

Aus Sicht des Institutes wurde damit ein wich-
tiges Ziel realisiert, nämlich aus dem akade-
mischen Bereich herauszutreten und enger mit
der Industrie zu kooperieren. Zudem wurde
ein Forschungsschwerpunkt gesetzt, an wel-
chem im Rahmen des CD-Labors ein langfris-
tig finanziell abgesichertes Arbeiten (5 –7
Jahre) möglich ist. Aus der Sicht der Bauin-
dustrie liegen die Motive zur Förderung eines
CD-Labors u.a. in dem sich abzeichnenden
neuen europäischen Normenwerk (CEN) auf
dem Gebiet der bituminös gebundenen Bau-
stoffe, in denen neben den bekannten empi-
rischen Verfahren zur Mischgutprüfung auch
so genannte fundamentale oder gebrauchs-
verhaltensorientierte Prüfmethoden vorgese-
hen sind. Für letztere fehlt in Österreich der
notwendige Erfahrungs- und Bewertungs-
hintergrund.

Wissenschaftliche Zielrichtung und Aufgaben-
gebiet des gegründeten Christian Doppler
Labors liegen daher zunächst in der Entwick-
lung und Standardisierung von gebrauchs-
verhaltensorientierten Prüfmethoden für tech-
nische Asphalte auf der Grundlage effektiver
mechanischer Kenngrößen. Diese sollen in der
Folge zur Spezifikation der Mischguteigen-
schaften im Hinblick auf eine anspruchsge-
rechte Baustoffqualität im Rahmen der Aus-
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schreibung und im Zuge der Erstellung der
Mischgutrezeptur (Mix Design) herangezogen
werden.

Aufbauend auf den Ergebnissen der asphalt-
technologischen Forschung werden verbes-
serte numerische Methoden für eine zuver-
lässige Prognose des Verhaltens unter Betrieb
entwickelt, die in Kombination mit gebrauchs-
verhaltensorientierten Versuchen eine Simu-
lation der belastungsbedingten, mechanoge-
nen Auswirkungen auf Straßenkonstruktio-
nen und somit eine verbesserte Prognose des
Gebrauchsverhaltens von flexiblen Befesti-
gungen über deren gesamte technische Lebens-
dauer ermöglichen. Für die Weiterentwick-
lung der numerischen Modelle für die Ge-
brauchsverhaltensprognose konnte mit dem
Institut für Festigkeitslehre an der TU Wien
ein renommierter wissenschaftlicher Partner
gefunden werden.

Die wissenschaftlichen und industriellen Part-
ner im Rahmen des neu gegründeten CD-
Labors sind in der Abb. 1 dargestellt. Mittel-
bis langfristiges Ziel der Kooperation sind der
Aufbau und die Einrichtung eines österreichi-
schen Kompetenzzentrums für den Asphalt-
straßenbau.

3. Konkrete Ziele und geplante
Prüfmethoden

Als konkrete Aufgaben werden derzeit fol-
gende drei Arbeitsschwerpunkte im Rahmen
des CD-Labors verfolgt:

l Entwicklung und Auswahl von physikalisch
fundierten und gebrauchsverhaltensorien-
tierten Prüfmethoden zur verbesserten
Ansprache der komplexen Materialeigen-
schaften von technischen Asphalten (Per-
formance Based Material Testing)

l Formulierung von funktionsgerechten
Anforderungen an die Qualität und die
Zusammensetzung von bituminösen Bau-
stoffen in Abhängigkeit von konkreten ver-
kehrlichen und klimatischen Rahmenbe-
dingungen (Performance Based Type Tes-
ting)

l Weiterentwicklung und Verbesserung beste-
hender numerischer Modelle von flexiblen
Straßenkonstruktionen unter Einbeziehung
der wesentlichen Belastungssituationen
(Enhanced Modelling)

Eine zuverlässige Beurteilung der Eigenschaf-
ten von technischen Asphalten und die Mate-
rialmodellierung setzt das Vorhandensein von
geeigneten Verfahren und Methoden zur prüf-

Abb.1: Wissenschaftliche und industrielle Partner im Rahmen des neu gegründeten Christian Doppler Labors zur
gebrauchsverhaltensorientierten Optimierung flexibler Straßenbefestigungen
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technischen Ansprache der wichtigsten Eigen-
schaften voraus. Zu den wichtigsten Gebrauchs-
eigenschaften von Asphalten für Verkehrsflä-
chenbefestigungen zählen der Verformungs-
widerstand bei Wärme, die Rissresistenz bei
Kälte und die Ermüdungsbeständigkeit gegen-
über wiederholten Lasteinwirkungen.

Der Verformungswiderstand von Asphalten
kann nach dem heutigen Stand der Prüftech-
nik unter anderem mit Hilfe von Spurbildungs-
tests, mit Hilfe von Druckschwellversuchen,
mit Hilfe des dynamischen Stempeleindring-
versuches, mit Hilfe eines dynamischen Tri-
axialversuches mit oszillierendem Zelldruck
und mit Hilfe eine dynamischen Schubver-
suches untersucht werden.

Zur Charakterisierung des komplexen, nicht-
linearen Materialverhaltens von Asphalten,
speziell bei höheren Temperaturen, sind grund-
sätzlich jene Materialversuche heranzuziehen,
die eine Bestimmung des belastungs- und tem-
peraturabhängigen, komplexen Elastizitäts-
und Schubmoduls erlauben. Dazu gehören
dynamische Triaxial- oder Schubprüfungen [2].
Im CD-Labor wird dazu ein dynamisches Prüf-
gerät mit modernster Triaxialtechnik instal-
liert (siehe Abb. 2), bei welchem die Verkehrs-
beanspruchung simuliert wird durch:

l dynamische, sinusförmige Axialbelastung,

l konstanten Stützdruck oder

l dynamisch veränderlichen Stützdruck – 
frequenzgleich zur Axialbelastung aber
mit Phasenverschiebungswinkel δ

Der auf diese Weise durchführbare Triaxial-
versuch mit oszillierendem Zelldruck unter-
scheidet sich vom dynamischen Kriechversuch
dadurch, dass auch phasenverschoben, aber
frequenzgleich ein dynamischer radialer Stütz-
druck aufgebaut wird, der geeignet ist, Radi-
aldehnungen ganz oder teilweise zu verhin-
dern. Merkmalsgröße zur Bewertung des Ver-
formungswiderstandes ist in der Regel die Axi-
aldehnung in Abhängigkeit von der Anzahl

der Lastwechsel. Abgeleitet werden können
aber auf Grundlage derartiger Versuche auch
visko-plastische Materialparameter als Ein-
gangsgrößen für numerische Verhaltens- und
Prognosemodelle.

Das Langzeittragverhalten sowie das belas-
tungszeit- und temperaturabhängige Verhal-
ten von Asphalt werden durch seine Steifig-
keitseigenschaften bestimmt. Diese werden in
Form der komplexen Moduln und des Phasen-
verschiebungswinkels beschrieben. Jede Ein-
wirkung von Zwang und/oder Last auf eine
Verkehrsflächenbefestigung aus Asphalt 
verursacht kleine meist äußerlich nicht wahr-
nehmbare Gefügeschädigungen. Treten die
genannten Einwirkungen mehrfach auf, so
addieren sich die Effekte und es kommt zur
Verminderung der Steifigkeit, bis nach einer
sehr großen Anzahl von Wiederholungen ein
wahrnehmbarer Schaden auftritt. Dieser Pro-
zess wird im Allgemeinen als Ermüdung
bezeichnet und entspricht somit einer dem
Versagen vorausgehenden Materialschädi-
gung.

Die unterschiedlichen Ermüdungsversuche las-
sen sich grundsätzlich in zwei Gruppen ein-
teilen:

l Biegewechsel- oder Biegeschwellversuche
(2-, 3- und 4 Punkt Biegeversuche)

l Direkte oder indirekte Spaltzugversuche
(direct and indirect tensile test)

l Schubversuche

Mit zyklischen Biegeversuchen sollen die
wiederholten Biegezugbeanspruchungen und
durch Spaltzugversuche die entsprechend an
der Unterseite der Asphaltkonstruktion indu-
zierten Zugspannungen und Verformungen
simuliert werden. Im CD-Labor ist zur Bestim-
mung der Asphaltsteifigkeiten und des Ermü-
dungsverhaltens eine Prüfvorrichtung zur
Durchführung von 4 Punkt Biegeversuchen
vorgesehen (Abb. 3).
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Neben dem Verformungs- und Ermüdungs-
verhalten werden die Gebrauchseigenschaf-
ten von Asphalten auch durch deren Eigen-

schaften bei tiefen Temperaturen geprägt. Das
bei Asphalten herangezogene Bindemittel
Bitumen besitzt aufgrund seiner viskosen
Eigenschaften bei hohen Temperaturen eine
große, bei tiefen Temperaturen eine sehr nie-
drige Viskosität. Daher wachsen Elastizität und
Steifigkeit des Asphalts mit fallender Tempe-
ratur, sodass Verschiebungen im Korngerüst
in zunehmendem Ausmaß verhindert werden.
Außerdem unterliegt der Asphalt bei Abküh-
lung, wie die anderen Baustoffe auch, einem
thermischen Schrumpf. Die daraus resultie-
renden Zugspannungen (kryogene Spannun-
gen) können vom Asphalt in der Regel durch
innere Fließvorgänge abgebaut werden, ohne
dass äußere Formänderungen auftreten (Span-
nungsrelaxation). Je tiefer die Temperaturen
jedoch sinken, umso mehr verringert sich die
Relaxationsfähigkeit von bituminösen Bau-
stoffen.

Als praktikable Versuche zur Ansprache des
Relaxationsvermögens bei tiefen Temperatu-
ren haben sich dabei einerseits Spaltzugver-
suche (indirect tensile test) und Abkühlversu-
che an prismatischen Asphaltprobestücken
unter Längenkonstanz (thermal stress restrai-
ned specimen test) durchgesetzt. Eine ent-
sprechende Versuchsapparatur wird auch für
das CD-Labor angeschafft (Abb. 4).

Abkühlversuche mit konstanter Temperatur-
rate liefern die kryogenen Zugspannungen als
Funktion der Temperatur und die Bruchspan-
nung samt der zugehörigen Bruchtemperatur.
Die so ermittelten kryogenen Zugspannungen
können in der Folge bei kraftgeregelten Ermü-
dungsversuchen als unterer Scheitelwert der
Zug-Schwellspannung angesetzt werden.

Mit Hilfe der neuen, technisch aufwendigen
Laborausstattung soll die Grundlagenforschung
auf dem Gebiet der gebrauchsverhaltens-
orientierten Asphaltprüfung vorangetrieben
werden.

Abb. 2: Triaxialzelle mit dynamischer Lastbeaufschla-
gung für Asphaltprüfungen im mittleren 
und hohen Temperaturbereich

Abb. 3: Biegeprüfeinsatz (4 Punkt Biegung) für 
Steifigkeits – und Ermüdungsprüfungen an
Asphaltprobekörpern
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4. Lösungsansätze

Dass es sich bei den im Rahmen des CD-Labors
vorgesehenen Prüfmethoden und Unter-
suchungen um anwendungsorientierte For-
schung handelt, die praktisch nutzbare Er-
kenntnisse ermöglicht, soll anhand eines kon-
kreten Schadensfalls veranschaulicht werden.

An einem Bauvorhaben der B1 Wiener Straße
zwischen km 191,43 und km 193,39 kam es
innerhalb des Gewährleistungszeitraums in
den bituminösen Trag- und Deckschichten 
zu ausgeprägten plastischen Verformungen
(Spurrinnenausbildung). Die Spurrinnen über-
schritten speziell in den Kreuzungsbereichen
die innerhalb des Gewährleistungszeitraums
höchstzulässige Spurrinnentiefe (siehe Abb. 5).

Die Asphaltkonstruktion wurde dreilagig kon-
zipiert (siehe Abb. 6) bestehend aus einer bit-
uminösen Tragschichte BT I /32 (Richtungs-
fahrbahn Linz) mit einer Solldicke von 10 cm,
einer hochstandfesten bituminösen Trag-
schichte BT I /32 HS (Solldicke 10 cm) und einer

Deckschichte aus Splitt-Mastix Asphalt SMA
(Solldicke 4 cm). Während der Sommerperiode
2000 kam es am betroffenen Abschnitt der B1
infolge eines Umleitungsverkehrs von der A1
zu einer erhöhten Schwerverkehrsbelastung. 

Abb. 4: Abkühlversuch unter Längenkonstanz zur Ermittlung kryogener Zugspannungen

Abb. 5: Querprofilaufnahmen im Untersuchungs-
abschnitt (Fa. Nievelt Labor Ges.m.b.H [3])
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Durch das Labor Nievelt Ges.m.b.H. [3] erfolgte
eine detaillierte Zustandserfassung und Scha-
densaufnahme. Dabei musste aus entspre-
chenden Probeentnahmen in zwei Fällen eine
Schichtdickenunterschreitung bei der BT I /32
HS von 20% festgestellt werden. 

