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Dr. Luise WEITHALER

30. GESTRATA-Bauseminar 2004 -
Asphaltbranche gibt sich optimistisch

2004 konnte die GESTRATA mit der 30. Durch-
fihrung ihres Bauseminars ein rundes Jubi-
laum feiern. Neben einem gut strukturierten
Programm mit vielfaltigen Themen durften
sich die Zuhorer aus allen 6sterreichischen
Bundeslandern iiber recht gute Prognosen
freuen.

GF Dipl.Ing. Otto Mierl, Vorstand GESTRATA,
hob bei der Veranstaltung in Salzburg in sei-
nen BegriBungsworten den Stellenwert des
Bauseminars im Laufe eines Baujahres hervor
und bedankte sich bei all jenen, die durch Vor-
bereitung und Referate aktiv zum Gelingen
des Seminars beitragen wirden. Wie gefragt
gerade diese Moglichkeit zum Meinungsaus-
tausch sei, lieBe sich an den Teilnehmerzahlen
ermessen. So habe man beim letzten Mal auf
der Reise durch Osterreich rund 2.300 Besucher
aus den Bundeslandern begriBen kénnen.

Neben den Gasten der jeweiligen Landesre-
gierungen durften sich die Veranstalter auch
dieses Jahr wieder Uber eine rege Teilnahme
an HTL-Schilern freuen. Fur sie deklarierte
man das Bauseminar als guten Einstieg von
der Theorie in die Praxis. SchlieBlich gab es
noch eine ausgesprochen positive Bilanz zu
den GESTRATA-Kursen wahrend des Baujah-
res zu vermelden. Mit 350 Teilnehmern waren
sie 2003 ausgebucht gewesen, fir das laufende
Jahr wurde deshalb zu einer frihzeitigen Pla-
nung und Anmeldung geraten.

2003 durfte sich die Wirtschaft Gber ein Uber-
durchschnittliches Wachstum freuen, so Dipl.-
Ing. Otto Mierl in seinen Ausfihrungen. So
habe das Plus beim Bruttoinlandsprodukt 1,4 %
betragen. Fir den Tiefbau ergab sich daraus

ein Wachstum von 5 % , flir den Hochbau noch
ein kleinerer Anstieg von 1%. Fur 2004 kénne
man mit einem weiteren Ansteigen des BIP
rechnen. So zeigten die Prognosen fir das lau-
fende Jahr ein Plus von 1,8 %, ftr 2005 sogar
2,5%.

Man kénne also durchaus optimistisch sein,
dass es in der Wirtschaft wieder vorwarts gehe.
Dennoch seien auch weiterhin Investitionen
der Bundesregierung hoch willkommen, da
dem Nachholbedarf bei den Infrastruktur-
maBnahmen rasch entsprochen werden
musse. AuBerdem waére Osterreich in Zukunft
nicht mehr am Rand der EU angesiedelt, son-
dern in der Mitte. Dadurch wiirden auch neue
Herausforderungen auf den StraBenbau
zukommen.

Als ausgesprochen erfolgreich deklarierte Mierl
den Start der Lkw-Maut, bei dem es im Gegen-
satz zu Deutschland keine Pannen gegeben
habe. Hier habe sich Osterreich in Planung und
Durchfihrung auszeichnen kénnen. Wie es in
diesem Zusammenhang mit der Pkw-Maut
stiinde, kdnne man schwer sagen — diese The-
matik musse Uberaus vorsichtig in Angriff
genommen werden.

In der Praxis des StraBenbaus verwies Mierl
auf die leeren Kassen der Gemeinden, PPP-
Modelle wiirden deshalb in Zukunft an Bedeu-
tung gewinnen. AuBBerdem kénne nun defi-
nitiv festgestellt werden, dass die Jahre des
LUckenschlusses bald vorbei waren. Die Zukunft
liege im Ausbau der Nord-Sud-Verbindungen,
womit die Bundeslander Oberdsterreich,
Niederosterreich und Wien verstarkt in den
Blickpunkt riicken wirden.

c/o Presse + PR-Service, 5020 Salzburg, Dreifaltigkeitsgasse 3
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Baupolitik am Beispiel Salzburg

Fur das Bundesland Salzburg erérterte Lan-
desrat Walter Blachfellner die wichtigsten
Punkte der geplanten StraBenbauvorhaben.
Fir die Autobahnen A1 und A10 etwa stinde
far 2004 ein finanzieller Spielraum von 37,6
Mio. Euro zur Verfligung. Dabei wirden fur
die Sanierung von Ofenauer und Hiefler-Tun-
nel rund 26 Mio. Euro eingesetzt. Die Arbei-
ten sollen nach der sommerlichen Hauptrei-
sezeit im Herbst 2004 beginnen und im Juni
2005 abgeschlossen sein. Fur den Bau zusatz-
licher Autobahnanschlisse gebe es im Moment
Verhandlungen mit der Asfinag. So sei etwa
die Anschluss-Stelle Kuchl fix, andere Plane
mussten noch diskutiert werden.

Um vorausblickend arbeiten zu kénnen, habe
man in der Landesregierung fir den StraBen-
bau ein 2-Jahresbudget erstellt. Dabei werden
16,3 Mio. Euro fir NeubaumaBnahmen im Rah-
men der LandesstraBen B und 5,4 Mio. Euro
fur LandesstraBen zur Verfliigung gestellt. Auf
InstandhaltungsmaBnahmen seien nochmals
11,6 Mio. Euro veranschlagt, wobei hier vor
allem Augenmerk auf die bitumindsen Stra-
Benbelage gelegt werde.

Als Beispiele fir aktuelle BaumaBnahmen
erwahnte Blachfellner fur die Stadt Salzburg
u. a. die Baulose Ignaz-Harrer-StraBe, die Stern-
eck- und die ElisabethstraBe, fiir das Land
z.B. B1 Steindorf, die B 311 Maishofen oder
L111 Hinterglemm.

Auch Blachfellner deklarierte die PPP-Finan-
zierungsmodelle als wesentliche Finanzie-
rungsbricken far die Zukunft. Wenn man nur
die bekannten Wege einschlage, mlsse man
in den nachsten 10 Jahren namlich damit rech-
nen, dass eine Reihe von wesentlichen Pro-
jekten nicht durchgefihrt werden kénnten.

Referenten und Themen des 30. Bauseminars:
® Dipl.-Ing. Martin Buchta:
Gesteinskérnungen fur Asphalt

® Dipl.HTL-Ing. Thomas Schinkinger:
Gummiasphalt

® Ing. Andreas Krajcsir,
Ing. Maximilian Weixlbaum:
Griffigkeit von Asphaltdeckschichten

® Ing. Kurt Birngruber,
Ing. Wolfgang Schénleitner:
Bindemittel — innovative Anwendungen

® TR. Ing. Mag. Herbert Wolkerstorfer:
Das Angebot — Offenlegungspflicht
versus Datenschutz

® Ing. Klaus Brandl:
Asphalt und Pflasterung

® Dipl.-Ing. Peter Abweser:
Mehr Sicherheit durch neue
Leiteinrichtungen

® Herbert Pirkelbauer, Ammann-Gruppe:
Eine Asphaltmischanlage entsteht



Dipl.Ing. Martin BUCHTA

Gesteinskornungen fiir Asphalt

Vortrag anlasslich des 30. GESTRATA-Bauseminars 2004

1. Einleitung

Am 01.06.04 endet die Ubergangsfrist fur die
Ausstellung von Ubereinstimmungszeugnis-
sen flr Gesteinskdrnungen gemaf der 2. Aus-
gabe der Baustoffliste OA. Spétestens ab die-
sem Zeitpunkt ist die CE-Konformitatserkla-
rung des Herstellers fir seine Produkte ver-
pflichtend. Diese Umstellung ergibt sich aus
der verpflichtenden Ubernahme von europé-
ischen Richtlinien in die nationale Gesetz-
gebung. Fur den Hersteller, also den Produ-
zenten von Gesteinskérnungen, aber auch fur
den Verwender, z.B. ein Asphaltmischgut-
produzent oder ein 6ffentlicher Auftraggeber,
ergeben sich einige Anderungen.

Bevor aber im Detail auf die derzeit gultigen
und die zukUnftigen Vorschriften und Rege-

lungen fur Gesteinskérnungen, welche zur
Herstellung von Asphaltmischgut benétigt
werden, eingegangen wird, ist es wichtig zu
betonen, dass neben dem Bindemittel die
Zuschlage und ihre Zusammensetzung einen
wesentlichen Einfluss auf die Asphalteigen-
schaften haben. Die Gebrauchstauglichkeit,
die Dauerhaftigkeit oder die Griffigkeit von
Asphaltschichten werden wesentlich von den
Eigenschaften der eingesetzten Gesteins-
kérnungen bestimmt.

Wesentlich far die Gebrauchstauglichkeit
unserer Asphaltschichten ist die Zusammen-
setzung der einzelnen Gesteinskérnungen. Die
nachfolgende Abb. 1 zeigt in Anlehnung an
die RVS 85.01.41 resultierende, typische Korn-
groBenverteilungen far die Asphaltmisch-
gutsorten SMA 11, AB 8 und BT 32.
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Abb. 1: Typische KorngréBenverteilungen von Asphaltmischgutsorten und vol. Zusammensetzung

c/o Nievelt Labor GesmbH, 2000 Stockerau, Wiener StrafBe 35
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Die Funktionen, dass heiB3t die Aufgaben der
einzelnen Asphaltschichten, werden haupt-
sachlich durch das eingesetzte GréBtkorn und
die Zusammensetzung der eingesetzten Kor-
nungen bestimmt. Das Bindemittel, welches
die Aufgabe hat die Gesteinskérnungen voll-
standig zu umhdallen und damit zu verkleben
sowie den Hohlraumgehalt des Gesteinskorn-
gerUstes auf den gewinschten Hohlraum-
gehalt des Asphaltmischgutes aufzufullen, hat
in dieser Betrachtung eine untergeordnete
Bedeutung, da diese 3 Asphaltmischgutsorten
gemal der RVS 85.01.41 mit der gleichen Binde-
mittelsorte hergestellt werden kénnen. Die
Wichtigkeit, Gesteinskdérnungen mit sehr hoher
und konstanter Qualitat einzusetzen, ergibt
sich auch aus der Tatsache, dass z.B. bei einem
Asphaltmischgut, welches zur Herstellung von
Tragschichten geeignet ist und ein GréBtkorn
von 32 mm aufweist, der volumetrische Anteil
der Gesteinskérnungen bei ca. 85 Vol.-% liegt.

2. Derzeit giiltige Vorschriften
und Regelungen

Versuchen wir uns in die Situation eines
Gesteinsproduzenten oder eines Verwenders
zu versetzen, so stellen wir die Frage, in wel-
chen Regelwerken die Anforderungen an
Gesteinskérnungen fur die Herstellung von

Asphaltmischgut definiert sind. Die Antwort
auf diese Frage gibt die RVS 85.01.41, ,Bau-
stoffe — Asphalt — Anforderungen an Asphalt-
mischgut”, Ausgabe November 2001.

In dieser RVS sind in der

® Tabelle 2 ,,Anforderungen an das
Gesteinsmaterial far Tragschichten”
und in der

® Tabelle 3 ,,Anforderungen an das
Gesteinsmaterial fur Deckschichten”

fur einzelne Gesteinseigenschaften, in Abhan-
gigkeit der Lastklasse und der Asphaltmisch-
gutsorte, Grenzwerte definiert. Die Prufver-
fahren fur die Beurteilung der z.B. Frost-
bestandigkeit, Festigkeit, KorngréBe, Korn-
form, Bruchflachigkeit oder des Polierwider-
standes beziehen sich gréBtenteils auf natio-
nale Normen, wie z.B. die ONORM B 3128 fir
die Ermittlung der Festigkeit und die RVS
11.062 fur die Ermittlung der Bruchflachigkeit
von Gesteinskérnungen.

Die nachfolgende Tabelle 1 zeigt einen Aus-
zug aus der vor angesprochenen RVS 85.01.41
und gibt einen Uberblick Gber die Zuordnung
von Grenzwerten zu den einzelnen Misch-
gutsorten in Abhangigkeit der Lastklasse, also
dem Verwendungszweck.

Material/Eigenschaft Lastklasse Mischguttyp
Regelwerk BT BTD BT HS
Festigkeit [M.-%] S, | ” 30 ) )
nicht zulassig
LA-Wert I, 1 ” 35 7 25
ONB 3128 v, v ” 40 ” 30
Brechkornanteil [M.-%] S, | =50 i i
nicht zulassig
RVS 11.062-II I, 11 ) >50
keine
IV, V keine
Kantkornanteil [M.-%] S, | >90
RVS 11.062-lI Il nicht zulassig
> 50 290
1]
IV, V keine >33

Tab. 1: Auszug aus der RVS 85.01.41. ,,Anforderungen an das Gesteinsmaterial flr Tragschichten”
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Es reicht aber nicht aus die ermittelten Kenn-
werte der Gesteinskérnungen den Anforde-
rungen aus der RVS 85.01.41 gegenUber zu
stellen, sondern es muss die Verwendbarkeit
dieser Produkte nach den Vorgaben der 2. Aus-
gabe der Baustoffliste OA nachgewiesen wer-
den. Gesteinskérnungen die diesen Anforde-
rungen entsprechen, kénnen mit dem UA-
Zeichen gekennzeichnet werden. Hierbei han-
delt es sich um ein Qualitatszeichen, welches
durch das Osterreichische Institut fur Bau-
technik (OIB) vergeben wird und in allen
Bundeslandern, mit Ausnahme des Burgen-
landes, durch die Bauordnung, also in Form
eines Landesgesetzes, fur verbindlich erklart
wurde.

Die Grundlage fiur die Vergabe des UA-Zei-
chens basiert im Wesentlichen auf 3 Saulen:

® Erstellung einer Eignungsprifung
durch eine akkreditierte Prufstelle

® Laufende Dokumentation der Qualitat
der Zuschlage durch den Hersteller —
Werkseigene Produktionskontrolle (WPK)

® Halbjahrliche Fremdiberwachung durch
eine akkreditierte Uberwachungsstelle

Im Zuge dieser periodischen Fremduberwa-
chung werden neben der Kontrolle des be-
stehenden Qualitatssicherungssystems auch
Proben entnommen und Uberprift, ob die
Gesteinseigenschaften mit den Angaben aus
der Eignungsprifung und der WPK Uberein-
stimmen. Verwender von UA gekennzeichne-
ten Gesteinskérnungen kénnen also davon
ausgehen, dass die im Ubereinstimmungs-
zeugnis angegebene Verwendbarkeit gege-
ben ist, da die Uberprifung und Uberwachung
durch eine akkreditierte Pruf- bzw. Uber-
wachungsstelle durchgefihrt wird.

3. Situation ab dem 1. Juni 2004

Am 1. Juni 2004 endet die Ubergangsfrist fur
die Umsetzung der harmonisierten europai-

schen Normen in Bezug auf die Gesteinskor-
nungen. Das UA-Zeichen steht den Grund-
lagen der CE-Kennzeichnung entgegen und
muss zurlickgezogen werden.

Hinter diesen europaischen Festlegungen steht
eine Richtlinie des Rates vom 21.12.1988 mit
der Bezeichnung 89/106/EWG, besser bekannt
als ,,.Bauproduktenrichtlinie zur Angleichung
der Rechts- und Verwaltungsvorschriften der
Mitgliedstaaten Uber Bauprodukte”. In dieser
Richtlinie werden wesentliche Anforderungen
mit dem Ziel festgelegt, einen gréBtmaoglichen
Nutzen fur den einheitlichen Binnenmarkt zu
erhalten. Durch diese Richtlinie soll groBt-
mogliche Markentransparenz geschaffen wer-
den und ein harmonisiertes Gesamtregelwerk
im Bauwesen entstehen. Die Vereinheitlichung
der Sicherheitsstandards sollen Behinderun-
gen fur den freien Warenverkehr beseitigen
und damit zur ,Vollendung des Europaischen
Binnenmarkts” beitragen.

Betrachtet man die nachfolgende Tabelle 2,
so erkennt man, dass mit 1. Juni 2004 nicht
nur die Gesteinskérnungen fur die Herstellung
von Asphaltschichten und Oberflachen-
behandlungen (ONORM EN 13043) CE-kenn-
zeichnungspflichtig werden, sondern die meis-
ten Gesteinskédrnungen im Bauwesen von
dieser Regelung betroffen sind.

nationales
Anwendungsdokument

ONORM B 3131
ONORM B 3130
ONORM B 3136
ONORM B 3136
ONORM B 3135
ONORM B 3132
ONORM B 3134
ONORM B 3133

Harmonisierte
europaische Norm

ONORM EN 12620
ONORM EN 13043
ONORM EN 13055-1
ONORM EN 13055-2
ONORM EN 13139
ONORM EN 13242
ONORM EN 13383-1
ONORM EN 13450

Tab. 2: Harmonisierte europaische Normen
und die nationalen Anwendungsdokumente
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Im Speziellen sind davon betroffen:

Gesteinskdrnungen flr Beton
(ONORM EN 12620),

Gesteinskérnungen fiur Asphalt und
Oberflachenbehandlungen, fur StraBen,
Flugplatze und andere Verkehrsflachen
(ONORM EN 13043),

leichte Gesteinskérnungen fur Beton,
Moértel und Einpressmortel
(ONORM EN 13055-1),

leichte Gesteinskérnungen fur Asphalte
und Oberflachenbehandlungen sowie
fir ungebundene und gebundene
Verwendung (ONORM EN 13055-2),

Gesteinskérnungen fir Mortel
(ONORM EN 13139),

Gesteinskérnungen fir ungebundene
und hydraulisch gebundene Gemische
fur Ingenieur- und StraBBenbau
(ONORM EN 13242),

Wasserbausteine
(ONORM EN 13383-1) und

Gesteinskdrnungen fur Gleisschotter
(ONORM EN 13450).

