Ordentliche Mitglieder:

ALLGEM. STRASSENBAU GmbH*, Wien

ALPINE BAU GmbH*, Linz

AMW Asphalt-Mischwerk GmbH & Co KG, Sulz
ASPHALT-BAU Oeynhausen GesmbH, Oeynhausen
BHG - Bitumen HandelsgmbH + CoKG, Loosdorf
COLAS GesmbH, Gratkorn

Deutsche BP AG BP Bitumen, Bochum

Gebr. HAIDER Bauunternehmung GmbH,
GroBraming

GLS - Bau und Montage GmbH, Perg

GRANIT GesmbH, Graz

HABAU Hoch- u. TiefbaugesmbH, Perg

HELD & FRANCKE BaugesmbH & CoKG, Linz
HILTI & JEHLE GmbH*, Feldkirch

HOCHTIEF Construction Austria

GmbH & Co KG, Wien

HOFMANN KG, Attnang-Puchheim

KLOCHER BaugmbH & CoKG, Klach
KOSTMANN GesmbH, St. Andra i. Lav.

KRENN GesmbH*, Innsbruck

LANG & MENHOFER BaugesmbH + CoKG,
Eggendorf

LEITHAUSL GmbH, Wien

LEYRER & GRAF BaugesmbH, Gmind

LIESEN Prod.- u. HandelgesmbH, Lannach
MANDLBAUER BaugmbH, Bad Gleichenberg
MARKO GesmbH & CoKG, Naas

MAX STREICHER GmbH & Co KG,
Zweigniederlassung Osterreich, Haag am Hausruck
MIGU ASPHALT BaugesmbH, Lustenau

NYNAS NV, Zaventem-Brissel

OMV Refining & Marketing GmbH, Wien
PITTEL + BRAUSEWETTER GmbH, Wien
POSSEHL SpezialbaugesmbH, Griffen

PRONTO OIL MineralélhandelsgesmbH, Villach
PUSIOL GesmbH, Gloggnitz

RADLINGER Bauunternehmen GmbH, St. Polten
RIEDER ASPHALT BaugesmbH, Ried i. Zillertal
RHOMBERG Bau GmbH, Bregenz

SEPP STEHRER GmbH, Wien

Bauunternehmen STEINER GesmbH + CoKG,
St. Paul

STRABAG AG*, Spittal/Drau

SWIETELSKY BaugesmbH*, Linz

TEERAG ASDAG AG*, Wien

TRAUNFELLNER BaugesmbH, Scheibbs

VIALIT ASPHALT GesmbH & CoKG, Braunau
VILLAS AUSTRIA GesmbH, Flirnitz

WURZ Karl GesmbH, Gmund

AuBerordentliche Mitglieder:

AMMANN Austria GmbH, Neuhaus

AMT FUR GEOLOGIE

u. BAUSTOFFPRUFUNG BOZEN, Sudtirol
ASAMER Holding AG, Ohlsdorf

BAU KONTOR GAADEN GesmbH, Gaaden
BAUTECHN. VERSUCHS-

u. FORSCHUNGSANSTALT Salzburg, Salzburg
BENNINGHOVEN GesmbH, Pfaffstatten

BOMAG Maschinenhandelsgesmbh, Wien
DENSO GmbH & CoKG Dichtungstechnik,
Ebergassing

DIABASWERK SAALFELDEN GesmbH, Saalfelden
DYNAPAC Office Austria, Brunn/Gebirge
Friedrich EBNER GmbH, Salzburg
HARTSTEINWERK LOJA - Schotter- u. Betonwerk
Karl Schwarzl GmbH, Persenbeug

HENGL Schotter-Asphalt-Recycling GmbH,
Limberg

HOLLITZER Baustoffwerke Betriebs GmbH,

Bad Deutsch Altenburg

HUESKER Synthetik GesmbH, Gescher

KIES UNION GesmbH, Langenzersdorf

KLOCHER BASALTWERKE GesmbH & CoKG, Kléch
LISAG - Linzer Schlackenaufbereitungs-

u. VertriebsgmbH, Linz

NIEVELT LABOR GmbH, Stockerau

S & P Handels GesmbH, Eisenstadt

TenCate Geosynthetics Austria GmbH, Linz

Carl Ungewitter TRINIDAD LAKE ASPHALT
GesmbH & CoKG, Bremen

UT EXPERT GesmbH, Baden

WELSER KIESWERKE Dr. TREUL & Co, Gunskirchen
WIESER Verkehrssicherheit GesmbH,
Wals-Siezenheim

WIRTGEN Osterreich GmbH, Steyrermiihl
ZEPPELIN Osterreich GmbH, Fischamend
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Dr. Luise WEITHALER

35. GESTRATA Bauseminar 2009 -
Informationen fiir alle Bundeslander

Vom 19. bis zum 29. Januar 2009 stand die
Asphaltbranche ganz im Zeichen des GESTRATA-
Bauseminars. Die Referenten liberzeugten auch
dieses Jahr mit einem bunten Reigen an Infor-
mationen, der die Vielseitigkeit des Baustoffes
Asphalt in den Blickpunkt riickte.

Die BegruBung der Teilnehmer am GESTRATA Bau-
seminar 2009, unter denen sich wieder zahlreiche
HTL-Schuler befanden, Gbernahm in Salzburg
GESTRATA-Vorstand Dipl.HTL-Ing. Werner Holzfeind.
Er bedankte sich bei allen, die zum Gelingen des
Bauseminars beitragen wirden, und kindigte Ver-
anstaltung mit einer groBen Vielfalt an Themen an.

2008 ware ein gutes Jahr fur die Asphaltbranche in
Osterreich gewesen, so Holzfeind.

Produziert wurden rund 10 Mio. Tonnen Asphalt,
also rund 1,25 Tonnen pro Einwohner, womit Oster-
reich im europdischen Vergleich Uber dem Durch-
schnitt liege. In Deutschland kénne man auf eine
Produktionsmenge von rund 0,76 Tonnen pro Ein-
wohner verweisen, das Nicht-EU-Mitglied Schweiz
auf rund 1 Tonne pro Einwohner.

Diese Zahl durfe aber nicht dartiber hinwegtauschen,
dass es 2008 eine Reihe von Problemen gegeben
habe. So sei der StraBenbauindex im abgelaufenen
Jahr um 12,7% gestiegen, Bitumen ware im gleichen
Zeitraum sogar um rund 50% teuerer geworden.
Fur die Bauindustrie hatten sich daraus Mehrkosten
von 20 Mio. Euro ergeben. Diese Entwicklung kénne
an der Preisgestaltung in der Branche naturlich nicht
spurlos voriibergehen, ein Aussetzen der Festpreise
sei deshalb nur fair.

Obwohl der Bitumenpreis zum Jahresende 2008
deutlich nachgegeben habe, kénne man in Zukunft
nicht mit einer weiteren Verbilligung rechnen. Bei
den Raffinerien wirden immer modernere Verfahren
zur Destillation des Erdols fur die Treibstoffproduk-
tion eingesetzt, sodass der Reststoff Bitumen immer
weniger werde. Aus diesem Grund hatte sich das
Bitumen in den letzten Jahren vom Abfallprodukt
zum Hochpreisprodukt entwickelt.

