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54. GESTRATA-Vollversammlung

Am Donnerstag, 22. April 2004, fand die heu-
rige Vollversammlung der GESTRATA in 1190
Wien, GrinzingerstraBe 53, statt. Nach der
BegriBung der zahlreich erschienenen Mit-
glieder durch den Vorsitzenden der Vereini-
gung, Herrn GD. Dipl.Ing. Kurt Kladensky,
wurde die nach den Statuten jahrlich not-
wendige Vollversammlung eréffnet.

Da sich im letzten Jahr einige Anderungen im
GESTRATA-Vorstand ergeben haben, prasen-
tierte der Geschaftsfuhrer die jetzige Zusam-
mensetzung dieses Gremiums und stellte die
neuen Herren vor. Der Vorstand setzt sich aus
den folgenden Herren zusammen:

® VDir. Dipl.Ing. Paul FOX,

Allgem. StraBenbau AG

Reinhard HOBEL, BP AG

® Gen.Dir Dipl.Ing. Kurt KLADENSKY,
Swietelsky BaugesmbH (Vorsitzender)

® Felix LICHTSTEINER, Shell Austria GmbH

® Geschaftsfuhrer KR. Dipl.Ing. Otto MIERL,
Alpine Mayreder BaugesmbH

® Dir. Dipl.Ing. Walter PERTL,
Pittel + Brausewetter GesmbH

® Gen.Dir. Dipl. Ing. Karl PULZ,
Teerag Asdag AG (Stellvertreter des
Vorsitzenden)

® Dir. Ing. Glnter REITER, Strabag AG

® Dipl.HTL-Ing. Alfred ZEILER,
Lang & Menhofer BaugmbH

® Mag. Gerhard ZIRSCH, OMV AG

Die Rechnungsprufer der Gesellschaft, die Her-
ren VDir. KR. Helmut Mayer und Mag. Wolf-
gang Furhauser, erlauterten die durchgefihrte
Prafung der Geschaftsgebarung des Jahres
2003 mit anschlieBender Entlastung des Vor-
standes und der GeschaftsfiUhrung durch die
Vollversammlung. Weiters wurde der Finanz-
plan fir 2004 vorgestellt und erlautert.

Der Geschaftsfuhrer brachte nochmals die wich-
tigsten Punkte des Tatigkeitsberichtes 2003
zur Kenntnis. Besonders betont Reininger die
Wichtigkeit der Kurse fur AsphaltstraBenbauer,
da die Aus- und Weiterbildung aller mit dem
Baustoff Asphalt befassten Mitarbeiter der
Auftraggeber- und Auftragnehmerseite eine
wichtige Aufgabe und Verpflichtung der
GESTRATA darstellt. Um auch weiterhin den
Mitgliedsunternehmen diese Kursmoglichkei-
ten anbieten zu kénnen, ersucht der Geschafts-
fuhrer um Unterstitzung in diesem Bestreben,
in dem jungen motivierten Technikern die
Moglichkeit zur Mitarbeit im Kreise der Kurs-
leiter ermdglicht wird.

Der Vorsitzende dankte allen Mitgliedern fur
ihre Mitarbeit und ersuchte sie, der Gesell-
schaft auch weiterhin ihre wertvolle Unter-
stitzung angedeihen zu lassen, damit es auch
im kommenden Jahr gemeinsam gelingen
moge den Vereinszweck — die Pflege der Stra-
Benbautechnik mit Asphalt — im Interesse
der Mitglieder selbst, entsprechend wahrzu-
nehmen.

AbschlieBend verlas der Geschaftsfuhrer den
§15 der Vereinssatzungen, worin die Pflichten
der Mitglieder wie folgt beschrieben werden:

~Jedes Mitglied ist verpflichtet, die Zwecke
der Gesellschaft nach Kraften zu fordern und
die Satzungen und Beschliisse der Organe der
Gesellschaft sorgfaltig zu befolgen. Insbe-
sondere verpflichtet sich jedes Mitglied zu
fachlich richtiger und seriéser Kalkulation und
Ausfihrung der einschldagigen Arbeiten und
Lieferungen.”

Nach dem offiziellen Teil der Vollversammlung
fand ein gemutliches Beisammensein statt, bei
dem die Anwesenden die Zeit zu intensiven
Fachgesprachen und persénlichen Konversa-
tionen nutzten.



Anderungen im Vorschriftenwesen

Im Mai 2004 fand eine Diskussionsveranstal-
tung mit den Leitern sowie fihrenden Mit-
arbeitern der StraBenbaudirektionen aller Bun-
deslander und den Herren des GESTRATA-
Vorstandes statt.

Bei dieser Veranstaltung wurde Uber ver-
schiedenste Fachthemen des StraBenbaus refe-
riert und diskutiert. Insbesondere wurden die
Veranderungen im Vorschriftenwesen ange-
sprochen, wobei die Hauptthemen die neue
Leistungsbeschreibung Verkehrswegebau -
StraBBenbau, gultig seit Marz 2004, die neuen
Asphalt-RVS, gultig seit 1. Mai 2004 und die
neue CE-Kennzeichnung fur Gestein, gultig ab
1. Juni 2004, waren.

Von den Behoérdenvertretern wurde einver-
nehmlich zugesagt, diese neuen Vorschriften
so schnell als méglich in die Ausschreibungen
zu Ubernehmen.

Da die Schulung der mit den Ausschreibungen
befassten Fachkrafte und die Umstellungen
im Bereich der EDV eine gewisse Zeit in An-
spruch nehmen, wurde als Ziel fur die kom-
plette Neugestaltung der Ausschreibungen
mit Integrierung der o.a. Neuerungen der
1. Janner 2005 angesetzt.

Die Auftraggeber-Vertreter haben die Geschafts-
stelle der GESTRATA ersucht, als Sammelstelle
fur fehlerhafte und nicht den neuen Vorschrif-
ten entsprechende Ausschreibungen zu fun-
gieren. Die Firmen sind daher aufgerufen, sol-
che Ausschreibungen an die GESTRATA zu sen-
den. Diese Unterlagen werden von der Geschafts-
fihrung an die jeweils zustandigen StraB3en-
baudirektionen weitergeleitet. Mit dieser Vor-
gangsweise soll eine rasche Umstellung erreicht
werden und der neuerliche Auswuchs an
Sondererfindungen und Eigendefinitionen der
ausschreibenden Stellen verhindert werden.
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Praktische Losungen -

Der 3. Eurasphalt & Eurobitume Congress in Wien

Von 12.-14. Mai 2004 fand der 3. Eurasphalt
& Eurobitume Kongress in Wien statt. Die Euro-
pean Asphalt Pavement Association (EAPA)
und die European Bitumen Association (Euro-
bitume) luden zu diesem alle vier Jahre statt-
findenden Kongress, der die bedeutendste
Veranstaltung fiir die Asphalt- und Bitumen-
industrie in Europa ist.

Unter dem Motto ,praktische Lésungen”
wurde bei diesem, zum dritten mal stattfin-
denden, Kongress vor allem auf die Vorteile
der Asphaltbauweise und auf den sicheren
und verantwortungsbewussten Umgang mit
den Produkten Bitumen und Asphalt einge-
gangen. Bereits die vorangegangenen Kon-
gresse in Barcelona und StraBburg haben ein
Forum geboten, auf dem die Industrie mit der
Verwaltung und der Forschung zu einem inten-
siven Gedankenaustausch zusammentreffen
konnte um damit die Zusammenarbeit zu
intensivieren.

Aufgeteilt auf drei Tage bildeten zwei Haupt-
teile den Kongress: Am Eréffnungstag stan-
den Grundsatzfragen und -diskussionen im
Vordergrund. Hier wurden Fragen zu den
Hauptanliegen der 6ffentlichen Verwaltung,
der StraBenbaubehérden, der lokalen Baube-
hérden aber auch von Interessensvertretern
wie der Transportindustrie oder der Asphalt-
straBenbauer in Bezug auf AsphaltstraBenbau
behandelt. Gleichzeitig hat die Industrie ver-
sucht alle Fragen zu beantworten und den
AsphaltstraBenbau nach den neuesten tech-
nologischen Erkenntnissen darzustellen. Sicher-
heit, Umwelt, Komfort und Fortschritt stan-
den dabei im Mittelpunkt.

c/o OMV AG, 2320 Schwechat, Postfach 204

Tel.: +43 1 40440 40840, e-mail: georg.lenk@omyv.com

Die nachfolgenden beiden Tagen standen dann
ganz im Zeichen der neuesten technischen Ent-
wicklungen. Aus den Uber 300 eingereichten
Publikationen wurden die Interessantesten
von einem wissenschaftlichen Komitee aus-
gewahlt und von den Autoren im Rahmen von
unterschiedlichen technischen Sitzungen pra-
sentiert. Alle anderen eingereichten und akzep-
tierten Beitrage wurden von Moderatoren
zusammengefasst und in Form von Kurzbe-
richten ebenfalls wahrend der technischen Sit-
zungen prasentiert. AuBerdem hatten alle
Autoren die Mdéglichkeit, ihre Arbeiten bei
einer Postersession zu prasentieren.

Die erste technische Sitzung trug den Titel:
~Ausfiihrung, innovative Lésungen und Tech-
nologietransfer”. Es wurden Losungen bei aus-
gewahlten Beispielen im Flugplatz-, Brlicken-,
Bahn-, Industrieflachen-, Wasser- und Frei-
zeitflachenbau besprochen. Die zweite tech-
nische Sitzung , kalt/warm Prozesse und Recy-
cling” behandelte Methoden zum HeiB3- und
Kalteinbau bzw. Recycling. Unter dem Motto
»Bitumen und Mischgut Zusatze” stand die
dritte technische Sitzung. Behandelt wurden
u.a. verschiedene Fuller und Bitumenzusatze,
PmBs und auch Gummibitumen. ,,Sicherheit
und Umwelt” stand im Mittelpunkt der letz-
ten Sitzung des zweiten Tages, wobei vor allem
das Thema Niedertemperaturasphalt aufge-
griffen wurde.

Der letzte Kongresstag begann mit einer tech-
nischen Sitzung zum Thema , Alterung, Dauer-
haftigkeit und Niedertemperaturverhalten®.
Dabei wurden verschiedene Untersuchungen
Uber die entsprechenden Eigenschaften von
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Bitumen, Mastix und Mischgut und alterna-
tive Prifmethoden prasentiert. Die sechste Sit-
zung ,,Spurrinnenbildung und Hochtempera-
tur Verhalten” versuchte alternative Metho-
den zur Beschreibung dieser Eigenschaften
aufzuzeigen. In der Sitzung ,Mischgut Design
und Ermudungsverhalten” wurden neue
Modelle zur besseren Beschreibung des Ermu-
dungsverhaltens von flexiblen StraBenbefes-
tigungen prasentiert.

