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GESTRATA-Studienreise

12. bis 15. September 2004, Berlin

Mit einem Charterflug von Miinchen tGber Wien
erreichten die 135 &sterreichischen Teilneh-
mer an der heurigen Auslandsstudienreise der
GESTRATA am Sonntag nachmittags Berlin, wo
fir die nachste Tage im Hotel Berlin Quartier
bezogen wurde.

Wahrend des Abendessens im Hotel erlauterte
Herr Dipl.HTL-Ing. Hans Reininger, Geschafts-
fUhrer der GESTRATA, das fur die nachsten bei-
den Tage vorbereitete Fachprogramm.

Am Montag, 13.9.2004 erfolgte die offizielle
BegriiBung aller 150 Tagungsteilnehmer durch
den Vorstandsvorsitzenden der GESTRATA,
Herrn GD. Dipl.Ing. Kurt Kladensky. Herr
Dipl.Ing. Ulrich Mehlmann, Ministerialdirigent
im Ministerium fur Stadtentwicklung, Woh-
nen und Verkehr des Bundeslandes Branden-
burg, hieB alle Reiseteilnehmer in Berlin herz-
lich willkommen. Herr Dipl.Ing. Mehlmann
sprach in seinem Einleitungsreferat die Ent-
wicklung der letzten Jahre und die gegen-
wartigen Probleme allgemein und speziell im
StraBBenverkehr an.

Es folgten nachstehende Fachreferate, deren
PP-Prasentationen im GESTRATA-Blro auf-
liegen.

Wilfried BRILL, Senatsverwaltung far Stadt-
entwicklung Berlin

® Uberblick Uber die weitere Planung
der Stadtautobahnen in Berlin

Dipl.Ing. Hans-Reinhard REUTER,
Ministerium far Stadtentwicklung, Wohnen

und Verkehr, Griindungsbeauftragter des
Landesbetriebes StraBenwesen

® Autobahnbau in Brandenburg -
gestern — heute - morgen

Dipl.Ing. Georg RASCH, Prasident des DAYV,
Deutscher Asphaltverband

® Der Deutsche Asphaltverband -
Organisation und Aufgaben

Dipl.Ing. Hans-J6rg KLEFFNER,
DEGES, Deutsche Einheit FernstraBBen-
planungs und -bau GmbH

® Die Aufgaben der DEGES in Deutschland

Dipl.Ing. Gerhard MEYER,
Geschaftsfihrung Eurovia VBU GesmbH

® A10 Berliner Ring Ost (6 streifiger Ausbau
des Autobahnringes um Berlin)

® B1/5 Ausfahrt Berlin Richtung Osten —
Frankfurt/Oder

Nach einem kleinen Imbiss im Hotel erfolgte
die Besichtigung der von Herrn Dipl.Ing. Meyer
vormittags erlauterten StraBenbaustellen.
Auf dem Geladnde der Baustelle bot sich die
Gelegenheit aufgetretene Fragen auch mit
Vertretern des Auftraggebers und der Bau-
leitung zu diskutieren.

Der Abend dieses Tages klang mit einem
gemeinsamen Abendessen im Restaurant-
Theater ,Pomp Duck and Circumstance” im
Spiegelpalast Salon Zazou aus.

Fur Dienstag, 14.9.2004 war die Besichtigung
der Baustelle Lehrter Bahnhof — Verkehrs-



anlagen im zentralen Bereich von Berlin vor-
gesehen.

Nach der BegriBung auf der Baustelle durch
Vertreter der Geschaftsfihrungen der ARGE-
Mitgliedsfirmen Porr Technobau Berlin GmbH
und Strabag AG erfolgte eine Prasentation
und Erlduterung des Gesamtbauvorhabens.

Im Anschluss konnten in zwei Gruppen ein-
zelne Bauabschnitte von Europas groBtem
Kreuzungsbahnhof, kunftiger Treffpunkt
der traditionellen Fernbahntrasse Ost-West-
Richtung mit der neuen Nord-Sud-Strecke
(16 Gleise auf verschiedenen Ebenen und 4
PKW-Tunnelspuren) besichtigt werden. Das
Gesamtbauwerk erstreckt sich Gber 5 Ver-
kehrsebenen und erfordert einen Kostenauf-
wand von ca. 500 Mio. Euro.

Die Besichtigung war auf folgende Haupt-
punkte ausgerichtet:

® Neubau Hauptbahnhof Berlin

® Gleisanlagen in Fester Fahrbahn
und Masse-Feder-System

® Humboldthafenbricke

® Nordring-Anbindung

® Weiterer Ausbau der Anbindung
der Berliner U- und S-Bahn

® Tunnelbauvorhaben fur das regionale
StraBennetz

Diese ganztagige Baustellenbesichtigung
wurde nur durch ein gemeinsames Mittag-
essen im Restaurant ,Sarah Wiener” im alten
Hamburger Bahnhof in der Nahe der Baustelle
unterbrochen.

Mit einer gemeinsamen Schiffsfahrt auf der
Spree mit dem Motto ,Unter den Bricken
Berlins” durch die historischen Stadtviertel
Berlins wurde dieser Tag beendet. Dabei
konnten durch fachkundige Erlauterungen
bleibende Eindricke Uber die Geschichte, das
Schicksal und die Entwicklung der ehemals
geteilten und nun wieder vereinten Stadt
Berlin gesammelt werden.

Den Mittwoch Vormittag konnten die Teil-
nehmer zu kurzen individuellen Besichtigun-
gen nutzen, bevor es mit einem gemeinsamen
Charterflug Gber Minchen wieder retour nach
Wien ging.
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Dauerhaft griffige Asphaltstral3en

Technikgrundsatze und vertragliche Aspekte

Mit freundlicher Genehmigung des
Deutschen Asphaltverbandes und der
Giesel Verlag GmbH veréffentlichen wir
nachstehenden Artikel, der in der Fach-
zeitschrift ,,asphalt”, Ausgabe 5/2004,
erschienen ist. Der Vortrag wurde auf
den Xll. Deutschen Asphalttagen 2004
in Berchtesgaden gehalten.

Seit Anfang des Jahres 2002 sind die quanti-
tativen Anforderungen an die Griffigkeit von
Deckschichten aus Asphalt und von Fahr-
bahndecken aus Beton verbindlich eingefiihrt.
Die heftigen, teilweise sehr emotional ge-
flihrten Diskussionen, weniger um Anforde-
rungswerte, vielmehr um Priifverfahren und
vertragliche Auswirkungen der gemessenen
Werte begannen aber schon libermittelbar
nach Einfiihrung der ZTV Asphalt-StB 01 im
Friihjahr 2001 und dauern bis heute unver-
mindert an.

In den letzten 3 Jahren gab es kaum eine
Tagung, die auch nur im Entferntesten mit
StraBenbau zu tun hatte, bei der das Thema
»Griffigkeit” nicht ganz oben auf der Tages-
ordnung stand. Es soll deshalb hier nicht alles
schon oft Gesagte noch einmal wiederholt
werden, sondern es sollen bei der Technik nur
einige Grundsatze angesprochen, und bei den
vertraglichen Aspekten auf einige ausgesuchte
und aktuelle Punkte eingegangen werden, die
im Tagesgeschaft immer wieder zu Problemen
fuhren.

Technische Aspekte

Falls Erwartungen gehegt werden, dass hier
das Ei des Kolumbus prasentiert werden kann,
so werden diese Erwartungen enttauscht wer-
den. Das ,,Rundum-Sorglos-Paket”, bei dem
nichts schief gehen kann, gibt es leider nicht.
Aber es gibt eine Reihe von Grundsatzen, die
eingehalten bzw. beachtet werden mussen.

1. Bei der Planung bzw. der Ausschreibung
einer BaumaBnahme und bei der Misch-
gutkonzeption —diese beiden Bereiche sind
hier zur Vereinfachung zusammengefasst:

® Esist zu berucksichtigen, dass Mischgut-
arten mit kleinerem GréBtkorn tenden-
ziell eine bessere Griffigkeit aufweisen.