Gerade deshalb sei es wichtig, beim Bitumen auf
eine entsprechende Qualitat zu achten. Das habe die
OMV auch fix zugesagt. Dazu habe man trotz sta-
gnierender Raffineriemengen eine Grundversorgung
im Versorgungsbereich der OMV angekindigt.
Dennoch missten Bitumenimporte auch weiterhin
getatigt werden, wobei die Wege immer weiter
warden. Schon jetzt waren Strecken von Polen nach
Osterreich keine Seltenheit mehr.

Ein weiterer Faktor, der sich auf die Kostensituation
auswirke, sei die CE-Kennzeichnung von Asphalt.
Die damit verbundenen Werkstoffpriifungen schlagen
sich immerhin mit rund 4 Mio. Euro zu Buche. Dazu
komme die Verldngerung der Gewahrleistungsfrist
bei Bauvorhaben im hochrangigen StraBennetz.
Waren es friiher noch 5 Jahre, so finde man nun

7 bis 8 Jahre, mit denen Baufirmen ihr Angebot in

der Bewertung verbessern. Da besonders finanziell
schwache Unternehmen sich mit einer solchen Vor-
gangsweise besser positionieren wollten, ware das
ohnehin schon riskante Vorgehen noch bedenklicher.

Mit diesen Aspekten wirde die Asphaltbranche auch
2009 zurechtkommen mussen — und das vor dem
Hintergrund einer Finanzkrise, wie man sie bisher
nicht gekannt habe. In der Baubranche splre man
sie im Moment zwar noch nicht wirklich, weil man
vielfach mit Auftragstiberhdngen ins Jahr starte.
Wenn man allerdings die Wachstumszahlen betrach-
te, die standig nach unten korrigiert wirden, hatte
man bald genauso mit entsprechenden Auswirkun-
gen zu rechnen. Deshalb waren die auf Bundes- und
Landesebene angekiindigten Konjunkturprogramme
sehr wichtig. Gerade die Bauwirtschaft erreiche
durch ihre Verflechtung mit anderen Branchen hohe
volkswirtschaftliche Effekte, die Wertschopfungs-
kette wirke sich direkt auf Osterreich aus. Deshalb
hoffe man naturlich, dass die angekindigten
Projekte auch bald umgesetzt werden kénnten.

Wichtig fur ein 6konomisches und ékologisches
Wirtschaften sei naturlich das Asphaltrecycling.

Hier sehe man noch groBes Potenzial, das man aus-
schépfen kénne und in Osterreich derzeit beinahe
ungenutzt bleibt. Wirde man etwa bei 60% des
Tragschicht-Materials nur 15% Altasphalt dazu-
geben, was technisch tUberhaupt kein Problem waére,
so koénnten ca. 30.000t Bitumen eingespart werden.
Das wurde nicht nur Kosten reduzieren, sondern
auch der Umwelt zugute kommen.

Allerdings brauche es dazu die Hilfe der Auftrag-
geber. Sie mussten die vertraglichen Voraussetzun-
gen schaffen, dass wertvoller Altasphalt in seiner
hochstwertigsten Wiederverwendungsform, namlich
an der Asphaltmischanlage, auch eingesetzt werden
kdnne.

Referate im Uberblick

Durch das weitere Programm flhrte der neue
GESTRATA-Geschaftsfuhrer Ing. Max Weixlbaum.

Er hatte diesen Aufgabenbereich mit 01. Januar von
Dipl.-HTL-Ing. Hans Reininger tbernommen und
wurde von den Teilnehmern des GESTRATA-Bau-
seminars herzlich begriiBt.

Nach den aktuellen Informationen aus dem
Bundesland begann der Blick in die Asphaltbranche:

e Dipl.-Ing. Dr. Markus Spiegl:
Entwicklungen von gebrauchsverhaltens-
orientierten Bitumenspezifikationen

¢ Dipl.-Ing. Klaus Graf,
Dipl.-Ing. Matthias Schellenberger:
Larmtechnisch optimierte Splittmastixasphalte

¢ Ing. Peter Riederer,
Dipl.-HTL-Ing. Heimo Spitzenberger:
Probenahme von Mischgut und aus Schichten

¢ Ing. Franz Fegelin, Ing. Thomas Gritsch:
Ausbauasphalt im StraBenbau

e Ing. Burkhard Steurer, MAS, MSc:
Gehweg-, Radweg- und StraBenerhaltung in Graz

e Mag. (FH) Wolfgang Polzer:
Einlaufschacht — the next generation

e Dipl.-Ing. Glnter Piringer, Ing. Walter Schiller:
Gussasphalt in der Praxis —
Eigenschaften und Einsatzgebiete

e Ammann-Group:
CO2-Reduktion bei der Asphaltproduktion

Dr. Luise WEITHALER

Presse- & PR-Service

5020 Salzburg, KirchenstraBe 31
Tel./Fax: +43/(0)662/88 38 32

e-mail: weithaleripr@aon.at




Ing. Peter RIEDERER
Dipl.HTL-Ing. Heimo SPITZENBERGER

Probenahme von Mischgut und aus Schichten

1. Grundlage:
Als wesentliche Grundlage fir die Beschreibung von
Verfahren zur Probenahme von Asphalt fur StraBen
und andere befestigte Bereiche ist die
ONORM EN 12697-27
(aktuelle Ausgabe 01.06.2001) Asphalt,
Prifverfahren fiir HeiBasphalt,
Teil 27: Probenahme
heranzuziehen.

Hier wird die Probenahme fir (noch nicht eingebau-
tes) Asphaltmischgut geregelt. Weiters regelt die
RVS 11.03.22 Priifverfahren,
Abnahmepriifung von AsphaltstraBBen
(letztgiiltige Ausgabe: 01.05.2004)

die Durchftihrung von Abnahmeprifungen von be-

reits eingebauten Asphaltschichten bzw. Asphaltlagen.

2. ONORM EN 12697-27

Prifverfahren fir HeiBasphalt, Probenahme:
Diese Norm beschreibt Verfahren zur Probenahme
von Asphalt fur StraBen und andere befestigte
Bereiche zur Bestimmung der physikalischen Eigen-
schaften und Zusammensetzung von Asphaltmisch-
gut. Hier sind Probenahmestellen, die zur korrekten
Entnahme von Probematerial erforderlichen Gerate
(z.B. Probenahmeschaufel) und das eigentliche
Verfahren der Probenahme geregelt.
Dabei ist generell festzuhalten, dass die Probenahme
von Materialien (hier bitumindses Mischgut) die Vor-
aussetzung fur die Kontrolle der Qualitat und das
Erkennen von Fehlern bildet.
Die wichtigste Eigenschaft einer Probe ist hierbei,
dass sie reprasentativ fur die Gesamtmenge, aus der
sie gezogen wird, steht. Eine reprasentative Probe
erhalt man wiederum durch die richtige Probe-
nahme.
Zweck der Probenahme ist es eine stichprobenartige
Beurteilung der Mischgutqualitat zu erméglichen.
Eine weitere Grundvoraussetzung fur die korrekte
Probenahme ist die Verwendung von entsprechen-
den, geeigneten Probenahmegeraten.
Bezuglich der Entnahme von noch nicht eingebau-
tem HeiBmischgut gibt die EN 12697-27 in Abbil-
dung 01 die typische Probenahmeschaufel vor.
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Abb. 01: Typische Probenahmeschaufel
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Kennzeichnend fur eine derartige Schaufel sind
deren hochgezogenen Seiten. Fur die Anwendung
in der Praxis darf auf die unten stehenden Fotos von
geeigneten Probenahmeschaufeln hingewiesen
werden.