4. Nationale Umsetzung

Die harmonisierte europaische Norm ONORM
EN 13043 , Gesteinskdérnungen far Asphalte
und Oberflachenbehandlungen far StraB3en,
Flugplatze und andere Verkehrsflachen”, Aus-
gabe 2003-01-01 legt die Eigenschaften von
Gesteinskérnungen und Fuller fest, die durch
Aufbereitung natarlicher, industriell herge-
stellter oder recyclierter Materialien fur die
Verwendung in Asphalten und Oberflachen-
behandlungen gewonnen werden. Diese Norm
gilt nicht fur die Verwendung von Ausbau-
asphalt.

Die ONORM EN 13043 kann man sich als
groBBen , europaischen Einkaufsmarkt” vor-
stellen, in dem eine Vielzahl von Prufverfah-
ren und Anforderungskategorien festgelegt
sind. Es ist nun Angelegenheit der nationalen
Normung, man spricht auch von der nationa-
len Umsetzung, in diesem ,europaischen Ein-
kaufsmarkt” jene Prufverfahren und Anfor-
derungskategorien ,einzukaufen”, fur die es
den entsprechenden nationalen Erfahrungs-
bzw. Bewertungshintergrund gibt. Aus dieser

ONORM

EN 13043
Ausgabe: 2003-01-01

Bo

Gesteinskornungen fiir Asphalte und
Oberflachenbehandlungen fiir StraBBen, Flugplatze
und andere Verkehrsflachen

national@msetzung

ONORM

B 3130
Ausgabe: 2003-04-01

Gesteinskornungen fiir Asphalte und
Oberflachenbehandlungen fiir StraBBen, Flugplatze
und andere Verkehrsflachen

Regeln zur Umsetzung der ONORM EN 13043

Festlegunge@nforderungen fiir die Verwendung

RVS 85.01.41

Uberarbeitung 2004

Abb. 2: Nationale Umsetzung der harmonisierten europdischen Norm
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Vorgabe ist die ONORM B 3130 ,, Gesteinskor-
nungen fur Asphalte und Oberflachenbehand-
lungen fur StraBen, Flugplatze und andere
Verkehrsflachen — Regeln zur Umsetzung der
ONORM EN 13043“, Ausgabe 2003-04-01, ent-
standen, in der aber keine Zuordnung der aus-
gewadahlten Kategorien zu den einzelnen
Asphaltmischgutsorten enthalten ist. Diese
Zuordnung wird wieder in der RVS 85.01.41,
Ausgabe 2004, erfolgen (siehe in diesem Zu-
sammenhang auch Abb. 2).

Wirft man einen kurzen Blick in diesen ,,euro-
paischen Einkaufsmarkt”, also in die ONORM
EN 13043, so werden an grobe und feine
Gesteinskérnungen Anforderungen an geo-
metrische, physikalische und chemische Eigen-
schaften gestellt. Die nachfolgende Aufzah-
lung gibt einen Uberblick Gber européische
Prufverfahren und die in Zukunft zu verwen-
denden Abkirzungen.

Geometrische Anforderungen
® Korngruppen(0/1/2/4/5/8/11/16/22/32)
® KorngréBenverteilung
(G.90/15, G,85, G.90/20, G.85, G,90)
® Toleranzen fir typische KorngréBen-
verteilungen (G, 20, G,.NR)
® Gehalt an Feinanteilen
(grob: £, f,; fein: f,,, f\x)
® Qualitat der Feinanteile (MB;NR)

® Kornform von groben Gesteins-
kérnungen (51, Sl,,, Sl,s)

® Kornform von groben Gesteins-
kérnungen (Fl;)

® Anteil gebrochener Oberflachen
(C100/01 C90/1' CSO/‘IOI C50/30)

® Kantigkeit von feinen Gesteins-
kérnungen (E.38, E.35, ENR)

Physikalische Anforderungen

® Widerstand gegen Zertrimmerung
(LA, LA, LA, LA,, ...)

Widerstand gegen Zertrimmerung (SZ,;)

® Widerstand gegen Polieren
(PSV,, PSV,,, PSV, PSV,.)

angegeben’
® Widerstand gegen Oberflachenabrieb
(AAV,;)

® Widerstand gegen Verschleif3 (M,.NR)

® Widerstand gegen Abrieb von Spike-
reifen (A ,NR)

® Rohdichte, Wasseraufnahme, Schutt-
dichte (angeben)

® Dauerhaftigkeit — Vorversuch Wasser-
aufnahme (WA, 1, WA,,2)

® Frostwiderstand (F,, F,),
Frostwiderstand (MS,,)

® Widerstand gegen Hitzebeanspruchung
(NPD)

® Affinitat zu bitumenhaltigen Binde-
mitteln (NPD)

® Sonnenbrand von Basalt (SB,,)

Chemische Anforderungen
® Chemische Zusammensetzung (NPD)

® Grobe organische Verunreinigungen
(m,0,1, m,0,5)

® Dicalciumsilikat-Zerfall von
Hochofenschlacke

® Eisenzerfall von Hochofenstlickschlacke
(Prafung bestanden)

® Raumbestandigkeit fur Stahlwerks-
schlacke (V,, Vi)

Die nachfolgenden beiden Tabellen geben
einen Uberblick Gber die fur die nationale
Normung zur Verfigung stehenden Kateg-
orien und die Grenzwerte fur die schon unter
Punkt 1 angesprochenen KenngréBen Bruch-
flachigkeit und Festigkeit, ermittelt als Los-
Angeles-Wert.

Aus dieser harmonisierten europaischen Norm
wurde auf Grund der speziellen geographi-
schen, topographischen und klimatischen Ver-
haltnisse die in Osterreich herrschen, folgende
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Anteil vollstéandig Anteil vollstédndig und Anteil vollstandig .
.. . . .. Kategorie
gebrochener Kérner teilweise gebrochener gerundeter Kérner c
M.-% Koérner M.-% M.-%
90 bis 100 100 0 Ciooo
30 bis 100 95 bis 100 0 bis 1 Cosn
30 bis 100 90 bis 100 0 bis 1 Coon
- 50 bis 100 0 bis 10 Csono
- 50 bis 100 0 bis 30 Cooo
- < 50 > 30 Cangegeben
keine Anforderung keine Anforderung Cin

Tab. 3: Kategorien fur den prozentuellen Anteil gebrochener Oberflachen (einschlieBlich des Anteils vollstdandig

gebrochener und vollstdndig gerundeter Kérner)

ausgewahlte Anforderungen in Bezug auf die
zwei ausgewahlten Gesteinseigenschaften fest-
gelegt (siehe Tabelle 5).

Wie schon zuvor erwahnt muissen die ausge-
wahlten Kategorien den einzelnen Asphalt-
mischgutsorten zugeordnet werden. Dies ge-
schieht wieder in Form einer RVS, und zwar
in der RVS 85.01.41, Ausgabe 2004.

Die Prufverfahren in der neu erscheinenden
RVS 85.01.41, Ausgabe 2004, beziehen sich
nunmehr auf europaische Prifnormen. Die
Prafungen sind mit den zurzeit geltenden
nationalen Priafnormen nicht immer vergleich-

Los-Angeles-Koeffizient Katig\orie
” 15 LA,
720 LA,,
7 25 LA,
” 30 LA
" 35 LA,
" 40 LA,
” 50 LA,
’ 50 LAangegeben
keine Anforderung LA,

Tab 4: Kategorien fir die Héchstwerte des
Los-Angeles-Koeffizienten

10

bar. Fur die Ermittlung des PSV-Werts einer
Gesteinskérnung (Polierbarkeit, Griffigkeit)
muss zum Beispiel gem&B ONORM EN 1097-8
ein Referenzgestein aus England verwendet
werden. Allein aus diesem Umstand kann sich
ergeben, dass ein Gestein, welches bezogen
auf den Schremser Granit, immer fur die Last-
klassen S eingesetzt werden konnte, nunmehr
in dieser Lastklasse nicht mehr eingesetzt wer-
den kann, obwohl die Qualitat des Zuschlags
die gleiche ist.

Als weiteres Beispiel betrachten wir die
Bruchflachigkeit einer bestimmten Asphalt-
mischgutsorte. Obwohl wir mit der Verfor-
mungsbestandigkeit unserer hochstandfesten
bitumindsen Tragschichten in den letzten Jah-
ren sehr gute Erfahrungen gemacht haben,
war es in der nationalen Umsetzung der Norm
nicht moéglich, eine Kategorie in dem euro-
paischen Einkaufsmarkt einzukaufen, die
mit der bisherigen Anforderung an die Bruch-
flachigkeit vergleichbar ist. Aus diesem Grund
wird es in Zukunft méglich sein, hochstand-
feste bitumindse Asphalttragschichten mit
20% weniger Brechkornmaterial herzustellen.
Die nachfolgende Abbildung 3 zeigt einen
Vergleich zwischen den alten und neuen
Anforderungen aus der RVS 85.01.41 fur die
Bruchflachigkeit eines z.B. BT 22 HS Asphalt-
mischguts.
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Merkmal

Kategorien

Deckschichten

Trag- und Tragdeckschichten

Anteil gebrochener Kérner
in groben Gesteinskornungen
gemaB ONORM EN 933-5

c1 00/0 7 c‘90/ 1

C90/1l C50/10' C50/30' CNR

Widerstand gegen
Zertriimmerung an 8/11
gemaB ONORM EN 1097-2
1998, Abschnitt 5

D” 4: LA, LA,, LA,

D>4: LA, LA, LA,

LA, LA, LA,

Tab. 5: Ausgewdhlte Kategorien in der ONORM B 3130 fiir die Kennwerte Festigkeit und Bruchflachigkeit

Bezug zur ONORM EN 13043 und ONORM B 3130 Mischguttyp
5 Typen
Abschnitt Merkmal gemaB CE-Zeichen G P BT BTD BT HS
tabelle
Anteil gebrochener S Coon
Kérner in groben
417 Gesteinskérnungen Tab. 9 I 5050 Caaso Coon
gem&B ONORM EN 933-5 Vv Ci
Widerstand gegen > LA LAz
4.2.2" Zertrimmerung an 8/11 Tab. 11 Il LA, A LA,
gemaB ONORM EN 1097-2 Vv LA, 30
Tab. 6: Auszug aus der RVS 85.01.41, Ausgabe 2004
Rundkorn = 10%
w=1% NEU

Brechkorn

=50%

ALT

R=9%

Abb. 3: Vergleich der Anforderungen an die Bruchfldchigkeit fir ein BT 22 HS Asphaltmischgut
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5. Verfahren zur Bestatigung
der Konformitat

In der Bauproduktenrichtlinie sind far ver-
schiedene Bauprodukte unterschiedliche Sys-
teme zur Bestatigung der Konformitat ange-
geben. Die unterschiedlichen Systeme regeln
dabei immer die Aufgaben des Herstellers, also
des Produzenten der Gesteinskérnung und die
Aufgaben der notifizierten Zertifizierungs-
stelle. In Osterreich wird die Konformitat von
Gesteinskérnungen fur Asphalte und Ober-
flachenbehandlungen nach dem System 2+
bewertet.

Die nachfolgende tabellarische Ubersicht zeigt
die einzelnen Aufgaben, die dem Hersteller und
der notifizierten Stelle Gbertragen werden.

Wie auch schon beim UA-Zeichen, ist der Her-
steller verpflichtet, neben einer Erstprifung
(Eignungsprifung) auch eine Werkseigene Pro-
duktionskontrolle (WPK) durchzufthren. Die
nachzuweisenden Gesteinseigenschaften und
die Prafhaufigkeiten sind der ONORM EN
13043, Anhang B, zu entnehmen. Im Gegen-
satz zu den bisherigen Regelungen kann der
Hersteller die Eignungsprufung selbst durch-
fuhren und ist nicht an die Einbeziehung einer
akkreditierten Prifstelle gebunden. Voraus-
setzung dafir ist allerdings, dass sein Perso-
nal entsprechend geschult ist und die Prtfge-
rate laufend kalibriert werden. Hier gelten im

Wesentlichen die gleichen Anforderungen,
welche an eine akkreditierte Prifstelle gestellt
werden.

Die notifizierte Zertifizierungsstelle hat die
Aufgabe, die Erstinspektion des Werks und der
Werkseigenen Produktionskontrolle durchzu-
fuhren. Dabei werden sich die 5 zur Zeit be-
stehenden Zertifizierungsstellen akkreditier-
ten Uberwachungsstellen bedienen. Eine wei-
tere wesentliche Aufgabe der notifizierten Zer-
tifizierungsstellen ist die kontinuierliche Uber-
wachung und die Beurteilung sowie Bestati-
gung der Werkseigenen Produktionskontrolle.
Auch diese Tatigkeit wird im Auftrag der noti-
fizierten Zertifizierungsstelle durch eine akkre-
ditierte Uberwachungsstelle erfolgen.

Im Gegensatz zur bisherigen Regelung ist die
Aufgabe der FremdUberwachung lediglich eine
Beurteilung und Bestatigung der Werkseige-
nen Produktionskontrolle. Nicht vorgesehen
sind Entnahmen von Proben bzw. Prifungen,
die die Angaben des Herstellers im CE-Zeichen
bestatigen. Es ist immer wichtig, sich vor Augen
zu halten, dass das CE-Kennzeichen, also das
Zertifikat sich ausschlieBlich auf das System
bezieht und nicht auf das hergestellte Produkt.

Der Hersteller ist verpflichtet ein Handbuch
zur Werkseigenen Produktionskontrolle zu
fahren, in welchem die folgenden Inhalte
angefuhrt sein mussen:

Aufgaben Aufgabeninhalt
Aufgaben Werkseigene Produktionskontrolle (WPK) Para"met('er mit B.eZL.Jg auf
des samtliche Kriterien
LeEElEE Eignungsprufung oder Erstprifung samtlich relevante Kriterien
Erstinspektion des Parameter mit Bezug auf
Aufgaben o Werks und der WPK samtliche Kriterien
Zertifizierung
der der WPK )
notifizierten kontinuierliche Uberwachung, .
aufgrund der . Parameter mit Bezug auf
Stelle Beurteilung und samtliche Kriterien
Bestatigung der WPK

Tab. 7: Aufgabenverteilung im System 2+
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® Regelung der Verantwortlichkeiten
und Befugnisse

® Kontrollverfahren (Dokumentenlenkung,
Prozessbeschreibungen)

® Prozesslenkung (Identifizierung und
Lenkung der Produkte)

® Uberwachung und Priifung
(Prafmittel Kalibrierung, Haufigkeiten)

® Aufzeichnungen (Ergebnisse,
Abweichungen)

® Lenkung von fehlerhaften Produkten

® Handhabung, Lagerung und Behandlung
im Werk

® Schulung des Personals

Jeder Produzent hat prinzipiell die Moglich-
keit sein eigenes Handbuch zu entwerfen.
Es gibt aber auf dem Markt schon vorgefer-
tigte Handbucher, wie sie zum Beispiel von der
Nievelt Labor Ges.m.b.H. angeboten werden,
welche modular aufgebaut sind und somit mit
wenig Verwaltungsaufwand individuell ange-
passt werden kénnen.

6. Wie kommt man zu einem
CE-Zeichen?

Der Hersteller von Gesteinskérnungen gemaf
EN 13043 muss einen Antrag bei der notifi-
zierten Zertifizierungsstelle einbringen. Die-
sem Antrag mussen die Erstprifung und das
Handbuch zur Werkseigenen Produktions-
kontrolle beigelegt werden. In weiterer Folge
schlieBt der Hersteller mit der Zertifizie-
rungsstelle einen Vertrag Uber die durchzu-
fihrenden FremdUberwachungen ab.

Nach Priafung der Einreichungsunterlagen
durch die Zertifizierungsstelle findet eine
Erstinspektion des Werkes statt. Nach erfolg-
reicher Erstinspektion stellt die notifizierte
Zertifizierungsstelle ein EU-Zertifikat aus. Ab
diesem Zeitpunkt ist der Hersteller berechtigt,
dieses EU-Zertifikat auf seinen Produkten anzu-
bringen. Die Ausstellung des CE-Kennzeichens,

d.h. das Eintragen der einzelnen Kategorien
(Leistungsbeschreibung seiner Gesteinskérner)
erfolgt durch den Hersteller.

7. Zusammenfassung

Am 01.06.2004 endet die Ubergangsfrist fur
die CE-Kennzeichnung von Gesteinskérnun-
gen. Ab diesem Zeitpunkt ist die CE-Kenn-
zeichnung fir die unter Punkt 3 angegebe-
nen Gesteinskérnungen verpflichtend. Im
Gegensatz zu den Regelungen des UA-Zei-
chens ist das CE-Zeichen eine Herstellererkla-
rung und kein Verwendungszeichen, es erlaubt
also keinerlei Aussagen Uber eine mdégliche
Verwendung des Produkts. Der Hersteller kann
bei entsprechendem Nachweis der Befugnis
die Erstprifung und die Prifungen zur Werks-
eigenen Produktionskontrolle selbst durch-
fuhren. Die Zertifizierungsstelle hat die Auf-
gabe das System, welches vom Hersteller ange-
wendet wird, zu Uberprifen, Gberprift aber
nicht die Qualitat der Gesteinskérnungen.