® Es sollten Gesteinskdrnungen mit einem
hohen Widerstand gegen Polieren ein-
gesetzt werden.

® Aufgrund seiner Kantenscharfe ist
Brechsand dem Natursand vorzuziehen.

® Tendenziell sind héhere Hohlraumgehalte

gunstiger fur das Griffigkeitsverhalten.
Allerdings sollten bei der Mischgutkon-
zeption auch die Verformungs- und die
Alterungsbestandigkeit bertcksichtigt
werden. Eine volumetrische Betrachtung
der Ergebnisse der Eignungsprifung ist
daher von entscheidender Bedeutung.

® Von erheblichem Einfluss ist das verwen-
dete Bindemittel. Die Erfahrungen der
letzten beiden Jahre haben gezeigt, dass
es bei Splittmastixasphalt bei Verwen-

c/o F Kirchhoff AG, D-70771 Leinfelden-Echterdngen, Esslinger StraBe 1

e-mail: Bernd.Nolle@f-kirchhoff.de



Dipl.Ing. Bernd NOLLE

dung von Bitumen 50/70 haufig zu Mor-
telanreicherungen an der Oberflache der
Radrollspur und damit zu einer Vermin-
derung der Griffigkeit kommt. Durch die
Verwendung von PmB in den Bauklassen
SV bis Il und bei Vorliegen von besonde-
ren Beanspruchungen auch in der Bau-
klasse Ill kann dieses Risiko deutlich ver-
mindert werden.

2. Dass Abweichungen von der Eignungs-
prifung und zu hohe Mischguttemperatu-
ren zu einer Verschlechterung des Griffig-
keitsverhaltens flhren, ist trivial. Dennoch
wird gerade bei den Temperaturen haufig
des vermeintlich Guten zuviel getan.

3. Einbau und Verdichtung haben naturlich
einen ganz entscheidenden Einfluss auf die
Griffigkeit. Dabei ist vor allem zu beachten:

® Gummiradwalzen oder Kombiwalzen
haben auf einer Deckschicht nichts zu
suchen.

® Mit der Vibration sollte dosiert umgegan-
gen werden, um Mértelanreicherungen
an der Oberflache zu vermeiden.

® Die AbstumpfungsmaBnahmen zur
Erhéhung der Anfangsgriffigkeit mussen
frihzeitig, gleichmaBig und mit vorzugs-
weise bindemittelumhilltem Abstreu-
material durchgefihrt werden.

® Die Verkehrsfreigabe darf erst nach
einer ausreichenden Zeit der Abkihlung
erfolgen.

Wenn die genannten Punkte eingehalten
werden, kann davon ausgegangen werden,
dass die Fahrbahnoberflache der so gebauten
StraBen gute Anfangsgriffigkeiten aufweisen.
Aber sind diese StraBBen dauerhaft griffig? Was
ist denn unter dem Begriff ,dauerhaft” Gber-
haupt zu verstehen? Sind das 3 Jahre, 5 Jahre,
10 Jahre oder sogar noch langer? Hier spielen
eine ganze Reihe von Faktoren eine Rolle, auf

die weder der Asphalteinbauer noch der
Asphalthersteller einen Einfluss haben.

Um aber bereits im Rahmen der Angebotsbe-
arbeitung bzw. der Mischgutkonzeption Vor-
aussagen Uber die Griffigkeitsentwicklung im
gesamten Nutzungszeitraum einer StraBe tref-
fen zu kénnen, sind Prognoseverfahren not-
wendig. Diese sind aber derzeit noch nicht aus-
gereift. Das hat zur Folge, dass der Auftrag-
nehmer mit Vertragsabschluss immer ein fur
ihn nur unzureichend abzuschatzendes Risiko
eingeht.

Vertragliche Aspekte

Wenn vertragliche Vereinbarungen getroffen
werden, gibt es in aller Regel auch Anforde-
rungen. Die Anforderungen an die Griffigkeit,
wie sie in den ZTV Asphalt-StB 01 festgelegt
sind, durften in der Zwischenzeit allgemein
bekannt sein. Und Uberall dort, wo Anforde-
rungen gestellt werden, sind auch die
Prafungen nicht weit, die belegen sollen, dass
die gestellten Anforderungen eingehalten
werden.

Beim Mischguteinbau sind im Rahmen der
Eigentberwachung der Griffigkeit folgende
Prafungen durchzufihren:

® die Temperatur des Mischgutes
bei Anlieferung,

® eine augenscheinliche Kontrolle
der Oberflachenbeschaffenheit
der Asphaltdeckschicht,

@ die Uberprufung des Lieferscheins
sowie die augenscheinliche Kontrolle,
ob Art und Beschaffenheit des Abstump-
fungsmaterials dem entsprechen,
was vertraglich vereinbart wurde,

® die Menge und die gleichmaBige
Verteilung des aufgebrachten
Abstumpfungsmaterials und

® der Zeitpunkt der Abstumpfung.
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Die Ergebnisse dieser Prifungen sind mindes-
tens einmal taglich in einem Formblatt zu
dokumentieren.

Dagegen ist die messtechnische Prtfung der
Griffigkeit keine Eigentiberwachungsprifung,
sondern eine Kontrollprifung! Das heif3t, sie
ist vom Auftraggeber, oder von einem von ihm
Beauftragten — und nach RAP Stra fur Kon-
trollprifungen zugelassenen — Betreiber, in
Anwesenheit des Auftragnehmers, durchzu-
fUhren. Zumindest muss der Auftragnehmer
Uber die Durchfihrung der Prifung informiert
sein. In der Praxis ist das leider sehr haufig
nicht der Fall. Die Kosten fur Kontrollpriafun-
gen, und damit auch die Kosten flr die mess-
technische Prtfung der Griffigkeit, sind vom
Auftraggeber zu tragen.

Welche Messverfahren kénnen denn nun
gemal den ZTV Asphalt-StB angewendet wer-
den? Dies ist zum einen die Messung mit der
SCRIM und zum anderen die kombinierte Mess-
methode aus SRT-Pendel und Ausflussmesser.
Dabei ist zu berlcksichtigen, dass die beiden
Messverfahren in vertraglicher Hinsicht nicht
als gleichwertig anzusehen sind! Vertragsre-
levant im Rahmen der Kontrollprifung bei der
Abnahme und zum Ablauf der Verjahrungs-
frist fir Mangelanspriche ist einzig und allein
das Ergebnis der SCRIM. Die kombinierte
Messmethode stellt lediglich ein vereinfa-
chendes Verfahren dar, quasi einen Richtwert,
wie nachfolgend kurz erlautert. Betragt bei
der kombinierten Messmethode der SRT-Wert
mindestens 65 und die Ausflusszeit hdchstens
30 Sekunden, so kann auf die Messung mit der
SCRIM verzichtet werden. Liegt der SRT-Wert
unter 65 und/oder die Ausflusszeit Uber-
schreitet 30 Sekunden, so liegt damit noch kein
Mangel vor, sondern es bedeutet, dass eine
Messung mit der SCRIM notwendig ist.

Da je nach Oberflachenstruktur die mit den
beiden Verfahren gemessenen Werte unter-

schiedlich beeinflusst werden, gibt es keine
Korrelation zwischen den beiden Messver-
fahren. Darauf wird im ,,Merkblatt zur Bewer-
tung der StraBBengriffigkeit bei Nasse”,
M BGriff, Ausgabe 2003, auch hingewiesen.
Leider nur als Anmerkung zu Tabelle 2. Die
Tabelle selbst suggeriert falschlicherweise eine
Korrelation.