Die letzte technische Sitzung schlieBlich trug
den Titel ,Leistungsbewertung und zuklnf-
tige Spezifikationen” und stellte die zukUnf-
tigen Anforderungen an Bitumen dar und wie
im Rahmen der europdischen Normung CEN
darauf eingegangen wird.

Zum Schluss ein paar Daten und Fakten: Ins-
gesamt folgten 836 Teilnehmer aus 55 Lan-

dern und allen 5 Kontinenten der Einladung
und nahmen mit 229 Begleitpersonen am Kon-
gress im Austria Trend Eventhotel Pyramide in
Wien-Voésendorf teil. Auf der parallel dazu
stattfindenden Ausstellung prasentierten sich
auf einem Areal von 2800 m? unter der Glas-
pyramide 41 Firmen aus dem Fachbereich.
229 Fachpublikationen wurden zu dem Kon-
gress zugelassen, davon wurden 46 in den 8
technischen Sitzungen prasentiert. Die Aus-
wahl der Publikationen erfolgte durch das
wissenschaftliche Komitee, das aus 125 Mit-
glieder bestand. Alle eingereichten und an-
genommenen Publikationen sind in einem
2280 Seiten umfassenden zweibandigen
Tagungsband oder auf einer CD-ROM nach-
zulesen. Beides ist Uber das Sekretariat des
E&E Congress unter der e-mail Adresse
info@eecongress.org zu beziehen.
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Bindemittel — Innovative Anwendungen
Vortrag anlasslich des 30. GESTRATA-Bauseminars 2004

1. Einleitung

Das Bindemittel ist der Klebstoff im Hochleis-
tungswerkstoff Asphalt. Es bestimmt ganz
wesentlich die Verarbeitungseigenschaften,
Standfestigkeit und den Widerstand gegen
klimatische EinflUsse. Stetig steigende Anfor-
derungen an den Baustoff Asphalt setzen
daher eine systematische Weiterentwicklung
von Bindemitteln voraus. Aber auch die Ent-
wicklung véllig neuartiger Bindemittelsysteme
ermdglichte in den letzten Jahren grundle-
gend neue innovative Bauweisen, vorzugs-
weise fur die StraBenerhaltung.

2. Konventionelle Bindemittel

Die zurzeit im AsphaltstraBenbau
verwendeten Bindemittel sind:

® StraBenbaubitumen fur HeiBasphalt

® Fluxbitumen und Bitumenemulsion
fur die Erhaltungsbauweisen

® Oberflachenbehandlung und Dinn-
schichtdecken in Kaltbauweise

® Bitumenemulsionen zum Verkleben
von Asphaltschichten

® HeiBvergussmassen und schmelzbare
Bander

Die standig steigenden Anforderungen selbst
an konventionelle Bindemittel sollen am
Beispiel ,Haftbricken” im folgenden veran-
schaulicht werden.

Die Schichthaftung hat einen maBgeblichen
Einfluss auf die Dimensionierung einer Stra3e
dadurch wird auch ein Unterschreiten der
geforderten Haftzugwerte gemaB der neuen

RVS 11.321 Prafung und Abrechnung streng
ponalisiert.

Es gilt die Formel fur Abziige wegen Quali-
tatsmangeln:

A=p>*xEPxMx f

Haftzugfestigkeit gefordert: 1,5 N/mm?

Haftzugfestigkeit erreicht: Fall 1: 1,3 N/mm?,
Fall 2: 0,6 N/mm?

EP = Einheitspreis = € 5,-/m?

M = PruflosgréBe = 2.000 m?

f = Gewichtungsfaktor = 0,40

p = Differenz zwischen geforderter und

erreichter Haftzugfestigkeit.

Fall1: A=0,22 x 5 x 2.000 m?x 0,40
=€ 160,00

Fall2: A=0,9° x 5 x 2.000 m?x 0,40
=€ 3.240,00

Jede Haftzugunterschreitung ist technisch
schlecht und verkurzt die Lebensdauer bzw.
Gebrauchsdauer der StraBen. Durch eine ent-
sprechende Reinigung der Unterlage méglichst
mit Wasserhochdruck, einer gleichmaBigen
und richtigen Dosierung der Bitumenemulsion
und moglichst wenig Zerstérung der Haft-
bricke durch den Baustellenverkehr kann sol-
chen Abzligen vorgebeugt werden.

Abgesehen von den enormen Abzlgen fur
Qualitatsmangel kénnen durch den schlechten
Lagenverbund auch extreme Schaden ent-
stehen, wie zum Beispiel das plattenférmige
Ablosen von Asphaltschichten (Abbildung 1).

c/o Vialit Asphalt GesmbH & Co KG, 5280 Braunau/Inn, Josef Reiter StraBe 78
Tel.: +43 7722 62977, e-mail: kurt.birngruber@vialit.at , wolfgang.schoenleitner@mikrobelag.at
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3. Innovative Bindemittel

Genau solche und andere Schaden wie in
Abbildung 1 waren der Anlass flr die Ent-
wicklung innovativer Bindemittelsysteme.
Diese neuartigen Bindemittel werden einer-
seits zur Reparatur und andererseits vorbeu-
gend beim Bau einer StraBBe oder zur Er-
haltung eingesetzt.

Steigendes Umweltbewusstsein, erhdhte An-
forderungen an die Verarbeitungseigen-
schaften sowie der Wunsch des StraBenerhal-
ters, Lebensdauer verklrzende Schwachstel-
len schon durch vorbeugende MaBBnahmen
beim Neubau zu vermeiden, erfordern inno-
vative Bindemittelsysteme.

3.1. Rapsasphalt

Rapsasphalt ist ein StraBenbaubindemittel fur
die Bauweise der Oberflachenbehandlung, bei
dem ein Teil des Normbitumens durch Rapsol
ersetzt wird. Die Rapspflanze verbraucht beim
Wachsen je Hektar (Hektarertrag ca. 1 Tonne
Rapsdl) ca. 6 Tonnen CO,. Dadurch kénnen
sowohl die Asphaltindustrie als auch der Stra-
Benerhalter einen Beitrag zum Kyoto Ziel
leisten.

Die Bauweise der Oberflachenbehandlung ist
an sich eine langjahrig bewahrte und kosten-

glnstige Bauweise flr die vorbeugende
StraBenerhaltung und gewahrleistet eine be-
sonders verkehrssichere Textur der Fahrbahn-
oberflache.

Die Erfahrung zeigt, dass Oberflachenbe-
handlungen trotz ihrer Dinnschichtigkeit eine
Lebensdauer von typisch 10 Jahren und daru-
ber erreichen, sachgerechte Bauausfiihrung
und Auswahl der Baustoffe vorausgesetzt.

Der ERK ist bei Rapsasphalt zum Einbauzeit-
punkt niedriger als bei herkdmmlichen Binde-
mitteln. Dies wirkt sich positiv durch eine Ver-
kirzung der Einfahrzeit aus. In weiterer Folge
jedoch verharzt bzw. vernetzt das Rapsol im
Bindemittel und dadurch nimmt Rapsasphalt
an Festigkeit starker zu als die herkdbmmlichen
Bindemittelsysteme. Der Festigkeitsverlauf
Uber die Jahre wird durch die folgende Sau-
lendarstellung veranschaulicht. Die Festig-
keitszunahme ist hier als x-fache GréBe dar-
gestellt, bezogen auf den Einbauzeitpunkt.
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Diagramm 1: zeigt einen Vergleich der Eigenschaften
herkémmlicher Bindemittel auf Basis
von B 160/220 mit Rapsasphalt.

3.2. Fertigernaht-Vorbehandlung

Fertigernahte und Anschllssen sind erfah-
rungsgemafB Schwachstellen im Asphalt-
straBenbau. Um diese Schwachstellen még-
lichst zu vermeiden wird gemaB Arbeitspapier
Nr. 5 der Osterreichischen Forschungsgemein-
schaft StraBBe und Verkehr das Vorbehandeln
der Fertigerndhte und Anschlisse wie folgt
empfohlen. Man kann diese mit einer hoch-
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viskosen thixotropen Bitumenemulsion vor-
behandeln, dadurch erreicht man eine Binde-
mittel-Anreicherung im Nahtbereich und somit
eine bessere Verklebung.

Eine Naht ist deshalb eine Schwachstelle, weil
die Verdichtung im Randzonenbereich schwie-
rig ist. Der dadurch entstehende héhere Hohl-
raumgehalt wird durch ein Spezialbindemit-
tel wie Viaplast HV aufgefullt.

Das Bindemittel wird im Sprihverfahren mit
einem weggesteuerten und druckregulier-
baren Sprihgerat aufgebracht. Somit kann
eine entsprechende Dosierung in Abhangig-
keit von der Asphalteinbaustarke gewahr-
leistet werden.

3.3. Reaktiv Asphalt

Reaktiv Asphalt ist die 4. Dimension in der
Asphalttechnologie und schafft erstmals die
Moglichkeit, unter Einsatz einer kalten Ver-
arbeitungstechnik Festigkeitswerte zu erzie-
len, die sonst nur im HeiBverfahren erzielbar
waren. Und das bei hoher 6kologischer Ver-
traglichkeit durch die Verwendung innovati-
ver l6semittelfreier Systeme.
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Diagramm 2: Aushértungsverlauf von Reaktiv Asphalt

4. Reaktivprodukte
4.1. Rephalt

Rephalt (Abbildung 2) ist ein kalt verarbeit-
bares Asphaltmischgut und einfach anzu-

wenden. Das Mischgut erreicht eine Stabilitat
nach Marshall von ca. 5 KN (Diagramm 2) und
ist daher vergleichbar mit HeiBasphalt. Rep-
halt ist unmittelbar nach dem Einbau durch
rollenden Verkehr belastbar, bei extremen
Scherkraften wie z.B.: in Kreuzungsbereichen
ist die Aushartezeit vor Verkehrsfreigabe abzu-
warten. Diese liegt zwischen einer halben
Stunde und mehreren Stunden und ist von der
Temperatur abhangig.

Rephalt ist Idsemittelfrei, das Bindemittel bleibt
zu 100 % im Mischgut erhalten. Im Gegensatz
dazu gehen beim l6semittelhaltigen Kaltmisch-
gutbindemittel bis zu 40 % Losemittel in die
Atmosphare.

Die Einsatzgebiete reichen von der Schlag-
lochsanierung tber die Kanalschachtsanierung
bis hin zum Asphaltwasserbau.

e e i
Abb 2: Rephalteinbau einfach und effizient

4.2. Refug 2K

Um Risse und Fugen vollstandig ausfullen zu
kénnen verwendet man eine reaktiv aushar-
tende zweikomponentige Kaltvergussmasse.

Da die HeiBvergussmasse trotz einer Verar-
beitungstemperatur von ca. 180°C unmittel-
bar nach dem Einbringen in die Fuge sehr rasch
abkUhlt und somit erstarrt wird die Fuge nicht
vollstandig aufgefullt.
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Refug 2K hingegen, welches kalt verarbeitet
wird, ist bis zum Ausharten flieBfahig und fullt
daher auch die tiefen Bereiche der Risse aus.
Die volle Klebefahigkeit bleibt in dieser Zeit
erhalten, Abstreusplitt verbindet sich mit der
Fugenmasse, die Griffigkeit wird im vollen
Umfang gewahrleistet (Motorradfahrer!).