Der Hersteller erhalt bei erfolgreicher Erstbe-
gutachtung der Produktionsstatte ein Zertifi-
kat. Die Gesteinseigenschaften, wie zum Bei-
spiel Festigkeit, Polierbarkeit oder Bruchfla-
chigkeit, werden vom Hersteller selbst in sein
CE-Zeichen eingetragen. Sollte sich im Zuge
der Werkseigenen Produktionskontrolle eine
Anderung einer Eigenschaft ergeben (z.B.
schlechterer LA-Wert), ist der Hersteller ver-
pflichtet die Anderungen im CE-Zeichen selbst
vorzunehmen. NatUrlich haftet der Hersteller
fir seine Angaben im Sinne des Produkthaf-
tungsgesetzes.

Die meisten Hersteller werden sich allerdings
aufgrund der umfangreichen Thematik und
der hohen Anforderungen bei den Erstpri-
fungen und den Prifungen zur Werkseigenen
Produktionskontrolle weiterhin akkreditier-
ten Prifstellen bedienen. Sollte dies nicht der
Fall sein, sollten sich die Verwender von Ge-
steinskérnungen rechtzeitig ein System zur
Uberprifung der Herstellerangaben tberlegen.
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Griffigkeit von Asphaltdeckschichten

Vortrag anlasslich des 30. GESTRATA-Bauseminars 2004

Wir haben unseren Vortrag in folgende Schwer-
punkte unterteilt:

® Definition der Griffigkeit
® EinflussgroBen

® Anforderungen aus dem Asphalt-
regelwerk

® Prognose der Griffigkeit
® Griffigkeitsmessgerate
® Beeinflussung des Konzeptes Asphalt

Einer der wesentlichen Faktoren fur den Kraft-
schluss zwischen Fahrbahnoberflache und Fahr-
zeugpneu und somit hauptsachliche Einfluss-
groBe auf die Fahrsicherheit einer einwand-
frei konzipierten und ausgefihrten Strasse ist
die Griffigkeit von StraBenbeldagen und stellt
damit eine der wesentlichsten Anforderungen
an die StraBenoberflache zur Gewahrleistung
der erforderlichen Sicherheit der Verkehrs-
teilnehmer dar.

Sie hat besonders im hochrangigen StraB3en-
netz einen hohen Stellenwert, darf aber grund-
satzlich auch bei StraBBen des sekundaren Net-
zes keinesfalls auBer Acht gelassen werden.

Konkret besteht das 6sterr. StraBennetz aus
rund 0,7 % Autobahnen, 0,1 % SchnellstraBen,
sowie 51,9 % Landes u. GemeindestraBen und
rund 47,3 % Guterwege u. ForststraB3en.

Flachendeckende Messungen der Griffigkeit
werden seit Jahren in Osterreich periodisch
auf dem A und S-Netz sowie auf dem Netz der
B-StraBen durchgefihrt.

Nun, was versteht man eigentlich unter dem
Begriff , Griffigkeit”.

Die klassische Definition lautet:
Griffigkeit ist der Einfluss der stofflichen
Beschaffenheit und der geometrischen Fein-
gestalt der StraBenoberfldache auf die GréBe
der vom Reifen auf die StralBe libertrag-
baren Antriebs-, Brems- und Seitenkréfte.

Oder vereinfacht ausgedruickt:
Unter Griffigkeit versteht man die GréBe
des Reibungswiderstandes zwischen Fahr-
zeugreifen und StraBenoberfldche.

Ganz allgemein ist die Griffigkeit der Kraft-
schluss zwischen Reifen und Fahrbahn. Mes-
stechnisch beschrieben wird die Griffigkeit,
wie bei Fragen der Reibung Ublich, mit einem
Beiwert.

Dabei dividiert man die im Latsch (Reifenab-
druck) aktivierbare Kraft mit der Normalkraft,
also der Radlast, und erhalt dadurch den Kraft-
schlussbeiwert p.

c/o Techn. Prufanstalt GesmbH, 1220 Wien, PolgarstraBe 30, Tel.: +43 1217 28 0
e-mail: andreas.krajcsir@bauholding.at, maximilian.weixlbaum@bauholding.at
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Die nachste maBgebliche EinflussgréBe ist der
L Schlupf”.

Unter Schlupf versteht man den relativen
Unterschied zwischen der Umfangsgeschwin-
digkeit eines Rades und der Fahrgeschwin-
digkeit.

Folgende Faktoren des Fahrzeuges und der

StraBenoberflache haben einen Einfluss auf
die aktivierbare Reibungskraft:

Low speed

High speed

StraBenoberflache

® Makrotextur

® Mikrotextur — Gestein, Polierbarkeit
® Verschmutzung

® Temperatur

® Fahrbahnnasse (Wasserfilmdicke)

Fahrzeug

® Geschwindigkeit
® Reifenschlupf

® Fahrzeugreifen

® Reifen - Profil, Gummimischung,
Dimension, Alter, Temperatur

Forschungsarbeiten zeigen, dass die Haftung
des Reifen im wesentlichen von drei Faktoren
bestimmt wird.

® 14 % Fahrzeug
® 28% Reifen
® 58% Fahrbahn

16

28%

8 Feshrkshe D Ruitn

O Fshzesg

Der Reifen:

Die zentrale Aufgabe des Reifens leitet sich
aus seiner Funktion als Bindeglied zwischen
Fahrzeug und Fahrbahnoberflache her.

Alle Antriebs-, Brems-, und Lenkvorgange wer-
den vom Fahrzeug Uber die Kontaktflache des
Reifens auf die Fahrbahnoberflache eingelei-
tet. Dabei soll der Reifen und die Fahrbahn-
oberflache ihren objektiven Eigenschaften
dem Fahrer auch subjektiv in allen Situatio-
nen ein sicheres und komfortables Fahrgefuhl
vermitteln.

HHAN

Hurg

OFasrbahn BAsHen OFahreeug OWasser

Wo sollte man ansetzen, um bei der jeweili-
gen Eigenschaft eine Verbesserung zu errei-
chen? Die Haftung, das Aquaplaning, das
Gerauschverhalten oder der Rollwiderstand
werden durch das Zusammenspiel von Reifen
und Fahrbahn in unterschiedlichen Gewich-
tungen bestimmt. Hier sollte ein Optimum
erreicht werden.
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Schon von der Definition her sind die Haupt-
einflussgréBen im Bereich der StraBenober-
flache und beim Fahrzeugreifen zu suchen.

Da ist zunachst die Rauheit, also die Textur der
StraBBenoberflache zu erwahnen. Hier wirken
Mikrorauheit und Makrorauheit zusammen.

Was versteht man darunter?

Wir unterscheiden vom p-Bereich (1/1000 mm)
bis ca. 0,5 mm die Mikrorauheit oder Mikro-
textur. Sie hat einen groB3en Einfluss auf den
Kraftschluss zwischen Reifen und StrafBen-
oberflache.

Zwischen 0,5 mm und 50 mm werden die Rau-
heitselemente Makrorauheit oder Makrotex-
tur genannt. Besonders bis zu 10 mm Rau-
heitswellenlange bewirken sie das Drainage-
verhalten der Oberflache.

Rauheitselemente mit einer horizontalen Aus-
dehnung zwischen 50 mm und 0,5 m werden
Megarauheit genannt und haben im Allge-
meinen keinen Einfluss auf die Griffigkeit.

Uber 0,5 m Rauheitswellenldnge spricht man
nur mehr von Unebenheiten.

Die Verwendung von polierresistenten Ge-
steinsmaterialien, die Mischgutzusammen-
setzung und die Anforderung an den Hohl-
raumgehalt reichen nicht aus um griffige
AsphaltstraBen zu bauen.

Neben der Anforderung der Griffigkeit ans
Gestein, die erst dann schlagend wird, wenn
der Bindemittelfilm vom Gestein abgefahren
ist, hat auch die Textur der Fahrbahnoberfla-
che einen wesentlichen Einfluss auf die erziel-
bare Griffigkeit. Die Textur der Asphaltober-
flache wird jedoch sehr entscheidend vom
Asphalteinbau beeinflusst.

Die Zusammensetzung des Asphaltes aus den
Komponenten Bitumen und Gestein lasst

gemalB unseren Vorschriften folgende Misch-
gutsorten zu:

® Asphaltbetone

® Splittmastixasphalt

® Liarmmindernde DUnnschichtdecken
® Drainasphalt

® Gussasphalt

Die Auswahl und der Einsatz dieser Asphalt-
schichten hat auf das Niveau sowohl der
Anfangsgriffigkeit und der Griffigkeit im Laufe
der Liegedauer einen entscheidenden Einfluss.
Nicht nur die Art des Mischgutes sondern auch
die Wahl des GréBtkorns und das Verhaltnis
GroBtkorn zu Schichtdicke tragen zur Errei-
chung einer angemessenen Griffigkeit bei. Die
Optimierung des Asphaltmischgutes hinsicht-
lich der Zusammensetzung und der daraus
resultierenden volumetrischen KenngréBen
alleine wird in Zukunft zu wenig sein. Wir mus-
sen unser Asphaltmischgut auch hinsichtlich
der nach dem Einbau resultierenden Ober-
flachentextur optimieren, um so einen Asphalt
zu produzieren, der eine gewisse Restsicher-
heit an Makrotextur unter Einbeziehung der
vorhandenen Schwankungen aufweist.

Die RVS 85.01.41 legt fur samtliche Asphalt-
mischguttypen die Qualitatsanforderungen
hinsichtlich der zur Verwendung gelangenden
Gesteinsmaterialien gemaf der jeweiligen Last-
klasse fest.

Die maBgebliche Kennzahl zur Beurteilung
und Bewertung hinsichtlich Polierresistenz von
Gesteinsmaterialien ist der PSV-Wert (poli-
shed-stone-value).

Mit der Prifmethode PSV wird ausschlieBlich
eine einzige Mineralstofffraktion im engen
KorngréBenbereich von 8 mm bis 10 mm
geprift und beurteilt. Das Untersuchungser-
gebnis beruht somit nur auf der gepriften
Kérnung, die anschlieBend als reprasentativ
fur die gesamte oberste Belagsschicht ange-
nommen wird.
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Die Griffigkeit der Fahrbahnoberflache hangt
sehr stark von ihrer Beschaffenheit ab und lasst
sich kompositionell beeinflussen durch die
Wahl eines hohen Grobkornanteils der Mine-
ralstoffe mit dauerhafter Mikrorauhigkeit. Was
zusatzlich zu groBer Makrorauhigkeit fuhrt.
Mineralstoffe, die unter Verkehrseinwirkung
ihre Rauhigkeit, die so genannte Mikrorau-
higkeit, lang anhaltend behalten, sind jedoch
unabdingbare Voraussetzung, um die Griffig-
keit von StraBenbelagen wahrend der ges-
amten Gebrauchsdauer zu erhalten.

Die Fahrsicherheit verlangt deshalb unter ande-
rem, der Rauhigkeit von Mineralstoffen unter
der polierenden Wirkung des StraBenverkehrs
wesentliche Beachtung zukommen zu lassen.
Aus diesem Grund muissen Anderungen der
Mikrorauhigkeit von Mineralstoffen vor der
Herstellung von StraBenbelagen gemessen
und beurteilt werden. Flr neue StraBen bzw.
neue Deckschichten ist in den derzeit glltigen
Osterreichischen Richtlinien im Zuge der Abnah-
meprifung keine Griffigkeitsbeurteilung vor-
gesehen.

Es wird davon ausgegangen, dass durch Ver-
wendung entsprechend polierresistenten Ge-
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steinsmaterials und einer entsprechenden
Rezeptur eine ausreichende Fahrbahngriffig-
keit gewahrleistet ist.

Aus den Mineralstoffen sind Prifkorper herz-
ustellen bei denen jeder einen reprasentati-
ven Durchschnitt der Einzelkérner enthalt. Die
Prafkorper werden in einer bestimmten Art
und Weise auf einem Prifrad angeordnet und
gemafB eines bestimmten Prozedere poliert.

Damit wird das Polierverhalten der Mineral-
stoffe gepruft. Danach werden die PSV-Ein-
heiten mit einem PSV-Messgerat, dem SRT-
Messgerat (Skid-resistence-tester), gemessen.

Anhand der folgenden Bilder kann das unter-
schiedliche Polierverhalten am Einzelkorn
betrachtet werden.

Ein Uberpriaftes Kalkmaterial weist vor dem
Poliervorgang noch ansprechende Mikrotex-
tur auf. Nach dem Poliervorgang jedoch wird
die Oberflache relativ glatt und weist somit
geringen Polierwiderstand auf.

Anders verhalt es sich mit einem harteren,
polierresistenteren Material am Beispiel Dia-
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R

LO-Schiacke

Quarzit

Andesit

Dialas

Basalt

Gramulit

Granit

45 50 55

bas. Hier ist auch nach dem Polieren eine
ansprechende Mikrotextur vorhanden.

Das Polierverhalten am Beispiel einiger aus-
gewahlter Gesteinssorten spiegelt die Band-
breite, begriindet aus divergierenden mine-
ralischen Aufbau, Messunsicherheit PSV u.a.,
der messbaren Werte wieder.

Am Beispiel ,Basalt” ist es daher durchaus
moglich, Gestein mit PSV 48 wie auch mit PSV
56 zu erhalten.

1] 65 ]

FIV-Werle [-]

Wie schon erwahnt wird die Griffigkeit der
Fahrbahnoberflache wesentlich durch GroBt-
korn, Splittanteil sowie Splittqualitat beein-
flusst. Die Polierbarkeit von Sand hat aufgrund
der an sich geringen Mengenanteile in den
splittreichen Hauptmischguttypen eher unter-
geordnete Bedeutung.

Betrachtet man die unterschiedlichen Deck-
schichtsysteme untereinander, so ergeben sich
aus dieser Definition heraus bereits Misch-
guttypen, die zu favorisieren sind.
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. -
1 .
A0 Pl

AB Splittanteil etwa 50-70 %
bei GK 11 mm

Splittanteil etwa 70-80 %
bei GK 11 mm

LDD-H Splittanteil etwa 75-85%
bei GK 8 mm

DA Splittanteil etwa 65-80 %
bei GK 11 mm

GA Splittanteil etwa 40-55%
bei GK 11 mm

SMA

Im Hinblick auf die Uberarbeitung der drei
Asphalt-RVS und der Aufnahme der Rauhtiefe
als zusatzliches Abnahmekriterium der Schicht,
haben wir aus den uns zuganglichen Daten,
Werte fur die Oberflachentextur dieser Asphalt-
mischgutsorten zugeordnet.

Die Bestimmung der Texturtiefe erfolgte
mittels eines normierten Verfahrens der
.Volumetrischen Fleckmethode gem. EN
13036-1", bisher hinlanglich bekannt als
,Sandfleckverfahren”:

Die Bestimmung der mittleren Makrotextur
wird geméaB der ON EN 13036-1 durchgefihrt.
Diese legt ein Verfahren, bei dem durch sorg-
faltiges Aufbringen einer bekannten Materi-
almenge auf die Oberflache und die anschlie-
Bende Messung der gesamten bedeckten Fla-
che, fest. Das Verfahren ist so ausgelegt, dass
es einen Mittelwert ausschlieBlich fur die Tiefe
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der Makrotextur der Fahrbahn liefert und die
Mikrotextur der Fahrbahn nicht bertcksichtigt.

Die Standardmaterialien und Priifgerate beste-
hen aus einer bestimmten Menge genau defi-
niertem Material, einem Behalter mit bekann-
tem Volumen, einem Windschutz, Blrsten zum
Reinigen der Asphaltoberflache und einer
Scheibe zum Verteilen.

Um eine mittelfristige Griffigkeitsprognose
auf der Basis von Laboruntersuchungen wagen
zu kénnen, missen grundsatzlich die folgen-
den Voraussetzungen erfullt sein:

® Der Verlauf der Griffigkeitsentwicklung
von Deckschichten infolge realer
Verkehrsbeanspruchung muss weit-
gehend bekannt sein

® Die Verkehrssimulation im Labor muss
hinreichend erprobt sein

® Die zu erwartende Verkehrsbelastung
muss moglichst genau bekannt sein

Hier liegt generell zurzeit noch eine emp-
findliche Schwachstelle der Prognoseverfah-
ren, da der griffigkeitsrelevante Verkehr noch
weitgehend unbekannt ist. So ist beispiels-
weise die Aquivalenz zwischen PKW und LKW
hinsichtlich der Polier- und VerschleiBwirkung
sowie die Auswirkungen von Steigungen, Kur-
venradien und einer auBergewdhnlichen
Beschleunigungs- und Verzégerungsbean-
spruchung unbekannt. Hier besteht Handlungs-
und Forschungsbedarf.

Im deutschsprachigen Raum sind bisher zwei
Verfahren zur Griffigkeitsprognose gebrauch-
lich, und zwar:

® Wehner/Schulze und
® PGM (kombiniertes Polier- und
Griffigkeitsmessgerat)

Mit Griffigkeitsprognoseverfahren kann die
Gesteinskombination — aber auch das Verhal-
ten einer bestimmten Asphaltzusammenset-
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zung - bzgl. der polierenden Beanspruchung
grundséatzlich optimiert werden. In Osterreich
stehen diesbeziiglich keine Gerate zur Verfi-
gung, in der BRD sind es einige wenige.

Zur Zeit kdnnen Ergebnisse nach den genann-
ten Prognoseverfahren nur Naherungs- und
keine Absolutwerte liefern.

Von den Griffigkeitsmessgeraten in situ, die
in der einen oder anderen abgewandelten
Form international wie auch national Ver-
wendung finden, seien hier die fur Osterreich
wichtigsten Typen erwahnt. Grundsatzlich
unterscheiden sich die Gerate durch ihre Mes-
sanordnung bzw. Prifrader.