Auf Initiative von Herrn Hofrat DI Groß-
schartner vom Amt der OÖ Landesregierung,
Abteilung Straßenneubau, wurden durch eine
Expertise des Institutes für Straßenbau und
Straßenerhaltung [4] ergänzend dazu folgende
offene Fragestellungen behandelt:

l Auswirkung der festgestellten Minder-
schichtdicken auf eine erhöhte Schub-
spannungsausbildung in der untersten Lage
des Asphaltpaketes, d.h. in der nicht hoch-
standfest ausgeführten BT I /32,

l Quantifizierung des Einflusses der erhöh-
ten Schwerverkehrsbelastung in der Umlei-
tungsperiode auf die Spurrinnenausbildung
im Untersuchungsabschnitt,

l Beurteilung eines möglichen Einflusses von
extremen Witterungsbedingungen (heißer
Sommer).

Zur Abklärung der angeführten Fragestellun-
gen wurden Simulationen der Spannungs- und
Verformungszustände des Oberbaues unter
Zuhilfenahme eines analytischen Oberbau-
modells durchgeführt. Im Rahmen derartiger
theoretischer Modelle ist eine möglichst rea-
listische Bewertung der charakteristischen

asphaltmechanischen Kennwerte für die maß-
geblichen Temperatur- und Belastungsver-
hältnisse von entscheidender Bedeutung. 

Aus entsprechenden Materialuntersuchungen
und -bewertungen konnten die in der Abb. 7
dargestellten dynamischen E-Module für die
im Untersuchungsabschnitt eingesetzten Misch-
gutsorten als Funktion der Belastungsfre-
quenzen abgeleitet werden. Die Belastungs-
frequenz steht in Verbindung mit der Belas-
tungsgeschwindigkeit und kann somit mit der
im Streckenabschnitt vorherrschenden Fahr-
geschwindigkeit des Schwerverkehrs korreliert
werden (Kreuzungsbereich bzw. Schnellfahr-
bereich). Die Abb. 7 zeigt neben der frequenz-
abhängigen Entwicklung der Materialkenn-
größen auch die noch viel stärkere Tempera-
turabhängigkeit der aktuellen Asphalt- und
damit Schichtsteifigkeiten. Zudem lässt sich
aus den Untersuchungsergebnissen der Ein-
fluss der Bindemittelmodifikation auf das
Materialverhalten konkret quantifizieren. Auch
die im hohen Temperaturbereich sehr niedrige
Verformungsresistenz der SMA (Splitt-Mastix)
Deckschichte ist deutlich erkennbar.

Nach Ermittlung der Materialkenngrößen 
können die als Folge der Radlasten für die 
Verformungen in flexiblen Straßenbefesti-

Abb. 6: Oberbauausbildung im Bereich der RFB Linz
an der B1 Wiener Straße, 
Baulos von km 191,43 bis km 193,39

Abb. 7: Abgeleitete Materialkennwerte (Asphalt-
steifigkeit) für die eingesetzten Mischgut-
sorten als Funktion von Temperatur und
Belastungsfrequenz
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gungen maßgeblichen Spannungszustände
mit Hilfe von numerischen Modellen berech-
net werden:

Infolge der Radlasten entstehen im Oberbau
einerseits Druckspannungen in vertikaler Rich-
tung und andererseits Biegespannungen in
horizontaler Richtung. Aus theoretischen
Untersuchungen ist bekannt (vgl. dazu Blab
[2] oder Wellner [5]), dass es an einem Volums-
element als Folge der Deviatorspannungen,
die über den hydrostatischen Spannungszu-
stand hinaus wirken, zu plastischen Verfor-
mungen kommt. Ist in den oberen Bereichen
der Asphaltschichten unter der Lasteinbrin-
gung die vertikale Druckspannung größer als
die horizontale Biegedruckbeanspruchung, so
ist die Deviatorspannung in vertikaler Rich-
tung wirksam. Ebenso kann eine horizontale
Biegezugspannung an der Unterseite der
Asphaltschichte trotz verringerter vertikaler
Druckspannung zu einer gleichgerichteten Ver-
tikaldeformation wie die Vertikaldruckspan-
nung führen. Die mögliche plastische Defor-
mation im Betrachtungsquerschnitt ist dem-
nach eine Funktion der Größe und Richtung
des Spannungsdeviators. Entsprechende Span-
nungszustände lassen sich in dynamischen 
Triaxialversuchen (vgl. Punkt 2) an Asphalt-
probekörpern simulieren.

Der Verlauf der maßgeblichen deviatorischen
Spannungen unter einer 50 kN Radlast, der
mit Hilfe eines numerischen Modells des Stra-
ßenaufbaus berechnet wurde, ist in der Abb. 8
beispielhaft dargestellt. Hohe positive devia-
torische Spannungen weisen Zonen mit star-
ker Neigung zur Ausbildung von permanen-
ten Deformationen aus aufgrund der hier herr-
schenden „spurrinnenerzeugenden“ Span-
nungszustände. Im gegenständlich darge-
stellten Fall unter den herrschenden Belas-
tungsbedingungen (Verkehrslast und Tempe-
raturgradient) liegt diese Zone an der Unter-
seite der hochstandfesten bituminösen Trag-
schichte BT I /32 HS und reicht bis in die da-

runter liegende bituminöse Tragschichte BT
I /32 hinein.

Auf Grundlage einer Verhaltensfunktion zur
Ausbildung von bleibenden Verformungen
(vgl. dazu Blab [2]) lassen sich aus den maß-
geblichen Spannungszuständen und den
aktuellen Materialparametern die relativen
bleibenden Verformungen ep am Volumsele-
ment ableiten. Die Abb. 9 zeigt beispielhaft
die aus dem dargestellten analytischen Modell

Abb. 8: Beispiel für die analytisch ermittelten devia-
torischen Spannungen σD im Querschnitt 
der bituminösen Schichten unter der Radlast
von 50 kN

Abb. 9: Beispiel für die analytisch ermittelten relati-
ven plastischen Verformungen ep in den 
bituminösen Schichten nach Überrollung
durch den maßgeblichen Schwerverkehr



10

Ao.Univ.Prof. Dipl.Ing. Dr. Ronald BLAB

berechneten relativen bleibenden Verfor-
mungen ep für den in der Richtungsfahrbahn
Linz vorhandenen bituminösen Aufbau nach
Überrollung durch den maßgeblichen Schwer-
verkehr. Es errechnen sich speziell in der SMA
Deckschichte ausgeprägte bleibende vertikale
Verformungen, die teilweise fast 20% pro
Volumselement ausmachen. Aber auch an der
Unterseite der BT I/32 HS ergeben sich rela-
tive plastische Verformungen von 5 bis 10%,
die bis in die konventionelle BT I/32 hinein-
reichen (z = 13,5 bis 17,5 cm).

Durch Integration über die einzelnen Volums-
deformationen lassen sich für die jeweiligen
Schichten des bituminösen Oberbaus die
Anteile der plastischen Verformungen ablei-
ten. Weiters ist durch Summation der Schicht-
deformationen über den Querschnitt eine Dar-
stellung des rechnerischen Spurrinnenverlau-
fes möglich. Die rechnerischen Spurrinnentie-
fenverläufe für den Kreuzungsbereich und den
Schnellfahrbereich der RFB Linz sind in der
Abb. 10 dargestellt.

Die auf diese Weise abgeleiteten rechnerischen
Spurrinnentiefen für den Schnellfahr- und
Kreuzungsbereich decken sich gut mit den
Ergebnissen der Spurrinnenmessungen im
Untersuchungsabschnitt (siehe Abb. 5).

5. Zusammenfassung

Mit der Gründung eines Christian Doppler
Labors am Institut für Straßenbau und Stra-
ßenerhaltung der TU Wien wurde ein wichti-
ger Schritt zur Entwicklung und Bewertung
von gebrauchsverhaltensorientierten Prüfun-
gen von Asphalten und zur verbesserten
Modellierung von flexiblen Straßenbefesti-
gungen gesetzt. 

Anhand eines konkreten Fallbeispiels wird
gezeigt, dass für eine Modellierung des Ver-
formungs- und Ermüdungsverhaltens von
Asphaltbefestigungen eine realistische Bewer-
tung der temperatur- und belastungsabhän-
gigen asphaltmechanischen Kenngrößen von
entscheidender Bedeutung ist. Zur Prognose
des Gebrauchsverhaltens von hochbelasteten
Straßen bewährt sich die Anwendung von
erweiterten Prüfmethoden zur Bestimmung
der relevanten Materialkenngrößen in Kom-
bination mit theoretischen Analysemodellen.
So zeigte sich am Fallbeispiel für die unter-
suchten Aufbauten eine ausgezeichnete Über-
einstimmung der rechnerisch prognostizier-
ten und der tatsächlich gemessenen Verfor-
mungen. Das eingesetzte numerische Modell
erlaubte hier zudem eine detaillierte Analyse
der Systemwirkungen, die im konkreten Scha-
densfall zur Ausbildung von permanenten Ver-
formungen führten. 

Es ist somit zu erwarten, dass aus den Ergeb-
nissen der anwendungsorientierten Grundla-
genforschung im Rahmen des Christian Dopp-
ler Labors wesentliche Impulse für zukünftige
innovative Entwicklungen im Asphaltstra-
ßenbau ausgehen, die auch in Zukunft den

Abb.10: Rechnerischer Spurrinnentiefenverlauf für
den Kreuzungs- und Schnellfahrbereich der
RFB Linz im Untersuchungsabschnitt
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erfolgreichen Einsatz des Baustoffes Asphalt
ungeachtet immer höherer Beanspruchungen
ermöglichen sollen.
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Sehr geehrte Damen und Herren, einige oder
vielleicht auch viele von Ihnen haben ange-
sichts des Titels unseres Beitrages tief Luft
geholt und sich gesagt: Um Gottes willen, nicht
schon wieder Qualitätsmanagement! Ich kann
dies durchaus verstehen, doch werden auch
wir damit zunehmend konfrontiert sein.

Sie kennen sicher alle das CE-Zeichen, mit dem
praktisch alle Elektrogeräte, die Sie in den letz-
ten Jahren gekauft haben, gekennzeichnet
sind – es bestätigt, dass das Gerät die Anfor-
derungen bestimmter europäischen Richtli-
nien oder Normen erfüllt. Auch wir im Asphalt-
straßenbau müssen uns damit abfinden, dass
unsere Produkte Qualitätsanforderungen von
Europäischen Normen genügen müssen. Auch
das Asphaltmischgut wird davon betroffen
sein und Sie sehen hier das Konformitätszei-
chen, das auf den Lieferscheinen von Asphalt-
beton anzubringen sein wird.

Genau diese Aspekte soll unser Beitrag beleuch-
ten, weswegen wir ihm den Untertitel „Was
bringen die Europäischen Normen und wie
können sie umgesetzt werden“ beigefügt
haben.

Der Beitrag wird in die Abschnitte

l Die Qualitäts-Systeme für Asphalt in der
RVS und den Europäischen Normen,

l EN 13108-21 „Werkseigene Produktions-
kontrolle“ und 

l Ist die EN 13108-1 umsetzbar?

gegliedert sein.

1. Die Qualitäts-Systeme für
Asphalt in der RVS und den
Europäischen Normen

In Österreich regelt die RVS 11.321 mit der Aus-
gabe November 2001 die Prüfung und Ab-
nahme von Asphaltmischgut mit den Teilbe-
reichen

l Eignungsprüfung,

l Kontrollprüfung und

l Abnahmeprüfung.

Im Rahmen der Europäischen Normung wer-
den zwei Normen für den Qualitätsnachweis
von Asphalt vorbereitet:

l EN 13108-20 „Erstprüfung“ und

l EN 13108-21 „Werkseigene Produktions-
kontrolle“.

Die Abdeckung der einzelnen Qualitätsberei-
che ist in dieser Tabelle zusammenfassend dar-
gestellt:

Qualitätsmanagement von Asphalt
Was bringen die Europäischen Normen und wie können sie umgesetzt
werden?

Univ.Doz. Dipl.Ing. Dr. Enrico EUSTACCHIO, 
c/o TU Graz – Versuchsanstalt, 8010 Graz, Stremayrgasse 11, e-mail: eus@tvfa.tu-graz.ac.at

Alexander VASILJEVIC
c/o Prüfbau GmbH, 8501 Lieboch, Doblerstraße 14, e-mail: pruefbau@aon.at
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Wir sehen daraus, dass sowohl in der RVS wie
auch in der Europäischen Normung die Erstel-
lung der Mischgutrezeptur nicht normativ gere-
gelt ist und im Zuständigkeitsbereich des Auf-
tragnehmers liegt. Eignungsprüfung und Kon-
trollprüfung sind in RVS und EN geregelt  und
Aufgabe des Auftragnehmers. Die Abnahme-
prüfung ist nur in der RVS geregelt und liegt
beim Auftraggeber.