Da gerade der Begriff ,,Mangel” in Zusammen-
hang mit den Anforderungen an die Griffig-
keit verwendet wurde, stellt sich natirlich die
Frage, wann denn ein Mangel vorliegt. Hier
wurde durch das Bundesministerium fir Ver-
kehr, Bau- und Wohnungswesen, BMVBW,
nach Gesprachen mit den Verbanden der Bau-
industrie und des Baugewerbes in einem Rund-
schreiben klargestellt, dass eine Unterschrei-
tung der Grenzwerte fir das Messverfahren
SCRIM im Zeitraum bis zum Ablauf der Ver-
jahrungsfrist far Mangelanspriche nicht
zwangslaufig einen Mangel darstellt. Nur in
den Féllen, in denen der Auftraggeber dem
Auftragnehmer nachweisen kann, dass die
Ursache fur die zu geringe Griffigkeit bereits
bei der Abnahme vorhanden war, muss der
Auftragnehmer den Mangel anerkennen. Das
bloBe Nichterreichen der geforderten SCRIM-
Werte beweist noch keinen Mangel.

Messverfahren SCRIM

Nach derzeit aktuellem Stand sind die Mes-
sungen mit der SCRIM nicht nach den TP Griff-
StB (SCRIM), Ausgabe 2001, durchzufihren,
sondern gemafB dem Allgemeinen Rund-
schreiben StraBenbau (ARS) Nr. 24/2003 des
BMVBW vom 7. Juli 2003. Dieses ARS stellt den
dritten Eingriff in die Regelungen der ZTV
Asphalt-StB dar, nachdem in den ARS 15/2001
und 02/2002 bereits die Festlegungen zu den
Eigentberwachungsprifungen geandert wur-
den. Die TP Griff-StB (SCRIM), Ausgabe 2001,
wurden damit auch schon zum zweiten Mal
geandert. Das ARS 24/2003 stellt die Umset-
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zung des von der BASt beauftragten und
von der TU Darmstadt durchgeftihrten For-
schungsvorhabens zur Ermittlung der Prazi-
sion des Messverfahrens SCRIM dar. Die
Forschungsarbeit wurde abweichend von den
Festlegungen der TP Griff-StB (SCRIM), Aus-
gabe 2001, auf der Grundlage des ARS 12/2002
durchgefiihrt. Die wichtigsten Anderungen
gegenuber den TP Griff-StB (SCRIM) sind:

® Die Messung erfolgt nicht mehr in der
Radrollspur, sondern es wird mittels eines
videobasierten Spurfihrungssystems ein
fester Randabstand eingehalten. Damit
ist eine Verbesserung der Reproduzier-
barkeit der Messergebnisse moéglich.

® Die Fahrer mussen eine spezielle Qualifi-
kation nachweisen, die sie durch eine
Schulung bei der BASt erlangen kénnen.

® Essind mindestens 2 Messfahrten durch-
zufuhren. Sind diese nicht vergleichbar,
muss weiter gemessen werden.

® Die Abweichung von der Soll-Messge-
schwindigkeit darf héchstens +4 km/h
betragen, was sich in der Praxis als
auBerst schwierig darstellt, z.B. in Kurven
oder an Steigungsstrecken. Entweder
beschleunigt das Fahrzeug vor der Stei-
gung um in der Steigung die Geschwin-
digkeit halten zu kénnen, oder die
Geschwindigkeit stimmt in der Ebene und
in der Steigung wird das Fahrzeug immer
langsamer.

® Essind 2 Kilometer lange Messabschnitte
fortlaufend zu messen, auch wenn die
eigentlich zu messende Strecke deutlich
kirzer ist. Sollte ein 100-Meter-Abschnitt
bei der Vergleichbarkeit nicht passen,
so sind die gesamten 2 Kilometer erneut
Zu messen.

Diese Regelungen sind durchaus in der Lage,
die Prazision des Messverfahrens SCRIM zu ver-
bessern, aber sie sind in der Praxis teilweise

nur sehr schwer umzusetzen. Zudem stellt die
standige Kontrolle des Spurfihrungssystems
eine Ablenkung des Fahrers vom Geschehen
auf der StraBe und damit eine Gefahrdung der
Sicherheit dar. Unter diesen gegenlber den
TP Griff-StB (SCRIM) geanderten Randbedin-
gungen konnte die zulassige Gesamttoleranz
von = 0,03 p-SCRIM- Einheiten im Rahmen des
Forschungsvorhabens knapp eingehalten wer-
den. Die EinflUsse aus unterschiedlichen Mess-
geschwindigkeiten, Temperaturschwankun-
gen bzw. jahreszeitlichen Unterschieden sowie
Reifenalter bzw. Laufleistung wurden im Rah-
men dieses Forschungsvorhabens bewusst nicht
betrachtet. Die Einhaltung der zulassigen
Gesamttoleranz ware damit sicherlich nicht
mehr moglich. Der Einfluss dieser Faktoren
sollte im Rahmen einer weiteren Forschungs-
arbeit quantifiziert werden. Bisher sind keine
Ergebnisse solcher Untersuchungen verof-
fentlicht.

Das ARS 24/2003 beinhaltet zunachst noch
einmal die Regelungen des ARS 12/2002. Dies
macht durchaus Sinn, damit das veraltete ARS
zurickgezogen werden kann und nicht gleich-
zeitig zwei ARS Gultigkeit besitzen. Einige der
neu aufgenommenen Regelungen mussen kri-
tisch hinterfragt werden:

® Bei der Messwertkorrektur bezlglich der
Geschwindigkeit wurde in der Gleichung
unter Punkt 7.3.1 der TP Griff-StB (SCRIM)
der Wert 0,07 durch den Wert 0,05
ersetzt. Dieser Wert erscheint genauso
gegriffen wie der bisherige Wert. Eine
wissenschaftliche Absicherung dieses
Wertes ist nicht bekannt.

® Es wurden geratespezifische Korrektur-
faktoren eingefihrt, d.h., die bei der
Kalibrierung eines SCRIM-Messfahrzeuges
mit dem (den) Gerat(en) der BASt
ermittelte Abweichung wird tber einen
Rechenfaktor eliminiert. So lange der
Grund fir diese Abweichung nicht
bekannt ist, und wir auch nicht wissen,
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ob die Abweichung nicht in Abhangigkeit
der gemessenen Strecken unterschiedlich
sein kann, stellt dieser Korrekturfaktor
nichts anderes dar, als ein ,,Schonrech-
nen” der Ergebnisse.

Untersuchungsergebnisse des Einflusses
von Kurvenfahrten auf das Messergebnis
wurden bisher nicht veréffentlicht.
Warum gerade bei einem Kurvenradius
von 35 m die Grenze gezogen wird, ist
nicht nachzuvollziehen. Es ist im Gegen-
teil zu erwarten, dass die eingesetzten
unterschiedlich groBen und unterschied-
lich schweren Tragerfahrzeuge der SCRIM
auch unterschiedliches Verhalten bei
Kurvenfahrten zeigen.

Die Grenzwerte fur die Messgeschwindig-
keit 60 km/h wurden jeweils um 0,02,
und far die Messgeschwindigkeit 40 km/h
jeweils um 0,04 reduziert. Nun kdénnte
man naturlich argumentieren, dass die
Reduzierung der Grenzwerte fur die
Industrie doch von Vorteil sei. Aber das
ist hier nicht der relevante Punkt. Wir
brauchen Anforderungswerte, die dem
Griffigkeitsniveau entsprechen, das der
StraBennutzer fur eine ausreichende
Sicherheit braucht. Ob die jetzigen Werte
dem eher entsprechen als die bisherigen
Werte, ist nicht geklart.

Zusammenfassung

Zusammenfassend ist festzuhalten dass:

® die Entwicklung der Prognoseverfahren
vorangetrieben werden muss,

® die im Rahmen der durchgefliihrten For-
schungsarbeit nicht betrachteten Einfluss-
gréBen dringend untersucht werden und

® die Ergebnisse daraus dann bei der Fort-
schreibung der TP Griff-StB (SCRIM) und
der ZTV Asphalt-StB bertcksichtigt
werden mussen.