® SCRIM (Sideway-force Coefficient
Routine Investigation Machine)
- schraglaufendes Mefrad

® SRM (Stuttgarter ReibungsMesser)
- blockiertes Mef3rad

® RoadSTAR (Road Surface Tester
of Arsenal Research)
— (blockiertes MeBrad)
- MeBrad mit Schlupf

® Grip-tester (ISTU Wien)

Der SCRIM (Sideway-force Coefficient Routine
Investigation Machine) wird in Deutschland
haufig eingesetzt.

Das Prifrad entspricht im wesentlichen der
Dimension nach einem Motorradreifen.

In Osterreich wurde seit Beginn der 60er Jahre
als Messgerat der Stuttgarter Reibungsmesser
eingesetzt. Der heutige vom arsenal research
betriebene Road-star weist diverse Umbauten,
wie zusatzliche Messeinrichtungen u.a. auf,
und stellt vom Prinzip her im wesentlichen
eine modernisierte Version des SRM dar.

Im Rahmen der ASFINAG-Messkampagne wur-
den viele Hochleistungs-Verbindungsstrecken
in Osterreich wieder periodisch Gberprift und

der Road-star auch gezielt fir Abnahme-
zwecke eingesetzt.

Der Grip-tester des Institutes fur StraBenfor-
schung der TU Wien ist durch seine Kom-
paktheit ein sehr einfaches Messgerat, das zur
dynamischen Erfassung der Griffigkeit dient.

Die Messgerate Road-star, SCRIM und Grip-
tester der ISTU weisen durch die Anordnung
der unterschiedlichen Messrader, der Messbe-
dingungen u.v.m. Unterschiede im Werte-
niveau bei vergleichbaren Strecken in den
gemessenen Daten auf.

Eine Korrelation der Gerate untereinander ist
derzeit nicht wirklich herstellbar und eher
zufallsbedingt als systematisch.

Der Versuch der Herstellung einer Korrelation
der gangigen Kleingerate, wie SRT-Pendel,
Fleckmethode oder Ausflussmessung zu den
GroBgeraten wurde mehrfach untersucht,
erbrachte jedoch keine befriedigende oder
reproduzierbare Lésung.

Die unterschiedlichen technischen Daten der
drei bei uns bisher eingesetzten Messgerate
sind hier nur kurz angefihrt.

In den Themenbereich Messfehler durch Um-
feld sind die angefiihrten Punkte zu nennen
und maBgeblich:

Jahreszeit
StraBBenzustand
Querebenheit (Spurrinnen)
Langsebenheit
Gesteinsart (Polierbarkeit)
Belagstemperatur
Belagsart

Verschmutzung

Messung vor/nach Regen
Startpunkt

Einhalten der MeBspur
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Merkmal Road-Star SCRIM Grip-tester
Messreifen PIARC Normmessreifen 3 x 20" (profillos) 10" ASTM Reifen (profillos)
Messverfahren Konstanter Schlupf 18 % Radschraglauf 20° Konstanter Schlupf 18 %

Stat. Radlast 3500 N

1960 N Bel. aus Eigengewicht

(85 kg)

Messgeschwindkeit
[Standard] 60 km/h 60 km/h 60 km/h
Wasserfilmdicke 0,5 mm 0,5 mm 0,2-1,0

® Breite des Fahrstreifens
® Gegenverkehr
® Fahrer

In den Themenbereich Messfehler durch Mess-
gerat sind die angefihrten Punkte zu nennen:

® Messverfahren

® Messreifen
— Produktion (Gummimischung)
- Alter
— Lagerung
— Reifendruck, Profiltiefe
® Lastaufbringung
— Eigengewicht
— Luftdruckzylinder
® Kraftmessung
- statische Last
— dynamische Last

® Wasseraufbringung

— Vorbewasserung, Benetzung
— Wasserfilmdicke
Aufnahmeintervall
Lagezuordnung
Kalibrierhaufigkeit
Normierung der Messwerte

- Geschwindigkeit

— Temperatur

— Textur

Um die Bandbreite des Messwerteniveaus ein
wenig vor Augen zu fUhren sei hier ein Aus-
schnitt aus einer Arbeit betreffend Griffig-
keitsmessung aus Schweden mit dem Skiddo-
meter prasentiert.
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Im Verlauf von vier Jahren wurde auf einer
Strecke in Abhangigkeit der Jahreszeit mehr-
mals die Griffigkeit gemessen. Die Spannweite
der Messwerte reicht hier von Minimum etwa
0,47 bis zu einem Maximum von etwa 0,8 drei
Jahren zuvor, wobei die jeweils in der warmen
Jahreszeit gemessenen Daten das niedrigste
Niveau und die ,Herbstwerte” das hdchste
Niveau aufweisen.

Gut erkennbar ist hier ein Abfall der maxi-
malen Griffigkeit respektive die Varianz in den
Sommermessungen.

Wie schon erwahnt werden in Osterreich
seit Jahren auf StraBen des A u. S-Netzes peri-
odisch Griffigkeitsmessungen mit dem Road
Star durchgefihrt. Anhand der gewonnen
Daten von Beldagen der unterschiedlichsten
Zusammensetzungen wurde u.a. ein Bewer-
tungshintergrund fur die Griffigkeit in Abhéan-
gigkeit der Fahrgeschwindigkeit geschaffen
und kategorisiert.
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Bewertung Griffigkeitsmessungen

in Osterreich

vorlaufiger Schwellen- und Warnwert bei 60
km/h aus Haufigkeitsverteilung festgelegt

® p = 0,38 Schwellenwert
entspricht 5% Fraktile (Animation)

® p=0,45 Warnwert
entspricht 10 % Fraktile (Animation)

Auf Basis der bisherigen internationalen wie
nationalen Erkenntnisse und in Ermangelung
praxisgerechter Prognoseverfahren sind die
HaupteinflussgréBen hinsichtlich Mischgut-
Konzeption und aus dem Umfeld Einbau auf-
gezeigt:

Anfangsgriffigkeit:
® Mischgut:
— Temperatur
— Hohlraumgehalte an der oberen
Grenze
— hartere Bitumensorten
— hohe Splitt- u. Grobkornanteile
- Splitt - PSV > 50
—Sand, eher silikatisch od. quarzitisch
- Fullergehalt, eher gering

® Einbau:
— Fertiger/Walzen
— Hohlraumgehalt (Verdichtungsgrad)
— Verkehrsfreigabe
— AbstumpfungsmaBnahmen

Hinsichtlich des GréBtkornes, bei gegebenen
PSV, ist aufgrund der zu erwartenden Makro-
textur bei entsprechender Zusammensetzung
des Mischgutes und den daraus ergebenden
Kontaktpunkten ein GroBtkornbereich von 6
mm bis 12 mm anzustreben.

Fertiger:

UbermaBige Vibration insbesondere bei erhéh-
ten Mischgut- und/oder AuBBentemperaturen
vermeiden. Bohlen- und Tamperfrequenz opti-
mieren hinsichtlich Gr6B8tkorn und Einbau-
dicke des Mischgutes

Walzen:

keine Gummiradwalzen oder kombinierte Wal-
zen einsetzen. Schwere statische und/oder
Vibrationswalzen sind zu bevorzugen.

Abstreuung:

in der BRD z.B. mUssen auf samtlichen Deck-
schichten (auBer offenporige Asphalte) Ab-
stumpfungsmaBnahmen durchgefihrt wer-
den. In Osterreich sieht die Uberarbeitete RVS
85.01.41 fur GA und SMA diesbezugliche MaB3-
nahmen vor. Fir SMA:

Abstreukérnung C,,,2/4 (1/3), 2-4 kg/m?

Verkehrsfreigabe:

Keine zu zeitige Verkehrfreigabe vor allem in
der warmen Jahreszeit. Die Folgen kénnen,
neben vorzeitigen Verformungen, die Entste-
hung von Mastixanreicherungen vor allem bei
Bindemittelreichen Beldgen in den Radspuren
sein. Die Uberarbeitete RVS 85.04.11 sieht kinf-
tig diesbezlglich folgendes vor:

Im Regelfall darf die Verkehrsfreigabe fri-
hestens dann erfolgen, wenn die Oberflach-
entemperatur auf unter 35 °C abgesunken ist
(Bei DA u. BT-HS nach 12 h).

Text aus RVS 8S.04.11:

~Soferne eine Absplittung vorgesehen ist, ist
auf die heiBe Oberfldche eine bitumenum-
hdllte Edelbrechkérnung C,,,, 2/4 (1/3) PSV >50
gleichmdéBig dicht, in der Regel maschinell auf-
zubringen und mit Glattmantelwalzen einzu-
dricken. Die Menge des Abstreusplittes hat 2
bis 4 kg/m? zu betragen und ist nicht vor dem
2. Walzibergang aufzubringen.”

Im Rahmen des Forschungsprojektes ,, Anfangs-
griffigkeit von bituminésen Deckschichten”
seitens des BMVIT im Jahr 2002, durchgefihrt
von arsenal-research und Technischer Prifan-
stalt, wurden an 36 ausgewadhlten Strecken
der unterschiedlichsten Lastklassen, und da-
durch auch unterschiedlichsten Gesteinsqua-
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litaten, Osterreichweit die Griffigkeit mittels
Road-star, SRT-Pendel, Makrotextur und Aus-
flussmessung innerhalb von max. 6 Wochen
nach Fertigstellung gemessen.

In der gezeigten Grafik sind lediglich die Grif-
figkeitswerte mittels road-star dargestellt. Die
rote Linie zeigt den Grenzwert 0,59 aus dem
Osterr. Bewertungshintergrund von 1996. Man
kann erkennen, dass von den 36 Strecken ledig-
lich zwei unterhalb des Schwellenwertes von
0,59 liegen.

Was kann der AN tun, um im Zuge von Neu-
bau und der Erhaltung von Asphaltbeldgen
héchstmdgliche Griffigkeit zu erzielen?

@ die ingenieurmaBig erstellte Asphaltre-
zeptur fur die EP mit der Wahl geeigneter
Gesteins-Rohstoffe und Bindemittel in
ihrer kompositionellen Zusammenstellung
berucksichtigen und unter Einbeziehung
der bekannten Streuungen optimieren

® der kontinuierlichen Uberwachung der
Erzeugungs- und Einbautemperaturen
sowie optimalen Verdichtungstemperatu-
ren in Abhangigkeit des verwendeten
Bindemittels ist noch mehr Beachtung
zu schenken

® bei bindemittelreichen Beldagen wie
auch bei kritischen StraBenbereichen,
wie enge Kurven, Schattenzonen u.a.
kinftig die MaBnahme der Absplittung
vorsehen.

Die Bestrebungen sollen fortgesetzt werden,
welche dazu dienen neue, bessere Untersu-
chungsmethoden als Alternative oder Ergan-
zung zur Prifung der Polierbarkeit von Mine-
ralstoffen zu erarbeiten, welche die Charak-
terisierung der Griffigkeit von Belagsmaterial
anstreben. Es kann nicht erwartet werden, dass
das ausserst komplexe Problem der Griffigkeit
der StraBenoberflache wahrend der Gebrauchs-
dauer mit einem einzigen Kennwert des Polier-

Aufsiellung der Anfangsgriffigkedt {2 RoadSTAR 50m) nach Belagsiypen

AH 16 Trinicad
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verhaltens von einem einzigen ausgewahlten
KorngréBenbereich der zu prifenden Mineral-
stoffe beantwortet werden kann.

Trotz allem bleiben aus unserer Sicht noch viele
Fragen offen, welche bei kritischer Betrach-
tung der Thematik doch aufklarungswirdig
erscheinen sowie bei verschiedentlicher Sicht-
weise kunftig bertcksichtigt werden sollten
und zwar:

® Soll die Griffigkeit abhdngig sein von der
Lastklasse? (DTV), (StraBenkategorie),
(zul. Héchstgeschwindigkeit)

® Kann die Griffigkeit tiberhaupt gemes-
sen werden? Einfluss der Jahreszeit:
Abnahme (mit Hochleistungsgeraten)
nur in den Monaten Mai-Oktober

® Wird die Griffigkeit von Oberflachen
tuberbewertet?

® Was wird erwiinscht -
Anfangsgriffigkeit — Griffigkeit am Ende
der Gewabhrleistung?

~Einfahrzeit” bertcksichtigen
(3-6 Monate)

® Das Griffigkeitsniveau sollte liberall
anndhernd gleich sein — Verkehrsteil-
nehmer kann den Unterschied nicht
feststellen (Verkehrszeichen sollte mit
Griffigkeit einher gehen).
erhohte Griffigkeitsanforderungen in
.sensiblen” Bereichen

Die Griffigkeitsanforderung ist ein im Hinblick
der Fahrsicherheit fur alle Verkehrsteilnehmer
wichtiger Aspekt und muss entsprechend
behandelt werden.

Man sollte die Thematik jedoch nicht liber-
bewerten und auf Grund dessen die Bauweise,
durch iiberzogene Anforderungen unnétig
verteuern.

Die Anforderungen an die Griffigkeit sind mit
Asphaltschichten der heutigen Generation hin-
sichtlich der Anfangsgriffigkeit und der Ge-
brauchsgriffigkeit mehr als einhaltbar.
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Mehr Sicherheit durch neue Leiteinrichtungen

Vortrag anlasslich des 30. GESTRATA-Bauseminars 2004

Als 1997/98 mit dem bereits 10 Jahre zuvor fix
und fertigen Projekt zur Generalsanierung und
Verbreitung der Westautobahn A1 im Bundes-
land Salzburg die ersten Bauarbeiten starte-
ten, war das Verkehrsaufkommen bereits so
stark angestiegen, dass sich auf Grund meh-
rerer schwerer Verkehrsunfélle in Osterreich
auch die Notwendigkeit nach verbesserten
Leiteinrichtungen bzw. Rickhaltesystemen
ergab.

Der Stand der Technik dazu im Jahre 1997, die
Entwicklungen bis heute und die Abschatzung
der konstruktiven Lésungsmoglichkeiten fur
kanftige Ruckhaltesysteme in Osterreich soll
Inhalt des Referates sein.

Das hochrangige StraBennetz in Osterreich,
die Autobahnen und SchnellstraBBen in einer
Gesamtlange von rund 2.000 km wurden der
ASFINAG mit dem sogenannten Fruchtge-
nussvertrag von 1997 zum Bau und der Er-
haltung Ubertragen. Ausgenommen in den
Bundesldandern Tirol und Vorarlberg waren in
den Ubrigen Bundeslandern neben Stahlleit-
schienen — Betonleitwande waren nur auf
wenigen Streckenabschnitten vorhanden -
insgesamt rund 1.700 km Leiteinrichtungen
aus Aluminium errichtet worden.

Leiteinrichtungen aus Aluminium, in den 70er
und 80er Jahren verwendet, zeigten aber, dass
sie im Laufe der Zeit versprodeten, spieBig
wurden und mehrere Unfalle mit schwereren
Folgen verursachten, als sie bei den Stahlleit-
schienen festgestellt wurden.

Die Ausbildung, also die Querschnitte, waren
fur Mittelleitschienen und Randleitschienen
(Type | bzw. Type Il) in der RVS 5.23, 1978 gere-

gelt.1998/2001 wurde diese RVS noch um die
Betonleitwande erweitert. Die in Osterreich
verwendeten Leitschienen waren bis dahin
ausschlieBlich von VOEST hergestellt worden.
Hinsichtlich der RVS-Bezeichnung , Leitein-
richtung” ist wohl auch zu vermuten, dass das
deutlich geringere Verkehrsaufkommen und
die einfachere Zusammensetzung des Fahr-
zeugkollektivs vor mehr als 10 Jahren dem
Funktionsgedanken , Leiten” entsprachen,
weniger aber dem aus heutiger Sicht wichti-
gerem Zuruckhalten durch die Konstruktion
und auch viel Raum fur DetailmaBe und
Festlegungen Uber die Reflektoren erfolgten.
Die neuen Vorschriften als Europanorm EN
1317/1998 trugen nun auch mit der Bezeich-
nung ,Ruckhaltesysteme” den geadnderten
Sicherheitsbedirfnissen besser Rechnung.

Abb. 1: Bestand — Type |

c/o OSAG, 5033 Salzburg, Postfach 74, Tel.: +43 664 100 18 80

e-mail: peter.abweser@oesag.at
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Abb. 2, Abb. 3: Bestand — Type Il

Die in den letzten 10 Jahren erfolgte Ver-
kehrszunahme — PKW rd. +60 %, LKW bis zu
+350% - veranlasste die ASFINAG, den Aus-
tausch der Aluminiumleitschienen aus den
zuvor genannten Grinden ehestens vorzu-
nehmen. Mit geplanten 5 Ausschreibungspa-
keten sollten in den Bundeslandern Oberos-
terreich, Niederdsterreich, Salzburg, Karnten,
Burgenland, Steiermark und Wien diese Arbei-
ten vom Herbst 2002 bis zum Jahresende 2005
erfolgen. Die Arbeiten sind plangemaf gestar-
tet worden, laufen derzeit auch im Rahmen
des Bauzeitplanes und werden bis zur Fertig-
stellung einen Gesamtaufwand von rund 240
Mio. EURO erfordern. Die besondere Heraus-
forderung bei diesem Projekt liegt in der Pro-
duktionskapazitat, der Lieferlogistik aber
auch vor allem in der Baustellenabwicklung,
gilt es doch an die 45 Streckenabschnitte in
Osterreich in dieser kurzen Zeit und unter Ver-
kehr umzuristen. Die rund 16.000 to Alt-alu-
minium wurden im Rahmen einer Versteige-
rung an ein 6sterreichisches Unternehmen zum
Kaufpreis von etwas mehr als 80 Cent/kg
verkauft.