Hinsichtlich Ort und Stelle der Probenahme werden
in der Norm materialbezogen, verschiedentlich
mogliche Probenahmestellen angefthrt. Fur bitumi-
noses HeiBmischgut sind hierbei insbesondere die
Probenahmestellen aus

Ladung LKW

Transportbehalter bei Gussasphalt

Bereich Verteilerschnecke der Fertigerbohle
einem Haufen des einbaufdhigen Mischgutes
aus eingebauten Materialien mit Probeschalen,
Grabenaushub, Bohrkerne, Aushacken oder
Aussagen von Platten usw.

angefihrt.

In der Praxis hat sich als Probenahmestelle fur
HeiBmischgut einerseits die Entnahme aus der
Ladeflache des LKW's und andererseits der Bereich
der Verteilerschnecke beim Fertiger als tauglich
erwiesen. Im Nachstehenden wird auf diese beiden
Themenbereiche naher eingegangen.

Foto 01: Probenahmeschaufel

Schnitt A-A

Foto 02: Probenahmeschaufel

3. Ort der Probenahme - Ladeflache LKW:

Die normenmaBige Festlegung sieht hier die
Entnahme von Einzelproben aus der LKW-Ladeflache
an unterschiedlichen, mdéglichst weit auseinander
liegenden Stellen, jedoch mind. 30 cm von der
Seitenwand des LKW entfernt, aus einer Tiefe von
10 cm unter der Materialoberflache vor. Das gesam-
te Oberflachenmaterial ist hierbei zu entfernen.

Weiters ist geregelt, dass in Abhangigkeit der
GroBtkornung von Gesteinskérnungen des Heil3-
mischgutes Mindestprobemengen — wie in nach-
stehender Tabelle angefiihrt — zu entnehmen sind.

Gesteinskérnungen mit GroBtkorn
< 16 mm
= 16 mm

Tabelle 01

Aus praktischer Erfahrung kann hierzu eine Empfeh-
lung dahingehend ausgesprochen werden, dass
unabhdangig von der zu beprobenden Mischgutsorte
eine Mindestprobemenge von rund 30 kg (entspricht
einem nicht GbermaBig, jedoch ausreichend gefull-
ten, Ublichen Mischgutsack) erfolgen soll. Als Probe-
nahmegerat wird die vorstehend bereits zitierte
Probenahmeschaufel vorgeschrieben.

4. Ort der Probenahme -

Bereich Verteilerschnecke Fertiger:
Von jeder Seite des StraBenfertigers sind zumindest
2 Einzelproben (d.h. insgesamt 4 Einzelproben)
mittels entsprechender Probenahmeschaufel zu ent-
nehmen und als Sammelprobe zusammenzufihren.
Dabei sind die Einzelproben dann zu entnehmen,
wenn die Verteilerschnecken auf ihre ganze Lange
gefullt sind. Die Probenahmeschaufel ist dabei vor
der Verteilerschnecke in die Materialcharge zu dru-
cken und, sobald diese vollstandig gefullt ist, zu ent-
nehmen.

Fur die Probenahme ist der Bereich vor der Verteiler-
schnecke der absolut beste Ort, da hier das Misch-
gut gut durchmischt austritt.

Wichtig ist dabei, dass die Probe beim fahrenden
Fertiger und vollem Mischgutfluss, etwa nachdem
ein Drittel bis die Halfte des Troginhaltes eingebaut
ist, entnommen wird.

Besonderes Augenmerk ist dabei der Probenahme
von grobkdrnigem Mischgut (jedenfalls GréBtkorn =
22 mm) zu widmen um eine etwaige ,Entmischung’
in Folge unsachgemaBer Probenahme zu vermeiden!

I

Foto 03: Probenahme auf der LKW-Ladefldche

Mindest-Probenmenge It. EN 12697 - 27
4 Einzelproben & ~ 3 kg — ~ 12 kg

4 Einzelproben & ~ 7 kg — ~ 28 kg

Foto 04: Probenahme im Bereich der Verteilerschnecke




Ing. Peter RIEDERER
Dipl.HTL-Ing. Heimo SPITZENBERGER

5. Anzahl der Probennahmen (Mischgutprobe):
Die erforderliche Anzahl von Probenahmen ist in der
RVS 11.03.21 Asphaltschichten, Priifung und Ab-
rechnung, Abrechnungsbeispiele (aktuelle Ausgabe
01.02.2007 mit 1. Anderung v. April 2008) bzw.

in der RVS 08.16.05 Dunnschichtdecken in Kalt-
bauweise und Versiegelungen (aktuelle Ausgabe
01.10.2005) geregelt.

Hierzu kann festgehalten werden, dass fir samtliche
bitumindsen Mischgutsorten (bit. HeiBmischgut im
Sinne der EN 13108 - ff) als auch ftr Dinnschicht-
decken in Kaltbauweise und Versiegelungen bei
einer Einbaumenge von bis zu 6.000 m? mindestens
eine Probenahme vorgesehen ist.

Mischgutsorte bei einer Einbaumenge von Anzahl der Proben
AC (deck, binder, trag) bis 6.000 m? mind. 1
BBTM, SMA, MA, PA, DDK, VS und dann jeweils 1 weitere
alle 12.000 m?
Tabelle 02

6. Probenahmeprotokoll:

Zwecks eindeutiger Zuordnung der entnommenen
Probe (Mischgut) hinsichtlich Mischguttype, aber ins-
besondere auch der zuzuordnenden Baustelle und
Mischanlage, ist eine korrekte und liickenlose Doku-
mentation im Probenahmeprotokoll erforderlich.

In der Praxis sind derartige Probenahmeprotokolle
durchwegs verfligbar, wobei diese entweder seitens
firmeneigener Labors oder auch akkreditierter Priif-
stellen zur Verfigung gestellt werden.

Die korrekte und vollstandige Ausfullung im Hinblick
auf Antragsteller, Einbaufirma, Bauvorhaben, Sorten-
bezeichnung des Mischgutes, Entnahmestelle, Ent-
nahmedatum, Entnahmezeit, Lieferwerk (Misch-
anlage) sowie ein Hinweis auf den Probenehmer
samt Unterschrift sollte hier erfolgen.

7. Kennwerte aus Mischgutuntersuchung:

An der entnommenen Mischgutprobe wird ins-
besondere der Bindemittelgehalt des Asphaltmisch-
gutes und die KorngréBenverteilung tiberprift. Uber
diese beiden Parameter hinaus erfolgen im Regelfall
noch die Feststellung der Bruchflachigkeit der ver-
wendeten Gesteinskérnungen sowie die Ermittlung
der Raumdichte und Rohdichte bzw. der Marshall-
Kennwerte.

FUr den Bauerfolg entscheidend — insbesondere aus
finanzieller Sicht betrachtet — sind hierbei besonders
die Ergebnisse aus der Untersuchung des Binde-
mittelgehaltes und der KorngréBenverteilung, zumal
diese gemaB RVS 11.03.21 mit entsprechenden
Pdnalisierungen (Abzugen) behaftet sind.