Da sich im Rahmen der Europäischen Normung
und im Konnex mit den Mandaten der Euro-
päischen Kommission auf Basis der Baupro-
duktenrichtlinie die Regelungen auf das „Inver-
kehrbringen“ von Bauprodukten einschränkt,
ist diese Trennung auch verständlich.

2. EN 13108-21 „Asphalt – 
Qualitätsnachweis – Werks-
eigene Produktionskontrolle“

Die inhaltliche Beschreibung der WPK ist prin-
zipiell mit der Kontrollprüfung vergleichbar:

WPK ist das dauerhafte interne System der
Qualitätskontrolle, das der Erzeuger durch-
führt und das die operationellen Verfahren
beinhaltet, die zur Regelung der Produkt-
qualität angewendet werden. Sie umfasst die
Inspektionen und Prüfungen, die für die Rege-
lung der Einrichtungen, der Grundmaterialien,
des Herstellungsprozesses und des Endpro-
duktes angewendet werden.

Inhaltlich enthält dieser Normentwurf alle für
derartige Systeme üblichen Elemente, ist sie
doch prinzipiell nach der allgemeinen Qua-

litätsmanagement-Norm ISO 9001 aufgebaut.
Es würde im Rahmen dieses Beitrages zu weit
gehen, alle Details zu besprechen. Wichtig für
die Umsetzbarkeit in der täglichen Praxis ist
neben den erforderlichen Eingangsprüfungen
der Grundmaterialien die Art der Überwa-
chung und Prüfung des produzierten Asphalt-
mischgutes sowie die Konformitätsbewertung.

Die Tabelle 8 dieser Norm enthält Angaben
über Umfang, Zweck und Häufigkeit der am
fertigen Asphaltmischgut durchzuführenden
Prüfungen, wobei für die WPK insbesondere
die Prüfung des Bindemittelgehaltes und der
Korngrößenverteilung von Bedeutung ist.

Die folgenden Tabellen zeigen die Toleranzen
für die Konformitätsbewertung, wobei einer-
seits die Bewertung jeder Einzelprobe wie auch
des Mittelwertes der letzten 32 Einzelwerte
möglich ist. Klarerweise sind im zweiten Fall
die Toleranzen enger gesteckt, um bei gleicher
Aussagewahrscheinlichkeit zu vergleichbaren
Bewertungen zu kommen.

3. Ist die EN 13108-21 umsetzbar?

Mit dieser Frage hat sich der AA „Prüf- und
Qualitätswesen“ in der AG „Asphaltstraßen“
unter Vorsitz von Herrn Prof. Eustacchio bereits
seit längerem befasst, vor allem aber nachdem
der Normentwurf 1988 zum CEN-Enquiry auf-
gelegt wurde.

Schlussendlich wurde im Oktober 1999 ein Pro-
jektteam unter der Leitung von DI V.Vasiljevic
aus Vertretern der Verwaltung (Allmer, Piber),

NORMEN UND ZUSTÄNDIGKEITEN

RVS EN Auftragnehmer Auftraggeber

Mix Design – Mischgutrezeptur – – X –

Eignungsprüfung – Erstprüfung X X X –

Kontrollprüfung – Werkseigene Produktionskontrolle X X X –

Annahmeprüfung X – – X
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ÜBERWACHUNGS-/PRÜFFREQUENZ FÜR ASPHALT

Überwachung/Prüfung Zweck Häufigkeit

Organoleptische Prüfung Vergleich mit dem gewöhnlichen Aussehen hinsichtlich Korn-
größenverteilung, Gleichmäßigkeit der Mischung und aus-
reichender Bindemittelumhüllung

Jede Ladung

Temperatur Sicherstellung der Übereinstimmung mit der Spezifikation
oder anderen Anforderungen

a) gemäß 5.3
b) bei jeder Probenahme

Bindemittelgehalt und 
Korngrößenverteilung

Sicherstellung der Übereinstimmung mit der Spezifikation Siehe Anhang A

Andere Eigenschaften 
gemäß Spezifikation 

Feststellung der Konformität Gemäß Qualitätsplan
Siehe Anhang B

Eignung der Transportfahrzeuge Überprüfung einer angemessenen Isolierung Vor dem ersten Einsatz
und im Zweifelsfall

Sauberkeit der Transportfahrzeuge
nach Augenschein

Vermeidung von Verunreinigungen Vor jeder Beladung

Durchgang in Prozent
EINZELPROBE

Toleranz gegenüber der Rezeptur

Gesteinskör-
nungen klein 
(D < 16 mm)

Gesteinskör-
nungen groß 
(D ≥ 16 mm)

Gußasphalt

Hot rolled asphalt

Gesteinskör-
nungen klein

Gesteinskör-
nungen groß

D – 8 +5 –9 +5 – 8 +5 – 8 +5 –9 +5

D/2 oder char. Grobsieb ± 7 ± 9 ± 5 ± 7 ± 9

2 mm ± 6 ± 7 ± 4 ± 5 ± 7

Char. Feinsieb ± 4 ± 5 – ± 4 ± 5

0,063 ± 2 ± 3 ± 4 ± 2 ± 3

Löslicher Bindemittelgehalt ± 0,5 ± 0,6 ± 0,5 ± 0,6 ± 0,6

Durchgang in Prozent
MITTELWERT AUS 32 VORANGEGANGENEN PRÜFUNGEN

Toleranz gegenüber der Rezeptur

Gesteinskör-
nungen klein 
(D < 16 mm)

Gesteinskör-
nungen groß 
(D ≥ 16 mm)

Gußasphalt

Hot rolled asphalt

Gesteinskör-
nungen klein

Gesteinskör-
nungen groß

D ± 4 ± 5 ± 4 ± 4 ± 5

D/2 oder char. Grobsieb ± 4 ± 4 ± 3 ± 3 ± 4

2 mm ± 3 ± 3 ± 3 ± 2 ± 3

Char. Feinsieb ± 2 ± 2 – ± 2 ± 3

0,063 ± 1 ± 2 ± 2 ± 2 ± 2

Löslicher Bindemittelgehalt ± 0,3 ± 0,3 ± 0,25 ± 0,25 ± 0,3
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von Prüfanstalten nämlich der PRÜFBAU (A.
und V. Vasiljevic) und der TVFA der TU Graz
(Eustacchio und Klimisch), sowie den Firmen
Strabag (Schinkinger, Heitzinger und Mandl),
Swietelsky (Kostjak und Spitzenberger) und
Teerag Asdag (Pass und Telsnig) gebildet.

Ziel dieses Projektes sollte es sein, einerseits
die Umsetzbarkeit der EN 13108-21 bezogen
auf unser derzeitiges Regelwerk (RVS 8S.01.41)
festzustellen, andererseits die steuerungsab-
hängigen Mindesthäufigkeiten der Kontroll-
prüfungen und somit die zu erwarteten Qua-
litätskosten zu ermitteln.

Ein Antrag der AG Asphaltstraßen beim For-
schungsförderungsfonds für das Straßenwe-
sen wurde abgelehnt; da jedoch die Norm die
Basis für die CE Zulassung von Asphaltmisch-
gut darstellt und somit von großer Bedeutung
bzw. Auswirkung ist, entschlossen sich die Pro-
jektteilnehmer in Eigenfinanzierung das Pro-
jekt durchzuführen.

Durchführung:
Es wurden 6 Asphaltmischanlagen mit unter-
schiedlicher technischer Ausstattung, Herkunft
und Nennleistung ausgewählt. Diese Anlagen
sollten das zur Zeit in Österreich befindliche
Betriebsniveau wiederspiegeln.

Festlegung von 4 verdichteten Prüfperioden,
in denen je 150 to produziertes Mischgut eine
Probenahme zu erfolgen hat. Die gemäß RVS
erforderlichen Probenahmen/Kontrollprüfun-
gen waren zusätzlich durchzuführen.

Des weiteren wurde in Zusammenarbeit mit
den Produzenten ein Qualitätssicherungs-
system erarbeitet (in Form eines QM-Hand-
buches), das nach der zweiten Prüfperiode von
den Mischanlagen implementiert werden
sollte. Ziel der Implementierung während des
Projektes war es, die eventuellen Verbesse-
rungen des betrieblichen Erfüllungsniveaus zu
erfassen: Sprich – wird durch die Einführung

eines Qualitätssicherungssystems der Asphalt
besser?

Die Auswertung der Daten betraf in erster
Linie die statistische Auswertung der Ergeb-
nisse aus der Eigen- und Fremdkontrolle, sowie
die Analyse der Auswertung hinsichtlich der
Auswirkungen der Einführung des QM-Sys-
tems auf die Produktionsqualität. Zusätzlich
wurde eine Analyse der Prüfdaten im Hinblick
auf die erforderliche Prüfhäufigkeit und in
diesem Zusammenhang Überlegungen und
Vorschläge für ein QM-System gemäß prEN
13108-21 angestellt.

Aufbau eines Qualitätssicherungssystems:
Wie bereits erwähnt wurde in Zusammenar-
beit mit den Produzenten ein QS-System erar-
beitet und in weiterer Folge installiert. Es wur-
den Arbeitsanweisungen (wie zum Beispiel
Kalibrieranweisungen), verschiedene Proto-
kolle sowie Checklisten erstellt.

Hier ist ein Ausschnitt der Checkliste „Täglicher
Prüfplan Material“ dargestellt: im Detail wur-
den dabei die Gesteinskörnungen, wie die
Beschickung der Boxen oder Materialüber-
schneidungen bei Lagerstätten ohne Zwischen-
ränder überprüft.

Diese Checkliste wurde vom zuständigen 
Mischanlagenpersonal täglich ausgefüllt und
anschließend archiviert.

Ein weiterer Punkt war die Schulung des Per-
sonals vor Ort. Themenschwerpunkte dabei
waren korrekte Probenahme des Asphalt-
mischgutes, die Eingangskontrolle der Aus-
gangsmaterialien sowie das Verhalten bei Nicht-
konformitäten. Zu all diesen Punkten wurden
detaillierte Anweisungen ausgearbeitet um bei
den Mischanlagen ein einheitlich standardi-
siertes Vorgehen zu gewährleisten.

Auswertung:
Bei der Auswertung der Prüfdaten wurde das
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Asphaltmischgut hinsichtlich seiner Korngrö-
ßenverteilung und des Bindemittelgehaltes
geprüft. Wie Sie bereits zuvor erfahren haben,
sind dies die einzigen Prüfanforderungen der
EN 13108-21 und unterscheiden sich zu unse-
rem jetzigen RVS Kontrollsystem, bei dem
zusätzlich die Dichte und die Marshallkenn-
werte gefordert sind. 

Die EN hat nun ein bestimmtes Anforderungs-
system, das die einzelnen Mischanlagen in ein
sogenanntes betriebliches Erfüllungsniveau
einstuft; dies ist abhängig von der Anzahl der
gefundenen Abweichungen/Nichtkonformi-
täten zur Eignungsprüfung (Kornverteilung
und Bindemittelgehalt).

Täglicher Prüfplan Material:

Datum: Uhrzeit:

Name:

I.) Kontrolle der Gesteinskörnungen:

1.) Überprüfung der Mischanlagendeponie (Boxen) o ja o nein

Deponien (Boxen) mit richtigem Material befüllt o ja o nein

Keine Materialüberschneidung o ja o nein

2.) Kontrolle jedes Lieferscheines o ja o nein

Übereinstimmung mit dem angelieferten Material o ja o nein

Vorkommnisse:

Nichtkonformitäten:

Mängelbehebung: o ja o nein Datum: Paraffe:

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Anzahl nichtkonformer Ergebnisse Betriebliches Erfüllungsniveau

0 – 2 OCL A

3 – 6 OCL B

> 6 OCL C
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Weiter sehen Sie in der folgenden Tabelle die
Unterteilung in die Level X, Y und Z. Dabei ist
zu bemerken, dass die Anzahl der Probe-
nahme/Kontrollprüfungen vom betrieblichen
Erfüllungsniveau (A, B oder C) aber auch von
den Levels X, Y und Z abhängig sind. Die Aus-
sagekraft der Prüfergebnisse ist im Level X als
im Level Z.

Daraus ergibt sich nun für den Auftraggeber
die Möglichkeit oder aber auch die Notwen-
digkeit in der Ausschreibung diesbezügliche
Festlegungen treffen zu müssen. 

Schlussendlich wurde auch ein Kostenvergleich
zwischen der RVS und der EN angestellt. In
diesem Vergleich wurden gem. EN die Prüf-
kosten für Bindemittelgehalt und Kornvertei-
lung, sowie die zur Zeit gemäß RVS geforder-
ten Prüfparameter gegenübergestellt. Dazu

wäre noch zu sagen, dass die laufenden Kos-
ten, sprich Entnahme- Transport der Proben
sowie die Kosten der Überwachung stark vom
betrieblichen Erfüllungsniveau der Anlage
sowie von der jährlichen Auslastung der Misch-
anlage abhängen.