Es wurden inzwischen erhebliche Anstren-
gungen unternommen, um die Prazision des
Messverfahrens SCRIM und damit die Ver-
tragssicherheit fur Auftragnehmer und Auf-
traggeber zu verbessern. Dies ist in einem
gewissen Umfang sicherlich auch gelungen.
Es muss aber auch klar und deutlich gesagt
werden, dass wir noch lange nicht am Ziel sind.

Nach wie vor kann die Griffigkeit mit dem
Messverfahren SCRIM nicht wiederholbar und
vertragsrechtlich einwandfrei gemessen wer-
den. Es ist daher unumganglich, die Griffig-
keitsmessungen mit der SCRIM im Rahmen
der Kontrollprifung bis zur Klarung der noch
offenen Fragestellungen auszusetzen, aller-
dings ohne dabei die Anforderungswerte an
die Griffigkeit in Frage zu stellen.
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Halbstarre Belage

flr Industrie und Verkehrsflachen

An Befestigungen von Lager- und Betriebs-
flachen mit hohen Punktbelastungen (z.B. Con-
tainerumschlagplatze) werden zunehmend
hoéhere Anforderungen in Bezug auf Verfor-
mungsstabilitat, Verschlei und kurze Bau-
zeiten gestellt. Hinzu kamen in den letzten
Jahren strengere Auflagen hinsichtlich Boden-
und Gewasserschutz.

Die klassischen Baustoffe Asphalt und Zement-
beton kénnen diese Anforderungen fir sich
alleine oft nur teilweise erfullen. Ein flUssig-
keitsdichter Asphalt ist zwar in der Lage auch
Problemstoffe sicher zu lagern, auf hohe Punkt-
belastungen wird er jedoch mit Verformun-
gen reagieren. Zwar sind fur die in Beton-
bauweise ausgefihrten Befestigungen hohe
Punktbelastungen kein Problem, dafltir geh6-
ren jedoch Fugen, Risse und verhaltnismaBig
lange Bauzeiten zu den Defiziten dieser Bau-
weise.

Halbstarre Beldge des Typs STRABAPHALT®
stellen eine Bauweise dar, die die speziellen
Vorteile des Betons mit jenen des Asphaltes
kombiniert. Sie verbinden in idealer Weise
die Druck- und Schubfestigkeiten des Betons
mit der Flexibilitdt und Fugenlosigkeit des
Asphaltes.

Die halbstarren Belage der neuen Generation
bestehen aus einem Einkorn-Asphaltbelag mit
hohem Porenvolumen, in den der speziell
modifizierte STRABAPHALT®-Moértel einge-
schlammt wird und das Asphaltraggerust voll-
standig ausfullt (siehe Abb. 1).

» — e i o
Abb. 1: Mit Mértel eingeschlammtes Asphalttraggerdst

Mit STRABAPHALT® lassen sich mechanisch
hochbelastbare Deckschichten herstellen.
Sie kédnnen weitgehend fugenlos gebaut wer-
den und halten bei geringer Einbaudicke
hohen Punktlasten stand. Die 4-6 cm dicke
STRABAPHALT®-Deckschicht wird Ublicherweise
auf einer ein- bis zweilagigen Asphalttrag-
schicht gebaut.

Die Deckschicht besteht aus einem speziell
entwickelten Einkorn- Asphalttraggerist mit
25-30% Hohlraumgehalt, das in einem zwei-
ten Arbeitsgang mit STRABAPHALT®-Hoch-
leistungsmortel hohlraumfrei verfallt wird.
Dieser SpezialflieBmortel ist so konzipiert, dass
er trotz seines niedrigen Wasser-Feststoff-
Verhaltnisses (W/F = 0,21), auf Grund seiner
niedrigen Viskositat ohne maschinelle Unter-
stitzung in das Asphalttraggerust einflieBen
kann. Eine saubere, von MortelUberschuss freie
Oberflache wird durch scharfes Abziehen mit
einem Gummischieber hergestellt.

c/o TPA Gesellschaft fur Qualitatssicherung und Innovation GmbH

1220 Wien, PolgarstraBe 30, Tel. +43 1 217 28-312

e-mail: maximilian.weixlbaum@bauholding.at
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Abb. 3: Containerumschlagplatz

Die Druckfestigkeit des Moértels liegt nach
einem Tag Erhartung bereits bei >40 N/mm?2.
Dies bedeutet, dass die mit STRABAPHALT®
hergestellte Flache bereits am nachsten Tag
begangen und nach 2 Tagen bereits mit dem
LKW befahren werden kénnen. Nach 28 Tagen
liegt die Druckfestigkeit Gber 100 N/mm?,
sodass STRABAPHALT®-Belage insbesondere
auf GUterumschlagplatzen, Hafenanlagen,
Industrielagerflachen, Hochregallagern aber
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auch Bushaltespuren und Park- und Stell-
platzen fur Schwertransporte zum Einsatz
kommen. Neben der hohen statischen Trag-
fahigkeit hat der STRABAPHALT®-Belag mit
seiner fugenlosen Bauweise, kurzen Bauzeit,
niedrigen Bauhéhe und Chemikalienbestan-
digkeit noch weitere Vorteile gegentber
Flachenbefestigungen aus herkdmmlichen
Asphalt oder Beton zu bieten.

Einsatzgebiete von STRABAPHALT®:

® Flachen fur hohe Punktlasten — Industrie-
lagerflachen und Containerterminals

® Flachen mit erhéhten Anforderungen
an den Gewasserschutz —
Tankstellenflachen und Lagerflachen fur
kontaminierte Erd- und Baustoffe

® Flachen fur hohe dynamische Lasten —
Ampelstaurdume und Bushaltebuchten

® Flachen, die schnell wieder genutzt
werden miussen — Flughafenbetriebs-
flachen und Hafenanlagen

Eigenschaften von STRABAPHALT®

® Leichte Verarbeitbarkeit
und Handhabung

Fugenlose Bauweise
Gute FlieBfahigkeit des Mortels
Schnelle Festigkeitsentwicklung

Aufnahme hoher statischer
und dynamischer Punktlasten

Hoher chemischer Widerstand
gegen aggressive Medien

® Hohe VerschleiBfestigkeit
Hohe Dichtigkeit
® Hoher Frost-/Tausalzwiderstand
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Der osterreichische Markt verfiigt lGiber einen
neuen Leichtbaustoff: Glasschaum Granulat

Seit Februar 2004 produziert die Firma
TECHNOpor Glasschaum Granulat nun auch
fur den Osterreichischen Markt. Glasschaum
Granulat wird im StraBenbau als Leicht-
schittmaterial bei wenig tragfahigen Béden
eingesetzt und soll Uberall dort, wo eine
Setzungsproblematik auftritt einen Boden-
austausch, Pfahle oder dergleichen unnétig
machen. Ziel ist es, moglichst rasch und kos-
tengUnstig einen tragfahigen und frostresis-
tenten Untergrund zu schaffen.