Foto 07: Isotopensonde

8. RVS 11.03.22

Abnahmepriifungen von Asphaltschichten:
Der Anwendungsbereich dieser RVS regelt die Durch-
fihrung von Abnahmepriifungen von fertigen d.h.
eingebauten Asphaltschichten bzw. Lagen.Hier wird
die Festlegung der Messstellen (Bohrkernentnahme-
stellen), die Entnahme und Priifung von Bohrkernen
sowie die Durchfiihrung von zerstoérungsfreien Pri-
fungen geregelt.

Nichtreprasentative Stellen — Mindestabstande
zum TagesstoB, Einbauten u.a.m.:

zum Fahrbahnrand:

zu Nahten:

Tabelle 03: ” jeweils gemessen vom duBeren Bohrkernrand

Des weiteren wird im Hinblick auf die Entnahme von
Bohrkernen in Bezug auf die Parameter Schichtdicke,
Raumdichte, Schicht-/Lagenverbund sowie Mischgut-
untersuchung aus Bohrkernen der erforderliche
Mindestbohrkerndurchmesser — wie in nachstehen-
der Tabelle zusammengefasst — geregelt.

Parameter

Schichtdicke

Raumdichte

Schicht/Lagenverbund
(Haft- oder Schubverbund)

Mischgutuntersuchung

Tabelle 04: ¥ Empfehlung austrolab — Verkehrswegebau

9. Ergebnis der Probenahmen:

Wie bereits erwahnt, erfolgt die Probenahme zwecks
Durchfuhrung entsprechender Untersuchung zur
Feststellung der ausgefiihrten Qualitat von bitumi-
nésem Mischgut bzw. eingebauten Asphaltschichten.
Die daraus gewonnenen Kennwerte sind Grundlage
fur die Bewertung der ausgeftihrten MaBnahme und
— bei Zugrundlegung der gultigen RVS in den Bau-
vertragen — bei Nichteinhaltung der entsprechenden
Grenzwertregelungen mit Ponalisierungen behaftet.

10. Vorteile richtiger Probenahme -
AbschlieBende Bemerkungen:

Da der Zweck einer Abnahmeprtfung nicht den

Selbstzweck von Prifuntersuchungen darstellt,

sondern eine entsprechende Aussage Uber die

Dabei sind je Baulos mind. 3 reprasentative Mess-
stellen zu wahlen, wobei die Verteilung in Langs-
richtung in einem annahernd gleichméaBigen Ab-
stand, in Querrichtung so zu erfolgen hat, dass auch
Mittel- und Randbereiche im Rahmen der zuldssigen
Abstandsbestimmungen (siehe dazu Tabelle 03:
.Nichtreprasentative Stellen — Mindestbestdnde”)
gepruft werden. In diesem Zusammenhang ist die
Reprasentativitdt von Messstellen zu betonen!

mind. 5,0 m "
mind. 0,5m "

mind. 0,3 m "

Bohrkerndurchmesser

GK 16 mm: mind. 5 cm
bis GK 32 mm: mind. 10 cm

mind. 15 ¢cm
10 cm

mind. 15 ¢cm
(far GK 32 mm: mind. 20 cm)

Qualitat der ausgefuhrten Arbeiten bzw. Materialien
geben soll, muss es im Interesse aller liegen, etwaige
Ponalisierungen (Abzuge), welche auf mangelhafte
Probenahme zurlickzuftihren ware, zu vermeiden.

Die Vorteile einer korrekten Probenahme liegen in der
e Erlangung einer reprasentativen Aussage Uber
das erzeugte Mischgut bzw. die ausgefihrte

(eingebaute) Asphaltschicht

¢ Vermeidung von Ersatzbeprobungen bei
Unzuldnglichkeiten (Zweifelsfalle)

¢ Vermeidung von Qualitdtsabziigen basierend
auf falscher (mangelhafter) Probenahme.
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AbschlieBend kann daher festgehalten werden, dass
durch die Durchfihrung einer korrekten, reprasenta-
tiven Probenahme bei Einhaltung der entsprechen-
den Kriterien wie die Verwendung von richtigem
Probenahmegerat und Durchflhrung der Probe-
nahme durch entsprechend geschultes Personal
letztlich, ungerechtfertigte Sanktionen (Ponalisie-
rungen, Abziige), vermieden werden kénnen.

Im Sinne einer nachhaltigen Qualitatssicherung sollte
die tatsachlich ausgefiihrte Qualitat von Mischgut
bzw. der eingebauten Asphaltschicht und damit eine
Aussage Uber den tatsachlichen Zustand erfolgen

und nicht eine mangelhafte Probenahme Gegen-
stand von Unannehmlichkeiten bei der Bauabrech-
nung bedeuten.

Dem mit der Probenahme beauftragtem Personal
(Probennehmerln) obliegt dabei die Erfordernis der
Kenntnis der regelnden Werke (ONORM EN, RVS)
einerseits, als auch das Wissen um die Wichtigkeit
und letztlich die Auswirkungen der Tatigkeit der
Probenahme als solche. Mit entsprechend geschul-
tem Personal sollte die ,qualitative Richtigkeit” von
Probenahmen mdéglich und etwaige Ponalisierungen
auf tatsachliche Mangel reduzierbar sein.
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Ausbauasphalt im StraBenbau

Laut Definition ist Ausbauasphalt ein in der
Regel durch Aufbrechen (Abb. 01) oder Frasen
(Abb. 02) gewonnener bituminés gebundener
Baustoff.

Grundsétzlich erhalten wir in der Regel ein sehr
hochwertiges Produkt, bei dem wir die Hauptbe-
standteile wie

e Bitumen

e Gesteinskdrnung

e Ev. Zusatzstoffe

e Ev. Verunreinigungen
e Ev. Fremdanteile

e Ev. Fremdstoffe

etc. und deren Eigenschaften sehr genau kennen.
Die Qualitat des Ausbauasphaltes hangt entschei-
dend von folgenden Faktoren ab:

e Technischer Stand der Asphaltschichten
e Alter der Schichten

e Witterungseinflisse

e Art der Gewinnung

e lagerung

¢ Aufbereitung

e \Verarbeitung

Betrachtet man einen Bohrkern aus einer dlteren
Fahrbahn, so erkennt man, dass die Entwicklung der
Bitumengqualitat nicht gleich wie die der Gesteins-
qualitat verlauft.

Wahrend die Qualitat des Bitumens in der Mitte des
Kerns qualitativ am hochwertigsten ist und nach
auBen hin abnimmt, so fallt die Gesteinsqualitat mit
den Schichten. Diese Entwicklung ist naturgemaB
von den eingebauten Mischgutsorten abhangig.

Die Bezeichnung des Ausbauasphaltes ist immer von
der geplanten Art der Anwendung abhangig.

Gehen wir davon aus, dass wir den Ausbauasphalt
fur die Erzeugung von Asphaltmischgut heranziehen,
so regelt die EN 13108-8 die Anforderung an den
Ausbauasphalt. Es wird die StickgréBe, die Art des
Materials sowie die KorngroBe des von Bitumen
gereinigten Korns angegeben.