Die in der zuvor genannten EN 1317 verwen-
deten Begriffe Aufhaltestufe H zur Verhinde-
rung des Durchbrechens von PKW, Bus und
LKW verschiedener GroéBe, der Wirkungs-
bereich W fur das HinGberragen anprallender
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Fahrzeuge in der Mittelstreifenabsicherung
sowie die Heftigkeit der Fahrzeugbewegung
ASI als MaB fur die Belastung der Fahrzeug-
insassen wahrend des Anprallvorganges wur-
den als wichtigste Kriterien fur die Eignung
dieser Ruckhaltesysteme festgelegt.

Entsprechend den Vorgaben der ASFINAG
sollten die Systeme wie folgt konzipiert sein:
Im Mittelstreifen sollen Betonleitwande errich-
tet werden - siehe Westautobahn A1 - bei
Richtungsfahrbahnen ohne gréBerer Staffe-
lung oder sonst Stahlleitschienen, die zumin-
dest einen 13 to-Bus (H2) rickhalten sollten,
besser noch den 16 to-LKW (H3) und am Rand
wenigstens den 10 to-LKW (H1).

Die Betonleitwande — im Querschnitt das seit
nahezu seit 50 Jahren bewahrte New Jersey-
Profil, 1,0 m hoch - als Ortbeton oder Fertig-
teile, wurden nach vorerwéhnten Grinden im
Mittelstreifen errichtet und als Stahlleitschie-
nen sowohl die Produkte der VOEST-ALPINE
GmbH als auch die der sehr dhnlichen der deut-
schen Firma Leitschutz GmbH und neuerdings
auch ein italienisches System der Firma
Fracasso.

Andere Rickhaltesysteme in Osterreich,
Deutschland und Italien sind ebenso in Ver-
wendung.
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Ausfithrungsbeispiele nach heutigen
Anforderungen in Osterreich

Systeme Beton:

Cirtheton

Systeme Stahl:

voestalpne

A L T D
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Andere Riickhaltesysteme aus Osterreich, Deutschland und Italien

Stahl: Fa. Spig (D)

T"!_E'l"-\.._..hr %

A

3

el ot

Stahl: Fa. Tubosider (1)

Zum Ablauf eines Anfahrversuches, welcher
dem gepruften Rickhaltesystem von einem
der zur Zeit in Europa akkreditierten Prif-
anstalten (Lyon, Zarich, Mlinchen) das erfolg-
reiche Prifzeugnis und damit die Eignung fur
die vorgenannten Kriterien attestiert, zeigen
die nachfolgenden Bildsequenzen aus Video-
aufnahmen:

Zu den Positiva, aber auch zu den Problemen
der heute verwendeten neuen Leiteinrich-
tungen bzw. Ruckhaltesysteme:

Grundsatzlich ist ein Stand der Technik mit

Lésungen, die auch einen langeren Zeitraum
gelten kénnten, heute noch nicht klar gege-
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Beton: Fa. Spengler (D)

ben. Internationaler Erfahrungsaustausch in
Theorie und Praxis ist daher zwingend nétig.

Fir Ortbeton kann gesagt werden, dass das
Profil (und tunlichst auch eine H6he von
1,0 m) bewahrt sind und vor allem bei schma-
len Mittelstreifen zur Anwendung kommen
sollte. Beim Schwerverkehr sind die Steifigkeit
des Fahrzeugaufbaues und das Verrutschen
der Ladung ein Problem, das noch erheblich
Gefahren aufzeigt (verstarkte Zusammenar-
beit Fahrzeugindustrie, Transportgewerbe).

Fertigteile sind — ausreichend breite Mittel-
streifen bzw. Randstreifen vorausgesetzt (min-
destens 3,0 bzw. 1,5 m) — positiv zu beurteilen:
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Fahpeugmasssy 38 To
Anpraligerschas © BHanh
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Oberste Bildreihe: Der Regel-PKW (900 kg) mit 100 km/h und 20° Aufprallwinkel.

Bildreihe darunter: Der 10 to-LKW mit 76 km/h und 15° Aufprallwinkel. Starke Torsion, hintiberragen
(= Wirkungsbereich W), Verrutschen der Ladung! Aufhaltestufe H1-tauglich.

Bildreihe darunter: Der 13 to-Bus mit 71 km/h und 20° Aufprallwinkel. Aufhaltestufe H2-tauglich.
Bildreihe darunter: Der 38 to-LKW-Sattel mit 56 km/h und 20° Aufprallwinkel. Ausweichen der Beton-
fertigteile mindert die Schlingerbewegungen. Aufhaltestufe H4 b-tauglich.

Bildreihe darunter: Der 38 to-LKW-Sattel wie vor, hohe Schlingerbewegung, hohe Querbeanspruchung
des Fahrzeugaufbaues. Ladung verrutscht. Aufhaltestufe H4 b-tauglich.
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® Guter Abbau der Aufprallenergie durch
Deformationsmoglichkeit der Fertigteile
als Gliederkette

® Betriebsfreundlichkeit wegen
witterungsunabhangiger Austauschbar-
keit bei Beschadigung.

Stahlrtckhaltesysteme sind dem Fahrzeug-
kollektiv (PKW, Bus, LKW) evtl. mit Unter-
fahrschutz und zurlickversetzter oberer Leit-
schiene gut anpassbar.

Endstiicke von Stahlriickhaltesystemen:

Zur Vermeidung des ,Hochkatapultierens”
mussen die Konstruktionen noch entsprechend
weiterentwickelt werden.

Zusammenfassung:

Die neuen Rickhaltesysteme entsprechen den
erhéhten Sicherheitsbedirfnissen zweifellos
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besser, als die , alten” Systeme der Leitein-
richtungen. Es darf aber nicht Gbersehen wer-
den, dass auch sie nur ein (wenngleich haufi-
ges) Segment von vielen unterschiedlichen
Anprallereignissen abdecken kénnen.

Wesentlicher Faktor ist und bleibt die Fahr-
geschwindigkeit, erhéht oder reduziert sie
doch die enorme Aufprallenergie mit ihrem
Quadrat!

Die Verformungsenergie soll gréBtmaoglich am
Fahrzeug und im Rickhaltesystem abgebaut
werden und nicht beim Fahrzeuginsassen,
wenn dieser schon nicht rechtzeitig den Unfall
vermeiden konnte ...

Die neuen Ruckhaltesysteme nach den neuen
Festlegungen der EN 1317 zeigen den Weg fir
bedarfsgerechtere Losungen fiir dieses Problem
des StraBenverkehrs von heute und morgen.
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Fugen, Nahte und Anschliisse im StraBenbau

Artikel zuerst erschienen in ,Bitumen”, 3/2003, Urban-Verlag GmbH, Hamburg/Wien

Einleitung

Fugen im BetonstraBenbau sind bekannt und
wurden bis zum Jahr 2001 durch die ZTV Beton-
StB [1] und die Technischen Lieferbedingun-
gen far bituminése Fugenvergussmassen TL
82 geregelt. Seit 2001 werden die Kerbschnitte
der Betondecken, das heiBBt, die mit Dia-
mantwerkzeugen geschnittenen Sollbruch-
stellen, durch die ZTV Beton-StB geregelt. Die
Herstellung und das Verfullen der Fugen-
kammern wird Uber die ZTV Fug-Stb 01 [2]
gesteuert. In dieser ZTV sind neben weiteren
Bereichen auch Fugen in Asphaltbeldagen und
bitumenhaltige Fugenbander geregelt. Nicht
enthalten sind Nahte und Anschlisse im
Asphalt. Hier gibt es das M SNAR [3]. Im Gegen-
satz zur ZTV enthalten Merkblatter jedoch
keine rechtsverbindlichen, sondern nur bera-
tende Hinweise.

Die Entscheidung der Ausbildung oder Her-
stellung von Nahten und Fugen im Asphalt-
straBenbau obliegt dem Planer und der aus-
schreibenden Stelle. Die Fuge dient dazu, die
Bewegungen der einzelnen Bahnen und die
thermischen Schrumpfungen beim Abkuhlen
des Asphalts aufzunehmen. Ebenfalls dienen
Nahte und Fugen dazu, die Verbindung zwi-
schen verschiedenen Materialeigenschaften,
zum Beispiel Splittmastix und Gussasphalt,
zu verbessern. Ein wesentlicher Punkt ist die
Vermeidung von Rissen und aufgehenden
Fertigernahten.

Man unterscheidet:
® hei3 verarbeitbare Bitumen-Nahtkleber

® kalt verarbeitbare Bitumen-Nahtkleber

® vorgefertigte anschmelzbare Bitumen-
Fugenbander

® vorgefertigte ,selbstklebende Bitumen”-
Fugenbander

® an der Einbaustelle mit Extruder herge-
stellte Bitumen-Fugenbander (,, TOKO-
MAT"-Verfahren)

® geschnittene und vergossene Fugen

® ausgebildete und vergossene Fugen
(Randfugen an Bauwerken)

Im M SNAR sind die Nahtklebergeregelt, bei
den Fugenbandern wird auf die ZTV Fug-Stb
Teil 1 und Teil 4 verwiesen. Diese Hinweise
haben sich mit der Erstellung der ZTV Fug Uber-
schnitten. Die ZTV Fug ist nicht wie urspriing-
lich vorgesehen in vier Teilen erschienen, son-
dern als ein Werk. Der Grund fur die damals
vorgesehene Teilung in vier Abschnitte war,
dass wahrend der Erstellung der ZTV Fug viele
neue Betonstrecken mit Fugenprofilen verfullt
wurden, es aber keine verbindlichen Richtli-
nien fur Profile gab. Deshalb wurde 1995 der
Teil 3 ZTV Fug fur Fugenprofile vorgezogen.
Die Teile 1, 2 und 4 sind nicht erschienen, es
gab im Jahr 2001 ein Gesamtwerk. Fur Fugen
und Fugenbander sind die entsprechenden
Abschnitte der ZTV Fug-Stb 01 mit den TL Fug-
StB [4] und TP Fug-StB [5] gultig. Die ZTV Fug
ist nicht nur eine Erganzung zur ZTV Beton,
sondern gilt auch fir Fugen in Verkehrsfla-
chen aus Asphalt.

c/o Otto Alte-Teigeler GmbH, D-76467 Bietigheim/Baden, Obere Hardt 13
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Abb. 1: Aufbringen von Kaltbitumen

1. Bitumen-Nahtkleber

Nahtkleber heiB oder kalt dienen, wie der
Name schon sagt, der Verklebung von Nahten
(Abb. 1 und 2). Eine Bewegungsaufnahme, wie
sie durch Fugenbander oder ausgesparte und
geschnittene Fugen maoglich ist, wird durch
Nahtverklebung nicht gewahrleistet. Wahrend
der kalt verarbeitbare Nahtkleber als reine
~Klebstofffunktion” gesehen werden muss, ist
bei dem System heiB3 verarbeitbarer Nahtkle-
ber eine, wenn auch geringe, Bewegungs-
aufnahme méoglich. Der kalt verarbeitbare
Nahtkleber sollte daher nur bei gleichen Misch-
guttypen eingesetzt werden, wahrend das
heiBe Material auch bei unterschiedlichen
Mischguttypen zum Einsatz kommen kann.
Das kalte Material ist thixotrop eingestellt und
verlauft nach dem Ankleben an die Flanken
nicht. Eine verhaltnismaBig genaue Dosierung
der gewlnschten Auftragmenge ist moglich.

Das heil3 verarbeitbare Material wird in indi-

rekt beheizten Vergusskesseln erhitzt. Das
Material entspricht im Wesentlichen den TL
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Abb. 2a: Einbau heiB3 verarbeitbarer Nahtkleber

Abb. 2b: Einbau heil3 verarbeitbarer Nahtkleber

Fug-Stb 01. Das Aufbringen auf die Flanke
erfolgt wie Fugenverguss. Durch einen Schlauch
und eine Vergusslanze wird Uber eine Pumpe
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das heiBe Material an die Flanke angebracht.
Das Material ist flGssig und lauft bis zum Erkal-
ten an der Flanke herunter. In vielen Aus-
schreibungen ist dieses System nach einem
Materialhersteller als ,,Bérnernaht” bekannt.
Es gibt aber inzwischen auch andere Aus-
schreibungstexte.

Gefordert wird meist nach M SNAR eine auf-
zutragende Menge von 200 Gramm pro Ifm
bei einer Deckenstarke von 4 cm, d.h. es wer-
den pro cm Schichtdecke 50 g Material verar-
beitet. Manche Ausschreiber meinen, indem
sie mehr Materialverbrauch fordern, etwas
besonderes zu tun und verlangen 400 Gramm
pro Ifm. Selbst 200 g/Ifm sind in der Regel nur
schwer einzuhalten. Das heiBe, flissige Mate-
rial lauft beim Verarbeiten an der Flanke her-
unter auf die Schutzschicht. Ein 1 bis 2 Milli-
meter breiter Materialfilm bleibt an der Flanke
haften.

Zur Einhaltung des vorgeschriebenen Ver-
brauchs von 200 g/Ifm sind bei einer 4 Zenti-
meter hohen Schicht 2 mm Schichtdicke erfor-
derlich. Die Verarbeitung und deren Resultate
der Nahtverklebung zeigen die Grenzen der
spateren Nutzung. Hier durfte der Grund lie-
gen, dass im M SNAR nur beim bahnenweisen
Einbau von Asphaltmischgut mit vergleich-
baren Eigenschaften Nahte vorgesehen sind,
fur Anschlisse zwischen verschiedenen Misch-
gutarten jedoch Fugen.

Wenn man in dem unter Verkehr liegenden
StraBennetz die Haufigkeit von offenen Fer-
tigernahten und Rissen in Asphaltdecken
betrachtet, die im Rahmen von Erhaltungs-
maBnahmen Jahr far Jahr geschnitten oder
gefrast und vergossen werden, stellt sich die
Frage, ob bei der Anordnung von Nahten nicht
am falschen Ende gespart wird.

Sinnvoll ware in allen Bereichen die Verarbei-
tung von Fugenbandern oder das Schneiden
und VergieBBen von Fugen. Nur um ein paar

Cent zu sparen — wir haben pro Meter Fahr-
bahn einen Meter Naht oder Fuge — geht man
das Risiko ein, dass sich die hergestellten Nahte
spater 6ffnen und mit aufwendiger Ver-
kehrssicherung und -behinderung als Risse
saniert werden mussen. Dies kann als gene-
relles Problem in der StraBenerhaltung ge-
sehen werden.

Die Kosten werden nach Bauweisen und Kilo-
metern erfasst. Bei der Auftragsvergabe und
der Wertung von Nebenangeboten bekommt
oft der billigste Bieter, aber nicht der wirt-
schaftlichste, den Zuschlag. Die StraBenunter-
nehmerkosten (Staus, Verkehrsbehinderun-
gen) und die Kosten fur baustellenbedingte
Unfalle flieBen in vielen Fallen nicht in die Be-
wertung von Bauweisen ein. Spatestens unter
diesem Aspekt wirde man auf die Nahtaus-
bildung verzichten und Bitumenbander ver-
legen oder Fugen anordnen, um spatere Ver-
kehrseinschrankungen und Baukosten zu ver-
mindern.

2. Anschmelzbare Fugenbander

Anschmelzbare oder ,selbstklebende” Bi-
tumenbander (Abb. 3 bis 5) werden in der ZTV
Fug-Stb 01 behandelt. Fur diese Bander wird
eine zulassige Mindestbewegungsaufnahme
in der Fuge von 10 % gefordert. Die Mindest-
breite der Bander ist mit 10 mm festgelegt.
Dies bedeutet, dass mindestens 1 mm Bewe-
gungsaufnahme ermdéglicht wird. Die Fugen-
banderwerden vor dem Einbau der Deckschicht
an die bereits vorhandene Naht der beste-
henden Schicht appliziert. Ein Problem der
Fugenbander ist, dass diese durch den Einbau
des heiBen Mischgutes und das Anwalzen
angeschmolzen werden. Das bedeutet, dass
ein Teil des Materials nach dem Erhitzen ver-
lauft, fur eine gute Verklebung sorgt, aber
keine Bewegungsaufnahme durch das Mate-
rial ermoéglicht. Beim Einbau des Asphalts und
beim Anwalzen der neuen Schicht an die be-
stehende Schicht werden die Fugenbander
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o P D
Abb. 3: Maschinelles Anbringen von
Bitumen-Fugenbandern

A *
Abb. 4: Fugenband mit Klebschicht

zusammengepresst. Hierdurch nimmt man dem
System weitere Moéglichkeiten zur Aufnahme
von Fugenbewegungen. Deshalb ist die Min-
destanforderung der Bewegungsaufnahme
auf nur 10 % festgelegt worden. Vergossene
Fugen haben eine Mindestanforderung von
25 %. Fugenbander sind in der Herstellung
etwas teuerer als Nahtkleber, aber langfristig
die bessere und kostengulinstigere Methode.

Ein Risikothema der Bitumenbander ist die
Verarbeitung und der Umgang auf der Bau-
stelle mit applizierten Fugenbandern bis zum
Einbau der Deckschicht. Fir herkémmliche
Fugenbander — lange Zeit nach einem Her-
steller als ,TOK-Band” bekannt - ist eine ge-
rade Kante nétig. Im M SNAR wird das Schnei-
den von Kanten mit Fugenschneidern wegen
der Verschmutzung durch Schneidschlamm
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Abb. 5: Maschinelle Verlequng mit einem
Spezialgerat

nicht empfohlen. Das Merkblatt wurde 1998
herausgegeben, daher kann man davon aus-
gehen, dass diese Empfehlung durch die heute
verwendeten Fugenschneider mit Absaug-
anlagen nicht mehr zeitgeman ist.