In der NO BA 6 wurden im Jahr 2002 Griffig-
keitsmessungen durchgefihrt. Dabei wurden
folgende Kennwerte gemessen.

BT 16: SRT-Wert: 70

HeiBvergussmasse: SRT-Wert: 33

Refug 2 K: SRT-Wert: 69
4.3. Resist 2K

Resist 2K ist eine treibstoffresistente zwei-
komponentige Beschichtung fur Asphalt und
Betonflachen. Dieses Produkt ist auch bestan-
dig gegen verdinnte Sauren und Laugen.
Somit gibt es flr Resist 2 K ein breites Anwen-
dungsgebiet wie z.B. Tankstellen, Flughafen,
Parkhauser, Werkshallen, Lagerhallen, Wasch-
platze (Abbildung 3) etc.

10

Beschichtungen kénnen auch farbig her-
gestellt werden. Das breite Einsatzgebiet
erstreckt sich von Radwegen, verkehrssicher-
heitsfordernder Gestaltung bis hin zu priva-
ten Platzen wie Hauszufahrten etc.

[ ==

Abb. 3: Autowaschplatz

Die Beispiele veranschaulichen, dass innova-
tive Bindemittel einen wertvollen Beitrag zur
StraBenerhaltung im Dienste der Verkehrssi-
cherheit und des Fahrkomforts leisten, und
effiziente einfach anwendbare Erhaltungs-
maBnahmen ermdglichen.
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Gummiasphalt

Vortrag anlasslich des 30. GESTRATA-Bauseminars 2004

1. Einleitung

In Amerika (z.B. Arizona, Texas, Kalifornien)
wird gummimodifizierter Asphalt bereits seit
ca. 20 Jahren erfolgreich eingesetzt. Klimati-
sche Bedingungen wie z.B. Meeresniveau bis
zum Hochgebirge sind bei den Asphaltkon-
zeptionen zu bercksichtigen.

Asphaltschichten, hergestellt unter Verwen-
dung von gummimodifiziertem Bitumen, wei-
sen sehr hohe elastische Eigenschaften und
ausgezeichnete Verformungsbestandigkeit
auf.

Weiters besitzt Gummiasphalt durch die Ver-
wendung von Gummibitumen besonders gute
Alterungseigenschaften. Dadurch sind Asphalt-
beldage, welche unter Verwendung von Gummi-
bitumen hergestellt sind, bedeutend lang-
lebiger und bewirken dadurch erhebliche wirt-
schaftliche Vorteile.

Die Zielsetzung bei Verwendung von Gummi-
asphalt liegt in der Erhéhung bzw. Verbesse-

rung von:
® Langlebigkeit (Flexibilitat)

® Alterungsbestandigkeit

® Temperaturverhalten

® Adhasion

® Dauerhaft griffige Asphaltschichten
o

Larmmindernde Asphalte

Abb. 1: FM-385, Lubbock Texas — 1985

2. Theorie Gummibitumen

Gummibitumen besteht aus Normbitumen
gemaB ON EN 12591 und speziellem zur Modi-
fizierung geeignetem Gummigranulat und
Gummimehl. In einem Mischprozess werden
beide Komponenten dauerhaft miteinander
vermengt. Dabei I6sen die leichter flichtigen

Abb. 2: FM-385, Lubbock Texas, 15 Jahre nach Einbau
von Gummiasphalt

c/o Asamer Holding, 4694 Ohlsdorf, UntertalhamstraBe 2

Tel. +43 7612 799 - 350, e-mail: t.schinkinger@asamer.at
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Maltene aus der Bitumenphase den Elasto-
meranteil der Gummipartikel an. In einem
ersten Schritt quellen die Gummiteilchen
bis zur doppelten GréBe. In einem weiteren
Schritt entsteht ein Gel aus Elastomeren,
Asphaltenen und Maltenen. Ein kleiner Teil
der Gummipartikeln verbleibt aber in seiner
urspringlichen Form in der gummimodifi-
zierten Bitumenmatrix. Dieses ,,Urgummi-
teilchen” aus hochwertigstem Kautschuk ist
far die herausragenden Eigenschaften des
Gummibitumens verantwortlich. Das nicht
geloste Restkautschuk-Netzwerk wirkt zusatz-
lich als innere Bewehrung im Asphalt.

3. Priifungen Gummibitumen

Die Klassifizierung und Beurteilung der
bituminésen Bindemittel erfolgt in Osterreich
derzeit normgemal mittels konventioneller
Priafmethoden:

® Bestimmung der Nadelpenetration
bei 25°C (EN 1426)

® Bestimmung des Erweichungspunktes —
Ring und Kugel (EN 1427)

® Bestimmung des Brechpunktes
nach FraaBB (EN 12593)

® Bestimmung der elastischen Ruck-
formung (ON C 9219)

® Bestimmung der Duktilitat (ON 9218)

Diese Messwerte geben keinen direkten Hin-
weis auf das Verhalten des Bindemittels bzw.
des damit hergestellten Asphaltes bei ande-
ren, fur bestimmte Schadensfalle (Risse, Ver-
formungen) maBBgebenden Temperaturen. Ein
Rlckschluss von diesen Prifwerten auf das tat-
sachliche Gebrauchsverhalten ist derzeit nur
Uber praktische Erfahrung und Abschatzung
(Ingenieurwissen) moglich.

Die im Zuge des amerikanischen StraBenfor-
schungsprogramms SHRP (Strategic Highway
Research Program) entwickelten Prafmetho-
den zur Bindemittelprifung (Rotational Vis-
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kosimeter RV, Dynamic Shear Rheometer DSR,
Bending Beam Rheometer BBR) haben zum
Ziel, gebrauchsverhaltensorientierte Ergeb-
nisse zu liefern. Diese Methodik zur Binde-
mittelbewertung, aber auch die Mischgut-
prufung samt zugehérigem EDV-Programm,
werden SUPERPAVE genannt. Die Prifungen
erfolgen nicht nur am Originalbitumen (unge-
altertes Ausgangsbindemittel) sondern auch
an allen praxisrelevanten Alterungszustanden
des Bindemittels zur Erfassung der maB3ge-
benden Bindemittelgebrauchssituation. Diese
Alterungszustande werden im Labor mit dem
Rolling Thin Film Oven Test RTFOT und dem
Pressure Aging Vessel PAV entsprechend simu-
liert. Gepruft wird dabei jeweils bei Tempera-
turen, die der Temperatur bei der zu erwar-
tenden Beanspruchung (Schadigung) ent-
sprechen.

Die Technische Universitat Wien, Institut fur
StraBenbau und StraBenerhaltung (ISTU), flhrte
Untersuchungen und eine Beurteilung des
Gummibitumens nach SUPERPAVE in Bezug auf

® Standfestigkeit
® Ermidungsbestandigkeit
® Tieftemperaturverhalten

durch.

3.1. Simulation der Alterung

Ein Teil des Bitumens wird mit dem Rolling
Thin Film Oven Test und ein anderer Teil zusatz-
lich mit dem Pressure Aging Vessel gealtert.
Dies soll die in der Praxis auftretenden Bin-
demittelveranderungen einerseits wahrend
der Asphaltproduktion (HeiBlagerung, Pump-
vorgange, Mischen im Mischwerk, usw.) ande-
rerseits wahrend der Liegezeit auf der Stral3e
(Verhartung, Versprédung, usw.) simulieren.
Fur die Prafungen wird dann entweder das
ungealterte Originalbindemittel (Alterungs-
stufe A), das RTFOT-gealterte Bindemittel (Alte-
rungsstufe B) oder das RTFOT+PAV gealterte
Bindemittel (Alterungsstufe C) verwendet.
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Durch die Alterung des Gummibitumens im
Rolling Thin Film Oven Test RTFOT kommt es
praktisch zu keiner Masseanderung (Pruf-
ergebnis: Masseverlust = 0,009 %). Dies ist fur
modifizierte Bitumen eher untblich, dain den
meisten Fallen eine geringe Masseabnahme
durch Abbau bzw. Verflichtigung des Modi-
fikationsstoffes zu beobachten ist.

3.2. Viskoelastisches Materialverhalten
mit dem dynamischen
Shear Rheometer DSR

Mit dem DSR werden der komplexe Scher-
modul G* und der Phasenverschiebungs-
winkel 8 gemessen. Mit einer Kombination
dieser beiden MessgréBen werden die Stand-
festigkeit und die Ermidungsresistenz be-
urteilt.

Abb. 3: Dynamic Shear Rheometer,
DSR in den Alterungsstufen A, B, (RTFOT)
und C (RTFOT und PAV)

3.3. Standfestigkeit

Um die Standfestigkeit (Verformungsfestig-
keit) beurteilen zu kénnen, wird der Quotient
G*/sin d [kPa] berechnet. Je hoher dieser Quo-
tient ist, desto verformungsresistenter ist das
Bindemittel bzw. der daraus hergestellte
Asphalt. Je hdher der Schermodul (hohe Stand-
festigkeit) und je geringer der Phasenver-
schiebungswinkel (hohe Elastizitat) desto héher
ist der Widerstand gegen Spurrinnenbildung.

Der von SUPERPAVE fur das Kriterium Stand-
festigkeit bzw. Spurrinnenresistenz festgelegte

Minimalgrenzwert des Quotienten G*/sin 8 —
gemessen mit dem dynamischen Shear Rheo-
meter DSR —von 1,0 kPa am ungealterten Bitu-
men (A) wird bei 82°C nicht erreicht, der Maxi-
malgrenzwert G*/sin & von 2,2 kPa—am RTFOT
gealterten Bitumen (B) liegt ebenfalls Gber
82°C. Somit ergibt sich ein oberer Tempera-
turgrenzwert des Performance-Grades nach
SUPERPAVE von 82.

Zusatzlich wurde aus den Messungen mit dem
DSR der Wert G */sin 9 bei Alterungsstufen A
bei 60 °Cinterpoliert. Dieser liegt bei 15,6 kPa
und ist ebenfalls sehr hoch. Bei Erhdhung der
Praffrequenz von den nach SUPERPAVE vor-
gegeben 1,6 Hz (Langsamfahrbereich) auf
8 Hz (Schnellfahrbereich) stellt sich auch eine
deutliche Erh6éhung der Steifigkeit G* bzw.
des Quotienten G*/sin & und damit der Ver-
formungsstabilitat ein.

DSR Temparaturmep bai =16 He: G78ing
Frobe: Gummibicomon (5VE)

=—S——prgnal {ungeatiert]), A
e TR T-grniart. B

= gy o - SHREP-Granmawad mn, i &
- - 4 - - BHRP-Granzwar min. iGr B

<& e &
& 1] ]

L]

Tewpewir [']

Abb. 4: DSR, oberer Performance Grade > 82 °C

Die Ergebnisse nach Abbildung 4 bestatigen
eine sehr hohe Standfestigkeit.