Abb. 01

Abb. 02

Diese Festlegung fur die Anforderung finden wir in
der ON B358f-f wieder. Fiir normale Asphaltbetone
waére dies die ON B3580-1.

Ziehen wir Ausbauasphalt fur gebundene oder un-
gebundene Tragschichten heran, so definiert uns die
.grine Richtlinie” des Bundes-Recycling-Verbandes
die Guteklasse.

Hier werden das Material, die GUteklasse, der Sieb-
linienbereich sowie die Qualitatsklasse festgehalten.
Anhand der Tabelle (Abb. 03) wird der Anwendungs-
bereich entsprechend der Qualitatsklasse festgelegt.

Anwendungsform hydrogeologisch weniger hydrogeologisch
sensibles Gebiet sensibles Gebiet
in gebundener Form oder Qualitatsklasse B Qualitatsklasse A

ungebunden mit Deckschicht

ungebunden ohne Deckschicht Qualitatsklasse A Qualitatsklasse A

in gebundener Form als Qualitatsklasse B Qualitatsklasse B

Zuschlagstoff

Abb. 03
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Die entsprechenden Regelungen sind in der RVS
08.15.01, RVS 08.15.02, RVS 08.03.01 festgehalten.
Die Sinnfrage nach Recycling beantwortet sich einer-
seits im schonenden Umgang mit Ressourcen, d.h.
wir nutzen einen vorhandenen Rohstoff und redu-
zieren weiters die Herstellungskosten.

Andererseits ist der Umweltschutz ein wesentlicher
Aspekt, denn mit der Wiederverwendung reduzieren
wir Transporte und Emissionen wie Larm, Staub,
Abgase und schonen unsere Deponieressourcen.
Man weif3, dass die Mengen des StraBenaufbruchs
in Osterreich seit 2004 von ca. 1,2 Mio. Tonnen auf
rund 1,5 Mio. Tonnen gestiegen sind.

Dies wirde bei einer, realistisch maglichen, Bitumen-
einsparung von 3,5% und einem derzeitigen Bitu-
menpreis von ca. € 450,- (StraBenbaubitumen) ein
Potenzial von rund € 24 Millionen bedeuten.

Die Problematik bei der Verwendung von Ausbau-
asphalt liegt vorwiegend in der Gesetzgebung.
Ausbauasphalt gilt als Abfall. Dieser vom Gesetz
benannte Abfall wird durch eine Reihe von Vorschrif-
ten und Regelungen wie der Deponieverordnung
(DVO), dem Bundesabfallwirtschaftsplan (BAWP),
dem Abfallwirtschaftsgesetz (AWG), dem Altlasten-
sanierungsgesetz (ALSAG), der grinen Richtlinie
sowie diversen ONormen und RVSen bestimmt.

Das Hauptproblem hierbei liegt im Altlastensanie-
rungsgesetz, dem ALSAG. Hier ist ein Beitrag, min-
destens € 8,—/Tonne, zu entrichten. Eine Beitrags-
freiheit kann nur bei Einhaltung einiger Auflagen
erzielt werden. Diese sind unter Anderen:

¢ Wenn das Material im unbedingt erforderlichen
AusmaB wieder eingebaut wird und eine ent-
sprechende Qualitatssicherung durchgefuhrt wird.

e Man das Material an die 6ffentliche Hand (Bund,
Lander, Gemeinden) weiter gibt (hier gibt es eine
Vereinbarung mit dem zust. Bundesministerium).

¢ Man das Material auf geeigneten Flachen fur eine
Wiederverwendung lagert. Geeignet heiBt in
diesem Fall befestigt, eingezaunt und eine

geregelte Ableitung der Oberflachenwasser. Die

Dauer der Lagerung ist mit 3 Jahren begrenzt und

es muss eine Qualitatssicherung stattfinden.

Wenn das Material weitergegeben wird, z.B. an den
AN ist das Vorliegen einer Sammlergenehmigung
entsprechend §24, AWG erforderlich.

Generell kann man sagen, dass in Osterreich zwar
100% des anfallenden Ausbauasphaltes wieder ver-
wendet wird, jedoch zum GroBteil fir Anwendun-
gen mit geringer Qualitat, z.B. fur ungebundene
Tragschichten, zur Befestigung von Guterwegen und
Banketten. Praktisch gar nicht wird Ausbauasphalt
zur Herstellung von Asphaltmischgut verwendet.
Tendenziell besteht hier auch kein groBes Interesse,
da in Osterreich die Rohstoffe zu Asphalterzeugung
in ausreichendem MaBe vorhanden sind.

Bedenkt man das aufgezeigte Einsparungspotential
alleine beim Bitumen ist diese Vorgehensweise nur
schwer nachzuvollziehen.

Wagen wir einen Blick zu unseren Lieblingsnachbarn
Deutschland, die beim Recycling wahre Muster-
schuler sind, so sehen wir dass hier der Gedanke der
hochwertigen Wiederverwendung als oberstes
Gebot angesehen wird und auch im Gesetz veran-
kert ist.

Hier werden Ausbauasphaltanteile bis zu 80% im
Mischgut erreicht — Tendenz steigend!

Wobei naturlich auch hier zu sagen ist, dass es
regionale Unterschiede gibt, welche wesentlich von
den vorhandenen Rohstoffquellen abhdngig sind. In
den rohstoffarmeren Landesteilen im Norden ist die
Zugabemenge naturgemaB hoher als in den std-
lichen Bundeslandern.

Welche normativen Rahmenbedingungen gibt
es beim Ausbauasphalt?

NACHDEM Asphaltmischgut ein CE-gekennzeich-
netes Produkt ist, sind die Anforderungen in den
ONormen geregelt.

Aus der Tabelle (Abb. 04) kann man die derzeit
gultigen Regelwerke entnehmen.Betrachtet man die

Norm Asphaltmischgut Verwendung von RA
ON B 3580-1 AC D deck A1, A5
AC D binder nicht zugelassen
AC D trag T1, T2, T3
ON B 3580-2 fundamentaler Ansatz nur AC D trag, FE
ON B 3581 BBTM nicht zugelassen
ON B 3584 nicht zugelassen
ON B 3585 nur zugelassen, wenn
RA aus MA
ON B 3586 nicht zugelassen
Abb. 04

Vorgaben der geltenden ONormen die die Verwen-
dung von Ausbauasphalt regeln, kann man zusam-
menfassend sagen, dass Ausbauasphalt derzeit
nur bei

¢ Einsatz von StraBenbaubitumen verwendet
werden kann

e Das Gestein entsprechen muss, d.h. die Gesteins-
klasse des RA-Materials muf3 der des produzierten
Mischgutes entsprechen

¢ Die Bitumenqualitat nach Erweichungspunkt mit
Ring und Kugel nachgewiesen sein muss

¢ Und die Anforderungen entsprechend
EN 13108-8 eingehalten werden missen.

Nach EN 13108-8 sind die Anforderungen an die
Mischguter gleich ob die Herstellung unter Verwen-
dung von Ausbauasphalt oder nicht erfolgt ist.