Um die positiven Erfahrungen aus dem euro-
paischen Ausland auch in Osterreich zu besta-
tigen, hat die Firma TECHNOpor das Institut
fur Grundbau und Bodenmechanik an der TU
Wien unter der Leitung von o. Univ.Prof. DI
Dr.techn. Dr.h.c. Heinz Brandl mit Untersu-
chungen beauftragt. Univ.Doz. DI Dr. Dietmar
Adam kam zu folgenden Ergebnissen:

1. Einsatzmoglichkeiten
im Verkehrswegebau

Gewichtsreduktion des Bauwerkes
zur Reduktion von Setzungen und
Langzeitverformungen:

® Bodenauswechslung mit Glasschaum Gra-
nulat oberhalb des Grundwasserspiegels

® Bodenauswechslung mit Glasschaum Gra-
nulat unterhalb des Grundwasserspiegels

® Dammschittung in Form einer Sandwich-
konstruktion, wobei abwechselnd Lagen
aus Glasschaum Granulat und Lagen aus
mineralischem Boden eingebaut werden

® Dammschittung aus Glasschaum Granu-
lat und Oberflachenabdeckung mit
mineralischem Boden

c/o HASOpor Logistics GmbH

Foto: TU Wien

Abb. 1: Glasschaum Granulat

® Mit Zement stabilisiertes Glasschaum
Granulat (,,Zement-Stabilisierung Light”)
far Dammschittungen

® Einbettung von schweren Rohrleitungen
in Glasschaum Granulat

Gewichtsreduktion des Bauwerkes
zur Erhohung der Standsicherheit
von Béschungen und Entlastung
von Bauwerksteilen:

® Hinterfullung von Brickenwiderlagern
mit Glasschaum Granulat an Béschungs-
kanten

® Kopfentlastung von Béschungen durch
Glasschaum Granulatschittungen

Warmedammwirkung:

® Dammschicht im Bereich der Frostschutz-
schicht von Verkehrswegen (StrafBen,
Eisenbahnen, Flugpisten) in Form einer
(zementstabilisierten) Glasschaum
Granulatschicht zur Minimierung der
Frostlinsenbildung

® Dammschicht fur StraBenheizungen

im Zusammenhang mit Erdwarme-
anwendungen

3500 Krems/Donau, Magnesitstra3e 1, Tel. +43 (0)2732 87470 220

e-mail: gabriele.kuehnrich@hasopor.biz
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® Dammschicht zur Reduzierung des
Warmestromes im Zusammenhang
mit Erdwarmeabsorbern in Tunnels etc.

Drainagewirkung:

® Glasschaum Granulatschittungen zur
Entlastung und Entwasserung von Rutsch-
hangen, die sich im Grenzgleichgewicht
befinden

Es wird empfohlen, bei neuen Anwendungs-
gebieten zur Optimierung des Einbaues und
der Bauabwicklung im Vorfeld der Ausfiihrung
Probefelder anzulegen.

2. Resiimee
aus den Laborversuchen

Aus den Laboruntersuchungen am Einzelkorn
und am Korngemisch lassen sich folgende
Erkenntnisse hinsichtlich HASOPOR Glasschaum
Granulat ableiten:

® Der Wassergehalt bzw. Sattigungsgrad
des Materials an der Luft ist sehr gering
und spielt eine vernachlassigbare Rolle.

® Die kapillare Saugfahigkeit des Einzel-
kornes ist gering und erreicht bereits
nach sehr kurzer Zeit den Endwert zwi-
schen 10 % (grobporig) und 20 % (mittel-
porig) in Abhangigkeit von der Poren-
struktur. Der Sattigungsgrad ist hierbei
mit 4 bis 7 % auBerst gering.

® Das kapillare Saugvermdgen des Fein-
kornes ist praktisch Null und somit
vernachlassigbar.

® Das Einzelkorn weist aufgrund der pori-
gen Struktur eine im Vergleich zu minera-
lischen Béden relativ geringe Kornfestig-
keit auf. Feinporiges Glasschaum Granu-
lat besitzt héhere Festigkeiten als grob-
poriges Material.

® Das Einzelkorn enthalt Mikrorisse, die
von der thermischen Einwirkung bei der
Glasschaum Granulatherstellung (Abkuh-
lungsvorgang) herrthren. Diese Mikro-
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risse werden bei Wasserlagerung an der
Oberflache der Kérner sichtbar und stel-
len bei Belastung potentielle Bruch-
flachen dar.

Aufgrund der geringen Festigkeit lasst
sich das Korn relativ leicht an den Kanten
und Ecken abreiben, wodurch sich eine
Feinkornfraktion geringen AusmaBes
bildet.

Das Material neigt aufgrund der Korn-
verteilung stark zur Entmischung zwi-
schen der produzierten Kornfraktion
16/32(63) und dem durch Abrieb gebilde-
ten Feinkornanteil. Verstarkt wird dieser
Effekt dadurch, dass das Feinkorn (gerin-
ges Ausmaf) eine wesentlich héhere
Dichte aufweist als das grobe Einzelkorn
und daher noch leichter absinkt.

Die Dichte des Einzelkornes betragt
ca. 1/3 von jener des Wassers, der Poren-
anteil liegt ca. zwischen 85 und 90 %.

Die Dichte des (losen) Korngemisches ist
ca. halb so groB3 wie die Dichte des Einzel-
kornes, sofern keine Kornzertrimmerun-
gen zugelassen werden. Bei Verdichtung
mit zugelassenen Kornzertrimmerungen
wurden am Korngemisch Werte bis zur
GroéBenordnung des Einzelkornes
ermittelt.

Bei einer KorngréBe <2 mm wird die
Dichte so groB, dass das Material im
Wasser absinkt (py> 1,0 g/cm?).
Kornfraktionen dartber sind hydrophob,
d.h. sie schwimmen auf dem Wasser
(ps<1,0 g/cm?).

Die spezifische Korndichte von HASOPOR
Glasschaum Granulat entspricht in etwa
jener von Glas (p,=2,5 g/cm?).

Die Grenzen der Lagerungsdichte (locker-
ste und dichteste Lagerung) des Korn-
gemisches ohne Kornzertrimmerungen
liegen aufgrund der gleichférmigen
Kornverteilung nahe beieinander und
betragen 0,16 g/cm? bzw. 0,19 g/cm?
(Porengehalt 94 % bzw. 92 %).
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Bei direkter Verdichtung im Proctortopf
treten Kornzertrimmerungen (vorrangig
entlang der potentiellen Bruchflachen)
und Kornabrieb an den Kanten und
Ecken auf. Die GréBe der Kornzertrim-
merungen steht im direkten Zusammen-
hang mit der eingebauten Lagenstarke.

Je groBer die Lagenstarke ist, desto star-
ker wird das Material seitlich und nach
oben verdrangt und geringer verdichtet;
folglich sind auch Kornzertrimmerungen
und Kornabrieb geringer.

Bei Verdichtung Uber eine Stahlplatte
sind Kornzertrimmerungen und Korn-
abrieb groéBer. Die erzielbare Verdichtung
ist vergleichsweise hoch und entspricht
ungefahr jener der direkten Verdichtung
mit kleiner Lagenstarke.

Bei Verdichtung Uber eine Deckschicht
aus sandigem Kies, die durch ein Vlies
vom Glasschaum Granulat getrennt ist,
sind Kornzertrimmerungen und Korn-
abrieb aufgrund der Dampfungswirkung
der Deckschicht geringer. Die erzielte
Dichte konnte aufgrund der Versuchs-
anordnung nicht festgestellt werden.

Im Kompressionsversuch weist das Korn-
gemisch im Erstbelastungszustand (unver-
dichtet) nur sehr geringe Steifemoduln

in der GréBenordnung von 1 bis 2 MN/m?
auf. Die maximale Belastung variierte
zwischen 50 und 800 kN/m?. Bei geringer
Belastung wurden Anfangsmoduln
zwischen 10 und 20 MN/m? ermittelt.
Geringe Werte sind bedingt durch den
hohen Kornabrieb an den Kanten und
Ecken sowie durch das Aufbrechen der
potentiellen Bruchflachen.

Bei Zweitbelastung ist der Steifemodul
um ca. zwei Zehnerpotenzen héher und
betragt zwischen 80 und 175 MN/m?. Ent-
lastungsmoduln liegen in einer ahnlichen
GroéBenordnung wie die Zweitbelastungs-
moduln, womit in diesem Zustand von

annahernd elastischen Verhaltnissen
ausgegangen werden kann.

Grundsatzlich entsteht beim Versuch

mit verhinderter Seitenausdehnung
(Kompressionsversuch) eine hohe Ver-
spannung und Verzahnung der Einzel-
kérner untereinander und zwischen dem
Korngemisch und der Berandung des
Kompressionsapparates. Diese Effekte
sind bei der Interpretation der Mess-
daten zu berucksichtigen.