3.4. Ermidung

Der Maximalgrenzwert far das Produkt
G*/sin & von 5.000 kPa am RTFO+PAV ge-
alterten Bitumen (C) — Kriterium fur das Er-
mudungsverhalten - liegt bei 11,5°C. Fur die
DSR-Messung bei 8 Hz liegt der Wert mit
16,6 °C erwartungsgemaf hoher.
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3.5. Tieftemperaturverhalten

Die Biegesteifigkeit gemessen mit dem Biege-
balken Rheometer BBR erreicht ihren Maxi-
malgrenzwert nach SUPERPAVE (300 MPa) bei
—-26,7 °C. Der entsprechende Minimalgrenz-
wert (0,3) fur die Relaxationsfahigkeit (m-Wert)
wird bei —20,4 °C erreicht. Als Folge von nicht
quantifizierbaren Struktureffekten des ein-
gemischten Gummigranulates bei der Pro-
benherstellung der Biegebalken sind die Ergeb-
nisse nur bedingt mit den Prifergebnissen fur
konventionelle oder elastomermodifizierte
Bitumen vergleichbar, bzw. mussen verifiziert
werden. Wie flr modifizierte Bitumen typisch,
wird der Steifigkeitsgrenzwert bei einer etwas
tieferen Temperatur erreicht, als der Grenz-
wert fUr die Relaxationsfahigkeit. Somit ist der
m-Wert fir die Festlegung des unteren Tem-
peraturgrenzwertes des Performance-Grade
nach SUPERPAVE von -28 ausschlaggebend.
Ahnlich tiefe und somit fir Tieftemperatur-
verhalten glinstige Werte erreichen in der
Regel nur sehr weiche oder elastomermodifi-

zierte StraBenbaubitumen.
= |||

FENFEHESIE CREDE T ']

B & & =2 =w = H ¥ B 2 & 2 0 o

1

Nr. 1-5: PmB 15-35

Nr. 6 - 10: PmB 30-50

Nr. 11 - 15: PmB 60-90

Nr. 16 u. 17:  PmB 50-90S

Nr. 18 u. 19:  Normbitumen
Nr. 20: Gummibitumen

Abb. 5: Performance Grade
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3.6. Performance-Grade

Die Bitumenbezeichnung bzw. die entspre-
chende Einsatzanforderung wird als Gebrauchs-
klasse (Performance Grade PG) bezeichnet.

Im Abbildung 5 sind alle derzeit in Osterreich
verwendeten polymermodifizierten Binde-
mittel aufgelistet.

Die Ergebnisse der gebrauchsverhaltensorien-
tierten Bindemittelprifungen mit einem
ermittelten Performance-Grade von PG 82-28
weisen fur das gummimodifizierte Bitumen
auf eine sehr hohe Verformungsstabilitat bei
gleichzeitig guten Tieftemperatureigenschaf-
ten hin. Das gummimodifizierte Bitumen weist
Warmestandfestigkeitseigenschaften auf, die
glnstiger sind als bei den hartesten PmB
Sorten, bei gleichzeitig ausgezeichneten Tief-
temperatureigenschaften, welche im Bereich
von sehr weichen elastomermodifizierten
Sorten liegen.

Auf Grundlage der durchgefihrten gebrauchs-
verhaltensorientierten Bindemitteuntersu-
chungen ergibt sich entsprechend der Ab-
bildung 5 fir Gummibitumen die hdchste Ge-
brauchsspanne (Performance Grade: Warme-
standfestigkeit, Tieftemperaturverhalten).

Abb. 6: Versuchsstrecke B139
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4. Versuchsstrecke 00 -
gummimodifizierter Asphalt

Im Jahr 2002 wurde auf der BundesstraBe B 139
(Kremstal BundesstraBe) in OO ein gummi-
modifizierter Asphalt 0/11 in einer Arbeits-
gemeinschaft eingebaut.

i

- ] F

Abb. 7: Mobile Gummibitumen-Mischanlage

Abb. 8: Einbau und Verdichtung Gummiasphalt

Das Gummibitumen wurde in einer mobilen
Gummibitumen-Aufbereitungsanlage direkt
beim HeiBasphaltmischwerk aufbereitet. Der
Einbau von Gummiasphalt erfolgt mit her-
kémmlichen Asphaltfertigern. Die Verdich-
tung wurde mit Glattbandagenwalzen durch-
gefuhrt.

Im Vorfeld wurde eine erweiterte Eignungs-
prifung mit einem Spurbilddungstest durch-
gefuhrt. Die Ergebnisse des Spurbildungs-

& Frdid o ba durvk dirm phabprsliesfar fis b dois Saiigs el N

Abb. 9: Spurrinnenbildungstest Gummiasphalt

tests betrugen beim Gummiasphalt 4,7 % Spur-
rinnentiefe (Plattendicke 5 cm) nach 30.000
Zyklen. Vergleichbare polymermodifizierte
Asphalte liegen zwischen 8 % und 10 % Spur-
rinnentiefe.

Die Griffigkeit wurde mit dem Road-Star des
Arsenal-Research nach Fertigstellung der Bau-
massnahme im November 2002 und nach einer
Liegezeit von einem Jahr im Oktober 2003
gepruft. Dabei blieb das hohe Griffigkeitsni-
veau zwischen p 0,75 und p 0,8 auch wahrend
eines Jahres praktisch unverandert. Dies besta-
tigt ein ausgezeichnetes Griffigkeitsverhalten.

Weiters wurde eine Abnahmeprifung und
zusatzliche Performance Prafungen durch die
BPS (Bodenpriifstelle der OO Landesregierung)
in Linz durchgefuhrt. Die Rautiefenmessun-
gen wahrend eines Zeitraumes von einem Jahr
ergaben ein unverandertes Niveau von ca. 0,75
mm. Ein vergleichbarer polymermodifizierter
Asphaltbeton, welcher ebenfalls unmittelbar
an der Gummiasphaltstrecke eingebaut wurde,
wies mittlere Rautiefen von ca. 0,35 mm (ca.
50 % von Gummiasphalt) auf.

Die Abnahmeprifungen ergaben Verdich-
tungsgrade von im Mittel 100 %, bei einer
Schubfestigkeit (Lagenverbund) von
>1,5 N/mm?2. Das heit Gummiasphalt kann
mit herkémmlichen Einbau- und Verdich-
tungsgeraten problemlos verarbeitet werden.

15
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Abb. 10: Versuchsstrecke 00, Gummiasphalt

Durchgefihrte Lirmmessungen bestatigen
Einsparungspotentiale von 3 —4 Dezibel gegen-
Uber normalen Asphaltbetonen.

Die Versuchsstrecke wird weiterhin laufend
beobachtet. Nach 2 Jahren Liegedauer haben
sich alle positiven Ergebnisse der erweiterten
Eignungsprifung bei der eingebauten Gum-
miasphaltflache bestatigt.

5. Umweltvertraglichkeit

Die Tiefbaugenossenschaft in Deutschland stellt
in einem Gutachten fest, dass Emissionen von
Bitumendampf/Aerosole im Bereich von Norm-
bitumen liegen. Der TUV attestiert, dass keine
zusatzlichen Gefahrdungen der Beschaftigten
beim Asphalteinbau bestehen.

6. Vorteile Gummiasphalt
Die Vorteile von Gummiasphalt:

® Erhdéhung der Lebensdauer
(reduzierte Lebenszykluskosten)

® Erhohte Verkehrssicherheit (h6here
Griffigkeit, weniger Spurrinnen)

® Verminderung der Larmemission
® Leichtere Schnee- und Eisrdumung
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7. Ausblick

In Europa — Deutschland, Spanien, Portugal,
Italien — sind gréBere Bauvorhaben mit Gum-
miasphalt geplant. Das Christian-Doppler-Labor
am Institut fur StraBenbau und StraB3enerhal-
tung der TU Wien, wurde mit einem weiteren
umfangreichen Forschungsvorhaben beauf-
tragt, um die Wirkungsmechanismen des ein-
gemischten Gummigranulats zu untersuchen
und verschiedene Asphaltsorten mit unter-
schiedlichen Bindemittelsystemen im Hinblick
auf das Gebrauchsverhalten zu vergleichen
bzw. zu optimieren.
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Das Angebot -

Offenlegungspflicht versus Datenschutz

Gedanken uber die Darstellung sensibler Daten
und uber die normgerechte Umlage wesentlicher Baustellenkosten
Vortrag anlasslich des 30. GESTRATA-Bauseminars 2004

Der Irrtum ist recht gut,
solange wir jung sind;

man muss ihn nur nicht
mit ins Alter schleppen.

Johann Wolfgang v. Goethe

Die Schwerpunkte des Vortrages gliedern sich
wie folgt:

® Grundlagen der Baukalkulation
® Mengen- und Leistungs- Ansatze

® Problem der unbeschrankten
Offenlegung

Lésungsmodglichkeiten
Baustellen-Gemeinkosten
Umlage der Baustellen-Gemeinkosten

Erlos der Baustellen-Gemeinkosten

Grundlagen der Baukalkulation:

Die erste Osterreichische Bauvertragsnorm
wurde 1930 in Anlehnung der in Deutschland
seit 1926 bereits existierenden VOB begrin-
det. Nun unterscheidet uns von der VOB, dass
wir in Osterreich durch die Kalkulationsnorm
B2061 , Preisermittlung fir Bauleistungen”
gegenlber Deutschland genaue Richtlinien
fur die Preisermittlung von Bauleistungen vor-
gegeben haben.

c/o 4073 Wilhering, Aumayrweg 17

Dazu einige Begriffserklarungen:
Die Preisbasis ist ein Datum (Stichtag) und ist

® aus den Angebotsunterlagen ersichtlich,
® oder das Ende der Angebotsfrist,
® oder das Datum des Angebotes (z.B.:

Anfrage eines Bauherrn: ... legen Sie
innerhalb von 3 Wochen ein Angebot ...).

Die Preisgrundlagen werden vom Bieter in der
Angebotskalkulation fur das gegenstandliche
Bauvorhaben fir folgende Kostenartengrup-
pen festgelegt.

® Personal (KV ... Gesamtzuschlag)
K3-Blatt Mittellohnkosten-Preis

® Material(ab Lieferer ... frei Bau)
K4-Blatter Materialkosten-Preis
® Gerate (A+V,IOBGL)
K6-Blatter Geratekosten-Preis

® Fremdleistungen (Angebote ...)
K7-Blatter Fremdleistungskosten-Preis

Die Leistungsgrundlagen bestehen aus den
® Mengenansatzen, diese sind aus der
LV-Position herleitbar
® Leistungsansatzen, diese sind
— das Know-How des Unternehmers,
— daher sensible schutzwirdige Daten und
— nur in Sonderfallen im Detail offen zu
legen

Nach Erklarung dieser drei Begriffe wird die
Struktur des Kalkulationsformblattes K7 leicht

Tel.: 0664 345 11 66, e-mail: herb.wolkerstorfer@aon.at
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verstandlich in Abbildung 1 dargestellt.