Die Kante der zuerst eingebauten Schicht sollte
gerade abgekantet oder geschnitten werden.
Die ZTV Fug-StB 01 verlangt dies ausdrucklich.
Nach dem Herstellen der geraden Kante wer-
den die Fugenbander angebracht. Dies erfolgt
nach dem Saubern der Flanken und dem Pri-
mern durch maschinelles Anbringen der mit
offenen Flammen angeschmolzenen Fugen-
bander. Ein Anbringen der Fugenbander an
gefraste Kanten ,alt an neu” zeigt sich als pro-
blematisch. Durch die unebenen Kanten und
die herausgeschlagenen Steine beim Frasen
kann das Band nicht in der gewlinschten Qua-
litat verlegt werden.

Ein weiteres Thema der Fugenbander ist die
lieblose Behandlung zwischen der Applizie-
rung der Bander und dem Einbau der Deck-
schicht. Oft werden die gut verlegten Fugen-
bander beim Einfahren der mit Mischgut be-
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ladenen LKWs in die Baustelle Gberfahren und
kleben danach am Boden. Das Gleiche ge-
schieht. wenn die LKW-Fahrer bei der Anlie-
ferung zum Fertiger im Rickwartsgang tber
langere Strecken Uber das angebrachte Fugen-
band fahren und es zerstéren. Gegen solche
Verarbeitungsfehler ist kein Material aus-
gelegt, hier ist Baustellenkoordination vor Ort
gefragt.

3. Selbstklebende Fugenbander

Bei den ,selbstklebenden” Fugenbandern
besteht im Bezug auf diese Risiken kein Unter-
schied. Der einzige Unterschied liegt in der
Verarbeitung. Anstatt wie herkdémmlich die
Fugenbander anzuschmelzen, wird hier das
Band Uber einen Klebestreifen, der auf dem
Band angebracht ist, an der Flanke verklebt.
Alle anderen Eigenschaften der Bander sind
gleich.

4. Vor Ort geformtes und
maschinell an die Flanke
angebrachtes Bitumenfugen-
band (,TOKOMAT”-Verfahren)

Eine sehr gute Alternative, eigentlich eine Ver-
besserung, ist das Anbringen von Fugenban-
dern Uber einen Extruder (,, TOKO-MAT"“-Sys-
tem (Abb. 6 bis 9)). Hier wird in Riegeln ange-
liefertes Material erwarmt, Gber den Extruder
geformt und durch Dlsen an die vorbereite-

ten Flanken angepresst. Der Vorteil neben der
schnelleren Verarbeitung ist, dass mit diesem
System das Material auch an gefrasten Flan-
ken appliziert werden kann. Ein vorheriges
Schneiden ist jedoch zu empfehlen, wenn beim
Frasen z.B. durch hohe Frasgeschwindigkeiten
Ausbriche entstanden sind. Hier sollte der Ein-
satz von Schneidgeraten mit Absauganlage
vorgeschrieben werden.

Abb. 6: Gerédt , TOKOMAT Standard”

Abb 9: Appliziertes Fugenband
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Die Anforderungen an mit Extruder an der
Einbaustelle hergestellte Fugenbander sind in
der ZTV Fug-StB geregelt, sie entsprechen
denen fir Fugenbander. Der Unterschied zwi-
schen den herkdmmlichen Fugenbandern und
den in-situ gepressten besteht — wie bereits
beschrieben —darin, dass die Bander nicht vor-
gefertigt auf die Baustelle geliefert werden,
sondern auf der Baustelle Gber den Extruder
hergestellt werden. Damit verbunden ist der
Vorteil, dass — gegentber vorgefertigten
Fugenbdndern — die Anpassung an leicht
unebene (gefraste) Kanten erleichtert wird.

Sollte bei einer Ausschreibung, zum Beispiel
wegen gefraster Anschlusskanten, die , in-
situ”-Losung (, TOKOMAT") gewlnscht wer-
den, so muss dies ausdricklich gefordert sein.
Diese Forderung ist sinnvoll, da der Anbieter
sonst nach ZTV Fug-StB 01 zwischen her-
kémmlichen Fugenbandern und ,in-situ”
(,TOKOMAT") frei wahlen kann.

Weitere Vorteile des Systems — neben dem Ein-
bau an gefrasten Flanken und dem damit ein-
gesparten Abkanten der vorhandenen Flanke
— ist die sofort mégliche Markierung der Fla-
che oder die sofortige Verkehrsfreigabe nach
dem Abkuhlen des Asphalts. Im Vergleich dazu
sind beim Schneiden und VergieBen zwei zu-
satzliche Arbeitsgange noétig: Erst wird mit
Wasser geschnitten, dann mussen die Fugen
far den Verguss trocken sein. Dies bedeutet
langere Sperrzeiten.

Fir Fugenbander und das ,TOKOMAT"-
System sind 100 % trockene Flanken nétig.

Hierdurch kann es vorkommen, dass bei feuch-
ter Witterung, bei der Asphalteinbau noch
maoglich ist, nicht gearbeitet werden kann, da
keine Fugenbander verlegt werden kénnen.
Solche Ausfalle und Verlangerungen der Bau-
zeit sind bei den heutigen Anforderungen
nicht moéglich. In diesem Fall kann man an den
entsprechenden Strecken im Interesse einer
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schnelleren Bauausfihrung die Fugenbander
weglassen und spater in Tages- oder Nacht-
baustellen in verkehrsarmen Zeiten die Fugen
schneiden und vergieBen. Es ist sinnvoll fur
diese Arbeiten Firmen einzusetzen, die Uber
beide Systeme verfigen. Bei der Ausschrei-
bung sollte diese Situation als Eventualposi-
tion berucksichtigt werden.

5. Geschnittene
und vergossene Fugen

Fugen, die geschnitten und vergossen werden
(Abb. 10), ermdglichen eine Mindestbewe-
gungsaufnahme von 25 %. Dieser Wert zeigt
den Vorteil geschnittener und vergossener
Fugen. Die Fugen werden mit Diamantwerk-
zeugen geschnitten. Ein Risiko ist, dass bei der
Ausfihrung des Fugenschnittes die Lage der
zu schneidenden Fuge nicht genau erkannt
werden kann, weil die Kante der vorhande-
nen Bahn nicht senkrecht und geradlinig aus-
gebildet wurde oder der Asphalt der neuen
Bahn Uber die Kante gewalzt wurde.

In unglnstigen Fallen kann der Schnitt einige
Millimeter oder auch Zentimeter neben der
eigentlichen Fuge liegen und spater ein Riss
neben der ,falsch” geschnittenen Fuge ent-
stehen. Hier ist als Vorarbeit gréBte Sorgfalt
vom Asphalteinbauer gefordert. Ideal ware

Abb. 10: Fugenverguss
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es, wenn zwischen dem Einbau der Decke und
dem Schneiden von Fugen einige Zeit gewar-
tet werden kdénnte, bis der Riss zwischen den
beiden Einbaubahnen erkennbar ist. Dann
kénnte man die Vorteile der héheren Bewe-
gungsaufnahme durch Fugen nutzen und
wirde beim Schneiden exakt die Schnittstelle
der zwei eingebauten Bahnen treffen, das
heiBt das Risiko von Fehlschnitten ware aus-
geschlossen. Dies ist jedoch auch aus abrech-
nungstechnischen Grinden meist nicht mog-
lich, da die Fugen dann erst nach einigen
Wochen oder Monaten geschnittenen werden
und die Baustellen nicht abgerechnet werden
kénnen. Zusatzlich treten Probleme mit der
Gewabhrleistungszeit auf. Hier ware ein gene-
relles Umdenken erforderlich.

Die Vor- und Nachteile der Systeme Fugen-
bander einerseits und Fugenverguss anderer-
seits sollten im Einzelfall fUr jedes Objekt abge-
wogen werden.

Beim Asphalteinbau hei3 an kalt sollten aus
den anfangs genannten Grinden (Vermeidung
vorzeitiger Erhaltungsarbeiten an Betriebs-
strecken) keine Nahte ausgefihrt sondern
Fugenbander angeordnet werden. Hier sind
die Unterschiede und Vorteile zwischen den
vor Ort gepressten (vFB) und herkdmmlichen
vorgefertigten Fugenbandern zu berlcksich-
tigen. Bei unterschiedlichen Mischguteigen-
schaften oder bei angrenzendem Beton oder
Bordsteinen sollten wegen der zu erwarten-
den gréBeren Bewegungen geschnittene oder
ausgebildete Fugen angeordnet werden.

Durch falsche Auswahl der zur Verfligung
stehenden Lésungen (Nahte, Fugen) oder
schlechte Verarbeitung entstehen Risse und
aufgegangene Nahte zwischen den Fertigungs-
bahnen (Abb. 11). In einer Arbeitsgruppe der
FGSV wird derzeit ein Merkblatt mit dem Titel
~Hinweise fur die Sanierung von Rissen sowie
schadhaften Nahten und Anschlissen in Ver-
kehrsflachen aus Asphalt” HSR erarbeitet.
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Abb. 11a, 11b: Aufgegangene Fertigernéhte

Schon die Erarbeitung eines solchen Merk-
blattes bestatigt die Forderung nach héher-
wertiger Nahtausbildung in Form von Fugen
anstelle einer , Klebefuge” mit hohem Versa-
gensrisiko. Ohne die Erfahrung einer hohen
Schadensquoten ware ein Merkblatt nicht
notig geworden.

6. Sanierung von Rissen
sowie schadhaften Nahten
und Anschliissen

Beim HeiB3-Pressluft-Verfahren HPS werden die
Risse mit einer HeiBluftlanze erhitzt und durch
den Luftdruck gesaubert. Hierbei wird das vor-
handene Bindemittel mit seiner Klebkraft reak-
tiviert. Auf die vorbereitete Flache wird eine
ca. 3 Millimeter dicke Schicht Vergussmasse
aufgetragen. Diese wird anschlieBend mit Edel-
splitt abgestreut (Abb. 12).

Die zweite Moéglichkeit einer Sanierung von
Rissen und aufgegangenen Nahten ist das
Auffrasen oder Aufschneiden der Risse exakt
dem Rissverlauf entsprechend und der anschlie-
Bende Verguss nach ZTV Fug-StB (Abb. 13).
Die so behandelten Risse arbeiten dann wie
Fugen mit der entsprechenden Bewegungs-
aufnahme.
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Abb.12: Hei3-Pressluft-System

Abb. 13: Im Rahmen einer ErhaltungsmaBnahme
wird ein Riss in einer Asphaltfahrbahn nach
Vorbehandlung (Aufschneiden) verfillt

Eine weitere Méglichkeit ist das Naht-Remi-
xen (Abb. 14). Hier wird die zu sanierende Naht
in einer Breite von ca. 50 Zentimetern scho-
nend erhitzt. Der so replastifizierte Asphalt
wird aufgelockert und unter Zugabe von
Erganzungsmischgut oder Bindemittel mit
einer beheizten Bohle vorverdichtet und nach
dem Aufstreuen von Edelsplitt in die noch
heiBe Oberflache abgewalzt.
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Abb. 14: Beseitigen einer schadhaften Naht
mit Remixer

7. Fazit

Je nach Rissbild und Schadenursache, unter
Berucksichtigung der restlichen Nutzungsdauer
der Flache, sind die entsprechenden Verfah-
ren zu wahlen. Aufgegangene Nahte und Risse
sind letztendlich zu vermeidende Schadens-
falle, die bei guter Planung und der Verwen-
dung der héherwertigen Systeme: vorgefer-
tigte oder vor Ort gepresste Fugenbander, bzw.
geschnittene und vergossene Fugen verhin-
dert werden kénnen.

Durch vergleichsweise geringe Mehrinvesti-
tionen kénnen teuere Folgeschaden und damit
verbundene zusatzliche Behinderungen und
zusatzliche Unfallrisiken fur die Verkehrsteil-
nehmer vermieden werden. Auch hier gilt das
Sprichwort , der arme Mann baut am teuer-
sten”, wenn er beim Neubau glaubt, Geld an
der falschen Stelle sparen zu mussen.

Als Dienstleister fur den Verkehrsteilnehmer
sollten Auftraggeber und Auftragnehmer an
Qualitatsverbesserungen der heutigen Bau-
weisen, hier mit sehr geringen Mehrkosten,
interessiert sein und Uber Verdanderungen der
Bearbeitung von Néhten und Anschllssen
nachdenken.
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Neues vom Lehrberuf
Baumaschinentechniker

Berufsinhalte fiir Baumaschinentechnik wer-
den erst seit 1. Juli 2000 in Form eines eige-
nen Lehrberufes im Rahmen des dualen Aus-
bildungssystems vermittelt.

Im Frihjahr 2003 wurde an der Landesbe-
rufsschule Mistelbach die erste Lehrabschlus-
sprafung durchgefihrt. Sechs Lehrlinge tra-
ten zur PrGfung an und konnten diese als
geprufte Baumaschinentechniker beenden.

Der neue Lehrberuf entwickelt sich hervorra-
gend, der Bedarf an Lehrlingen ist ganz offen-
sichtlich gegeben, die Lehrlingszahlen steigen
kontinuierlich. Von Juli bis November 2003
wurden bereits 28 neue Lehrlinge angemel-
det, was bereits jetzt einer Steigerung von
17% gegenlber dem Vorjahr entspricht. Im 2.
Lehrjahr befinden sich 24 Lehrlinge, im 3. Lehr-
jahr 20 und im 4. Lehrjahr 16 Lehrlinge.

Derzeit wird an der Landesberufsschule Mis-
telbach die 3. Klasse Baumaschinentechnik
gefuhrt, die 4. Klasse vom 15. Dez. 2003 - 31.
Janner 2004, in Folge eine zweite Klasse vom
9. Feb. — 24. April 2004 und eine erste Klasse
vom 26. April — 3. Juli 2004. Gleich im Anschluss
an die 4. Klasse organisiert die Landesberufs-
schule Mistelbach die Lehrabschlussprifung
fur die Absolventen der Abschlussklasse. Alle
Lehrlinge deren Lehrzeit endet, haben so die
Moglichkeit im Anschluss an die Schule sofort
die Lehrabschlusspriafung vor der Prifungs-
kommission der Lehrlingsstelle abzulegen und
als fertige Baumaschinentechniker nach Hause
zu kommen.

Da die Prifung gleich im Anschluss an die letzte
Klasse der Berufsschule erfolgt, ergibt sich
durch diese MaBBnahme der Landesberufsschule
Mistelbach als Zusatznutzen eine Zeit- und
Wegeersparnis sowohl fir Lehrbetrieb als auch
fir den Lehrling.

Insgesamt haben sich schon 94 Lehrlinge fur
diesen attraktiven Lehrberuf entschieden,
davon sind bereits sechs fertig ausgebildete
Baumaschinentechniker, die nédchsten 16 ste-
hen knapp vor ihrem Abschluss!

Neben der im Lehrplan der Berufsschule vor-
gesehenen Vermittlung von Kenntnissen und
Fertigkeiten bietet die Landesberufsschule
Mistelbach in der Freizeit weitere Fachkurse
an. So haben die Schuler die Méglichkeit
SchweiB3-, Stapler- und Krankurse zu belegen.
Die Kurse werden von den Schilern gerne
genutzt. Fir in NO wohnhafte Lehrlinge ent-
stehen dabei keine Kosten, da auf Initiative
von Landeshauptmann Dr. Erwin Préll jeder NO
Lehrling einen Zuschuss bis zu EUR 400,— erhalt.
Aus diesem Betrag wird der Kurs bezahlt.

Der Nutzen eines erfolgreichen Kursbesuches
liegt bei Lehrling und Lehrbetrieb. Der Lehr-
ling kann unter Einsatz seiner persénlichen
Zeit rasch Stapler- und Kranschein erlangen
und verflgt damit Gber wertvolle Zusatzqua-
lifikationen. FUr die Firma liegt der Nutzen in
der Tatsache, dass weder eine Freistellung von
der Arbeitszeit noch Kosten fur den Kurs selbst
anfallen, sodass unterm Strich durch diese Maf3-
nahme Kostenersparnisse eintreten.

Die Lehrlinge kommen aus allen Bundeslan-
dern, sie finden mit der Landesberufsschule
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Mistelbach eine gut ausgestatte Schule vor in
der ihnen Kenntnisse und Fertigkeiten fur ihren
Beruf vermittelt werden. Auf Seite des Bau-
maschinenhandels erhalt die Landesberufs-
schule Mistelbach in ihrer Arbeit durch die
Uberlassung von Geratschaften beste Unter-
stutzung.

Um die Ausbildungsqualitat weiter auf dem
Stand der Technik zu halten, wird seitens der
NO Landesregierung der Neubau der Werk-
statten der Landesberufsschule Mistelbach
durchgefihrt. Baubeginn wird im Frihjahr
2004, die planmaBig vorgesehene Fertigstel-
lung im Herbst 2005 sein. Im Anschluss an das
Werkstattengebaude ist in einer zweiten Phase
der Neubau der Klassenraume und Labors vor-
gesehen.