Die unten angeführte Abbildung zeigt die
Prüfkosten in Abhängigkeit vom betrieblichen
Erfüllungsniveau (in Abhängigkeit der Level
X, Y, Z) und der Jahrestonnenleistung (30 000
to – 150 000 to). Als Vergleich dazu stehen die
Prüfkosten die laut der derzeit gültigen RVS
anfallen würden.

Die Berechnung der RVS beruht auf der
Annahme, dass sich bei der Jahrestonnenleis-
tung die zu ca. 45% BT, BTD, BT HS, 45% AB,
pmAB, SMA und zu 10% auf DA, pmAB (bei
Modifizierung an der Mischanlage).

Level OCL A OCL B OCL C

X 600 300 150

Y 1000 500 250

Z 2000 1000 500
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Wie aus der Abbildung ersichtlich wird, sinken
die Kosten bei dem Mindestlevel Z bereits bei
einer Jahrestonnenleistung von 60000 to/Jahr
unterhalb der Prüfkosten, die durch die RVS
anfallen würden. Diese Kostendarstellung gilt
selbstverständlich nur für das herangezogene
Beispiel.

Zusammenfassung:
l Das Qualitätssystem der EN 13108 -21 ist die

spezifische Umsetzung der ISO 9001. Es wer-
den lediglich materialspezifische Anforde-
rungen formuliert, die im Rahmen des Kon-
formitätsverfahrens zu beurteilen sind.

l Die Einführung der Werkseigenen Produk-
tionskontrolle (WPK) sollte, unabhängig
vom Mischanlagen-Typ, keinerlei Probleme
mit sich bringen. Dies ist aus den Ergebnis-
sen des Projektes abzuleiten. Die anfallen-
den Kosten hängen primär von der Genau-
igkeit der Mischanlage und vom Qualitäts-
denken des Personals ab.

l Der in der EN 13108-21 festgelegte Min-
destlevel Z stellt die niedrigste Häufigkeit
an Prüfungen dar. Es wird Aufgabe von na-
tionalen Regelungen sein, unter welchen
Randbedingungen, die mit häufigerer Prü-
fungen verbundenen höheren Levels (Y und
X) anzuwenden sind.

l Es bleibt weiterhin Aufgabe von nationa-
len Regelungen, Verfahren für den Misch-
gutentwurf (mixed-design) sowie für die
Abnahmeprüfungen festzulegen. Eignungs-
prüfungen (type-testing) und Kontrollprü-
fungen (fpc) sind gemäß den europäischen
Normen durchzuführen.

Resüme:
Die Umsetzung der EN 13108-21 stellte für die
beteiligten Mischanlagen kein Problem dar. Es
sollte daher auch die Einführung der werks-
eigenen Produktionskontrolle (WPK) gemäß
dieser Norm mit keinen Schwierigkeiten ver-
bunden sein.
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1. Einleitung

Die Leistungsfähigkeit und Dauerhaftigkeit
von Asphalt wird signifikant von den Eigen-
schaften des Bindemittels beeinflusst. Mit dem
Einsatz von Normbitumen können ausreichend
verformungsstabile Asphalte bei dem zuneh-
menden Schwerlastverkehr in der Regel nicht
mehr konzipiert werden. Daher wird schon
seit Mitte des 20. Jahrhunderts nach Mög-
lichkeiten zur Eigenschaftsoptimierung durch
die Modifizierung von Bitumen gesucht. Diese
Forschung führte letztlich zu den seit mehr als
20 Jahren etablierten polymermodifizierten
Bitumen (pmB). Die Polymermodifizierung
erhöht die Steifigkeit im oberen Gebrauchs-
temperaturbereich bei gleich bleibendem, teil-
weise verbessertem Widerstand gegen Riss-
bildung durch Ermüdung oder kälteinduzierte
Schrumpfungsspannungen. Als nachteilig hat
sich jedoch die hohe Viskosität der pmB erwie-
sen, die zur Gewährleistung der Verarbeitungs-
und Verdichtungsfähigkeit erhöhte Verarbei-
tungstemperaturen erfordert. Dies hat erhöh-
ten Energieverbrauch sowie ein erhöhtes Risiko
der Bindemittelalterung in der Misch- und Ein-
bauphase zur Folge. 

Seit kurzem wird die Asphaltindustrie mit For-
derungen zur Reduzierung der CO2-Frei-
setzung aus Brennstoffen (Kyoto Protokoll)
und, speziell in Deutschland, zur Senkung der
Bitumendampf- und Bitumenaerosol-Emissio-
nen konfrontiert. Diese Forderungen können
am besten durch Temperatursenkungen bei
Herstellung und Einbau von Asphaltmischgut
erfüllt werden.

Beide aufgeführte Aspekte, die asphalttechno-
logischen und die ökologischen/arbeitsmedi-

zinischen, haben zu der Entwicklung der vis-
kositätssenkenden Additive geführt, die eine
neue Klasse von Modifizierungsmitteln dar-
stellen.

2. Eigenschaften und Wirkprinzip
viskositätssenkender Additive

Viskositätssenkende Additive sollen folgende
Forderungen erfüllen:

l Senkung der Viskosität des Bindemittels
im Verarbeitungstemperaturbereich.
Dies ermöglicht einerseits Vereinfachun-
gen für Einbau und Verdichtung von
Asphaltmischgut und andererseits 
Temperaturabsenkungen.

l Erhöhung der Bindemittelsteifigkeit im
oberen Gebrauchstemperaturbereich.
Dies erhöht den Widerstand gegen irre-
versible Asphaltverformungen im Som-
mer. Die Verbesserung der Verdichtbar-
keit bis zum optimalen Hohlraumgehalt
wirkt sich zusätzlich förderlich auf die
Verformungsstabilität aus.

l Kompatibilität mit allen gebräuchlichen
Bitumen und pmB sowie Stabilität gegen
Entmischung bei Heißlagerung des 
Bindemittels.

l Keine negative Beeinflussung der 
Tieftemperatureigenschaften und der 
Adhäsion des Bindemittels am Mineral.

l Keine nachteilige Änderung der Alte-
rungseigenschaften des Bindemittels.
Im Gegenteil verringern Temperatursenkun-
gen die Bindemittelalterung während der
Mischgutherstellung und die geringeren
Hohlraumgehalte vermindern die Alterung
in der fertig gestellten Asphaltschicht.

Viskositätssenkende Additive 
im Asphaltstraßenbau

c/o Sasol Wax GmbH
Worthdamm 13–27, D-20457 Hamburg
thorsten.butz@sasolwax.com
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Zur Erfüllung dieser Forderungen weisen vis-
kositätssenkende Additive folgende Eigen-
schaften auf:

Im Gebrauchstemperaturbereich sind die Addi-
tive verformungsstabile Feststoffe, die, abhän-
gig vom Produkt, zwischen ca. 70° und 140°C
schmelzen und dabei in niedrigviskose Flüssig-
keiten übergehen. Diese Flüssigkeiten sind
homogen im Bindemittel löslich und deshalb
einfach und rasch durch Rühren einmischbar
sowie absolut stabil gegen Entmischung bei
der Heißlagerung. Die niedrigviskosen Addi-
tive senken durch ihren Verdünnungs- und
Schmiermittel-Effekt die Viskosität des Binde-
mittels signifikant. Während des Abkühlens
bilden die Additive im Bindemittel mikrosko-
pisch feine, gleichmäßig verteilte Feststoff-
partikel aus, die ähnlich wie in faserverstärk-
ten Werkstoffen die Steifigkeit erhöhen. In
der Abb. 1 sind die Partikel eines Additivs als
helle, verzweigte und teilweise vernetzte Struk-
turen erkennbar.

Um eine optimale Homogenisierung der Addi-
tive zu erzielen, ist eine Vormischung mit dem
Grundbindemittel, bzw. der Bezug eines werks-
gemischten modifizierten Bindemittels emp-
fehlenswert. Alternativ stehen zwei in der Pra-
xis erprobte technische Lösungen für die in-

line Einmischung im Asphaltmischwerk zur
Verfügung, die homogen modifiziertes Misch-
gut ohne Verlängerung der Mischzeiten
gewährleisten. Bei der Herstellung von Gus-
sasphalt können die Additive direkt in den
Mischer der Asphaltmischanlage oder in den
Transportkocher gegeben werden, vorzugs-
weise bei etwa halbem Füllungsgrad des
Kochers. Das Rührwerk des Kochers sorgt wäh-
rend der üblichen Fahrzeit zum Einbauort für
eine homogene Vermischung.

Das oben beschriebene, für viskositätssenkende
Additive geforderte Eigenschaftsprofil wird
von drei Stoffklassen erfüllt:

l Montanwachs und Mischungen von
Montanwachs mit anderen Stoffen
Montanwachs wird durch Extraktion aus
spezieller, wachsreicher Braunkohle gewon-
nen und weist einen Schmelzbereich um
75°C auf. Aus chemischer Sicht besteht Mon-
tanwachs überwiegend aus Esterwachsen.

l Amidwachse
Amidwachse sind synthetische Carbonsäure-
amide mit Schmelzbereichen um 140°C, die
unter verschiedenen Handelsnamen erhält-
lich sind.

l Sasobit
Sasobit ist ein langkettiger Kohlenwasser-
stoff, der von Sasol Wax mit der Fischer-
Tropsch Synthese in einem katalytischen
Hochdruckverfahren aus Synthesegas (CO
und H2) hergestellt wird. Da es sich um einen
reinen Kohlenwasserstoff ohne funktionelle
Gruppen handelt, zeigt dieses Additiv eine
besonders gute chemische Stabilität und
Alterungsresistenz. Der Schmelzbereich um
100°C gewährleistet im Asphalt einerseits
eine versteifende Wirkung im oberen Ge-
brauchstemperaturbereich und ermöglicht
andererseits eine vereinfachte Verdichtung
bei vergleichsweise niedrigen Mischgut-
temperaturen.

Die folgenden Ausführungen beschränken sich
beispielhaft auf das Additiv Sasobit.

Abb. 1: Rasterelektronenmikroskopische Aufnahme
(REM) von 4% Sasobit in B 50/70. Der Abstand
zwischen den Punkten am rechten unteren Bild-
rand beträgt 50 µm.
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3. Vergleich mit bitumeneigenen
Paraffinen

Sasobit gehört zwar zu der gleichen chemi-
schen Stoffklasse wie die bitumeneigenen
Paraffine, weist jedoch wegen der unter-
schiedlichen Molekülgrößen und -strukturen
andere physikalische Eigenschaften auf. Selbst
die verbreitete Annahme, dass Paraffine die
Eigenschaften von Bitumen nachteilig beein-
flussen, ist, wie umfangreiche Untersuchun-
gen gezeigt haben, nicht grundsätzlich zutref-
fend. Die Wirkungen der Paraffine auf die Bit-
umeneigenschaften hängen von der Mole-
külstruktur und der daraus resultierenden Kris-
tallstruktur der Paraffine ab. Dies wurde schon
1961 von Duriez [1] erkannt. De Bats [2] stellte
bei der Untersuchung acht Jahre alter Asphalte
fest, dass Bitumen mit hohen Paraffingehal-
ten (bis zu 12%) ebenso leistungsfähig waren
wie solche mit normgemäß auf 2% begrenz-
tem Paraffingehalt. In Arbeiten des Institutes
für Erdöl- und Erdgasforschung, Clausthal-Zel-
lerfeld [3], [4], [5] wurden die Einflüsse der
unterschiedlichen Paraffinstrukturen auf die

Bitumeneigenschaften detailliert beschrieben.
Aus den Erkenntnissen wurde das Fazit gezo-
gen, dass die in einigen Ländern gültige Be-
grenzung des Paraffingehaltes auf 2,2% bis
zur Einführung aussagekräftiger Performance-
Tests ihre Berechtigung als Vorsichtsmaßnahme
hat, da die Identifizierung der ungünstig wir-

kenden makrokristallinen Paraffinstrukturen
nicht durch Routinetests, sondern nur mit sehr
aufwändigen chemischen Untersuchungsme-
thoden möglich ist.

Sasobit unterscheidet sich, wie in den Abb. 2a
und 2b ersichtlich, von bitumeneigenen Paraf-
finen hauptsächlich durch die wesentlich 
größeren Moleküllängen. Dies führt zu einer
Kristallstruktur mit günstigeren mechanischen
Eigenschaften sowie zu einem anderen
Schmelzverhalten. Während Sasobit im obe-
ren Gebrauchstemperaturbereich fest vorliegt,
schmelzen makrokristalline bitumeneigene
Paraffine im Bindemittel bereits zwischen 20°
und 70°C [6] und bewirken somit eine uner-
wünschte zusätzliche Erweichung des Binde-
mittels.