Exkinrs: Mengen-uw, Leistungsansatlz

Strubdusierang K7 -8 st
g Einhe#izkosian
Fosten- Preis- [ ———
arten | grundiagen |« = | LG T,
Gruppan in €, BE

= Lahn Ki h L

-Material KATKES L e 1w . L + &

- Garain Kb IS h, Mon, Tag L + E

- Fahal K3 i, Mon. Tag L

- 38 Angpa ol i, BE L + %
Sumrrmie = Mershallkosten

* Gesarzuscilag
Suwrne = Eiffeltspreds
Abbildung 1

Die Kostenarten mit ihren Preisgrundlagen,
bewertet nach sachlich gerechtfertigten Men-
gen- und Leistungsansatzen ergeben die Ein-
heitskosten. Diese werden in die Preisanteile
Lohn und Sonstiges geteilt. Die Summe der
Einheitskosten bilden die Herstellkosten der
Position. Durch Hinzurechnung des Gesamt-
zuschlags aus dem K3-Blatt ergibt sich der Ein-
heits- oder Pauschalpreis.

Die Frage die sich nun stellt ist, mit welcher
Tiefe haben die Bieter ihre Kostenermittlung
aufzuldsen.

Ewkins: Mengen- w. Leistungsansatz

L+E v, BT 32 1Zemdm2

e P Emherskosten
osten: reds. [
Afan | grundlagsn | x || GHA + SOMET,

GaLppan i f, GE

ML gy 408 = ZIE &

% Marin x40 -€ x § B 1000 mF)

BT 32 ikm  50-M0 w = 1440

Rl Bay xar el (24 podmd i 50,8 & 072 mAimd)

Gerte xf0xs 180,00 x = 144

[Fortiger. Walzen.. 16804 x ®h /1000 m3)
HEBRSTELLEGSTEN = 18- §

Abbildung 2

Die Mengenansatze werden nach den Anga-
ben der Positionsbeschreibung und eventuel-
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len Vorbemerkungen ermittelt und werden
in einem Faktor dargestellt (z.B. BT 32 Dicke
12 cm, = 288 kg je m?).

Die Faktoren der Leistungsansatze ergeben
sich aus den Nachkalkulationen des Unter-
nehmers sowie aus den besonderen Umstan-
den der Leistungserbringung des gegenstand-
lichen Bauvorhabens (z.B. 0,054 Leistungs-
stunden je m?, sowie 0,009 Leistungsgerate-
stunden je m?).

Diese Faktoren genligen zur énormgerechten
Rechtfertigung (Darstellung) der Preisbildung
im Kalkulationsformblatt K7.

Fordert jedoch bei einem vom ortstblichen
(angemessenen) abweichenden Einheitspreis
der Bauherr zu recht eine vertiefte Aufklarung
dieses Einheitspreises, so ist ihm diese zu geben
(z.B. statt dem Faktor: 0,054 Leistungsstunden
je m?die vertiefte Aufklarung: 6 Mann * € 40,
* 9 Stunden / 1000 m?/ Tag und statt Faktor:
0,009 Leistungsstunden je m? die vertiefte Auf-
klarung: Fertiger, Walzen, ... € 160,— * 9 Stun-
den /1000 m?/ Tag).

Der Bauherr hat diese vertieft offengelegten
Kalkulationen besonders sorgfaltig zu ver-
wahren um zu verhindern, dass diese Daten
missbrauchlich verwendet werden kénnen.

Das Problem der Offenlegung wird nun in
folgenden Punkten begrindet:

® Ein Datenschutz ist derzeit vom Auftrag-
geber nicht zugesichert

® Das Datenschutzgesetz ist nicht
zustandig (anwendbar nur fir personen-
bezogene Daten)

® Dieser Datenschutz unterliegt daher einer
gesonderten vertraglichen Regelung

® Der AN kann aber seine Kalkulations-
daten als vertraulich erklaren und nur in
seinem Beisein eine Einsicht zulassen
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Als Losungsansatze bieten sich an:
® Die Einhaltung der geltenden ONORMen
durch den AG und den AN

® Eine einvernehmliche Datenschutz-
regelung ist gefordert

® Der Offentliche AG kann eine
Verwaltungsverordnung erlassen
(siehe Deutschland)

® Eine versiegelte Abgabe der
K4/5/6/7-Blatter

® Die Hinterlegung der K4/5/6/7-Blatter
eventuell bei einem Notar

® Eine Offenlegung nur in Anwesenheit
des AN

Bis dieses Problem fur alle Beteiligten einer
befriedigenden Lésung zugefihrt wird, er-
suche ich vor allem die 6ffentlichen Auftrag-
geber nur die fur sie notwendigsten Offenle-
gungen von unternehmensbezogenen Daten
zu fordern und diese jedenfalls sorgfaltig zu
verwahren.

Baustellen-Gemeinkosten:

Wir haben uns im Nachtragsmanagement
bis vor einigen Jahren fast ausschlieBlich auf
deutsche Literatur gestitzt die die Umlage der
Baustellen- und Geschaftsgemeinkosten im
Rahmen der VOB-Mengenanderungsklausel
(=10 %) regelt.

Aus diesen angefihrten Griinden méchte ich
Ihnen erlautern, dass dem Auftragnehmer die
umgelegten Baustellen-Gemeinkosten, wel-
che von ihm kalkuliert und bei Angebotsab-
gabe offen gelegt wurden, in voller H6he zu
verguten sind und nicht der Mengenande-
rungsklausel unterliegen. Voraussetzung ist
allerdings, dass der Auftraggeber entgegen
den in Osterreich Gblicherweise verwendeten
Richtleistungsverzeichnissen (RVS, LBH, ...)
keine eigenen Positionen fur Baustellen-
Gemeinkosten ausgeschrieben hat.

Der 6ffentliche Auftraggeber vereinbart bei
seinen Ausschreibungen durch die zwingende
Abgabe des K3-Blattes die ONORM B2061
~Preisermittlung far Bauleistungen”. Diese
regelt unter Pkt. 5 , Aufbau der Kostener-
mittlung” die Kalkulation der Baustellen-
Gemeinkosten wie folgt:

...” 5.2 Baustellen-Gemeinkosten

5.2.1 Allgemeines

Die Baustellen-Gemeinkosten be-
stehen aus fixen und variablen Kosten.
Sie sind grundsatzlich in eigenen
Positionen zu erfassen, wobej sie
gegebenenfalls nach einzelnen zeit-
lichen und/oder technischen Abschnit-
ten des Bauablaufes, deren Kriterien
eindeutig festzulegen sind, und nach
allfalligen Stillliegezeiten zu gliedern
sind.

Die Baustellen-Gemeinkosten sind
Zuschlagtrdager im Sinne von 6.1.

Die Baustellen-Gemeinkosten setzen
sich wie die Einzelkosten, sinngemal3
wie 5.1, aus Personalkosten, Material-
kosten und Gerétekosten zusammen.

Sie gliedern sich in

1. einmalige Kosten der Baustelle

2. zeitgebundene Kosten der Baustelle
3. Gerdtekosten der Baustelle

4. sonstige Kosten der Baustelle ,...

In der ersten Abbildung ist der Aufbau der
Preisermittlung fir Bauvorhaben nach ONORM
B2061 wiedergegeben. Hier wird deutlich, dass
die Baustellen-Gemeinkosten einen wesent-
lichen Kostenfaktor der Herstellkosten einer
Baustelle darstellen und wie wir allgemein
wissen zum groéBten Anteil aus Fix-Kosten
bestehen.
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Abbildung 3

Umlage der Baustellen-Gemeinkosten:

Die ONORM B2061 geht daher grundsatzlich
davon aus, dass fur die Ermittlung der Bau-
stellen-Gemeinkosten eigene Positionen in den
Ausschreibungen aufgenommen werden mus-
sen. Besonders gilt das fr Bauvorhaben die
mittels standardisierten Richtleistungsver-
zeichnissen ausgeschrieben werden. Fir kleine,
kurzfristige Bauvorhaben lasst die ONORM
B2061 aber unter Pkt. 6.2 , Kostenumlagen”
folgende Ausnahme zu:

..."6.2 Kostenumlagen

Wenn die Baustellen-Gemeinkosten (siehe
5.2) in Sonderfallen (z.B. kleine, kurzfris-
tige Bauvorhaben) nicht in eigenen Posi-
tionen des Leistungsverzeichnisses erfasst
sind, sind diese Kosten auf die Preisanteile
bzw. Kostenanteile umzulegen.

Diese Umlage kann folgendermalBen
durchgefihrt werden:

1. Umlage der Anteile ,Lohn” und , Son-
stiges” der Baustellen-Gemeinkosten
auf die entsprechenden Preisanteile
der Einheits- und Pauschalpreise.

2. Umlage der zeitgebundenen Baustel-
len-Gemeinkosten auf den Preisanteil
~Lohn” der Einheits- und Pauschal-
preise; fur die restlichen Baustellen-
Gemeinkosten existieren eigene
Positionen im Leistungsverzeichnis.

3. Umlage aller Baustellen-Gemeinkosten
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auf den Preisanteil ,,Lohn” der
Einheits- und Pauschalpreise.

4. Umlage aller Baustellen-Gemeinkosten
auf den Mittellohnpreis. ,, ...

Erlos der Baustellen-Gemeinkosten:

Schreibt nun ein 6ffentlicher Auftraggeber
ein, mit diesem Punkt der ONORM nicht zu
vereinbarendes Bauvorhaben (nicht klein und
nicht kurzfristig) aus, kdnnen durch Mengen-
anderungen massive Nachteile far den Auf-
tragnehmer als auch fur den Auftraggeber
entstehen. Folgende Beispiele sollen dies ver-
deutlichen.

Exkurs: Umlage der BGKD

| ANGEBOT mit Limlsge der Baustelken-Gemeinkosizn in % auf die
Pretsmicle Lohn und Sonstipes ket K3-Hlai

SLE-Pen, Ceantoredr Umbaee Mo

LOHA E e

i 05iMioE T2 Md  S15% KR
SONST Y Wk 107 Mk 1 B9 W LR%in K3
GESSMT 3,50 Mie¥ ||..E| Wik 4 s
). ABRECHMUMN:
LOHH | 1b Wlias AEMinE  S15%WMmKS
BT 1 A0 bl b T 0 W 1A% mEK:
GESAMT 3 T MiaF 4. 18 Mok

Abweichung: - 0,11 Mio.£ .. ist dem AN zu vergiten !