Bei dynamischer Belastung einer 40 cm
starken Glasschaum Granulatschicht
durch das Leichte Fallgewichtsgerat ist
sowohl eine Verdichtung und Verspan-
nung als auch eine seitliche Verdrangung
des Materials zu beobachten. Der dyna-
mische Verformungsmodul nimmt mit
zunehmender Versuchsanzahl bis zu
einem Endwert von ca. 9 MN/m? zu.

Liegt eine 5 cm starke Deckschicht,
getrennt durch ein Vlies, auf der 40 cm
starken Glasschaum Granulatschicht
(,Sandwich”) wird der Hochstwert des
dynamischen Versuchsreihe Glasschaum
Granulat Verformungsmoduls von

6 MN/m? bereits beim ersten Versuch
erreicht und bleibt dann annahernd
konstant. Der Sandwichaufbau reagiert
wie eine elastische Feder.

Beim GroBscherversuch im Klugar-Scher-
apparat ergab sich ein Winkel der
inneren Reibung von 26°. Dieser relativ
geringe Wert resultiert aus starken Korn-
abrieben an den Kanten und Ecken
(,Abrunden der Einzelkérner”) zufolge
der relativ hohen Normal- und Scherspan-
nungen von bis zu 100 kN/m?. Folglich
traten auch sehr groBBe Scherwege auf.
Eine derartige Versuchsdurchfihrung
scheint zur Bestimmung des Reibungs-
winkels von Glasschaum Granulat nicht
besonders geeignet zu sein.

An einem Schuttkegel ergab sich ein
Boschungswinkel von ca. 40°, der erfah-
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rungsgemafl mit dem Reibungswinkel
des Korngemisches ohne Abrieb und
Zertrimmerungen gut Ubereinstimmt.

Der Reibungswinkel des Feinkornanteiles,

ermittelt im Krey-Scherapparat, betragt
je nach Kornfraktion zwischen 37° und
38,5°. Je groBer das Korn ist, desto gro-
Ber sind auch der Scherweg und die
Abrieberscheinungen.

Aufgrund der sehr gleichférmigen Korn-

verteilung ist theoretisch ein Potential
zur VerflUssigung des Glasschaum

Granulates im dynamischen Fall gegeben,

doch wird dieses durch die Kornform

(Kantkorn) und KorngréBe deutlich
reduziert.

Bei nicht ordnungsgemaBer Verdichtung
besteht jedoch bei zyklischer und/oder
dynamischer Belastung die Gefahr des
Auflésens der Kornverspannung, was
folglich zu Setzungs- bzw. Sackungs-
erscheinungen fuhren kann.

Obwohl keine Durchlassigkeitsversuche
durchgefluhrt wurden, kann aufgrund
der Kornverteilung auf eine sehr hohe
Durchlassigkeit des Korngemisches, ver-
gleichbar mit Drainagekies, geschlossen
werden.
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Neue standardisierte
Ausschreibungstexte im Tunnelbau

Presseaussendung der Osterreichischen For-
schungsgemeinschaft StraBBe und Verkehr

Die Osterreichische Forschungsgemeinschaft
StraBBe und Verkehr (FSV) hat fur den Tunnel-
bau eine standardisierte Leistungsbeschrei-
bung, RVS 7T, inklusive dazu gehérender Tech-
nischer Vertragsbedingungen, RVS 8T, erstellt
und mit August 2004 veréffentlicht. Die FSV
ist damit der fUhrende Herausgeber von Aus-
schreibungsstandards in Osterreich. Neben der
LB-Tunnelbau werden die LB-Verkehrswege-
bau-StraB3e, die mehrere Bereiche wie Stra-
Benbau, Landschaftsbau etc. umfasst und die
LB-Bruckenbau veroffentlicht.

Die Osterreichische Forschungsgemeinschaft
StraBBe und Verkehr ist ein Forum von ca. 1000
Verkehrsfachleuten in Osterreich, die in spe-
zialisierten Arbeitsgruppen - z.B. Verkehrs-
planung, Verkehr und Umwelt oder eben Tun-
nelbau - Richtlinien und Vorschriften flr den
StraBenbau und Bahnbau erarbeiten. Gerade
der Tunnelbau ist eine fir das gesamte Infras-
trukturwesen Ubergreifende Thematik: Die
Ausarbeitung der neuen LB-Tunnelbau erfolgte
daher auch unter Mitwirkung von Eisenbahn
Hochleistungsstrecken AG (HL-AG), Osterrei-
chische Bundesbahn (OBB), ASFINAG Auto-
bahn- und SchnellstraBen Finanzierungs AG,
Osterreichische Autobahnen und Schnellstra-
Ben GesmbH , Brenner Eisenbahn GmbH, von
Landesregierungen, Zivilingenieurblros und
Bauindustrie.

»Grundlage der LB-Tunnelbau ist die derzeit
geltende Fassung der ONORM B2203-1 ,Unter-
tagebauarbeiten”. Die LB-Tunnelbau basiert
auf Ausarbeitungen des Bundesministeriums

far Verkehr, Innovation und Technologie,
die in Abstimmung mit Tunnelbauexperten
praxistauglich erstellt wurde. lhre Texte wur-
den bereits in den letzten Ausschreibungen
eingesetzt. Sie enthalt rein Tunnelbau spezi-
fische Texte, wie beispielsweise fur Ausbruch-
arbeiten, StitzmaBnahmen, Bauleistungen far
Geotechnische Messungen, Bohrungen und
Versuche oder Dusenstrahlverfahren. Ergan-
zend dazu finden andere Leistungsbeschrei-
bungen, wie z.B. die LB-Verkehrswegebau-
StraBBe, fur StraBentunnels Verwendung”,
so Dipl.-Ing. Strasser, Arbeitsausschussleiter
der FSV.

Die Aktualitat und Wichtigkeit der LB-Tun-
nelbau und der Technischen Vertragsbedin-
gungen dazu wird auch von Herrn Dipl.-Ing.
Peter Fischer, einem Auftraggebervertreter
von GroBBbauvorhaben, bestatigt: ,Die HL-AG
hat schon mehrere Tunnel mit der LB-Tunnel-
bau ausgeschrieben wie z.B. den Lainzer Tun-
nel zur Neutrassierung der Westbahn oder den
Wienerwaldtunnel zum Ausbau der West-
bahnstrecke. Bahnbrechend ist der informa-
tive Anhang mit den Texten zur Risikoab-
schatzung, die eine Bricke zwischen Werk-
vertragsnormen und Ausschreibung darstel-
len. Wir sind Uberzeugt, dass dieses Werk, an
dem die HL-AG maBgebend mitwirkte, weit
Uber Osterreichs Grenzen hinaus auf Interesse
stoBen wird”.

Die LB-Tunnelbau besteht aus vierzehn (14)
ausformulierten Leistungsgruppen, fur wei-
tere 5 Leistungsgruppen (z.B. Injektion, Druck-
luft oder Gefrierverfahren ...) sind schon Platz-
halter vorgesehen. Zu den Leistungsgruppen
gibt es jeweils Technische Vertragsbedingun-
gen (RVS 8T), die Bestandteil des jeweiligen
Bauvertrages werden sollen. Das Bundesmi-
nisterium fur Verkehr, Innovation und Tech-
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nologie (BMVIT) hat die RVS 8T verbindlich fur
ihren Wirkungsbereich vorgeschrieben. Die
RVS ist im EU-Raum notifiziert. Zur leichteren
Anwendung der LB-Tunnelbau hat die FSV
zwei Arbeitspapiere mit Hinweisen fir den
Ersteller der Ausschreibungsunterlagen und
einen informativen Anhang erstellt, die nicht
Vertragsbestandteil werden. Diese enthalten
Musterformulare fir die Bauzeitermittlung,
Beispiele fir Abrechnungsgrundlagen sowie
erlauternden Text.