4. Einfluss auf die Bindemittel-
eigenschaften

Die Möglichkeit, mit Hilfe von Additiven die
Verdichtungseigenschaften von Asphalt zu ver-
bessern und die Misch- und Einbautempera-
turen zu senken, basiert neben einem
„Schmiermittel-Effekt“ entscheidend auf der
Senkung der Bindemittelviskosität. Umfang-
reiche Untersuchungen mit Kugelzieh- und
Rotationsviskosimetern haben gezeigt, dass 
3 M.-% Sasobit die dynamische Viskosität von
Normbitumen und pmB um durchschnittlich
20% senken. Abhängig von dem verwende-

Abb. 2a: Gaschromatogramm von Sasobit

Abb. 2b: Gaschromatogramm eines typischen bitumen-
eigenen Paraffins
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ten Bindemittel und der Prüftemperatur wur-
den in Extremfällen Reduzierungen zwischen
13 und 29% gemessen. Wie die Abb. 3 an
einem typischen Beispiel zeigt, nimmt die Vis-
kosität mit dem Additivgehalt annähernd
linear ab. Dabei belegt die Abb. 4, dass der
Effekt selbst bei 90°C noch messbar ist.

Weiterhin wird deutlich, wie stark die Modi-
fizierung mit SBS-Polymer die Viskosität erhöht
und dass mit Sasobit auch hier eine signifi-
kante Verbesserung erreicht wird.

Im mittleren und hohen Gebrauchstempera-
turbereich ist die Steifigkeit des Bindemittels
mitentscheidend für die Dauerhaftigkeit von
Asphalt. Die Steifigkeit wird in der konven-

tionellen Bindemittelprüfung durch den Erwei-
chungspunkt und die Nadelpenetration beur-
teilt sowie neuerdings durch direkte Messung
des Schubmoduls mit dem Dynamischen Scher-
rheometer (DSR). Wie in der Abb. 5 dargestellt,
erhöht Sasobit den Erweichungspunkt mit zu-
nehmendem Gehalt in einem charakteristi-
schen s-förmigen Verlauf.

Bei niedrigem Sasobitgehalt ist die Erhöhung
des Erweichungspunktes noch wenig ausge-
prägt, da der Abstand der Feststoffpartikel in
der Bitumenmatrix noch so groß ist, dass keine
gegenseitige Abstützung oder Vernetzung
stattfinden kann. Bei steigender Dichte der
Sasobitpartikel nimmt der Effekt stark zu, flacht
jedoch bei sehr hohen Gehalten ab, da die
Messtemperatur sich der Erweichungstempe-
ratur des Additivs nähert.

Anhand der Nadelpenetration kann die Wir-
kung des Additivs auf die Steifigkeit des Binde-
mittels bei 25 °C bewertet werden. Dieser 
Effekt ist in der Abb. 6 für Grundbitumen unter-
schiedlicher Penetrationsklassen dargestellt.
Die Beispiele zeigen, dass mit zunehmendem
Additivgehalt die Steifigkeit des Bindemittels
steigt. Bei einem Gehalt von 3% wird die Pene-
tration der jeweils nächsthärteren Bitumen-
klasse eingestellt. Dabei ist die Intensität des
Effektes bei weicheren Grundbitumen stärker
ausgeprägt als bei ohnehin schon härteren
Sorten.

Abb. 3: Dynamische Viskosität eines B 70/100 
in Abhängigkeit vom Sasobitgehalt.
(Rotationsviskosimeter bei 135°C)

Abb 5: Erweichungspunkt RuK (DIN EN 1427) eines 
B 70/100 in Abhängigkeit vom Sasobitgehalt

Abb. 4: Dynamische Viskosität von ursprünglichem
und unterschiedlich modifiziertem B 50/70
(Rotationsviskosimeter, Platte-Kegel-Mess-
system; Daten aus [7])
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Mit dem Dynamischen Scherrheometer (DSR)
können die elastischen, d.h. steifen Anteile
des viskoelastischen Verhaltens von Binde-
mitteln gemessen werden. Das Institut für
Erdöl- und Ergasforschung hat die Wirkung
von Sasobit mit dem DSR grundlegend unter-
sucht [8]. Als Maß für die Elastizität oder Stei-
figkeit wurden der Phasenverschiebungswin-
kel δ zwischen der oszillierenden Erregerkraft
und des durch die Probe übertragenden Ant-
wortsignals sowie der elastische Anteil des
komplexen Schubmoduls, der Speichermodul
G´= G* cos δ untersucht. Die Abb. 7 zeigt, dass
der Zusatz des Additivs den Phasenwinkel ver-
ringert, d. h. die Elastizität erhöht. Diese Wir-
kung kommt insbesondere bei höheren Tem-
peraturen zu Geltung und kann somit die
Standfestigkeit des Asphaltes im kritischen
Bereich der Sommertemperaturen verbessern.
Analog wird diese Wirkung auch durch 
die Erhöhung des Speichermoduls gemessen
(Abb. 8). In diesen Abbildungen wurden
extreme Beispiele ausgewählt, die zeigen, dass
verschiedene Bitumen unterschiedlich stark
auf das Additiv ansprechen.

Neben den Wirkungen des viskositätsredu-
zierenden Additivs auf die Bindemitteleigen-
schaften im mittleren und oberen Gebrauch-
stemperaturbereich ist die Wirkung auf die
Tieftemperatureigenschaften von entschei-
dender Bedeutung. Eine Verbesserung der
Hochtemperatureigenschaften bei entspre-

chender Beeinträchtigung der Tieftempera-
tureigenschaften wäre lediglich eine Ver-
schiebung des Anwendungsbereiches. Dies
könnte, mit Ausnahme der Viskositätsabsen-
kung, auch durch die Auswahl eines härteren
Bindemittels erreicht werden. Wie die Abb. 9
an verschiedenen Beispielen zeigt, hat Saso-
bit im empfohlenen Dosierungsbereich von
3% keine signifikante Wirkung auf den
Fraaß´schen Brechpunkt. Abhängig von dem
Basisbitumen bleibt dessen Brechpunkt er-
halten oder steigt nur gering an. Bei nicht
praxisrelevanten Gehalten von 6% steigt die
Steifigkeit des Bindemittels jedoch so stark an,
dass eine signifikante Beeinträchtigung des
Brechpunktes zu verzeichnen ist.

Abb. 6: Nadelpenetration (DIN EN1426) eines B 70/100,
eines B 50/70 sowie eines B 30/45 in Abhängig-
keit vom Sasobitgehalt

Abb. 7: Einfluss von Sasobit auf den DSR-Phasenwin-
kel δ zweier Bitumen (B 50/70 aus russischem
Erdöl, B 70/100 aus Mittelost-Erdöl, Mess-
frequenz 0,2 Hz)

Abb 8.: Wirkung von Sasobit auf den Speichermodul
zweier Bitumen (0,2 Hz)
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5. Einfluss auf die Asphalt-
eigenschaften

Die im vorhergehenden Kapitel beschriebe-
nen Änderungen der Bindemitteleigenschaf-
ten durch Sasobit lassen entsprechende Wir-
kungen auf die damit hergestellten Asphalte
erwarten, die in umfangreichen Laborarbei-
ten untersucht wurden. Zur Überprüfung der
viskositätssenkenden Wirkung wurde an
bekanntlich schwer verdichtbarem SMA der
Verdichtungwiderstand nach dem Verfahren
von Arand und Renken [9] ermittelt. Dabei
wird der Verdichtungswiderstand bei der Mars-
hall-Verdichtung aus der Abnahme der Prüf-
körperhöhe mit zunehmender Schlagzahl
berechnet. Die Resultate in der Tab. 1 belegen
den abnehmenden Verdichtungswiderstand

mit zunehmendem Additivgehalt und die dar-
aus resultierende Verringerung des Hohl-
raumgehaltes. 

Lawrence [10] hat am Beispiel des ebenfalls
schwer verdichtbaren Asphaltbinders 0 /16 S
den Einfluss des Additivs anhand des Anstiegs
der Raumdichte bei der Marshall-Verdichtung
dargestellt (Tab. 2). Bezogen auf die Verdich-
tungsarbeit zur Erreichung des Verdichtungs-
grades 100% in dem Mischgut ohne Additiv
wurde mit 3% Sasobit bei gleicher Schlagzahl
ein 2% höherer Verdichtungsgrad erreicht.
Gleichzeitig stieg die Marshall-Stabilität um
19%.

Diese Ergebnisse zeigen das Potenzial visko-
sitätssenkender Additive zur sicheren Errei-
chung des optimalen Verdichtungsgrades auch
bei schwer verdichtbarem Asphaltmischgut.
Auf die Bedeutung der Verdichtung für die
Wärmestandfestigkeit hat Huschek [11] hin-
gewiesen. Er konnte zeigen, dass ein 2% gerin-
gerer Verdichtungsgrad die Wärmestandfes-
tigkeit um ca. 30% verringert.

Für Gussasphalt sind viskositäts- und tempe-
raturabsenkende Maßnahmen, insbesondere
in Deutschland, von hoher Bedeutung. Der
festgesetzte, jedoch bis zur Erarbeitung tech-
nischer Lösungen ausgesetzte Grenzwert für
Bitumenemission bei der Verarbeitung von

Abb. 9: Wirkung von Sasobit auf den Brechpunkt
nach Fraaß (DIN EN 12593)

Sasobitgehalt [%] 0 2,0 4,5

Verdichtungswiderstand D 41,6 39,7 33,0

Hohlraumgehalt [Vol.-%] nach 100 Schlägen 6,80 4,77 2,03

Hohlraumgehalt [Vol.-%] nach 200 Schlägen 3,50 1,70 1,87

Tab. 1: Verdichtungswiderstand [9] für einen SMA 0/11 S in Abhängigkeit vom Sasobitgehalt im Bindemittel (B 50/70)

0% Sasobit 1,5% Sasobit 3% Sasobit

Raumdichte [kg/m3] 2,439 2,473 2,505

Verdichtungsgrad [%] 100 101 102

Marshall-Stabilität [kN] 9,0 9,8 10,7

Tab. 2: Einfluss des Sasobitgehaltes auf die Raumdichte und die Marshall-Stabilität eines Asphaltbinders 0/16 S;
Bindemittelgehalt 4,2%; Verdichtungstemperatur 135°C; 2 x 50 Schläge
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Asphalt kann wahrscheinlich nur durch Tem-
peraturabsenkungen erreicht werden. 

Die Labor- und Praxiserfahrungen der letzten
Jahre haben gezeigt, dass mit 3% Sasobit-
zugabe, bezogen auf die Bindemittelmenge,
Temperaturabsenkungen von 30°C und mehr
erreicht werden und somit der Emissions-
grenzwert eingehalten werden kann. Im Unter-
schied zum Walzasphalt wird das Additiv hier
zusätzlich zu dem sonst üblichen Bindemit-
telgehalt dosiert, wenn das Potenzial zur Tem-
peraturabsenkung vollständig genutzt wer-
den soll. Wegen der hohen Festigkeit des Sa-
sobit führt selbst die on-top Dosierung zu einer
Erhöhung der Wärmestandfestigkeit des Gus-
sasphaltes. Im Labor kann das Potenzial zur
Temperaturabsenkung durch die Messung des
Rührwiderstandes ermittelt werden. In der
Abb. 10 sind die Rührwiderstände eines GA
0/11 und eines GA 0/11 mit Sasobit dargestellt.
Die obere waagerechte Linie bei 275 Ncm stellt
die Grenze der Verarbeitbarkeit dar, die Linie
bei 230 Ncm die Grenze guter Verarbeitbarkeit.

Bei einem für die Verlegung angestrebten
Rührwiderstand von ca. 210 Ncm ist aus der
Graphik durch die Zugabe von 3% Sasobit eine
Temperaturabsenkung von 240 auf 211 °C
abzulesen.

Der Einfluss des Additivs auf die Verformungs-
stabilität von Asphalt ist am anschaulichsten
mit dem Spurbildungstest nachweisbar. In der

Abb. 11 sind beispielhaft von einer österrei-
chischen Prüfstelle ermittelte Ergebnisse für
eine bituminöse Tragschicht BT I 22 dargestellt.
Während bei der Verwendung von B 100 keine
ausreichende Standfestigkeit erzielt wurde,
führte die Verwendung von Sasobit-modifi-
ziertem B 100 zu erheblichen Verbesserungen. 

Bei Gussasphalt wird die Wärmestandfestig-
keit üblicherweise mit dem statischen Stem-
peleindringversuch bei 40°C bewertet oder
realitätsnäher mit der dynamischen Variante
bei 50°C. Die in den Abb. 12 und 13 aufge-
führten Untersuchungsergebnisse belegen die
Erhöhung der strukturellen Stabilität des
Asphaltes, wobei der Effekt des Sasobit in der
dynamischen Methode besonders deutlich
wird.