Abbildung 4

Ein Aufragnehmer erklart bei Abgabe des
Angebotes im K3-Blatt dass er seine Bau-stel-
len-Gemeinkosten in der H6he von € 0,6 Mio.
auf die Einheitspreise umgelegt hat. Davon
entfallen € 0,53 Mio. auf den Preisanteil Lohn
und € 0,07 Mio. auf den Preisanteil Sonstiges.
Die Abrechnungssumme ist annahernd gleich
der Angebotssumme. Durch Mengenande-
rungen — Mengenminderungen bei lohnin-
tensiven und Mengenmehrungen bei materi-
alintensiven Positionen — erléste der AN um
€ 0,12 Mio. gegentlber seinen angebotenen
Baustellen-Gemeinkosten weniger. In folgen-
der Abbildung wird dies verdeutlicht.
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Da Mengenanderungen der Sphare des Auf-
traggebers zugerechnet werden hat der Auf-
tragnehmer Anspruch auf die Vergltung der
im K3-Blatt oder im Begleitschreiben offen-
gelegten und vertraglich vereinbarten Bau-
stellen-Gemeinkosten.

Eine weitere normgemaBe Umlage wird in
der nachsten Abbildung dargestellt. Hier
werden die Baustellen-Gemeinkosten auf die
produktiven Mittellohnstunden umgelegt.
Auch diese Variante der Umlage ist im K3-Blatt
normgerecht durchfihrbar. Durch Mengen-
anderungen — Mengenmehrungen bei lohn-
intensiven und Mengenminderungen bei
materialintensiven Positionen —erléste der AN
um € 0,15 Mio. gegenlber seinen angebote-
nen Baustellen-Gemeinkosten mehr. Auch hier
ist die Abrechnungssumme annahernd gleich
der Angebotssumme.

Exkurs: Umlage der BGHD

L. AMGEROT mit Umslage der Bausiellm-Uemeinkosen mal den
Mitizllohnpreis je Stunde lma K3-Blaii:
MIMTTELLHINPREIS 1M £
{60 Mios / 40LTHI0D ML 15,00 &

MLFP mit Umlage cer BLGEAL) 5500 €

2. ABRECHMUMC
000 MLE * 15,000 € aus K3 0,780 M E
Ealkulierie BGED - (1T Pt F

Ahweichung positiv 11! + 1.1 500 nFins

2o 180 dems A gutemschreiben [

Abbildung 5

Hier wirde dem Auftragnehmer wegen Men-
genanderungen ein nicht gerechtfertigter Vor-
teil entstehen. Der Auftragnehmer hat diese
Uberzahlung der Baustellen-Gemeinkosten
dem Auftraggeber gutzuschreiben.

Eine weitere Moglichkeit fur die Umlage von
Baustellen-Gemeinkosten ist die Umlage auf
ausgewahlte Positionen des Angebotes. Diese
Umlage muss jedoch in einem Begleitschrei-
ben dargestellt werden. Egal wie die Umlage
der Baustellen-Gemeinkosten erfolgt, sie ist

immer bei Abgabe des Angebotes dem Aus-
schreiber nachvollziehbar zur Kenntnis zu
bringen.

Bei normgerechten Ausschreibungen mit eige-
nen Positionen fur Baustellen-Gemeinkosten
bekommt der AN diese Kosten in angebote-
ner Hohe vergltet, da Mengenanderungen
der Leistungspositionen keinen Einfluss auf
den Erl6s der vereinbarten Baustellen-Gemein-
kosten haben.

Aus diesen betriebswirtschaftlichen und norm-
gemaBen Begrindungen behaupte ich nun,
dass die Baustellen-Gemeinkosten in angebo-
tener H6he zu verguten sind und nicht unter
die Regelung der Mengenanderungsklausel
nach den ONORMen B2110/B2117 Pkt. 5.24.6
fallen. Die bisher von der Wissenschaft — auch
von mir — publizierte und praktizierte Anpas-
sung von umgelegten Baustellen-Gemein-
kosten im Rahmen der Mengenanderungs-
klausel aus Sicht der VOB-Deutschland ist falsch.
Wir haben durch die Verfahrensnorm ONORM
B2061 gegenuber Deutschland ganz klare
Kalkulationsrichtlinien die einerseits dem Auf-
tragnehmer gewabhrleisten seine vereinbarten
Baustellen-Gemeinkosten zu erlésen und ande-
rerseits den Auftraggeber vor nicht kalkula-
torisch begriindbaren Uberzahlungen schiitzt.

Ich hoffe, Innen aufgezeigt zu haben, welches
komplexe Gebiet die Anwendung unserer
ONORMen umfasst und dass nur durch solche
Veranstaltungen wie heute die Vernetzung
zwischen Technik, Recht und Betriebswirtschaft
in Zusammenhang mit Vertretern der Auf-
traggeber und Auftragnehmer méglich ist.

Nicht unkommentiert méchte ich das am
Beginn meines Vortrags erwahnte Zitat von
Goethe im Raum stehen lassen. Goethe wollte
uns sagen, dass wir standig unsere Handlun-
gen und Aussagen Uberdenken sollten und
nicht auf unseren Irrtimern beharren sollten.
Wir sollten im Alter den Mut haben sich eigene
Fehler einzugestehen.
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ASFINAG und EUROPPASS
ziehen positive Bilanz
uber 100 Tage ,,.Lkw-Maut”

Eine positive Bilanz ziehen ASFINAG und
EUROPPASS Uber die ersten 100 Tage seit der
EinfGhrung der fahrleistungsabhangigen Maut
fur Kraftfahrzeuge mit mehr als 3,5t hochst
zulassigem Gesamtgewicht auf Autobahnen
und SchnellstraBen am 1. Janner dieses Jah-
res. Dank der Ehrlichkeit der Nutzer besteht
seit 1. April 2004 die Mdglichkeit der verein-
fachten Nachentrichtung der Maut. Am 9. April
waren es genau 100 Tage, dass Go-Boxen an
den Windschutzscheiben von Lkw, Autobus-
sen und grof3en Wohnmobilen piepsen, wenn
das Fahrzeug am hochrangigen 6sterreichi-
schen StraBennetz mit seinen rund 4000 Rich-
tungskilometern unter einem der rund 400
Mautportale durchfahrt. Seit 1. Janner wur-
den 135 Mio. Mauttransaktionen durchge-
fahrt. In dieser Zeit haben die mautpflichti-
gen Fahrzeuge rund 700 Mio. km zuriickge-
legt. Das entspricht der 900-fachen Distanz
Erde-Mond und zuruck.

In den ersten 100 Tagen wurden € 190 Mio.
Maut eingenommen, wobei anzumerken ist,
dass im genannten Betrag auch die Erlése von
LKW und Bussen der Sondermautstrecken
enthalten sind. Seit 1. April 2004 Gberwachen
130 Mautaufsichtsorgane die korrekte Ent-
richtung der fahrleistungsabhangigen Maut.
Insgesamt wurde in den ersten 100 Tagen
€ 1,6 Mio. an Ersatzmauten eingenommen.
Der Prozentsatz an Mautprellern ist ca. 1,8 %
und besteht zu ca. gleichen Teilen aus im
In- und im Ausland zugelassenen Fahrzeugen.
Die GO-Box Durchdringung bei heimischen
Fahrzeugen ist bereits zu nahezu 100 % ge-
geben - bei Fahrzeugen aus dem Ausland

nahern wir uns diesem Wert an. Gegenwartig
sind bei geschatzten 370.000 mautpflichtigen
Fahrzeugen, die Osterreichs Autobahnen- und
SchnellstraBensystem nutzen Gber 310.000
Boxen im Einsatz, 90.000 davon noch so-
genannte Pre-Pay Boxen, die ein permanentes
Wideraufladen der Gerate bedingen.

Die hohe ,Maut Moral” der Nutzer haben die
ASFINAG veranlasst, in Zusammenarbeit mit
dem Bundesministerium fur Verkehrs, Inno-
vation und Technologie (BMVIT) und dem
Finanzministerium (BMF) die Mautordnung zu
andern. Kinftig kann eine einmalige fehler-
hafte Kommunikation zwischen GO-Box und
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Sender auch innerhalb von 30 Minuten ge-
bUhrenfrei unter 0800 400 11400 telefonisch
gemeldet werden. Die Maut wird dann nach-
verrechnet. Diese Regelung gilt fur alle Auto-
bahnen und SchnellstraBen mit Ausnahme der
Sondermautstrecken.

Die Einnahmen aus der fahrleistungsabhan-
gigen Maut - fur heuer rechnet die ASFINAG
mit rund € 721 Mio. — flieBen so wie die Ein-
nahmen aus den Sondermauten (€ 107 Mio.)
und der Vignette (€ 295 Mio.) ausschlieBlich
in den Bau, den Betrieb und die Erhaltung
sowie die Finanzierung der dsterreichischen
Autobahnen und SchnellstraBen.

ASFINAG: Erfolgreiche Umsetzung
der fahrleistungsabhiangigen Maut
fur Fahrzeuge liber 3,5 t hzG

® 39 km mehr Autobahnen und
SchnellstraBen in Osterreich

® Rund € 571 Mio. Einnahmen
aus Maut und Vignette

Investitionen in die Verkehrssicherheit bestim-
men die Finanzzahlen der Autobahnen und
SchnellstraBen-Finanzierungs-Aktiengesell-
schaft (ASFINAG) fur 2003. Der Austausch von
Alu-Leitschienen (rd. € 90 Mio.) und ein
massiver Schub in der Bauliche Erhaltung (rd.
30 Mio.) zeichnen fir das Ergebnis der gewdhn-
lichen Geschaftstatigkeit (EGT) in der Hohe
von € 132 Mio. verantwortlich. Ohne diesen
gesteigerten Ausgaben ware das EGT 2003 auf
dem Niveau des Vorjahres gehalten worden.
Einnahmenseitig verzeichnet die ASFINAG bei
Vignette und Sondermauten (rd. € 571 Mio.)
sowie bei Liegenschaften und Raststationen
(rd. € 90 Mio.) leichte Zuwachse. Die Bau-Inves-
titionen lagen bei rund € 900 Mio., davon
€ 640 Mio. fur den Neubau. FUr die betriebli-
che Erhaltung der Autobahnen und Schnell-
straBen gab das Unternehmen rund € 130 Mio.
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aus, was einer Steigerung von ca. 10 % zum
Vorjahr entspricht. Die ASFINAG prasentierte
die Ergebnisse im Rahmen einer Bilanzpres-
sekonferenz.