Die RVS 7T LB-Tunnelbau, RVS 8T Technische
Vertragsbedingungen, das Arbeitspapier Nr. 6
,Hinweise fur den Ersteller der Ausschrei-
bungsunterlagen” und das Arbeitspapier
Nr. 7 ,Informativer Anhang” sind als CD-
Version oder als Download (www.fsv.at) er-
haltlich.

Autor: Dipl.-Ing. Martin Car
Generalsekretar

Osterr. Forschungsgemeinschaft
StraBBe und Verkehr

1040 Wien, Karlsgasse 5
www.fsv.at, office@fsv.at

Tel. 01/585 55 67

Asphalt in Anlagen zum Umgang
mit wassergefdhrdenden Stoffen -
ein Anwendungsgebiet mit
Zukunft

Walter Peffekoven

Bitumen 2/2004

Nach dem Wasserhaushaltsgesetz (WHG)
mussen alle Anlagen, in denen wassergefahr-
dende Stoffe gelagert, abgefullt und umge-
schlagen (LAU-Anlagen) oder hergestellt,
behandelt oder verwendet (HBV-Anlagen)
werden, stoffundurchlassige Flachenbefesti-
gungen aufweisen.

Bitumengebundene Bauweisen, Asphalt-
mastix, Asphaltbeton und Gussasphalt wer-
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den von je her fur vielfaltige Anwendungen
in der Abdichtungstechnik eingesetzt. Auf
Lager- und Umschlagflachen, die auch fur teils
schweren Verkehr befahrbar sein mussen,
eignet sich insbesondere Gussasphalt als so
genannte ,Dichtschicht”. Gussasphalt ist per
Definition flUssigkeits- und sogar dampfdicht
und kann Uber die Zusammensetzung - hier
in erster Linie Uber die Bitumenharte — auch
hohen Verkehrsbeanspruchungen angepasst
werden.

Die Einsatzmoglichkeiten reichen von kleinen
Flachen, auf denen nur Handeinbau méglich
ist bis zu groBBen Lageflachen von mehreren
zehntausend Quadratmetern. Aufkantungen
an aufgehenden Bauteilen (meist Wanden)
kénnen zur Schaffung von Riickhaltevolumen
fur den Leckagefall z.B. mit Bitumen-Schwei3-
bahnen oder vliesarmierten FlUssigkunst-
stoffen hergestellt werden. In der Forschungs-
gesellschaft far StraBen- und Verkehrswesen
wurde 1999 ein Merkblatt erstellt, das Betrei-
bern der Anlagen, Planern, Behérden und
ausfihrenden Firmen als Leitfaden fir die
Herstellung der flUssigkeitsundurchlassigen
Asphaltbefestigungen dient.

Das Merkblatt wird in Klrze Uberarbeitet, weil
einige Asphaltfirmen fir Gussasphalt und halb-
starre Belage zwischenzeitlich , allgemeine
bauaufsichtliche Zulassungen” des Deutschen
Instituts fur Bautechnik (DIBt) erlangt haben,
die den Einsatz dieser Baustoffe ohne wasser-
rechtliche Gutachten erlauben. Bisher musste
die Eignung einer Asphaltbefestigung Uber
wasserrechtliche Gutachten nachgewiesen
werden. Auf Antrag wurde seitens der Umwelt-
oder Wasserbehoérde die ,Eignung festge-
stellt”.

Nach anfanglicher Skepsis bei den Behérden
gegenlber Asphalt konnten in den zurlck-
liegenden 10 Jahren zahlreiche Flachen in
bestehenden Anlagen mit Asphaltschichten
nachgebessert, d.h. den Anforderung des WHG
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angepasst, oder auch Neuanlagen mit Asphalt-
befestigungen preiswert erstellt werden.

In dem Aufsatz werden Beispiele von Asphalt-
dichtflachen in unterschiedlichen Anlagen
beschrieben.

Gliederung:

1. Einleitung

2. Gesetze, Verordnungen und Regelwerke
fur den Gewasserschutz

3. Merkblatt fur Asphaltbefestigungen in
WHG-Anlagen

4. Umsetzung der Regelwerke in die Praxis

. Anwendungsbeispiele aus der Praxis

6. Kinftige Entwicklung
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Verwertung von groBBeren
Mengen an Ausbauasphalt

in Asphaltdeckschichten -
Grundsatzliches zur Herstellung
und zu den Eigenschaften

Peter Renken
Bitumen 2/2004

Die Ergebnisse von Varianzanalysen der vier-
fachen Klassifikation sind in der Veroffentli-
chung grafisch dargestellt. Mit deren Hilfe
kann die Starke der einzelnen EinflussgréBen
auf die mechanischen PrifgréBen quantifi-
ziert und die Starke etwaiger Wechselwir-
kungen mit anderen EinflussgréBen bestimmt
werden.

Aus den Ergebnissen geht klar hervor, dass es
bei der Wiederverwertung von Asphalt offen-
sichtlich nicht gelingt, das Asphaltgranulat-
stlck vollstandig aufzuschlieBen. In Abhan-
gigkeit von der ,Harte” des Asphaltgranula-
tes und den Mischzeiten werden trotz identi-
scher resultierender Zusammensetzung die
Asphalteigenschaften unterschiedlich ausge-
pragt beeinflusst.

Die alleinige Uberpriufung der Zusammenset-
zung des resultierenden Asphaltgemisches

flhrt lediglich auf theoretische Zahlenwerte,
mit welchen es nicht gelingt, auf die mecha-
nischen Eigenschaften zu schlieBen.

Aus diesem Grund ist es unerldsslich, bei der
Rezeptierung von Asphalt mit Asphaltgranu-
lat moglichst praxisgerechte Herstellungsbe-
dingungen zu simulieren und dann perfor-
mance-orientierte Prifungen durchzuflhren.

Zusammenfassend hat sich herausgestellt,
dass neben der ,Harte” des Asphaltgranula-
tes insbesondere die Nachmischzeit an der
Mischanlage die dominante GréBe zur Erzie-
lung anforderungsgerechter Asphalteigen-
schaften darstellt. Wird eine ausreichende
Nachmischzeit eingeplant, so lasst sich —unter
Voraussetzung der genannten praxisnahen
Rezeptierung — Asphaltmischgut herstellen,
welches den Eigenschaften eines Asphalt-
mischgutes aus neuen Baustoffen entspricht.

Gliederung:

Einleitung
Forschungsprogramm
Variationen
Untersuchungsergebnisse
Zusammenfassung

unhwN =

International Airport Teheran -
Erneuerung einer Start-

und Landebahn - Anwendung
von Kaltrecycling-Technologien
mit Schaumbitumen

Seyed Marandi; Helmut Nievelt;
Frank Weinert
Bitumen 2/2004

Die Ergebnisse der Rekonstruktion der std-
lichen Start- und Landebahn des Mehrabad
International Airport Teheran zeigen, dass es
maoglich ist, Rekonstruktionen von Pisten und
Fahrbahnen unter Anwendung von Recy-
clingverfahren und Nutzung spezieller Binde-
mittelvariationen, wie z.B. Schaumbitumen,
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auch in LAndern anzuwenden, in denen sonst
angewendete ,Standardverfahren” nicht in
vergleichbarem MaBe zur Verfiigung stehen.
Die sachgerechte Vorbereitung durch mess-
technische Zustandserfassung, eine labor-
gestutzte Erarbeitung der Gemischentwarfe,
eine standige Kontrolle der Einhaltung der
technologischen Vorgaben sowie Nachweise
der erreichten Qualitat und der zugesicherten
technischen Eigenschaften der erneuerten
Befestigung sind Voraussetzungen fur die
Anwendung derartiger Technologien.

Die im beschriebenen Beispiel erzielte Ergeb-
nisse haben dazu geflhrt, dass bereits fir wei-
tere Flugbetriebsflachen Zustandserfassungen
beauftragt und Erneuerungen in ahnlicher Art
und Weise in Aussicht genommen sind.