Ausschlaggebend fiir die Zugabemenge sind der
Grad der Homogenitat und die qualitativen Eigen-
schaften. Diese werden durch Proben bei der Auf-
bereitung gepruft. Die Anzahl der Proben ergibt sich
durch die Gesamtmenge geteilt durch 500, mindes-
tens jedoch 5 Stuck.

Die Zugabemenge an sich ist nicht geregelt, liegt
aber in der Praxis bei etwa 10 — 15%. Bei dieser
geringen Zugabemenge ist eine Probe je 2000
Tonnen ausreichend.

Entsprechend dieser Beprobungen sind Kennwerte
des Ausbauasphaltes zu deklarieren. Diese sind:

Die Qualitatsklasse

Die Fremdstoffe

Die Art des Bindemittels

Der Erweichungspunkt nach Ring-Kugel
Die KorngréBenverteilung

Der Bindemittelgehalt

Die Bezugsquelle

Und die Gesteinsklasse

Weiters ist eine statistische Probenauswertung erfor-
derlich, denn Homogenitat ist das oberste Gebot.
Das Homogenitatsproblem hat viele Ausloser. Einer
davon ist sicher die Lagerung des aufgebrochenen
Materials.

Auf der Abbildung (Abb. 05) sehen wir eine Lage-
rung getrennt nach Fraktionen, wie sie richtigerweise
stattfinden sollte.

Die folgenden Abbildungen (Abb. 06, 07, 08) stellen
aber eher die Realitat dar.

Um die Homogenitat in Griff zu bekommen sind das
schichtenweise Frasen und die sortenreine Lagerung
notwendig! In Osterreich wird in der Praxis die
gesamte abzutragende Schicht gefrast. Dabei werden
alle vorliegenden Asphaltschichten unabhéngig von
deren Qualitat in einem Arbeitsgang abgetragen,
was dazu fuhrt dass eine Trennung in Qualitats-
klassen nicht mehr méglich ist.

Abb. 06
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In Deutschland, hier ist ja die Zugabe in das Misch-
gut gesetzlich geregelt, wird vorwiegend Schichten-
weise gefrast, was zu einer Homogenitat des ge-
wonnenen Frasgutes fuhrt.

Der Vorteil am hochrangigen StraBennetz ist, dass
wir hier groBe zusammenhangende Frasflachen vor-
finden und somit eine einheitliche Asphaltqualitat.
Aus Sicht der ASFINAG wird hier auch kein Abfall,
sondern ein sehr hochwertiger Baustoff gewonnen.
Dieser ist durch die Zustandserhebungen mit seinen
Eigenschaften schon in der Angebotsphase bekannt
und kann somit bewertet werden!

Wie in Osterreich ist auch in Deutschland eine
Verlagerung der StraBenbauarbeiten vom Neubau

hin zu den ErhaltungsmaBnahmen ersichtlich. Auf-
grund der Struktur in Deutschland und der GréB3e
der Baulose, steigt die Bedeutung des Recycling-
Asphaltes auch in den Binder- und Deckschichten!

Liest man die Forschungsergebnisse, so sieht man,
dass es keine negativen Auswirkungen in Hinblick
auf Verdichtbarkeit und Kalte- und Ermidungsver-

halten bei der Beimengung von Ausbauasphalt gibt.

Vergleichen wir beide Lander und deren Verfahren,
so sind auf einen Blick groBe Unterschiede zu
erkennen. Da in Osterreich wenige Mischanlagen
Uber eine Paralleltrommel verfligen, wird das RA-
Material kalt und feucht in geringen Mengen von
derzeit 10 bis 15% zugegeben (Abb. 09).
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In Deutschland hat sich die Mischanlagenlandschaft
den Anforderungen bereits angepasst. Hier kénnen
viele Anlagen im HeiBmischverfahren Mischgut mit
Recycling herstellen! Dies sogar mit Beimengungen
von im Mittel 50%!
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Bei der Gegenuberstellung von Kosten und Nutzen
sind auf der Kostenseite die eventuell noétige Adap-
tierung der Mischanlage, das sortenreine Frasen und
Lagern sowie der geringfugig erhéhte Aufwand bei
den Zustandserhebungen und Prifungen der Proben
anzufthren.

Auf der Nutzenseite sind dies sicher die Einsparung
beim Bitumen, der Zuschlagstoff Gestein inklusive
des Transportes und auch die entfallende Entsorgung
und damit eventuell anfallende Gebuhren (ALSAG!)!
Zusammenfassend kann gesagt werden, dass mit

Blick auf Lander die Recycling im héchsten Grad
praktizieren, sich dies sicher bezahlt macht!

Man weiB, dass es zwangslaufig zu einem gunstige-
ren Produkt kommen kann und somit der Asphalt
wettbewerbsfahig bleibt! Man braucht nur den
Kostenvergleich einer Betondecke mit einer Asphalt-
decke betrachten!

Darum glauben wir, dass mit den angefiihrten
Ansdtzen und MaBnahmen Asphalt weiterhin der
Baustoff im StraBenbau sein kann!
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Gehweg-, Radweg- und StraBenerhaltung in Graz

Zum Einstieg einige Zahlen, Daten und Fakten
von Graz.

Die Flache betragt 127 km?, davon 40% Grunflache.
In Graz wohnen ca. 290.000 Einwohner.

Das StraBennetz hat eine Lange von 996 km, davon
sind 106 km VorrangstraBen. Das Radwegnetz hat
derzeit eine Lange von 194 km, wobei hier die Ten-
denz stark steigend ist. Grund dafur ist sicherlich
unsere Schwarz — Griine Regierungskoalition, die
einen Schwerpunkt auf den Ausbau des 6ffentlichen
Verkehrs, z.B. Verlangerung von StraBenbahnlinien,
und den Ausbau des Radwegenetzes und Fuf3-
gangerverkehrs setzt.

Im Vergleich dazu hat Wien eine Flache von 415 km?
und 1,7 Mio. Einwohner. Das StraBennetz hat eine
Lange von 2.800 km.

Wer wickelt nun die StraBenerhaltung in Graz ab?
Mit den Agenden der StraBenerhaltung sind die
Wirtschaftsbetriebe der Stadt Graz betraut.

Die Wirtschaftsbetriebe wurden im Jahr 2002 als
Eigenbetrieb der Stadt Graz gegrlindet, wobei hier
die operativen Teile der Stadt aus verschiedenen
Magistratsabteilungen zusammengelegt wurden.

Die Wirtschaftsbetriebe der Stadt Graz sind aber
dennoch eine Magistratsabteilung, aber mit eigenem
Statut. Also keine ausgegliederte Gesellschaft.

Das eigene Statut macht uns in Punkto Personal-
aufnahmen oder bei Vergabe von Leistungen flexib-
ler, was die internen Wertgrenzen betrifft, als den
restlichen Magistrat.

Neben dem Geschaftsbereich StraBe sind die
Wirtschaftsbetriebe in weitere vier Geschaftsbereiche
eingeteilt.

Der Management Services — ist der interne Dienst-
leister, der die Angelegenheiten des Rechnungs-
wesens abwickelt. Es werden hier pro Jahr ca.
11.000 Ein- und Ausgangsrechnungen bearbeitet
sowie die Buchhaltung und Bilanzierung durchge-
fuhrt. Auch das Personalmanagement, die Kosten-
rechnung und das Controlling sind hier angesiedelt.