2003 war — mit einem Mehr an Investitionen
in Bauprojekten und MaBnahmen in die Erh6-
hung der Verkehrssicherheit — das ,Jahr der
Autobahn” far die ASFINAG. Nach dem Jahr
der Beschleunigung 2002 mit der Weichen-
stellung fur viele Bauprojekte bereitete sich
im Berichtsjahr die ASFINAG gezielt auf die
kommenden Herausforderungen vor. Vor-
standsvorsitzender Dr. Walter Hecke: ,Mit der
Entscheidung fur den LKW-Mautbetreiber und
der erfolgreichen Umsetzung der fahrleis-
tungsabhangigen Maut fur alle Fahrzeuge
Uber 3,5t hzG. haben wir eine stabile Basis fur
die Zukunft geschaffen und uns in unserer
ktnftigen Rolle prasentiert: als Motor des Wirt-
schaftsstandorts Osterreich.” Das Jahr 2003
war klar der Autobahn gewidmet, mit 39 neu-
gebauten Streckenkilometern auf dem hoch-
rangigen StraBennetz liefert die ASFINAG
einen wichtigen Beitrag fur die Volkswirtschaft.
2004 wird man sich voll den neuen Wegen
widmen. Neue Wege im Bereich der Finan-
zierung, der Kooperation mit den Bundeslan-
dern als Partner und die Offnung der ASFINAG
zu einem kommunikativen Unternehmen.
Hecke: , Jeder Benutzer der Autobahnen und
SchnellstraBen ist ein Kunde der ASFINAG. Er
soll sicher, schnell und gut informiert voran-
kommen.”

Mehr Aufwendungen fiir Verkehrs-
sicherheit, hohere Einnahmen

L~Unser Ziel ist die finanzielle Selbstandigkeit.
Wir stehen vor der Herausforderung, dass wir
durch das Auslaufen der Rechtstragerfinan-
zierung wieder aktiv mit eigenen Anleihen-
emissionen auf dem Kapitalmarkt auftreten
werden. Die Erfassungsregeln des EUSTAT
haben mit 2003 die neue Situation herbeige-
fahrt”, erklarte Finanzvorstand Mag. Christian
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Trattner die geanderte Situation am Finanz-
markt fur die ASFINAG. Den internationalen
Usancen entsprechend hat die ASFINAG 2003
ein EURO Medium Term Note Programm mit
einem Volumen von € 10 Mrd. als Plattform
far kanftige Anleiheemissionen aufgesetzt.
Auf Basis diese EMTN-Programms wurde 2003
eine € 1,5 Mrd. Anleihe und CHF 300 Mio.
Anleihe erfolgreich auf dem internationalen
Kapitalmarkt platziert.

Der Austausch der Alu-Leitschienen auf den
Autobahnen (rund € 90 Mio.) und die Forcie-
rung des Baugramms (rund € 900 Mio.) wirk-
ten sich vermindernd auf das Finanzergebnis
aus. Das Ergebnis der gewohnlichen Geschafts-
tatigkeit (EGT) betragt € 132 Mio. Trattner:
,Ohne den Sondereffekt des Alu-Leitschienen
Austausches und den gesteigerten Ausgaben
im Bereich der Baulichen Erhaltung ware das
EGT 2003 auf dem Niveau des Vorjahres gehal-
ten worden.” Auch das sinkende Eigenkapi-
tal (rd. € 247 Mio.) wird mit dem Einnahmen
aus der fahrleistungsabhangigen Maut fur
Fahrzeuge Uber 3,5 t hzG. im Jahr 2004 Gber
die Eigenkapitalquote von 2001 auf rd. € 400
Mio. steigen.

Einnahmenseitig verzeichnete die ASFINAG
mit rund € 660 Mio. leichte Zuwachse gegen-
Uber dem Vorjahr (2002: € 640 Mio.). Der
Zuwachs geht insbesondere durch die gestei-
gerten Erl6se aus dem Bereich Liegenschaften
und Raststationen von € 89 Mio. (2002: € 73
Mio.) hervor. Die Einnahmen aus Strecken-
mauten von € 257 Mio. (2002: € 261 Mio.) gin-
gen leicht zurtick, wahrend die Vignettener-
|6se auf € 314 Mio. stiegen (2002: € 310 Mio.).
Das Fruchtgenussrecht an den Autobahnen
und SchnellstraBen, der wichtigste Aktivpos-
ten der ASFINAG-Bilanz, wuchs per Jahresende
2003 auf € 8,3 Mrd. an. ,,Dem sinkenden Eigen-
kapital € 247 Mio. (2002: € 379 Mio.) steht
die Steigerung 2004 auf € 400 Mio. gegenU-
ber, die aus den die Einnahmen der fahrleis-
tungsabhangigen Maut fur alle Fahrzeuge

Uber 3,5 t. hzG im Jahr 2004 resultiert. Die
ASFINAG rechnet 2004 mit Einnahmen von ca.
€ 1,2 Mrd. (davon ca. € 1,13 Mrd. aus Maut
und Vignette)

Massiver Bauschub durch mehr
Investitionen in Bauprojekte

Das steigende Verkehrsaufkommen sorgt fur
immer héhere Anforderungen an das tberre-
gionale StraBennetz und die internationalen
Verbindungen. Technikvorstand Franz Lick-
ler: ,Wir blicken auf ein sehr aktives Baujahr
zurick. 2003 war das Jahr der Autobahn mit
39 km neuen Autobahnstrecken. Die ASFINAG
investierte in Neubau und Erweiterung rd.
€ 900 Mio.”. Im Vordergrund standen dabei
NetzschlUsse, so etwa in Oberdsterreich die
Welser Westspange und die Tunnelkette Klaus
an der Pyhrn Autobahn. Ebenfalls fertig gestellt
werden konnte mit der Umfahrung von Spit-
tal am Semmering ein wichtiger Abschnitt der
S6 Semmering Schnellstral3e.

Dieses Tempo werden wir beibehalten. So tGber-
springen wir 2004 die Milliarden Investitions-
grenze (2004: € 1,1 Mrd.) und rechnen mit der
Verkehrsfreigabe von mehr als 50 km an Auto-
bahnen und SchnellstraBen. Mit dem Spaten-
stich im Herbst 2004 fur die A6 , Spange Kitt-
see” wird der erste wichtige Schritt zur Anbin-
dung an die Infrastrukturstrecken der neuen
EU Mitgliedsstaaten getan. Luckler: ,,Unser

=
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forciertes Anbindungsprogramm wird vor-
aussichtlich 2012 abgeschlossen sein und erfolgt
im Gleichklang mit unseren Nachbarstaaten.”

Die ASFINAG setzte 2003 wesentliche Bau-
vorhaben um: Neben den Fertigstellungen war
das Berichtsjahr von der Generalsanierung
der A1 und A2 und der Fortsetzung des Licken-
schlussprogramms z.B. mit den zweiten Réh-
ren von Herzogberg- und Graberntunnel
gepragt. Weitere Schwerpunkte waren u.a.
die Planung von Netzerweiterungen, insbe-
sondere bei A5 und S1. Ebenfalls stiegen die
Investitionen in die Verkehrssicherheit: Neben
dem Bau zweiter Tunnelréhren konnte die
Baustellenssicherheit massiv erhéht werden.
~Imvergangenen Jahr gab es keine tédlichen
Unfalle mehr im Baustellenbereich” (2001:
17 Tote). Durch die Inbetriebnahme der ersten
Section Control im Wiener KaisermUhlentun-
nel, der Aufnahme des Testbetriebes der Nebel-
warnanlage auf der A1 West Autobahn im
Bereich des oberdsterreichischen Seengebie-
tes und durch die sukzessive Aufristung im
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Bereich der Tunnelsicherheit (€ 18,5 Mio.)
erhofft sich die ASFINAG eine weitere Verrin-
gerung der tédlichen Unfalle auf Osterreichs
Autobahnen und SchnellstraBen.

Fur die betriebliche Erhaltung gab die
ASFINAG im Jahr 2003 € 130 Mio. aus (2001:
€ 113 Mio.). Fur das Jahr 2004 wird die Re-
organisation der Kooperation mit den Lan-
dern entscheidenden Einfluss auf die zuklnf-
tige Kostenoptimierung in diesem Bereich sein.

Homepage

Weitere Informationen erhalten sie auf der
Homepage der ASFINAG www.asfinag.at.
Wenn Sie inhaltliche Fragen haben, wenden
Sie sich bitte an:

Harald Dirnbacher,
harald.dirnbacher@asfinag.at

Mag. Marc Zimmermann,
marc.zimmermann@asfinag.at

ASFINAG, 1011 Wien, RotenturmstraBe 5-9
Telefon 53 134-0, www.asfinag.at



Aktuelles und Literaturzitate

Zur priiftechnischen Ansprache
der Ermiidungsbestandigkeit
von Asphalten - Teil 1

Wolfgang Arand
Bitumen 1/2004

Im Mai 2003 hat das Europaische Komitee fur
Normung den Entwurf prEN 12697-24 ,, Asphalt
— Prufverfahren fur HeiBasphalt — Teil 24:
Widerstand gegen Ermidung” veréffentlicht.
In diesem Normenentwurf werden vier Arten
dynamischer Biegeversuche und ein dynami-
scher Spaltzugversuch beschrieben.

Vor dem Hintergrund exakter Prinzipien der
Technischen Mechanik werden zunachst die
vier Biegeversuche einer kritischen Wirdigung
unterworfen, ehe ebenso kritisch zum dyna-
mischen Spaltzugversuch Stellung genommen
wird.

Im zweiten Teil des Beitrages wird die Bean-
spruchung von Verkehrsflachenbefestigungen
aus Asphalt durch Wetter und Verkehr
beschrieben und daraus abgeleitet, dass Ermu-
dungsversuche an Asphalt als Zug-Schwell-
versuche durchgefiihrt werden mussen, wenn
das System StraB8e und nicht nur der Baustoff
Asphalt hinsichtlich seiner Ermidungsbestan-
digkeit beurteilt werden soll. Eine entspre-
chende Technische Prufvorschrift wird vorge-
stellt. Ferner wird gezeigt, dass die Ergebnisse
experimenteller Untersuchungen mit guter
Annaherung an die Wirklichkeit mit Hilfe
mathematischer Algorithmen zur Abschatzung
der Bruch-Lastwechselzahlen beschrieben wer-
den kénnen.

Die Anwendung der mit dem Zug-Schwell-
versuch verbundenen Prinzipien auf elf hessi-
schen StraBBen hat gezeigt, dass die der Ent-
wicklung des Versuches zugrunde liegenden
Prinzipien als verifiziert und validiert gelten
dirfen. Konsequenterweise diurfen auch die
Betrachtungen Uber den Einfluss der Bitumen-
viskositat und des Hohlraumgehaltes auf das

Ermidungsverhalten von Asphalten als sach-
gerecht gelten.

Gliederung:

1. Einfihrung

2. Biegeversuche vor dem Hintergrund
exakter Prinzipien der Technischen
Mechanik

3. Der dynamische Spaltzugversuch

Praktische Erfahrungen mit dem
Bau einer wasserdurchlassigen
Parkplatz-Befestigung

Klaus-Werner Damm und Ulrich Zielke
Bitumen 1/2004

Die Heiden Labor fur Baustoff- und Umwelt-
prifung GmbH hat im Jahre 2003 in Roggen-
tin/Rostock ein neues Laborgebaude an dem
verkehrsglinstig gelegenen Autobahnkreuz
der A20/A 19 gebaut. Die Baugenehmigung
forderte eine wasserdurchlassige Platzbefes-
tigung. Der vorhandene Baugrund ist fr eine
wasserdurchlassige Befestigung besonders
schwierig, da bis zu einer Tiefe > 4 m ein sehr
schluffhaltiger, praktisch wasserundurchlassi-
ger Boden (Geschiebemergel) der Bodenklasse
4 ansteht.