Gliederung:
Ausgangssituation
Zustandserfassung
Sanierungskonzeption
Baudurchfihrung
Sanierungsergebnis
Ausblick

oueEwWwN=
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Stand der Entwicklung
von Fahrbahniibergangen
aus Asphalt in Deutschland

Rolf Jirgen Koll; Joachim Reckermann
Bitumen 2/2004

Fahrbahnibergange aus Asphalt kommen seit
mehr als zwanzig Jahren in Deutschland zur
Anwendung. Sie wurden 1998 einem Regel-
werk unterworfen. Seitdem sind nur solche
Systeme fUr den Einsatz an Bundesverkehrs-
wegen zugelassen, die bei der BASt gelistet
sind. Durch die Regelwerkseinfihrung und
durch die Optimierung der eingesetzten Mate-
rialien konnten Qualitatsverbesserungen erzielt
werden. Weitere Fortschritte werden von der
konsequenten Umsetzung des bestehenden
Regelwerkes erwartet, die noch nicht durch-
gangig erkennbar ist. Dementsprechend wer-
den einige Anforderungen an Auftraggeber
und Auftragnehmer formuliert, die den Grund-
satzen und Anforderungen des Regelwerkes
entsprechen.

Die Bauart wurde inzwischen erganzt um Fahr-
bahnlbergange aus Asphalt mit mehr als dop-
pelter Kapazitat zur Aufnahme von Bewe-
gungen an Brickenbauwerken und anderen
Ingenieurbauwerken aus Beton. Diese an das
bestehende Regelwerk angelehnte Entwick-
lung scheint in hohem MaBe dazu geeignet
zu sein, einen weiteren Beitrag zur Erreichung
des Zieles der Larmreduzierung an StraBen zu
leisten.

Gliederung:

1. Einleitung

2. Kurzbeschreibung

3. Einfihrung von Fahrbahnlibergangen
aus Asphalt in Deutschland

4. Qualitatsstatus von Fahrbahnibergangen
aus Asphalt

5. Qualitatssicherung in der Ausfihrung

Weiterentwicklung

7. Zusammenfassung
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Veranstaltungen

Veranstaltungen der GESTRATA

10. GESTRATA-Seminar fir Professoren der HTL

Von 18. bis 19. Oktober 2004 findet in Salzburg das 10. GESTRATA-Fortbildungsseminar fur
Professoren an Hoheren Technischen Lehranstalten unter dem Titel ,, Aktuelles aus Tech-
nologie und Normung im (Asphalt)straBenbau” statt.

GESTRATA-Herbstveranstaltung

Unsere jahrliche Herbst-Vortragsveranstaltung wird am Donnerstag, 25. November 2004,
14.30 Uhr, im Vienna-Marriott-Hotel mit folgendem Programm stattfinden:

® Anwendungsorientierte Eigenschaften der PmBs in Osterreich
Dipl.Ing. Dr. Georg Lenk, OMV R&M GmbH

® Niedrigtemperaturasphalt — Erfahrungen mit einer neuen Bauweise
Dipl.Ing. Dr. Friedrich Pass, Eurovia Services GmbH

® Ethik und Arbeitswelt
Baumeister Franz Graf, Leyrer + Graf BaugmbH

Die Einladungen zu dieser Veranstaltung werden demnachst versandt, wir bitten jedoch
bereits heute um Vormerkung dieses Termins.

Sonstige Veranstaltungen

25. bis 26. November 2004
KRANJSKA GORA

9* Colloquium , Asphalt und Bitumen”

Auskunfte: ZAS
info@zdruzenje-zas.si, www.zdruzenje.si

Hotelinfo: Hotel Larix
Borovska 99, Kranjska Gora
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Veranstaltungen

31. GESTRATA-Bauseminar 2005

Montag, 17. Janner 2005 - Feldkirch
Dienstag, 18. Janner 2005 - Innsbruck
Mittwoch, 19. Janner 2005 - Salzburg
Donnerstag, 20.Janner 2005 - Linz
Freitag, 21. Janner 2005 — St. Polten

Montag, 24. Janner 2005 - Wien
Dienstag, 25. Janner 2005 - Eisenstadt
Mittwoch, 26. Janner 2005 - Graz
Donnerstag, 27.Janner 2005 — Velden

GESTRATA-Kurse
fur AsphaltstraBenbauer 2005

Nachfolgende Kurse werden wir im Frihjahr
2005 fur unsere Mitglieder durchfihren.

Anmeldungen zu den einzelnen Kursen sind
ausschlieBlich mittels GESTRATA-Anmeldefor-
mular, das in den Ausschreibungsunterlagen
enthalten ist, ab Dienstag 9. November 2004
maoglich. Die Ausschreibungsunterlagen wer-
den am 5. November an alle Mitglieder ver-
sandt.

Da sich die Inhalte mancher Kurse zum Teil
Uberschneiden, ist pro Mitarbeiter nur 1 Kurs-
besuch pro Jahr sinnvoll. Wir ersuchen Sie
daher, Ihre Mitarbeiter pro Jahr nur zu einem
Kurs anzumelden und dies ab Anmeldebeginn
moglichst rasch in die Wege zu leiten, da die
Kurse erfahrungsgemaB nach relativ kurzer
Zeit ausgebucht sind.
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Grundkurse:

31.01. bis 04.02.2005 - Traun
14.02. bis 18.02.2005 - Lieboch
28.02. bis 04.03.2005 - Murzhofen

Fortbildungskurse:
Erzeugung von Asphalt
02.03. bis 04.03.2005 - Linz

Einbau und Verdichtung von Asphalt
21.02. bis 23.02.2005 - Wien
09.03. bis 11.03.2005 - Traun

Erhaltung und Sanierung von Asphaltflachen
15.03. bis 16.03.2005 - Wien

RVS
02.03. bis 04.03.2005 - Wien
30.03. bis 01.04.2005 - Linz

Baustellenabsicherung
02.02. bis 03.02.2005 - Wien

Bindemittel und Bauweisen
fur Erhaltung und Schichtverbund

15.02. bis 16.02.2005 - Braunau

Priftechnik aktuell
16.02. bis 18.02.2005 - Traun

Bitumen
10.02. bis 13.02.2005 - Schwechat



Personalia

Wir gratulieren

Herrn Dir. Heribert Scheidl
zum 84. Geburtstag

Herrn Dipl.Ing. Hans Kremminger
zum 76. Geburtstag

Herrn Dr. Walter Eppensteiner
zum 75. Geburtstag

Herrn Dipl.Ing. Erwin Ivanschits
zum 74. Geburtstag

Herrn Dipl.Ing. Martin GCsillag
zum 73. Geburtstag

Herrn Ing. Folkmar Alzner
zum 65. Geburtstag

Herrn KR. Ing. Herbert Buchta
zum 65. Geburtstag

Herrn Dipl.Ing. Ginther Gruber
zum 60. Geburtstag

Herrn Dipl.HTL-Ing. Herald Piber
zum 60. Geburtstag

Herrn Prok. Hermann Schmid
zum 60. Geburtstag

Herrn Peter Biley zum 55. Geburtstag

Herrn Horst Mocker zum 55. Geburtstag

Beitritte

Personliche Mitglieder:

Herr Ing. Ewald KLUG, Deutschlandsberg

Herr BR. Dipl.Ing. Herbert SCHOBER, St. Polten

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
Moglichkeit der Kontaktaufnahme mit uns unter
der e-mail-Adresse: gestrata@asphalt.or.at hin.

Sollten Sie diese Ausgabe unseres Journals nur
zufallig 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 begruBen.
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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
DYNAPAC INTERNATIONAL, Wien

EHRENBOCK GesmbH, Wiener Neustadt
HARTSTEINWERK LOJA — Schotter- u. Betonwerk

Karl Schwarzl GmbH, Persenbeug

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

Bad Deutsch Altenburg

LISAG-Linzer Schlackenaufbereitungs- u. VertriebsgmbH, Linz
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

* Griindungsmitglied der GESTRATA
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