Im Bereich Technischer Service sind die Werk-
statten des Betriebes angesiedelt. Mechaniker, Elek-
triker, Spengler servieren den Fuhrpark der Wirt-
schaftsbetriebe und anderer Magistratsabteilungen.
Das sind Uber 400 Fahrzeuge. AuBerdem werden die
stadteigenen Papierkorbe hier produziert.

Im Geschaftsbereich Abfall ist die Mullabfuhr der
Stadt Graz angesiedelt. Hier werden Uber 45.000
Tonnen gemischte Siedlungsabfalle jahrlich
gesammelt.

Der Geschaftsbereich Griinraum pflegt tGber

2 Mio. m? Park- und Grinflachen mit ca. 20.000
Baumen in Graz. AuBerdem werden im eigenen
Anzuchtsbetrieb 15.000 Straucher und Gehdlze pro-
duziert.

In den Wirtschaftsbetrieben der Stadt Graz sind 700
Mitarbeiter beschaftigt und der Jahresumsatz 2008
betrug ca. 58 Mio. Euro.

Der Geschéftsbereich StraBe gliedert sich einerseits
in die StraBenerhaltung und andererseits in die
StraBenreinigung und den Winterdienst der Stadt
Graz.

Insgesamt sind hier 320 Mitarbeiter beschaftigt,
wobei die Halfte in der handischen und maschinellen
StraBenreinigung mit 70 Fahrzeugen, wie Kehrma-
schinen, und Waschwagen und Transport-LKW im
Sommer, und mit Pflug und Streuaufbauten im
Winter taglich unterwegs sind.

Der Umsatz im Geschéaftsbereich StraBe betrug im
Jahr 2008 rund 25 Mio. Euro inkl. der Personal-
kosten, wobei davon 18 Mio. Euro allein in der
StraBenerhaltung zu Buche stehen.

Nach welchen Grundlagen wird die StraBen-
erhaltung von den Wirtschaftsbetrieben durch-
gefiihrt?

Einerseits gibt es die gesetzliche Pflicht der
StraBenerhaltung die im LandesstraBenverwal-
tungsgesetz den Gemeinden fur ihre Gemeinde-
straBen Ubertragen wird.

Und andererseits wird diese Aufgabe insofern ver-
scharft, dass der Erhalter nach dem Allgemeinen
burgerlichen Gesetzbuch § 1319a fur den Zustand
der Wege verantwortlich ist und im Schadensfall bei
Vorsatz und Grobfahrldssigkeit dafur haftet.
Weiters gibt es noch die interne Geschaftseintei-
lung des Magistrat Graz, bei der die genauen Auf-
gaben definiert werden.

Also neben der Straen-, Radweg- und Gehweg-
erhaltung, welche auch den Umbau und Neubau
inkludiert, sind naturlich auch die Kunstbauten, wie
Briicken, Stege und Sttzmauern in der Erhaltung
der Wirtschaftsbetriebe angesiedelt.

Hier sind 8 Murbriicken und Uber 160 weitere
kleinere Brlicken Stege, sowie Uber 18 km Stutz-
mauern und Steinschlichtungen im Stadtgebiet von
Graz zu finden. Als weitere Punkte sind wir fur die
StraBenmarkierungsarbeiten und die Aufstellung von
Verkehrszeichen einerseits definitive, also fixe Ver-
kehrszeichen, und andererseits auch fir temporare
Verkehrszeichen, z.B. bei Veranstaltungen wie dem
Graz Marathon, zustandig.

Wie sieht nun die Organisation aus?

Das Stadtgebiet von Graz ist in zwei Regionen mit
zwei Erhaltungsstitzpunkten aufgeteilt (Abb. 03).
Insgesamt wird das 996 km lange StraBennetz von
finf StraBenmeistern fur die betriebliche Erhaltung
mit Ihren Mitarbeitern betreut, wobei ein StraBen-
meister fUr den Innenstadtbereich zustandig ist.
Die StUtzpunkte werden durch jeweils einen Stutz-
punktleiter und einen Bauleiter, der fur die Fremd-
vergaben zustandig ist, gefihrt.

Weiters hat jede Region einen eigenen StraBen-
meister fUr die bauliche Erhaltung, d.h. fir gréBere
Sanierungen im Eigenregiebereich.

Ein StraBenmeister ist fr die Bodenmarkierung im
gesamten Stadtgebiet verantwortlich.

Fur die Kontrolle der Fremdgrabungen und deren
Instandsetzung sind drei Mitarbeiter verantwortlich,
wobei ein Mitarbeiter das Gebiet Mitte betreut.
Insgesamt sind hier 130 Arbeiter beschaftigt.

Wie oben beschrieben sind fiinf StraBenmeister fur
die betriebliche Erhaltung verantwortlich. Diese
geht Uber die allgemeine Instandhaltung und Aus-
besserungsarbeiten Uber die Verkehrszeichenauf-
stellung. Es sind in Graz rund 30.000 fixe Verkehrs-
zeichen aufgestellt.

Naturlich gehéren auch die Maharbeiten sowie
Bankettausbesserungen zu sehr wichtigen Arbeiten,
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Abb. 03

welche die Verkehrssicherheit der StraBen, Gehwege
und Radwege garantieren.

Apropos Verkehrssicherheit: Um die Verkehrssicher-
heit immer zu gewabhrleisten wird das gesamte
StraBennetz inklusive aller Gehwege und Radwege
einmal in 6 Wochen von der so genannten StraBen-
kontrolle begangen und befahren und nachweislich
dokumentiert. Dies dient einerseits den StraBenbe-
nutzern und andererseits dem zustandigen StraBen-
meister, der personlich laut ABGB wie anfangs
erwahnt bei grober Fahrlassigkeit haftbar gemacht
werden kann.

Einen wichtigen Aspekt zur Verkehrssicherheit stellt
auch die Markierung dar. Die Mannschaft umfasst
insgesamt zwanzig Mitarbeiter die in zwei Tagpartien
und drei Nachtpartien die Bodenmarkierung im
Stadtgebiet von Graz erneuern. Die Hauptarbeit
findet in der Nacht statt, um die Verkehrsbehinde-
rung so gering wie maglich zu halten.

Fur die Durchfiihrung setzen wir zwei eigene selbst-
fahrende Hofmann H 16 Markiermaschinen und drei
Airless Kleinmaschinen ein, im Jahr werden ca. 30
Tonnen Spritzplastik und Kaltplastik verbraucht.

Von den 106 km Radwegen sind 45 km langsmar-
kiert und 4.000 Symbole kennzeichnen die Routen
fur die Radfahrer.

Alle drei Jahre werden die 950 Stuick ,, 30" Symbole,
welche die ,,30 km/h Zonen” in Graz kennzeichnen
nachmarkiert. Und natirlich mussen die 47.000 m?
Schutzwege und rund 140 km Linienmarkierung
jedes Jahr erneuert werden.

Bei der baulichen Erhaltung, also zu Instandset-
zungen und Erneuerungen, ist Graz die einzige
Gemeinde, die noch in Eigenregie StraBensanie-
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rungen durchfihrt. Hiezu wird ein eigener StraBen-
deckenfertiger, vier Mobilbagger, ein Grader und die
dazugehorigen Erdbau- und Asphaltwalzen einge-
setzt. Fur die Transportarbeiten werden die eigenen
LKW, welche im Winterdienst als Pflug und Streu-
fahrzeug eingesetzt werden, verwendet.