Neben der Wärmestandfestigkeit ist das Tief-
temperaturverhalten entscheidend für die

Abb. 10: Einfluss von Sasobit auf den Rührwiderstand
von GA 0/11 

Abb. 11: Spurrinnentest an BT I 22 (3,7% Bindemittel)
mit dem „Simulateur de Trafic Orniereur“
(Plattenstärke 8 cm; 60°C)

Abb. 12: Stempeleindringtiefe bei 40°C (DIN 1996-13);
GA 0/11 mm
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Dauerhaftigkeit von Asphalt. Da außer den
Bindemitteleigenschaften auch die Bindemit-
telmenge und die Korngrößenverteilung der
Mineralstoffe das Tieftemperaturverhalten
eines Asphaltes bestimmen, sollte das Verhal-
ten des Gesamtsystems Asphalt betrachtet wer-
den. Als realitätsnahe Prüfmethode hat sich
in Deutschland der Abkühlversuch nach Arand
[12] bewährt. Dabei wird ein Asphaltprüfkör-
per mit den Abmessungen 4 x 4 x16 cm, begin-
nend bei 20°C mit 10 K/min abgekühlt. Wäh-
rend dieses Vorgangs wird die Prüfkörperlänge
konstant gehalten. Die durch diese Behinde-
rung des thermischen Schrumpfens auftre-
tenden thermogenen Zugspannungen wer-
den aufgezeichnet, und bei einem Bruch wer-
den die maximalen thermisch induzierten Zug-

spannungen und die Bruchtemperatur er-
mittelt. Diese Bruchtemperaturen können in
der Praxis um weitere ca. 10°C unterschritten
werden, ehe thermisch induzierte Risse zu
befürchten sind. Die Messergebnisse für ver-
schiedene Asphalte in Tab. 3 zeigen, dass Saso-
bit die Tieftemperatureigenschaften nicht sig-
nifikant beeinflusst; vielmehr sind die Eigen-
schaften des verwendeten Grundbitumens ent-
scheidend.

Außer den bisher betrachteten Bindemittel-
eigenschaften ist auch die Haftung an minerali-
schen Oberflächen bedeutend für die Leis-
tungsfähigkeit von Asphalt. Bei ungünstigen
Haftbedingungen kann Wasser in die Grenz-
fläche Mineral-Bitumen eindringen, die Bit-
umenfilme auf den Mineralstoffen unter-
wandern und so zum Versagen des Asphalts
führen. Zur Untersuchung der Wirkung von
Sasobit auf die Hafteigenschaften wurden die
„Prüfung von Mischgut auf Verhalten bei Lage-
rung in Wasser“ (DIN 1996-10) sowie Spalt-
zugfestigkeitsprüfungen nach Wasserlagerung
durchgeführt. In der DIN 1996-10 Prüfung wur-
den Quarzdiorit-Edelsplitt sowie besonders
haftkritisches gebrochenes Glas verwendet.
Bei der optischen Bewertung der bindemit-
telfreien Mineraloberfläche wurden unab-
hängig vom Sasobitgehalt (0; 1,5; 3,0; 4,5% in
B 50/70) keine Unterschiede festgestellt. Auch

Abb. 13: Dynamische Stempeleindringtiefe bei 50°C
[12]; GA 0/11 mm; Stempel 2500 mm2, 
Halversine Impulse 875 N für 0,2 sec und 1,5
sec Relaxation

Mischgutart – Bindemittel
Max. thermisch induzierte Spannung

[N/mm2]
Bruchtemperatur

[°C]

SMA 0/11 S - B 50/70
SMA 0/11 S - B 50/70 mit 3% Sasobit

4,4
4,5

– 25,5
– 24,5

SMA 0/8 - B 70/100 mit 2% Sasobit
SMA 0/8 - B 50/100 mit 3% Sasobit

4,3
4,2

– 24,4
– 24,5

SMA 0/8 - PmB 80 mit 2% Sasobit
SMA 0/8 - PmB 80 mit 3% Sasobit

5,1
5,1

– 32,8
– 32,2

ABi 0/16 - B70/100 mit 2% Sasobit
ABi 0/16 - B70/100 mit 3% Sasobit

4,8
4,7

– 25,1
– 24,9

GA 0/11 - B 30/45
GA 0/11 - B 30/45 mit 3% Sasobit

6,0
5,9

– 26,5
– 25,5

GA 0/11 - PmB 45
GA 0/11 - PmB 45 mit 3% Sasobit

6,8
7,0

– 30,0
– 30,0

Tab. 3: Abkühlversuch nach Arand [12] mit 10 K/min
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die in Tab. 4 aufgeführten Resultate der Spalt-
zugfestigkeitsprüfungen vor und nach Was-
serlagerung konnten unter Berücksichtigung
der Messgenauigkeit keine signifikanten Ein-
flüsse des Sasobitzusatzes erkennen lassen,
deuten jedoch tendenziell auf eine Verbesse-
rung des Spaltzugfestigkeits-Abfalls nach Was-
serlagerung hin.

6. Zusammenfassung und
Schlussfolgerungen

Steigende Anforderungen an die Leistungs-
fähigkeit von Asphaltbindemitteln sowie um-
weltpolitische und arbeitsmedizinische For-
derungen haben zu der Entwicklung der
viskositätsreduzierenden Additive geführt,
einer neuen Klasse von Modifizierungsmitteln
für Bitumen.

Am Beispiel des Additivs Sasobit wurde dar-
gestellt, dass die Modifizierung ohne großen
Aufwand durchzuführen ist und dass sich heiß-
lagerstabile Bindemittel mit verbesserten
Eigenschaften ergeben. Der Ersatz von 3% des
gewöhnlich verwendeten Bitumens oder pmB‘s
durch Sasobit verbessert die Einbau- und Ver-
dichtungseigenschaften des Asphaltmischgu-
tes durch die ca. 20-prozentige Reduzierung
der Bindemitteviskosität. Dies ermöglicht ein-

erseits temperaturabgesenkte Arbeitsweisen
zur Verringerung des Energieverbrauchs und
der Emissionen, andererseits können bei nicht
vollständiger Ausschöpfung des Temperatur-
senkungspotenzials auch längere Anfahrwege
zum Einbauort oder Asphaltierungsarbeiten
bei kalter Witterung realisiert werden. Auf-
grund der Steifigkeitserhöhung des Binde-
mittels um ca. eine Penetrationsklasse wird die
Wärmestandfestigkeit der Asphalte deutlich
verbessert bei gleichzeitig nahezu unver-
änderten Tieftemperatureigenschaften.

Dieses Eigenschaftsprofil des Additivs Sasobit
hat seit der Markteinführung zu einer stetig
ansteigenden Anwendung in Deutschland und
zunehmend auch in anderen europäischen
Ländern sowie in anderen Kontinenten ge-
führt. Zwischenzeitlich wurde Sasobit in ca. 
2 Mio. m2 Asphaltschichten aus unterschied-
lichsten Mischgutsorten erfolgreich eingesetzt
und hat sich in den ältesten Versuchsprojek-
ten schon über sechs Jahre bewährt. Beispiele
für Anwendungen mit hohen Anforderungen
an die Standfestigkeit sind Tragschichten,
Binderschichten, SMA, Gussasphalte und Dünn-
schichtbeläge auf Autobahnen, Startbahnen
von Flughäfen sowie Containerhafen-Ter-
minals, hochbelastete Straßen in Industriege-
bieten und Gussasphaltestriche in Parkdecks
und Industrieanlagen.

0% Sasobit 2,0% Sasobit 4,5% Sasobit

Hohlraumgehalt [Vol.-%] 4,4 4,1 3,9

Vor Wasserlagerung:
Spaltzugfestigkeit [N/mm2]
Spaltzug E-Modul [N/mm2]
Querdehnung [mm]

3,29
4,71
0,07

3,20
5,66
0,06

3,41
5,10
0,07

Nach Wasserlagerung:
Spaltzugfestigkeit [N/mm2]
Spaltzug E-Modul [N/mm2]
Querdehnung [mm]

2,84
3,44
0,08

2,78
3,16
0,09

3,24
3,63
0,09

Veränderung

∆ Spaltzugfestigkeit [%]
∆ Spaltzug E-Modul [%]

– 13,7
– 27,0

– 13,1
– 44,2

– 5,0
– 28,9

Tab. 4: Spaltzugfestigkeitsprüfung an Marshall-Probekörpern bei 5°C; SMA 0/11 S, Bindemittelgehalt: 5,7%;
Wasserlagerung: 24h bei 40°C
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Dr. Ing. Thorsten BUTZ

Außerdem wurde Sasobit zur Lösung speziel-
ler Probleme verwendet. Beispiele zur Nut-
zung der verbesserten Einbau- und Ver-
dichtungsfähigkeit sind die Herstellung hohl-
raumarmer, wasserdichter Walzasphalte im
Talsperrenbau und bei der Abdeckung von
Deponien, Projekte mit hohem Anteil von
Handeinbau (z.B. Kreisverkehr) und der Ein-
bau bei niedrigen Außentemperaturen. Eine
weitere Spezialanwendung von Sasobit ist die
Temperaturabsenkung bei Asphaltbelägen für
temperaturempfindliche Stahl- und Holz-
brücken. 

Die Summe der positiven Praxiserfahrungen
belegt, dass die Technologie der viskositätssen-
kenden Additive das Versuchsstadium längst
überwunden hat und neue Perspektiven für
die Asphaltbauweise eröffnet. 

Interessenten erhalten nähere Auskünfte bei: 
BHG BitumenhandelsgmbH & Co KG
Wiener Straße 24, A-3382 Loosdorf 
Tel: 02754/6486-213, Fax: 02754/6486-222
e-mail: christian.kos@bauholding.at
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Herbert KRESNIK

Ein Problem beim Sanieren von Rissen und
Nähten im Asphalt ist das Liegenbleiben des
gefrästen Materials auf dem Asphalt. 

An einem Arbeitstag mit der Rissefräse fällt
ca. 1m3 Fräsmaterial an. Entweder wird das
Material beim Reinigen der Fuge mit Pressluft
weggeblasen oder es muss eine Kehrmaschine
eingesetzt werden, um die Fuge für die Ver-
füllung frei zu bekommen. Dies hat jedoch zur
Folge, dass nass gekehrt wird und die gefräste
Fuge wieder verschmutzt wird.

Herr Kresnik hat in 2-jähriger Arbeit eine
Absaugung entwickelt, die es erlaubt, das
anfallende Fräsgut direkt aufzunehmen. Diese
Entwicklung ist eine Fräserabsaugung der Type
HK 1 und seit 15.2.2003 unter der Nummer
6028 gebrauchsmustergeschützt registriert.

Die Funktion ist wie folgt: Das Fräsmaterial
wird während des Fräsens sofort abgesaugt
und in einen Saugbehälter befördert, dort
getrennt (grob/fein) und von diesem in eine
Filteranlage transportiert. Nach der Filteran-
lage wird der Feinstaub im Beruhigungsbe-
hälter abgelagert. Der Strombedarf für die
Saugmotoren wird mittels eines kleinen Strom-
aggregates geliefert.

Ein großer Vorteil liegt darin, dass die Fräser-
absaugung HK 1 auf herkömmliche Rissefrä-
sen montiert werden kann und es zu keiner
Veränderung der Rissefräse in Breite und Länge
kommt. Die Absaugung wird in die Höhe auf-
gebaut.

Durch die Absaugung des Fräsmaterials wird
zur technisch besseren Lösung wesentlich bei-
getragen und zusätzlich ergibt sich ein posi-
tiver Effekt für die Gesundheit der Arbeiter
sowie eine Reduzierung der Umweltbelastung.

Auskünfte und Anfragen:
Fa. Herbert Kresnik
9431 St. Stefan, Kirchsteig 5
Tel. und Fax: 04352 / 819 11
Mobil: 0664 / 340 92 88

Entwicklung eines Zusatzgerätes 
für den Einsatz bei der Sanierung von Rissen 
und Nähten im Asphalt
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ASFINAG – NEWSLETTER Nr. 23

Österreichisches Mautsystem ist kosten-
effizient und europaweit erprobt

Das Vorhaben der europäischen Union eine
Richtlinie umzusetzen, die die Vereinheitli-
chung der Mautsysteme auf Satellitenbasis 
vorsieht, wird für die laufende Beauftragung
an Europpass/Autostrade auf Grund der Ver-
tragsdauer von 10 Jahren keinen Einfluss
haben. Das von der europäischen Union bevor-
zugte Satellitensystem „Galileo“ soll frühes-
tens im Jahr 2008 funktionsfähig sein. Bei 
Systemstart von „Galileo“ wird das von der
ASFINAG beauftragte Mautsystem zumindest
5 Jahre in Betrieb sein. Die in der Richtlinie
vorgesehenen Übergangsbestimmungen und
Sonderregelungen bis voraussichtlich 2014
ermöglichen damit einen reibungslosen und
für den Nutzer kostenneutralen Übergang. 