Was die Bekanntheit des Lehrberufes Bauma-
schinentechnik betrifft, ist offensichtlich vie-
len Unternehmen diese Option noch nicht
bekannt. Es gilt daher diesen mit hohen
Ansprichen verbundenen Beruf vermehrt zu
bewerben. Seitens unserer Schule wird er regio-
nal fir das Weinviertel jahrlich im Rahmen der
vom AMS organisierten Berufsinformations-
messe vorgestellt. Eine Prasentation des Beru-
fes im Rahmen von Berufsinformationsmessen,
mit UnterstUtzung von Flyern, in den Berufs-
informationszentren von Wirtschaftskammer,
BFI udgl. ware angebracht.

Auskinfte Gber den Lehrberuf Baumaschi-
nentechnik erteilt neben der Berufsschule vor
allem der zustandige Ansprechpartner d.i. die
Lehrlingsstelle der Wirtschaftskammer, die sich
mit An-, Abmeldungen sowie Veranderungs-
meldungen das Lehrverhaltnis betreffend
beschaftigt.
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Mit freundlicher Genehmigung des BMVIT
informieren wir lber fertiggestellte For-
schungsarbeiten aus dem Fachbereich Asphalt
und verwandte Gebiete. Wir veréffentlichen
den jeweiligen Titel sowie den/die Autor(en)
der Arbeiten und die in den ,,Griinen Heften”
abgedruckte Kurzfassung.

Heft 533: Der dynamische Last-
plattenversuch mit dem Leichten
Fallgewichtsgerat

o.Univ.Prof. DI Dr.techn. Dr.h.c. Heinz Brand|
Univ.Doz. Dipl.Ing. Dr. Dietmar Adam
Dipl.Ing. Dr. Fritz Kopf

Dipl.Ing. Richard Niederbrucker

278 Seiten, 277 Abbildungen, 37 Tabellen
€ 33,-

Kurzfassung

Im Zuge des gegenstandlichen Forschungs-
vorhabens wird die dynamische Lastplatte
in Form des Leichten Fallgewichtsgerates
(LFG) umfangreichen theoretischen und grof3
mafBstablichen Untersuchungen unterzogen.
Weiters werden verschiedene handelstbliche
Produkte auf ihre Zuverlassigkeit und auf deren
baupraktische Anwendbarkeit Uberprift.

Mit dem Leichten Fallgewichtsgerat wird der
dynamische Verformungsmodul bestimmt, der
zur Beurteilung der Steifigkeit des zu prifen-
den Untergrundes herangezogen wird. Die
dazu erforderliche Belastung wird durch eine
Fallmasse erzeugt, die einen Impuls Gber ein
Feder- Dampfer-Element auf die am Boden lie-
gende kreisférmige, starre Lastplatte Uber-
tragt. Aus der gemessenen maximalen Ein-
dringtiefe der Platte in den Boden und der
konstant angenommenen Bodenkontakt-
spannung wird der dynamische Verformungs-
modul berechnet.
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Zu Beginn des Forschungsberichtes wird ein
geschichtlicher Abriss Uber die Entwicklung
von dynamischen Lastplattenversuchen gege-
ben; weiters werden Vorschriften und Richtli-
nien vorgestellt, die das Leichte Fallgewichts-
gerat betreffen.

Im Rahmen von theoretischen Untersuchun-
gen erfolgen mechanische Modellbildungen
des Schwingungsinteraktionssystems, wobei
Gerat und unterschiedliche Bodenmodelle vor-
erst getrennt voneinander behandelt und im
Anschluss daran nach Art der Teilsystemtech-
nik unter Berlcksichtigung der Kompatibili-
tatsbedingungen gekoppelt werden. Berech-
nungen und Parameterstudien werden mit
diesen Modellen durchgefiihrt, womit das kom-
plexe Bewegungsverhalten des Leichten Fall-
gewichtsgerates simuliert werden kann. Die
das Messergebnis beeinflussenden Parameter
kénnen somit bestimmt und die wesentlichen
in der Baupraxis auftretenden Phanomene
nachvollzogen und geklart werden.

Die Messergebnisse von groBmafstablichen
Versuchen auf exakt definierten Untergrund-
verhaltnissen werden auf Basis der theoreti-
schen Modellbildung analysiert und mit den
Resultaten der theoretischen Untersuchungen
verglichen.

Die Ergebnisse von dynamischen Lastplatten-
versuchen in-situ werden mit Messdaten von
konventionellen Verdichtungsprifmethoden
(statische Lastplattenversuche, Dichtebestim-
mung mittels Isotopensonde, FDVK) verglichen.

Den Abschluss bilden Anforderungen an das
Messgerat sowie Vorschlage fur eine Richtli-
nie zur standardisierten Anwendung des Leich-
ten Fallgewichtsgerates.

Heft 534: Einfluss des Sandes
auf das Griffigkeitsverhalten
bituminoser Decken

o.Univ.Prof. Dipl.Ing. Dr. Johann Litzka
Univ. Ass. Dipl.Ing. Andreas Pfeiler
ADlIr.Ing. Manfred Zieger

88 Seiten, 38 Abbildungen, 13 Tabellen
€ 19,-

Kurzfassung

In den derzeit gliltigen 6sterreichischen Richt-
linien und Vorschriften fr die Auswahl von
Gesteinskdérnungen im StraBenbau und deren
Einsatz in Deckschichten [RVS 8.01.11, 1993;
RVS 85.01.41, 2001] wird hinsichtlich der Grif-
figkeit von Fahrbahnoberflachen fur die Kor-
nungen < 4 mm stellvertretend fur die Korn-
klasse 8/10 mm eine entsprechende Mindest-
anforderung an den PSV-Wert (polished stone
value) gestellt. Untersuchungen am Institut
far StraBenwesen der TU Berlin zeigen jedoch,
dass besonders bei feinkdrnigen Deckschich-
ten auch die feineren Fraktionen <4 mm einen
Beitrag zur Erhéhung der Griffigkeit der Stra-
Benoberflache leisten kdnnen.

Die vorliegende Forschungsarbeit verifiziert
diese Erkenntnisse und zeigt auf, welchen Ein-
fluss die Polierresistenz der in Osterreich ver-
flgbaren Brechsande auf das Griffigkeitsver-
halten bitumindser Decken hat. Um diesen
Nachweis zu erbringen, wurde ein dreistufi-
ges Versuchsprogramm ausgearbeitet, das mit
30 verschiedenen oOsterreichischen Gesteins-
vorkommen durchgefthrt wurde.

Durchfihrung von Quellversuchen nach

ONORM B 3681 an Asphaltprobekérpern mit
allen Sanden. Dadurch konnten solche Sande,
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die die Bestandigkeit des Asphaltes gegen
Quellung negativ beeinflussen von der wei-
teren Betrachtung ausgeschlossen werden.

Polierversuche mit dem Verfahren nach Weh-
ner/Schulze und Polierwertmessungen mit dem
Laborgriffigkeitsmessgerat Frictometer an allen
Sanden und Einteilung in insgesamt funf Polier-
resistenz-Klassen, sowie Auswahl eines repra-
sentativen Sandes pro Klasse unter BerUck-
sichtigung der Ergebnisse aus dem Quellver-
such.

Herstellung von Asphaltprobekérpern (AB 8
und SMA 8) unter Verwendung von polierre-
sistentem Splitt > 4 mm und Variation der
Polierresistenz der Sande in den Fraktionen
0/2 mm und 2/4 mm. Durchfihrung von Polier-
versuchen mit dem Verfahren nach Weh-
ner/Schulze sowie Griffigkeitsmessungen mit
dem Laborgriffigkeitsmessgerat Frictometer.

Anhand der Ergebnisse aus der Griffigkeits-
untersuchung an den AB 8-Proben zeigt sich,
dass bei Verwendung hoch polierresistenter
Sande in beiden Kornklassen 0/2 mm und 2/4
mm ein griffigkeitserhéhender Einfluss nach-
gewiesen werden kann. Bei Verwendung eines
hoch polierresistenten Sandes in nur einer der
beiden Kornklassen kann dieser Nachweis nur
mit Vorbehalt erbracht werden. Es lasst sich
allerdings feststellen, dass gering polierresis-
tente Sande bei AB 8 praktisch keinen Einfluss
auf die Verbesserung der Griffigkeit haben.

Die Ergebnisse der untersuchten SMA 8-Pro-
ben lassen hingegen keinen Einfluss der Sand-
polierresistenz erkennen und bestatigen damit
die Resultate der Berliner Untersuchung.
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Heft 537: Langzeitbeobachtung
von Asphaltkonstruktionen

Dipl.Ing. Dr. Hubert Gregori
TR. Ing. Randolf Krzemien
Dipl.Ing. Werner Muller
Ing. Herbert Waldhans

65 Seiten, 56 Abbildungen, 77 Tabellen
€21,-

Kurzfassung

In den Jahren 1991 bis 1995 waren in Karnten
und Niederosterreich verschiedene Autobahn-
Bauabschnitte hergestellt worden, die ahn-
liche Verkehrsbelastungen aufweisen.

Zufolge von Umplanungen im Bereich der
Oberbaukonstruktionen ergab sich die Még-
lichkeit, verschiedene Asphaltoberbauten in
ihrem Langzeitverhalten zu beobachten und
in Relation zu den Bautypen der RVS 3.63 [1],
denen sie teilweise entsprachen, teilweise
waren auch Abweichungen in der Dimensio-
nierung gegeben, vergleichend zu beobach-
ten und zu bewerten. Dies erfolgte in den Jah-
ren 1997 bis 2001.

Die vergleichenden Untersuchungen erfolg-
ten nicht nur durch die erwahnten Langzeit-
beobachtungen, sondern ebenso durch Pro-
gnosen des Verformungsverhaltens, Auswer-
tung der Ergebnisse der Abnahmeprifungen
und abschlieBende Untersuchungen der
Schichteigenschaften am Ende des Beobach-
tungszeitraumes.

Anhand der Ergebnisse wurden die Bewah-
rung der gewahlten Konstruktionen, mégli-
che Einsparungen im Sinne der Dimensionie-
rung und der Einsatz von polymermodifizier-
ten Asphalten diskutiert und Schlussfolge-
rungen erstellt.
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Asphalt im 21. Jahrhundert -
Ein Blick in die Zukunft

Peter Breitbach und Lothar Drischner
Bitumen 4/2003

In Deutschland gibt es etwa 626.000 km befes-
tigte StraBen, davon etwa 95 % in Asphalt-
bauweise. Die Bedeutung als Transitland wird
mit der Osterweiterung der EU weiter wach-
sen. Die Kenntnisse Uber den Werkstoff Asphalt
beruhen im Wesentlichen immer noch auf
Erfahrungen. Deshalb sind in naher Zukunft
fundamentale, d.h. performance-orientierte
Kennwerte zu ermitteln, Prifsysteme zu ent-
wickeln und funktionale Modelle zu entwer-
fen. Die neueste Konzeption in der Geschichte
der Entwicklung der Asphaltbauweisen ist die
offenporige Asphaltdeckschicht mit einer Reihe
von vorteilhaften Gebrauchseigenschaften.
Die Fortsetzung dieser Entwicklung ist ein zwei-
schichtiges offenporiges Asphaltsystem, das
nach Erfahrungen in den Niederlanden zur
Zeit auch in Deutschland erprobt wird. Offen-
porige Asphaltdeckschichten werden zumin-
dest in den Ballungsgebieten in Zukunft in
zunehmendem Umfang eingesetzt werden.

Die Anforderungen an eine Straf3e werden im
Wesentlichen zum einen aus der Sicht der Stra-
Bennutzer und zum anderen aus der Sicht der
Eigentimer oder Betreiber der StraBe formu-
liert. Die Gebrauchseigenschaften (oder eng-
lisch performance) sind das maB3gebende Kri-
terium. Die Europaische Kommission fordert
diesen Grundsatz fur alle Produkte. So muss
auch die Asphaltindustrie Wege suchen, Leis-
tungsklassen zu entwickeln und zu bestim-
men. In der europdischen Normung wird fur
das Asphaltmischgut diese Forderung zunachst
ansatzweise Eingang finden. Die Gebrauchs-

eigenschaften der StraBen werden nicht nur
durch die Eigenschaften des Asphaltmischgu-
tes bestimmt sondern auch maBgeblich durch
dessen Einbau. Der Einbau ist aber nicht
Bestandteil der europaischen Normung, da sie
ausschlieBlich den freien Verkehr von Waren
und nicht von Bauleistungen regelt. Dennoch
ist es das erklarte Ziel auch fur die Asphalt-
straBe performance-orientierte Anforderun-
gen einzufihren. Um dieser Aufgabenstellung
gerecht zu werden, sind in Deutschland in die-
sem Bereich in Zukunft Anstrengungen auf
dem Gebiet der Forschung erforderlich.

Die EinfUhrung europaischer Asphaltnormen
ist fir 2006 vorgesehen. Dann werden Sonder-
regelungen der Gemeinde, der Stadte und der
Lander, sofern sie gegentber den europai-
schen Regelungen einschrankend wirken, kei-
nen Bestand mehr haben. Das Produkt Asphalt,
das in der Normenreihe EN 13108- bis 13108-
8 genormt ist, darf nach der Umsetzung der
europaischen Normung in das nationale
Regelwerk nur noch mit dem CE-Zeichen ver-
sehen in den Verkehr gebracht werden. Aus-
nahme sind Asphalte, die nicht von der euro-
paischen Normung erfasst sind wie beispiels-
weise Dichtungsasphalte. Alternativ zum klas-
sischen Bauvertrag werden neue Vertragsfor-
men an Bedeutung gewinnen; sie werden dis-
kutiert. Auf die zuklUnftige Entwicklung in der
Asphaltherstellung und im Asphalttransport
und Asphalteinbau wird eingegangen.

Gliederung:

1. Vorbemerkung

2. Gegenwartige Situation

3. Zukunftige Entwicklungen
4. Ausbildung, Weiterbildung
5. Uberblick
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Einfluss des Bindemittelgehaltes
auf ausgewadhlte Eigenschaften
von Splittmastixasphalt -
Marshallverdichtung

versus Gyrator

Otto Neubauer
Manfred N. Partl

Bitumen 4/2003

Unterschiedliche Verdichtungsarten fiihren zu
ungleichen volumetrischen Kennwerten. Unter-
sucht wurde das Verhalten der Splittmastix-
asphalte SMA 0/11 sowie SMA 0/16 mit unter-
schiedlichen Fuller-Bindemittel-Kombinatio-
nen. Erganzt wurden die Untersuchungen
durch die Ermittlungen bleibender Deforma-
tionen bei relativ hohen Temperaturen von
60 °C, durchgefihrt mit dem franzdsischen
Spurrinnentester (LCPC Orniéreur). Aufgrund
der Marshallkennwerte sind ftr den optima-
len Bindemittelgehalt deutlich héhere Werte
ermittelt worden als aufgrund der Gyrator-
kennwerte.

Aus den Kennwerten Hohlraumgehalt des ver-
dichteten Asphaltes, Hohlraumgehalt des
Mineralkoérpers wie auch Hohlraumfillungs-
grad aller untersuchten Mischungen geht her-
vor, dass die Verdichtung von Splittmastixas-
phalt mit dem Gyrator effizienter ist als die-
jenige mit dem Marshallgerat. Die knetende
Verdichtung des Asphaltmischgutes mit dem
Gyrator gestattet den Mineralstoffkérnern,
sich umzulagern und dadurch die Hohlrdume
leichter auszufillen als bei schlagender Ver-
dichtung mit dem Marshallgerat. Die Mars-
hallverdichtung scheint nicht geeignet far
Splittmastixasphalt-Mischgut. Beim Vergleich
der in den Empfehlungen der Schweizer Norm
SN 640 431 b, ,Asphaltbetonbeldage, Konzep-
tion, Anforderungen, Ausfihrung” enthalte-
nen Richtwertebereiche fir die Bindemittel-
dosierung mit den ermittelten optimalen 16s-
lichen Bindemittelanteilen sowohl fir die
untersuchten Mischungen des SMA 11 wie
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auch far die Mischungen des SMA 16 liegen
die ermittelten optimalen l6slichen Binde-
mittelanteile immer erheblich unterhalb den
unteren Richtwertebereichen der Norm. Es
spielt dabei keine Rolle nach welchem Ver-
dichtungsverfahren der optimale 16sliche Bin-
demittelanteil ermittelt wurde. Folglich mus-
sen die Richtwertebereiche fur die Bindemit-
teldosierung der verschiedenen SMA-Sorten
neu formuliert werden.

Die an Splittmastixasphalt SMA 11 und SMA
16 bei 60 °C durchgefihrten Untersuchungen
mit dem franzdsischen Spurrinnentester (LCPC
Orniereur) fuhrten bei keiner der bertcksich-
tigten Fuller-Bindemittel-Kombinationen zu
beunruhigend groBen bleibenden Deforma-
tionen. Jedoch kommt der Einfluss der Fuller-
sorte auf die bleibende Deformation bei 60 °C
deutlich zum Ausdruck. Ein marktgangiges,
speziell fir SMA entwickeltes PmB fuhrt zu
geringeren Verformungen als ein StraBBen-
baubitumen 50/70.

Gliederung:
1. Einleitung
2. Materialien, Methoden und Gerate

3. Diskussion der Marshall- und Gyrator-
Resultate

4. Spurrinnentest bei 60° C

5. Einfluss des Bindemittelanteiles auf die
Spurrinnenbildung

6. Schlussfolgerungen

Rissbildung von Asphaltbelagen:
leicht zu verstehen?

Willem Vonk, Jan Korenstra, Jeffrey van Hek
Bitumen 4/2003

Die Rissbildung in Asphaltbefestigungen bei
tiefen Temperaturen ist zu einem wichtigen
Problem geworden, das zunehmend an Bedeu-
tung gewinnt. Rissbildung wird auch in mode-
raten Klimazonen wie z.B. in Westeuropa
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beobachtet, da zunehmend magerere und
offenere Asphaltmischungen eingesetzt wer-
den, die konzentriertere Kontraktionsspan-
nungen zur Folge haben, welche wiederum
durch eine mit diesen offeneren Mischungen
einhergehende schnellere Oxidation des Bin-
demittels beschleunigt wird.