Es gehort zu den Grundregeln der StraB3en-
bautechnik, Oberflachenwasser vom StraBBen-
oberbau maoglichst schnell seitlich abzuleiten
und dartber hinaus daflr Sorge zu tragen,
dass von den Seiten gar nicht erst Wasser in
die ungebundenen Tragschichten und den
Unterbau eindringen kann. Deswegen wird
im Regelfall fur die Querneigung der Deck-
schicht ein Mindestquergefalle von 2,5 %
gefordert, das Quergefalle des Planums sollte
im Randbereich nach auBen gerichtet sein und
auch mindestens 2,5 %, besser 4 % betragen.
Eine durchgangig wasserdurchlassige Asphalt-
befestigung — wie im hier beschriebenen Fall
angewendet — widerspricht diesem Prinzip fun-
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damental: das anfallende Oberflachenwasser
dringt unmittelbar durch die wasserdurchlas-
sige gebundene Konstruktion in die unge-
bundenen Schichten ein und kann diese auf-
weichen, wodurch die Tragfahigkeit verrin-
gert werden kann. Deswegen muss das ein-
gedrungene Wasser moglichst schnell schad-
los abgefuhrt werden. Auf keinen Fall darf es
zu einem langeren Wasserstau kommen, da
bindige Béden aufweichen und auch nicht bin-
dige Boden (Sande entsprechender Beschaf-
fenheit) bei dynamischer Belastung zu Flies-
sanden werden kénnen.

Zur ausreichenden Filterung etwaig anfallen-
der Schadstoffe muss der Flurabstand des hoch-
sten freien Grundwasserstandes mindestens
2 m betragen, sofern der anstehende Boden
wasserdurchlassig ist.

Da die Bodenverhaltnisse — wie bereits oben
dargestellt — sehr unguUnstig sind, wurde zur
temporaren Wasseraufnahme und -abfihrung
Uber dem anstehenden, wasserdichten Boden
eine 40 cm dicke Sandschicht angeordnet. Der
Oberbau besteht aus einer 20 cm dicken Frost-
schutzschicht und einer zweischichtigen 12 cm
dicken wasserdurchlassigen Asphaltbefesti-
gung (9 cm WDA 0/16 und 3 cm WDA 0/8).

Nach der ersten Herbst-Winterperiode 2003/04
hat sich die Parkplatzbefestigung schadens-
frei bewahrt. Es gab erwartungsgemaf zu kei-
nem Zeitpunkt Pfitzenbildungen, auch nicht
bei Starkregen. Eine zusatzliche Entwasserung
Uber Wassereinlaufe, Rigolen o.a. ist nicht
erforderlich. Damit haben sich die Erwartun-
gen an einen durchgangig wasserdurchlassi-
gen Asphaltaufbau voll und ganz erfullt.

Gliederung:

Veranlassung
Bautechnische Voraussetzungen
Dimensionierung des Oberbaus

P wWwnN-=

Erfahrungen mit der Parkplatzbefestigung
des Heiden-Labors

5. Zusammenfassung und Ausblick
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Bitumenemulsion - Einfluss der
TropfchengroBe und -verteilung
auf die Qualitat Dliinner Schichten

im Kalteinbau DSK

Glynn Holleran und Jeffrey R. Reed
Bitumen 1/2004

Es ist bekannt, dass die TropfchengréBe und
-verteilung fur die Eigenschaften und die Sta-
bilitat von Emulsionen von groBer Wichtigkeit
sind. Sie beeinflussen die Umhullung und Ober-
flachenchemie insbesondere in Diinnen Schich-
ten im Kalteinbau (DSK).

In diesem Fachaufsatz werden die Leistungs-
fahigkeit von DSK in verschiedenen Landern
sowie der Einfluss unterschiedlicher Kolloid-
muhlen in Abstimmung mit der Formulierung
bezogen auf die TropfchengréBe untersucht.

Laboruntersuchungen mit ISSA-Standardme-
thoden wurden durchgefihrt an DSK-Gemi-
schen, die aus Emulsionen mit unterschied-
lichen TropfchengréBen aber gleicher chemi-
scher Zusammensetzung hergestellt waren.
Sie wurden durch Veranderung der Scher-
raten in den Kolloidmuhlen hergestellt.

Die TropfchengréBen beeinflussen unmittel-
bar die Kohasion, den Abrieb und die Festig-
keit.

Die Untersuchungen wurden mit Raffinerie-
bitumen und Polymerbitumen unter kalten
und heiBen Klimabedingungen mit tblichen
Verlegemaschinen durchgefihrt.

Die besten Ergebnisse in Umhullung, Haftung,
Kohasionsaufbau und Festigkeit wurden mit
fein aufgeteilten Emulsionen und enger Trépf-
chengroBenverteilung gefunden.

Gliederung:

1. Einleitung

2. Uberwachung der TrépfchengréBen
3. Versuche

4. Schlussfolgerungen
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Verhalten von zwei Fahrbahn-
ubergangssystemen aus Asphalt
fur groBe Bewegungen

Sivothea Hean und Manfred N. Partl
Bitumen 1/2004

Die Bedeutung von Fahrbahnlbergangen aus
Asphalt (FU) hat weltweit aufgrund ihrer
besonderen Eignung seit Ende der 80er Jahre
zugenommen. Sie sind sehr gerduscharm, was
serdicht, partiell einbau- und ersetzbar. Zur-
zeit werden aber auf dem Weltmarkt FU fur
jahrliche horizontale Briickenbewegungen von
maximal ca. 38 mm angeboten.

Es wurden neuartige FU-Systeme fiir horizon-
tale Brickenbewegungen bis 70 mm bzw.
100 mm vorgestellt, welche zur Dehnungs-
verteilung eine Reihe von Federn enthalten,
die in die Muldenfullung (Gemisch aus der
Trankmasse und den Zuschlagstoffen) einge-
bettet und an zwei gegentberliegenden Stahl-
profilen verankert sind. Das Verhalten in der
Kélte und in der Warme der vorgestellten FU-
Systeme wurde im Labor in der EMPA sowie
an Bruckenobjekten untersucht und machte
einen viel versprechenden Eindruck. Die bei-
den Systeme sollten in der Lage sein, die ent-
sprechenden, erforderlichen horizontalen
Fugenbewegungen bei Kalte mit guten Erfolg-
schancen aufnehmen zu kénnen. Aufgrund

der Untersuchungen bei Warme mittels Mobile
Modell Load Simulator MMLS verhielt sich das
SJ-System im Labor bezuglich Spurrinnenbil-
dung etwa &hnlich wie das konventionelle FU-
System gemaéss ZTV-BEL-FU bzw. Schweizer
Richtlinie des Bundesamtes fir Strassen.

Die zwischen 1- bis 6-jahrigen, inspizierten SJ-
Objekte waren intakt und erfullten augen-
scheinlich ihre Funktion als Fahrbahnuber-
gangsabdichtung. Festgestellte nicht sub-
stanzielle Fehlstellen mit Anreicherung von
Trankmasse und mit losgeldstem Splitt aus dem
Oberflachenabschluss kénnen aufgrund der
Erfahrung durch einen optimalen Einbau ver-
mieden werden. An zwei relativ neuen Objek-
ten wurden einige Randablésungen am Kap-
penrand und am Mittelstreifen festgestellt.
Dass diesem Detail besondere Beachtung
geschenkt werden muss, wurde durch die
beobachtete seitliche Einschniirung der Labor-
prafkérper beim Ermidungstest bei Kalte
bestatigt.

Gliederung:

Einleitung

Ermadungsverhalten in der Kalte
Spurrinnenbildung bei Warme
Baustoffuntersuchungen
Objektinspektion
Schlussfolgerungen
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Veranstaltungen

Veranstaltungen der GESTRATA

GESTRATA-Studienreise 2004

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

10. GESTRATA-Seminar fiir Professoren der HTL

Von 18. bis 19. Oktober 2004 findet in Salzburg das 10. GESTRATA-Fortbildungsseminar fir
Professoren an Hoheren Technischen Lehranstalten statt.

GESTRATA-Herbstveranstaltung

Unsere jahrliche Herbst-Vortragsveranstaltung wird am Donnerstag, 25. November 2004,
14.30 Uhr, im Vienna-Marriott-Hotel stattfinden. Die Einladungen zu dieser Veranstaltung
werden im Herbst versandt, wir bitten jedoch bereits heute um Vormerkung dieses Termins.

Sonstige Veranstaltungen

7. bis 9. Oktober 2004
BOZEN

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

Auskinfte: Geoplan GmbH,

Tel.: +49 7229 606 32

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

Wir gratulieren

Herrn Otto Neff,
ehemaliges Vorstandsmitglied der GESTRATA,
zum 75. Geburtstag

Herrn Brt.h.c. Dipl.Ing. Eduard Zirkler
zum 75. Geburtstag

Herrn Dipl.Ing. Walter Jaderny
zum 73. Geburtstag

Herrn Dipl.Ing. Gérard Fichtl
zum 72. Geburtstag

Herrn Dipl.Ing. Vladimir Vasiljevic
zum 72. Geburtstag

Herrn TR. Dipl.HTL-Ing. Hans Reininger,
Geschaftsfuhrer der GESTRATA,
zum 65. Geburtstag

Herrn Johann Wieser zum 65. Geburtstag
Herrn Dr. Gert Larcher zum 60. Geburtstag

Herrn KR. Dipl.Ing. Otto Mierl,
Vorstandsmitglied der GESTRATA,
zum 60. Geburtstag

Herrn Dieter Mullegger zum 60. Geburtstag
Herrn Wilhelm Weiss zum 60. Geburtstag
Herrn Josef Eglesfurtner zum 55. Geburtstag
Herrn Ing. Herbert Krizek zum 55. Geburtstag

Herrn Prok. Ing. Erich PEINTER
zum 55. Geburtstag

Herrn Dir. Dipl.Ing. Gunther Stossier
zum 50. Geburtstag
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Beitritte

Personliche Mitglieder:

Herr Dipl.Ing. Wolfgang ABLINGER,
Maria Anzbach

Herr Ing. Walter STEINER, Salzburg

Herr Dipl.Ing. Dr. Walter ZIMMETER,
Innsbruck

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, loosdorf
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, Klsch

KOSTMANN GesmbH, St. André 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
VIALT 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

LISAG-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
WELSER KIESWERKE Dr. TREUL & Co., Gunskirchen
WIRTGEN Osterreich GmbH, Steyrermihl

ZEPPELIN Osterreich GmbH, Fischamend
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