„Die Aufregung rund um die europaweit ein-
heitliche Einführung von satellitengestützten
Mautsystemen ab dem Jahr 2012 ist unver-
ständlich. Jede elektronische Technologie ist
nach 10 Jahren zu ersetzen. Nachdem der
Betreibervertrag 10 Jahre läuft, kommen wir
gerade recht, um an einer neuen Technologie
teilzunehmen. Darüber werden wir ab 2008
nachdenken. Für Spekulationen anderer Art

ist kein Grund vorhanden“, sagte der Vor-
standsvorsitzende der Autobahnen- und
Schnellstraßen- Finanzierungs-Aktiengesell-
schaft (ASFINAG) Dr. Walter Hecke.

Das neue Multi-lane Free Flow System auf
Mikrowellenbasis des italienischen Mautbe-
treibers Autostrade SpA. ist das europaweit
modernste und im Gegensatz zu einem satel-
litengestützten System mehrfach erprobt. Die
von der Autostrade verwendete Mikrowel-
lentechnologie ist bereits in 28 Ländern in
Europa, Asien, Lateinamerika und Australien
erfolgreich im Einsatz und wird ständig weiter-
entwickelt. 

Nebelwarn-Pilotanlage – 
Vorbereitungen laufen auf Hochtouren 

Anfang Mai wurde die Errichtung der geplan-
ten Nebelwarn-Pilotanlage ausgeschrieben.
Anfang Juli wird der Zuschlag erfolgen. Gleich-
zeitig wird mit der Errichtung der Anlage ab
diesem Zeitpunkt begonnen werden. 

Noch im September – termingerecht vor der
Nebelsaison – soll die Anlage in Betrieb gesetzt

Aktuelles und Literaturzitate
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werden. Die Nebelwarnanlage wird zwischen
km 232 und km 242 auf der A1 West Auto-
bahn (Oberösterreichisches Seengebiet) errich-
tet werden – also genau dort, wo sich letztes
Jahr auch der große Nebelunfall ereignet hat.
Die Kosten werden rd. 2 Mio. Euro betragen. 

Je Fahrtrichtung werden 5 Anzeigequerschnitte
(Abstand ca. 2 km) errichtet. Wechselverkehrs-
zeichen (LED-Basis) können eine Reihe von
Warnungen anzeigen – diese sind auch frei
programmierbar. Automatisch gewarnt wer-
den kann vor Nebel, starkem Schneefall, zusätz-
lich können aber auch Baustellen, Unfälle, Stau
oder auch Servicearbeiten angezeigt werden. 

Die Sichtweite wird mit speziellen Sichtweite-
messgeräten bei 19 Querschnitten (alle 600 m)
gemessen. Zusätzlich werden extra über eine
Wetter- und Umweltstation zusätzliche Mess-
daten ins System übertragen. Auf 6 Quer-
schnitten werden Videobilder der Strecke
direkt in die Schaltzentrale übertragen. Die
Anlage arbeitet vollautomatisch – wird aber
durch Mitarbeiter der Autobahnmeisterei über-
wacht.

DI Franz Lückler: „Mit dieser Pilotanlage wer-
den wir über einen längeren Zeitraum nicht
nur vor Nebel warnen, sondern auch das Ver-
halten der Autofahrer auf diese Warnungen
beobachten. Nur wenn die Kraftfahrer die
Warnungen ernst nehmen, können wir mittel-
fristig das Risiko von Nebelunfällen senken!“

Haftung zwischen Bitumen 
und Gesteinskörnungen – 
ein Statusbericht
Peter Renken;

Bitumen 1/2003

Genau betrachtet ist die Umsetzung der Akti-
vitäten zum Haftverhalten in den letzten Jahr-
zehnten nicht vorangekommen. Eine Vielzahl
von Fachleuten hat sich wissenschaftlich mit

dem Phänomen des Haftens auseinander
gesetzt, aber in den Europäischen Normen fin-
den wir als Prüfverfahren lediglich ein halb-
visuelles Verfahren am Einzelkorn und am
Asphaltmischgut ein völlig unpräzise beschrie-
benes Prüfverfahren. Wegen des Sammelsuri-
ums von Prüfbedingungen und Probekörper-
arten ist die prEN 12697-12 Ausdruck des ver-
geblichen Bemühens einer Europäischen Har-
monisierung. 

Bereits 1937 hat Kindscher [9] geschrieben
„dass … Methoden zur Prüfung der Fertigge-
mische entwickelt und genormt werden müs-
sen, was bisher nur in einzelnen Fällen gesche-
hen ist“. Leider besitzt diese Aussage auch
heute noch Aktualität. Es besteht weiterhin
Forschungsbedarf und die dringende Not-
wendigkeit eine Technische Prüfvorschrift zu
schaffen, auf deren Grundlage das Haftver-
halten der Partner Gestein und Bitumen im
Asphalt bestimmt werden kann. 

Gliederung: 
1. Einführung
2. Begriffe
3. Mechanismen des Haftens
4. Einflussgrößen auf das Haftverhalten
5. Verfahren zur Prüfung der Adhäsion
6. Geltendes Regelwerk
7. Forschungsaktivitäten
8. Wo stehen wir heute?
9. Zusammenfassung

Einfluss der Oberflächenaktivität
von Mineralstoffen auf das Ge-
brauchsverhalten von Walzasphalt
Otto Harders, Ingo Nösler;

Bitumen 1/2003

Die Auswahl von Mineralstoffen für die Asphal-
therstellung wird größtenteils durch ökono-
mische Faktoren beeinflusst. Das schließt Trans-
portkosten, Verfügbarkeit, Kapazitäten und
jahreszeitlich bedingte Effekte ein. 
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Die Lagerungszeit von Mineralstoffen nach
dem Brechen kann erheblich variieren. Die
Oberflächenenergie von frisch gebrochenen
Mineralien verändert sich allmählich aufgrund
der Reorganisation polarer Komponenten und
der Absorption von Wasser und Staub an ihrer
Oberfläche. Es dauert einige Monate bis die-
ser Prozess stabilisiert ist. 

Die Kenntnis des aktuellen Zustandes dieser
Energie ist äußerst wichtig für die Anwendung
von Bitumenemulsionen da er einen Einfluss
hat auf die Brechzeit und die Absorption. Er
kann ebenfalls das Gebrauchsverhalten von
Heißasphaltformulierungen beeinflussen. Ein
Arbeitsprogramm schloss die Untersuchung
des Einflusses verschiedener Quellen von Mine-
ralien und Korngrößen ein ebenso wie das all-
gemeine Verhalten von Asphalt-Zusammen-
setzungen. Die Interaktion mit verschiedenen
Quellen von bitumenhaltigen Bindemitteln
war ein anderer Gegenstand der Untersuchung. 

Die unterschiedlichen Oberflächenaktivitäten
wurden durch den Methylen Blau Test unter-
sucht und das Gebrauchsverhalten von Asphalt-
Zusammensetzungen durch ein Spurbil-
dungsprüfgerät bei 50°C unter Wasser bewer-
tet. 

Gliederung: 
1. Einleitung
2. Oberflächenaktivität von Mineralstoffen
3. Asphaltbinder 0/16 
4. Langzeitalterung der Mineralstoffe 
5. Hamburger Spurbildungstest 
6. Ergebnisse des  Forschungsprogramms 
7. Schlussfolgerungen 

Prüfung der Verarbeitbarkeit 
von Gussasphalt
Martin Köhler, Burghard Herr, 
Thomas Biermanski;

Bitumen 1/2003

Der Temperaturabsenkung bei der Herstellung
und beim Einbau von Gussasphaltmischgut
kommt besondere Bedeutung zu. Zwar wer-
den in Laboruntersuchungen und ersten Pra-
xisanwendungen die durch Verwendung unter-
schiedlicher Additive hergestellten Niedrig-
temperaturasphalte bereits erprobt; die Ver-
arbeitbarkeit von Gussasphaltmischgut wird
hingegen noch vorwiegend subjektiv beur-
teilt. 

In Fortentwicklung eines bereits 1995 publi-
zierten Verfahrens wurde ein Verarbeitbar-
keitsprüfgerät entwickelt, bei dem das Dreh-
moment beim Rühren (Rührwiderstand) einer
Mischgutprobe als Verarbeitbarkeitskennwert
messtechnisch erfasst wird. 

Das Prüfverfahren eröffnet die Möglichkeit,
bereits bei der Durchführung von Eignungs-
prüfungen die Verarbeitbarkeit eines Guss-
asphaltmischgutes in Abhängigkeit von der
Mischguttemperatur zu bestimmen. 

Zur Validierung des Verfahrens und zur Erar-
beitung eines Bewertungshintergrundes wur-
den systematische Messungen des Verarbeit-
barkeitskennwertes bei der Erwärmung und
Abkühlung von Gussasphaltproben durchge-
führt und die Aussagen der Versuchsergeb-
nisse vor dem Hintergrund praktischer Erfah-
rungen bewertet.

Durch Vorversuche konnten zunächst die
wesentlichen Geräte- und Versuchsparameter
festgelegt werden. Zudem wurde nachge-
wiesen, dass bei dem im Gerät selbst herge-
stellten Mischgut nach dem dritten Prüfzyklus,
bestehend jeweils aus Erwärmungs- und Ab-
kühlphase, die Homogenisierung des Misch-
guts erreicht wird.

Durch die mehrfach wiederholte Herstellung
und Messung eines Gussasphaltmischgutes mit
unveränderter Rezeptur wurde die Reprodu-
zierbarkeit der Messergebnisse erfolgreich
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nachgewiesen. Betrachtet wurden die jeweils
im dritten Abkühlvorgang gemessenen Ab-
kühlkurven bei drei gleichartigen Versuchen.
Anhand der Ergebnisse der durchgeführten
Versuchsreihen konnte eine sehr gute Repro-
duzierbarkeit der Messergebnisse belegt wer-
den. Darüber hinaus war es auch möglich, die
Einflüsse von Veränderungen der Rezepturen
auf die Verarbeitbarkeit des Gussasphaltmisch-
gutes erkennbar werden zu lassen. 

Ausgehend von der Grundrezeptur eines be-
trachteten Gussasphaltes wurden Rezeptur-
varianten unter Einsatz von Additiven zur Ab-
senkung der Einbautemperatur untersucht. 
Aus den dabei ermittelten Abkühlkurven lässt
sich die Veränderung der Verarbeitbarkeit
durch den Additiveinsatz ablesen. 

Das Erreichen desselben Verarbeitbarkeitsni-
veaus mit bzw. ohne Additivzugabe lässt die
erreichbare Temperaturabsenkung unmittel-
bar erkennen.

Gliederung: 
1. Zielsetzung der Verarbeitbarkeitsprüfung
2. Verarbeitbarkeitsprüfung
3. Vorgehensweise zur Validierung des 

Prüfgerätes
4. Versuchsergebnisse
5. Bewertung und Ausblick

Duktilitätsprüfung 
mit Kraftmessung – 
Erfahrungen in Ungarn
Zoltán Puchard, Lajos Balogh;

Bitumen 1/2003

In Ungarn (wie auch in anderen Ländern) wer-
den Asphaltgemische mit erhöhter Standfes-
tigkeit entwickelt, entsprechend der Steige-
rung der Verkehrsbelastung. Dazu werden die
Faktoren geprüft, die das Verhalten und die
Eigenschaften des Asphaltmischguts bei höhe-

ren Temperaturen bestimmen. Nach dem Ein-
stellen des optimalen Mineralgerüstes, der
Kornverteilung, und des freien Hohlraumge-
halts kann mit der Auswahl des entsprechen-
den Bindemittels ein in jeder Hinsicht geeig-
netes Asphaltmischgut hergestellt werden. Mit
Hilfe von Spurrinnentests wurde der Einfluss
des Bindemittels untersucht. 

Als Bindemittel werden konventionelle Stra-
ßenbitumensorten und mit Elastomer modifi-
zierte Straßenbitumensorten verwendet. Nach
den gewonnenen Erfahrungen gibt es bei den
Straßenbitumensorten einen engen Zusam-
menhang zwischen dem Erweichungspunkt,
der Penetration und der Neigung des Asphalts
zur plastischen Deformierung, nicht jedoch bei
den modifizierten Straßenbitumensorten.

Gesucht wurde eine neue Prüfung, die die Leis-
tungsfähigkeit des Bindemittels besser cha-
rakterisiert. Zu diesem Zweck hat sich die Duk-
tilitätsprüfung mit Kraftmessung als am besten
geeignet erwiesen. Festgestellt wurde eine
sehr enge Korrelation zwischen der bei der
Duktilitätsmessung registrierten Kraft und
Spurrinnenbildung am Asphalt. Bei größerer
Kraft ist eine kleinere Spurrinnenbildung zu
erwarten.