Bisher war ein Nachweis des verbesserten
Widerstandes gegen thermische Rissbildung
durch bestimmte polymermodifizierte Asphalte
im Labor und in der Praxis nicht immer mog-
lich, da die Versuche nach Fraass und mit dem
BBR an den Bindemitteln mehr oder weniger
dieselben Ergebnisse lieferten oder zumindest
keine bedeutende Verbesserung gegenuber
nicht modifizierten Bitumen aufwiesen. Durch
Bruchzahigkeitsversuche kann ein erhéhter
Widerstand solcher Bindemittel gegen die
Rissbildung und -ausbreitung nachgewiesen
werden.

Der fur die Entwicklung von Bruchzahigkeit
in Bindemitteln, z.B. SBS-modifizierten Bin-
demitteln, verantwortliche Mechanismus bein-
haltet Spannungsrelaxation durch Mikroriss-
bildung und, aufgrund der Zunahme der Koha-
sionskrafte, eine Verschiebung von Kohasions-
zu Adhasionsrissen. Die Bruchzahigkeitsver-
suche konnten auch zur Aufklarung des schon
lange vermuteten Einflusses der Basisbitumen
beitragen: Durch eine geeignete Auswahl von
Bitumen und SBS-Polymeren kann die Bruch-
zahigkeit und damit das Verhalten bei tiefen
Temperaturen optimiert werden.

Die zur Reduzierung der Prozess- und Anwen-
dungstemperaturen eingesetzten Zusatzstoffe
kénnen sich drastisch auf Bruchzahigkeit und
Bruchenergie auswirken und stellen damit ein
potentielles Risiko fur frih auftretende Riss-
bildung in Asphaltbeldagen dar.

Gliederung:
1. Einleitung
2. Thermische Rissbildung

Messung von Bruchzahigkeit und
Bruchenergie

Experimentelles

Ergebnisse

No v ks w

Zusammenfassung

HeiBbitumenverpressung -
wiederentdeckt Teil 1 + 2
Erich Schonian, Alex Naudts
Bitumen 4/2003

Als in den zwanziger Jahren des zwanzigsten
Jahrhunderts in den USA das erste Mal Heil3-
bitumen zur Dichtung von Dammké&rpern und
ihrer Aufstandsflache eingesetzt wurde, wurde
dies als ein mutiger Schritt betrachtet. Die
Erfolge, mit einem solchen in Jahrtausenden
als bestandig erkannten Dichtungsmaterial
Hohlrdume sehr unterschiedlicher GréBe zu
fallen, fihrten nach Anwendungen in den USA
— hier unterhalb der Hales Bar Betonmauer
1924 mit Verpressen von 4300 t Oxidations-
bitumen und nach einer Dammerhéhung 1925
in der Aufstandsflache des Great Falls Dam-
mes 1945 mit getrenntem Verpressen von mehr
als 2000 t Bitumen und von Zementsuspension
—auch in einigen anderen Landern der Welt
zu Ausfihrungen, wie z.B. in Frankreich 1950
far durchlassige Tunneldacher mit Bitumen
70/100 und in Deutschland im Kraghammer
Sattel an der Biggetalsperre 1963 mit Bitumen
70/100.

Das Verfahren stie3 jedoch in der Verpress-
Industrie auf kein besonderes Interesse —wohl
auch, weil firmeneigenen Verfahren mit den
dazu gehorigen Geratesatzen sowie selbst ent-
wickelten Fullstoffen schon aus Wettbe-
werbsgrinden im allgemeinen der Vorzug
gegeben wurde - und blieb deshalb nur auf
besondere Ausnahmefalle beschrankt, in denen
mit besonderen Bedingungen in Bezug auf
FlieBwassermenge und -geschwindigkeit im
Substrat, sehr engen und gleichzeitig sehr viel
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weiteren Rissen, Kliften und groBvolumigen
Hohlrdumen sowie mit vorhersehbaren spa-
teren Setzungen und Dammverformungen zu
rechnen ist. In den zwanziger Jahren am Lower
Baker Damm in den USA und in den folgen-
den Jahrzehnten wurde das Verfahren wieder
aufgenommen, am Stewartville Damm und in
einer Kalimine in Kanada, in einem Steinbruch
in West Virginia, einer groBen Mine in Asien,
einem Damm in Brasilien und einem Tunnel in
Milwaukee, wo gréBere Mengen Bitumen ver-
presst wurden. Dabei kam, bis auf den Lower
Baker Damm, erstmalig ein neues Verfahren
zum Einsatz, bei dem Bitumen - im Wesent-
lichen Oxidationsbitumen — und zementose
Verpressmittel kombiniert nebeneinander
gleichzeitig in verschiedenen Bohrlochreihen,
aber auch einmal im gleichen Verpressrohr
zum Einsatz kamen.

Der Vorteil liegt u.a. in Fallen vor, in denen -
wie schon erwahnt — mit besonderen Bedin-
gungen in Bezug auf FlieBwassergeschwin-
digkeit und -menge im Substrat, sehr unter-
schiedlich weiten Rissen, Kltuften und groB-
volumigen Hohlraumen sowie mit vorherseh-
baren spateren Setzungen und Dammverfor-
mungen zu rechnen ist. Die Verpressmenge
von zementhaltigen Mitteln kann bei deutlich
geringeren Bitumenmengen wesentlich redu-
ziert werden, der Zeitaufwand ist deutlich ver-
ringert und die Umweltvertraglichkeit des Bitu-
mens ist optimal, da zementdse Mittel immer
Zusatzmittel geringer Vertraglichkeit enthal-
ten mussen. Ein deutlicher preislicher Vorteil
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besteht gegenlber kunststoffbasischen Ver-
pressmitteln.

Folgende Anwendungen werden im einzel-
nen beschrieben:

® Lower Baker Damm, Washington, USA,
® Stewartville Damm, Ontario, Kanada,

® Kraghammer Sattel der Biggetalsperre
im Sauerland,

Abwassertunnel einer Tagebaugrube
in Asien,

Kalibergwerk in Kanada 1997,
Steinbruch im Osten der USA, 1998,

Jaburu Damm, Brasilien in 1980ern,

Milwaukee Tunnel, Wisconsin,
USA im Méarz 2001.

Schlussfolgerungen:

Der Vorteil des gemeinsamen Verpressens von
HeiBbitumen und Zement zum SchlieBen von
groBerem Wasserzufluss unter extremen Bedin-
gungen wird noch einmal hervorgehoben. Es
ist jetzt moglich, wirkungsvoll katastrophen-
hafte Undichtigkeiten schnell, dauerhaft und
wirtschaftlich zu schlieBen. Die letzte Ent-
wicklung zeigt, dass das Verfahren ebenfalls
fur kleinere Objekte zu verwenden ist. Es stellt
zudem ein 6kologisch hervorragend geeig-
netes System dar. Sehr kleine Risse und Poren
werden gefullt, so dass es moglich ist, sowohl
Felsgesteine als auch grobkérnige Béden zu
verpressen und wasserrickhaltende Bauwerke
zu dichten.






Veranstaltungen

Vortragsreihe StraBenbautechnik

Institut fur StraBenbau und StraBenerhaltung

STRASSENBAUTECHNISCHES SEMINAR

Im Rahmen der Lehrveranstaltung , StraBen-
bautechnisches Seminar” werden von aner-
kannten Fachleuten spezielle Themen der
StraBenbautechnik besprochen. Ausgehend
von der Behandlung der Spezialthemen wird
auch im notwendigen AusmafB auf die fach-
lichen Grundlagen eingegangen, um so allen
speziell Interessierten eine fundierte Infor-
mation Uber neue Entwicklungen in der Stra-
Benbautechnik zu vermitteln. Neben dem ein-
leitenden Referat ist jeweils ausreichend Zeit
far Anfragen und Diskussionen vorgesehen.
Diese Lehrveranstaltung ist sowohl fir Stu-
denten als auch fur Interessierte aus der Stra-
Benbaupraxis gedacht, die zu dieser Veran-
staltungsreihe besonders herzlich eingeladen
sind.

o.Univ.Prof. Dipl.Ing. Dr. Dr.h.c Johann Litzka
Institutsleiter

52

Far das Sommersemester 2004 sind folgende
Termine vorgesehen:

29.04.2004
SOMMER

Aktuelles vom int. BetonstraBenbau
am Beispiel England

Rollgerdusch bei Waschbeton — durchgehend
bewehrte Decken — Autobahnverbreiterung
in Beton — Decken aus Hochleistungsbeton —
neue Bindemittel fur die Stabilisierung

13.05.2004

SCHOLLER

Boden- und Gewasserschutz im StraBenbau
Richtlinien und praktische Umsetzung

03.06.2004
NIEVELT

Einsatz von bindemittel-stabilisierten
Tragschichten bei GroBprojekten
im Vorderen Orient

24.06.2004

PUCHER/HABERL

Reduktionspotential des StraBBenverkehrslarms
Reales Larmverhalten und Beurteilung

Beginn: 17.00 h (punktlich)

Ende: ca. 19.00 h

Ort: TU Wien,
1040 Wien, GusshausstraBe 27-29,
Horsaal IX (Erdgeschoss)



Veranstaltungen

Veranstaltungen der GESTRATA

54. GESTRATA-Vollversammlung 2004

Die 54. GESTRATA-Vollversammlung wird am Donnerstag, 22. April 2004, stattfinden.
Die Einladung zu dieser Veranstaltung wurde bereits an alle Mitglieder versandt und wir
freuen uns bereits heute auf einen angeregten Gedankenaustausch.

GESTRATA - Studienreise 2004

Die heurige Studienreise der GESTRATA wird von 12. bis 15. September mit dem Ziel Berlin

stattfinden.

Sonstige Veranstaltungen

12. bis 14. Mai 2004
WIEN

3 Eurasphalt & Eurobitume Congress
AuskUnfte: Congress Secretariat,
NL-3620 AG Breukelen, P.O. Box 255
Tel.: +31 346 266868

Fax: +31 346 263505
info@eecongress.org

18. bis 20. Mai 2004
PRAG

10" International Roaf Fair Roadware 2004
AuskUnfte: Agentura Viaco,

CZ-16900 Praha 6, Belohorska 95/233

Tel.: +420 224 390 941

Fax: +420 224 390 945

Agentura@viaco.cz

7. bis 9. Oktober 2004

BOZEN

VIATEC 2004, 1. Fachmesse fur
StraBenbau und StraBenbewirtschaftung
in alpinen Bereichen

AuskUnfte: Geoplan GmbH,

Tel.: +49 7229 606 32

Fax: +49 7229 606 10
info@geoplangmbh.de
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Personalia

Wir gratulieren

Herrn KR. Ing. Robert Prade,
Ehrenvorsitzender der GESTRATA,
zum 82. Geburtstag

Herrn Dipl.Ing. Dr. Wolfgang Schnizer
zum 77. Geburtstag

Herrn Dipl.Ing. Paul Pichler,
ehemaliges Vorstandsmitglied der GESTRATA,
zum 76. Geburtstag

Herrn w.HR.i.R. Dipl.Ing. Johann Sonnleitner
zum 76. Geburtstag

Herrn Karl Heinz Brunner
zum 72. Geburtstag

Herrn Ing. Helmut Demacsek
zum 71. Geburtstag

Herrn Ing. Hans Joachim Freyborn
zum 65. Geburtstag

Herrn VDir. Dipl.Ing. Paul Fox,
Vorstandsmitglied der GESTRATA,
zum 60. Geburtstag

Herrn Ing. Ferdinand Gussger
zum 60. Geburtstag

Herrn Ing. Hermann Pdck
zum 60. Geburtstag

Herrn w.HR. Dipl.Ing. Walter Stark
zum 60. Geburtstag

Herrn Ing. Rudolf Hipsag zum 55. Geburtstag

Herrn Ing. Christoph Leithausl
zum 55. Geburtstag

Herrn Ing. Johann Schéberl
zum 55. Geburtstag

Herrn Hannes Kerschbaum zum
50. Geburtstag

Herrn Franz Leitner zum 50. Geburtstag

Herrn Ing. Gunter Spitzhitl
zum 50. Geburtstag
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Beitritte

Personliche Mitglieder:

Herr Ing. Karl ARTNER, Trumau

Herr Dipl.Ing. Josef DECKER, Wr.Neustadt
Herr Ing. Markus GARREIS, Séding

Herr Thomas GLANZER, Lieserbrtcke
Herr Olaf GRODOTZKI, Starzach

Herr Friedrich HINTENAUS, Hartkirchen
Herr Hannes KERSCHBAUM, Zwettl

Herr Ing. Gerhard NESTLER, Wien

Herr Stefan SCHUSTER, Linz

Herr Markus STUDNICKA, Wien

Herr Dipl.Ing. Gerhard TILLINGER, Klagenfurt

Herr Prok. Ing. Klaus UNTERWEGER,
Kirchdorf/Krems

Herr Kai WEBER, Uslar

Die Programme zu unseren Veranstaltungen sowie
das GESTRATA-Journal kénnen Sie jederzeit von
unserer Homepage unter der Adresse
http://www.asphalt.or.at abrufen.

Weiters weisen wir Sie auf die zusatzliche
Maoglichkeit der Kontaktaufnahme mit uns unter
der e-mail-Adresse: gestrata@asphalt.or.at hin.

Sollten Sie diese Ausgabe unseres Journals nur
zuféllig in die Hinde bekommen haben,

bieten wir Ihnen gerne die Méglichkeit einer
persénlichen Mitgliedschaft zu einem Jahresbeitrag
von € 35,- an.

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

Wir wirden uns ganz besonders tUber IHREN Anruf
oder IHR E-Mail freuen und Sie gerne im grofBen
Kreis der GESTRATA-Mitglieder begrufBen.












Ordentliche Mitglieder:

ALLGEM. STRASSENBAU GmbH*, Wien
ALPINE MAYREDER BaugesmbH*, Linz
ASPHALTBAU Oeynhausen GesmbH, Oeynhausen
BHG-Bitumen Handels GmbH+CoKG, Lloosdorf
COLAS GesmbH, Gratkorn

Deutsche BP AG BP Bitumen, Gelsenkirchen
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

KLOCHER BaugmbH, Kléch

KOSTMANN GesmbH, St. Andrd i. Lav.
KRENN GesmbH*, Innsbruck

KUCHAROVITS GmbH, Lassee

LANG & MENHOFER BaugesmbH+CoKG, Wr. Neustadt
LEITHAUSL KG, Wien

LEYRER & GRAF BaugesmbH, Gmiind

LIESEN Prod.- u. HandelgesmbH, Lannach
MANDIBAUER BaugmbH, Bad Gleichenberg
MIGU ASPHALT BaugesmbH, Lustenau

OMV AG, Wien

PITTEL + BRAUSEWETTER GmbH, Wien
POSSEHL SpezialbaugesmbH, Griffen
PRONTO OlL MineralslhandelsgesmbH, Villach
RIEDER ASPHALT BaugesmbH, Ried i. Zillertal
SHELL AUSTRIA GmbH*, Wien

STRABAG AG*, Spittal /Drau

SWIETELSKY BaugesmbH*, Linz

TEAM BAU GmbH, Enns

Techn. Biro SEPP STEHRER GmbH, Wien
TEERAG ASDAG AG*, Wien
TRAUNFELLNER BaugesmbH, Scheibbs
UNIVERSALE BAU Ges.m.b.H.*, Wien
VIALUT ASPHALT GesmbH & Co. KG, Braunau
VILLAS AUSTRIA Ges.m.b.H., Firnitz

WURZ Karl GesmbH, Gmiind

AuBBerordentliche Mitglieder:

AMMANN Austria GmbH, Aschach

AMT FUR GEOLOGIE u. BAUSTOFFPRUFUNG

ASAMER & HUFNAGL GmbH, Ohlsdorf

BOZEN, Sidtirol

BAUKONTOR GAADEN GesmbH, Gaaden
BENNINGHOVEN GesmbH, Pfaffstatten

BOMAG, Wien

DENSO GmbH & CoKG Dichtungstechnik, Ebergassing
DIABASWERK SAALFELDEN GesmbH, Saalfelden
EHRENBOCK GesmbH, Wiener Neustadt
HARTSTEINWERK LOJA — Schotter- u. Betonwerk

Karl Schwarzl GmbH, Persenbeug

HENGL Schotter-AsphaltRecycling GmbH, Limberg
HOLLITZER Baustoffwerke Betriebs-GmbH,

Bad Deutsch Altenburg

LUSAG-linzer Schlackenaufbereitungs- u. VertriebsgmbH, Linz
METSO MINERALS GmbH, Wien

NIEVELT LABOR GmbH, Stockerau

ORENSTEIN + KOPPEL GmbH, Wien

POLYFELT GesmbH, Linz

READYMIX - KIES UNION AG, Wr. Neustadt

S & P CLEVER REINFORCEMENT Company AG, Schweiz
Carl Ungewitter TRINIDAD LAKE ASPHALT GesmbH & Co. KG, BRD
UT EXPERT GesmbH, Baden

VOLVO Baumaschinen Osterreich GmbH, Bergheim/Salzburg
WWELSER KIESWERKE Dr. TREUL & Co., Gunskirchen
WIRTGEN Osterreich GmbH, Steyrermihl

ZEPPELIN Osterreich GmbH, Fischamend

* Griindungsmitglied der GESTRATA
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