Aus der Duktilitätsprüfung mit Kraftmessung
kann auf die Leistungsfähigkeit des Binde-
mittels geschlossen werden, aber ein Vergleich
kann nur unter den gleichen Bindemittelty-
pen erfolgen (d.h. getrennt für Straßenbitu-
men, für elastomer modifizierte Bitumen und
für plastomer modifizierte Bitumen). 

Bei dem Vergleich der verschiedenen Binde-
mitteltypen soll neben anderen Parametern
auch die Charakteristik der Dehnkräfte aus-
gewertet werden. Bei den modifizierten Bit-
umensorten können aus der Kraft-Weg-Linie
zahlreiche Informationen gewonnen werden.
Die Menge und Art des Polymers und des Aus-
gangsbitumen haben einen deutlichen Ein-
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fluss auf die Charakteristik der Kraft-Weg-
Linie.

Gliederung:
1. Einleitung
2. Prüfmethoden
3. Prüfergebnisse
4. Auswertung der Prüfergebnisse
5. Ergebnisse

Prüfverfahren zur Beurteilung 
der Bindemittel bezüglich Kälte-
rissbildung in Asphaltstraßen (in
Englisch, Kurzfassung in Deutsch)
Timo Blomberg

Bitumen 1/2003

Zur Entwicklung an einer neuen Generation
europäischer Bitumennormen übernahm eine
Bearbeitergruppe unter Leitung des Verfas-
sers die Sichtung und Bewertung neuer bzw.
alternativer Prüfverfahren zur Beurteilung der
Bindemitteleigenschaften bei tiefen Tempe-
raturen. Das vorhandene Schrifttum ergän-
zend, wurden zusätzliche Laboruntersuchun-
gen im Rahmen einer finnisch-italienischen
Studie durchgeführt. Das Ergebnis der Arbeit
ist ein Statusbericht, dessen wesentliche Ergeb-
nisse nachfolgend dargestellt werden. Auf der
Suche nach einem geeigneten Prüfverfahren
für zukünftige neue Bitumennormen wurden
einer näheren Betrachtung unterzogen 

l das Biegebalken-Rheometer 

l der direkte Zugversuch 

l der Brechpunkt nach Fraaß 

l die Kraftduktilität und der Zugversuch 

l der komplexe Modul und

l die Tieftemperatur-Penetration.

Biegebalken-Rheometer (BBR):
Nach den vorliegenden Ergebnissen kann die
BBR- Prüfung als zuverlässig und bezüglich
Wiederholbarkeit als geeignete Methode

bezeichnet werden, die eine zutreffende Aus-
sage zum Praxisverhalten erlaubt. Die Prüfung
liefert mit dem Steifigkeitskriterium und dem
m-Wert-Kriterium bekanntlich zwei Prüfgrö-
ßen. Einschränkend ist festzustellen, dass das
m-Wert-Kriterium eher zur Beurteilung nicht-
modifizierter Bindemittel, weniger jedoch für
polymermodifizierte Bindemittel geeignet ist.
Für die europäische Normung wurde das BBR-
Verfahren in die engere Wahl gezogen und
wird bezüglich Normung weiter bearbeitet.

Direkter Zugversuch (DTT): 
Bei dieser Prüfung werden Bindemittelproben
gedehnt, wobei die tiefste mögliche Tempe-
ratur bestimmt wird, bei der noch eine rela-
tive Bruchdehnung von 1% erreicht wird. Die
vorliegenden Ergebnisse zeigen, dass die DTT-
Prüfung eine bessere Unterscheidung erlaubt
zwischen nichtmodifizierten und polymer-
modifizierten Bitumen im Vergleich zur BBR-
Prüfung. Allgemein wird die DTT-Prüfung als
ergänzendes Prüfverfahren zur BBR-Prüfung
verwendet. Die Auswertung der DTT-Prüfer-
gebnisse ist vergleichsweise kompliziert und
das ganze System ist noch nicht als abge-
schlossen zu bezeichnen. 

Dies trifft auch zu für die Probekörperher-
stellung. Daher bleibt die weitere Entwicklung
zunächst abzuwarten. 

Kraftduktilität und Zugprüfung: 
Die Kraftduktilitätsprüfung ist bereits in einer
vorläufigen europäischen Norm prEN 13589
beschrieben, wobei Prüftemperaturen von
+5°C aufwärts angewendet werden. Mit der
Kraftduktilitätsprüfung werden damit Binde-
mitteleigenschaften bei deutlich höheren Tem-
peraturen geprüft im Vergleich zu den Tem-
peraturen, bei denen die hier zu betrachten-
den Bindemittel in einen kritischen, spröden
Zustand übergehen. 

In prEN 13587 ist eine Zugprüfung an Bitumen-
proben beschrieben. Für diese Prüfung ist ein
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Temperaturbereich bis – 20 °C vorgesehen, 
allerdings gilt die Voraussetzung, dass sich das
Prüfmaterial noch in einem duktilen Zustand
befindet. Zur Beurteilung des Tieftempera-
turverhaltens eines Bindemittels erscheint
daher der zuvor genannte DTT-Versuch bes-
ser geeignet und praxisnäher. 

Komplexer Modul:
Die Gerätesteifigkeit von Dynamischen Scher-
Rheometern ist bei normaler Messausrüstung
(z. B. Konus-Platte-Anordnung) im Allgemei-
nen nicht ausreichend, um Bitumenproben bei
niedrigen Temperaturen hinreichend genau
zu prüfen. Für Forschungszwecke wurden in
diesem Fall Rheometer unter Verwendung
stabförmiger Proben mit Erfolg eingesetzt.
Derartige Geräte sind jedoch vergleichsweise
kostspielige Einzelanfertigungen und es gibt
derzeit noch keine abgestimmte Beschreibung
für ein Prüfverfahren.

Brechpunkt nach Fraaß: 
Die Schwäche dieses Prüfverfahrens liegt in
der geringen Reproduzierbarkeit der Prüfer-

gebnisse. Die Vergleichbarkeit der Ergebnisse
(verschiedene Laboratorien) wird nach EN
12593 mit 6°C angegeben. Hinzu kommt, dass
dieses Prüfverfahren für höher polymermodi-
fizierte Bitumen als nicht geeignet beurteilt
wird. Aus diesen Gründen ist beabsichtigt, die
Brechpunktprüfung nach Fraaß durch eine
neue Prüfmethode zu ersetzen, wie dies bereits
in der derzeit geltenden Norm EN 12591 fest-
gelegt ist.

Tieftemperatur-Penetration: 
Die Penetration bei +5°C wird zur Beurteilung
der Tieftemperatur-Eigenschaften von Bitu-
men verwendet. In Russland existiert eine
GOST-Norm, in der eine Penetrationsprüfung
bei 0 °C beschrieben ist. Aus Penetrations-
messungen bei zwei verschiedenen Tempera-
turen kann auf eine kritische Steifigkeit
geschlossen werden. Als Problem dieser Prü-
fung wird die vergleichsweise geringe Präzi-
sion der Methode genannt, für polymermo-
difizierte Bitumen bestehen darüber hinaus
Probleme bei der Berechnung der kritischen
Steifigkeit.



27. bis 28. November 2003
KRANJSKA GORA, 
8. Bitumen Kolloquium
Auskünfte: slovenko.henigman@dd-ceste.si

12. bis 14. Mai 2004
WIEN, 
3rd Eurasphalt  & Eurobitume Congress
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Veranstaltungen

GESTRATA – Studienreise 2003
Die heurige Studienreise der GESTRATA findet von 15. bis 17. September 
mit dem Ziel Burgenland statt.

GESTRATA – 
Herbstveranstaltung 2003
Unsere jährliche Herbst-Vortragsveranstaltung wird am Donnerstag, 27. November 2003, 
14.30 Uhr, im Vienna-Marriott-Hotel stattfinden. Die Einladungen zu dieser Veranstaltung
werden im Herbst versandt, wir bitten jedoch bereits heute um Vormerkung dieses Termins.

7. bis 8. Oktober 2003
WIESBADEN, 
5. ADAC/BASt-Symposium 
„Sicher fahren in Europa“
Auskünfte: ADAC e.V.
gisela.moederle@adac.de,
Fax: +49 89 76 76 45 67

Veranstaltungen der GESTRATA

Sonstige Veranstaltungen
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Personalia

Wir gratulieren
Herrn KR. Ing. Robert PRADE, 
Ehrenvorsitzender der GESTRATA,
zum 81. Geburtstag

Herrn w.HR. i.R. Dipl.Ing. 
Johann SONNLEITNER zum 75. Geburtstag

Herrn Dkfm. Otto NEFF, 
ehemaliges Vorstandsmitglied der GESTRATA, 
zum 74. Geburtstag

Herrn Brt.h.c. Dipl.Ing. Eduard ZIRKLER,
Ehrenmitglied der GESTRATA, 
zum 74. Geburtstag

Herrn Dipl.Ing. Walter JADERNY 
zum 72. Geburtstag

Herrn Dipl.Ing. Gérard FICHTL 
zum 71. Geburtstag

Herrn Dipl.Ing. Vladimir VASILJEVIC 
zum 71. Geburtstag

Herrn FH-Prof. Univ.Doz. Dipl.Ing. 
Dr. Walter PICHLER zum 65. Geburtstag

Herrn Dipl.Ing. Walter MÜLLER 
zum 60. Geburtstag

Herrn Paul WODRAZKA zum 60. Geburtstag

Herrn Dipl.Ing. Janez ZUPAN 
zum 60. Geburtstag

Herrn Ing. Herwig BREYER 
zum 55. Geburtstag

Herrn w.HR. Dipl.Ing. Rudolf GRUBER
zum 55. Geburtstag

Herrn Ing. Wolfgang HEINISCH 
zum 55. Geburtstag

Herrn VDir. Ing. Fritz OBERLERCHNER,
ehemaliges Vorstandsmitglied der GESTRATA,
zum 55. Geburtstag

Herrn Ing. Robert STEINER 
zum 55. Geburtstag

Herrn Landesbaudirektor Dipl.Ing. 
Konrad TINKLER zum 55. Geburtstag

Herrn Ing. Gerhard GAMS 
zum 50. Geburtstag

Herrn Ing. Roland KÖCK zum 50. Geburtstag

Herrn Dipl.Ing. Vojtech RINIK 
zum 50. Geburtstag

Beitritte
Persönliche Mitglieder:

Herr Dir. Ing. Alfred DREILING, Linz

Herr Dipl.Ing. Stefan JUNG, Wien

Herr Ing. Theodor PEICHLER, 
Deutschlandsberg

Herr Ing. Karl PRUCHA, Maria Lanzendorf

Herr Prok.Ing. Helmut SCHWARZGRUBER,
Ansfelden

Die Programme zu unseren Veranstaltungen 
können Sie jederzeit von unserer Homepage 
unter der Adresse http://www.asphalt.or.at
abrufen. Weiters weisen wir Sie auf die zusätzliche
Möglichkeit der Kontaktaufnahme mit uns unter 
der e-mail-Adresse: gestrata@asphalt.or.at hin.

Sollten Sie diese Ausgabe unseres Journals nur 
zufällig in die Hände bekommen haben, 
bieten wir Ihnen gerne die Möglichkeit einer 
persönlichen Mitgliedschaft zu einem Jahresbeitrag
von € 35,– an.

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

Wir würden uns ganz besonders über IHREN Anruf
oder IHR E-Mail freuen und Sie gerne im großen
Kreis der GESTRATA-Mitglieder begrüßen.
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ALLGEM. STRASSENBAU GmbH*, Wien
ALPINE MAYREDER BaugesmbH*, Linz
ASPHALT-BAU Oeynhausen GesmbH, Oeynhausen
BHG-Bitumen Handels GmbH+CoKG, Loosdorf
BP AUSTRIA Marketing GesmbH, Wien
COLAS GesmbH, Gratkorn
ESSO AUSTRIA GmbH, Wien
GLS - Bau und Montage GmbH, Perg
GRANIT GesmbH, Graz
HABAU Hoch- u. TiefbaugesmbH, Perg
HELD & FRANCKE BaugesmbH, Linz
HILTI & JEHLE GmbH*, Feldkirch
HOFMANN KG, Attnang-Puchheim
KERN Ing. Josef, Graz
KLÖCHER BaugmbH, Klöch
KOSTMANN GesmbH, St. Andrä i. Lav.
KRENN GesmbH*, Innsbruck
LANG & MENHOFER BaugesmbH+CoKG, Wr. Neustadt
LEITHÄUSL KG, Wien
LEYRER & GRAF BaugesmbH, Gmünd
LIESEN Prod.- u. HandelgesmbH, Lannach
MANDLBAUER BaugmbH, Bad Gleichenberg
MIGU ASPHALT BaugesmbH, Lustenau
OMV AG, Wien
PITTEL + BRAUSEWETTER GmbH, Wien
POSSEHL SpezialbaugesmbH, Griffen
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DIABASWERK SAALFELDEN GesmbH, Saalfelden
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Karl Schwarzl GmbH, Persenbeug
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