Jede Erhaltungsregion hat eine Erdbau- und eine
Asphaltpartie. Der StraBendeckenfertiger ist somit
das ganze Jahr ausgelastet. Es werden hier ca.
25.000 Tonnen Asphalt und rund 40.000 Tonnen
frostsicheres Material pro Jahr verbraucht. Naturlich
werden im Zuge einer internen Qualitatskontrolle die
Verdichtungswerte und Asphalteinbauqualitdten kon-
trolliert. Die einzelnen Sanierungsbaustellen, ob dies
nun Instandsetzungen durch Frasen oder General-
sanierungen sind, werden dann genau in die Kosten-
rechnung verbucht und laufend mit den Kosten-
schatzungen verglichen. Auf Grund dieser genauen
und transparenten Aufzeichnungen gibt es derzeit
kein Problem die Wirtschaftlichkeit der Sanierungen
in Eigenregie darzustellen.

Pro Jahr werden rund 100.000 m? StraBen mit einer
Mannschaft von 25 Mitarbeitern saniert. Um Neben-
arbeiten wie Pflasterarbeiten, Rigolherstellungen,
Gehsteigherstellung und Entwasserungsarbeiten bei
den Eigenregiearbeiten abzudecken, werden diese
Arbeiten an Dritte fremdvergeben. Auch Arbeiten
wie Brlckensanierungen, wie am Bild des sanierten
Puchsteg in Graz aus dem Jahr 1949, werden an
Firmen vergeben (Abb. 05).

Das Gesamtvergabevolumen an Dritte liegt bei
ungefahr bei 4,5 Mio. EUR pro Jahr, das Uber die
beiden Bauleiter selbstandig abgewickelt wird. Die
Wirtschaftsbetriebe der Stadt Graz unterliegen
natdrlich dem Bundesvergabegesetz, wobei ein
eigenes Leistungsbuch der Wirtschaftsbetriebe der
Stadt Graz, welches jahrlich aktualisiert wird, ver-
wendet wird. Dieses Leistungsbuch ist grundsatzlich
an alle giiltigen Regelwerke wie RVS und ONORMEN
angelehnt, wobei aber hier die fur die Stadt Graz
spezifischen Positionen und Leistungen, wie bei
Pflasterungen oder Herstellung von Beleuchtung
eingearbeitet ist.

Das Leistungsbuch kann auf der Hompage der
Wirtschaftsbetriebe (www.wirtschaftsbetriebe.graz.at)
unentgeltlich downgeloaded werden und steht somit
der Offentlichkeit zur Verfiigung.

Einen weiteren wichtigen Punkt in der StraBenerhal-
tung, der den StraBenzustand negativ beeinflussen
kann, sind die Grabungen durch Dritte, also
Grabungen durch die Leitungstrager wie, Wasser,
Strom, Gas, Kanal usw. Hier handelt es sich um rund
5.000 Grabungen/Jahr, die von drei Mitarbeitern
kontrolliert werden. Vom Ablauf sieht dies in Graz so
aus, dass naturlich um Aufgrabung anzusuchen ist,
einerseits bei den Wirtschaftsbetrieben der Stadt
Graz als StraBenerhalter — hier werden dem Gesuch-
steller die Instandsetzung der Aufgrabung nach der
Aufgrabungsrichtlinie der Stadt Graz vorgegeben
und auch nach Durchfiihrung der Arbeiten kontrol-
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liert — und andererseits muss der Gesuchsteller die
§ 90 Bewilligung nach StVO bei der StraBenpolizei-
behorde erwirken.

Die Kontrolle der Instandsetzung ist in Graz ein sehr
wichtiger Punkt, um nach Grabungen keine Quali-
tatsverluste im Zustand der StraBen zu bekommen.
Im Gegenteil: Durch die richtige Instandsetzung kann
der Zustand oft verbessert werden. AuBerdem sollen
solche Situationen vermieden werden wie auf dem
Bild, wo eine Gasleitung beim Frasen gekappt wurde
(Abb. 06). Die Uberdeckung der Leitung war 8 cm!

In der Stadt Graz sind Regelquerschnitte fir die
StraBen definiert, welche auch eine Typisierung nach
Sanierungsprioritat und Belastung darstellen. Dies
beginnt bei den hochrangigen StraBen, wie Gurtel-
straBen, geht Uber VorrangstraBen mit ¢ffentlichem
Verkehr bis hin zu den untergeordneten Strafen, den
NebenstraBen und ,30 km/h Zonen”. Der jeweilige
Unterschied besteht beim Aufbau der gebundenen
Tragschichten. Auch bei den Gehsteigen und
Radwegen werden 50 cm ungebundene untere Trag-
schichten eingebaut, da dies einerseits den Vorteil
bei Erneuerungen hat, ein nahezu durchgangiges
Unterbauplanum zu haben und andererseits die Geh-
steige und Radwege auch immer wieder von Schwer-
verkehr, LKW oder von eigenen Winterdienstfahr-
zeugen befahren werden.

Welche Schwerpunkte werden in Graz noch
gesetzt:

Neben dem schon erwahnten Ausbau des &ffent-
lichen Verkehrs und des Radwegnetzes, wird auch
der behindertengerechte Ausbau von Gehwegver-
bindungen seit Jahren forciert. Hier wird bei jeder
Gelegenheit von Gehsteigsanierungen und Kreu-
zungsumbauten das taktile Blindenleitsystem einge-
baut. Dieses System besteht aus Rillenplatten und
Noppenplatten. Die Rillenplatten fuhren die seh-
behinderten Menschen z.B. von einer Hausmauer in
der Langsrichtung bis zu einem FuBgédngeribergang,
der durch die Querverlegung der Platten vor dem
Ubergang eine Auffanglinie bildet.

Das Grazer T wurde gemeinsam mit sehbehinderten
Menschen der Stadt entwickelt. Ist ein ampelgeregel-
ter Ubergang vorhanden, sind bei den Ampeln auch
Akustikmelder angebracht, die den Sehbehinderten
akustisch das Grlinzeichen vermitteln. Die
Randleisten sind in diesem Bereich auf 3 cm abge-
senkt um den Sehbehinderten eine Orientierung zu
geben. Fur Rollstuhlfahrer wird unmittelbar daneben
die Randleiste auf ,,0” abgesenkt, um auch ihnen
einen barrierefreien Ubergang zu ermdglichen.

Ein weiters Novum aus dem Jahre 2008 ist die so
genannte Druckknopfampel fur Autofahrer. Bei einer
~normalen” Druckknopfampel hat ja der Autofahrer
immer grin und der FuBganger meldet sich an. Bei
dieser Ampel, welche eine hoch frequentierte FuB-
ganger- und Radfahrverbindung zur Grazer Innen-

Zustandsverteilung Gesamtwert StadtstraBen Graz
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stadt darstellt wurde der SpieB umgedreht. Der FuB-
ganger hat immer griin und die Autofahrer melden
sich 100 Meter vorher Uber Induktionsschleifen in
der Fahrbahn an. Die Wartezeit fur den Autofahrer
bzw. auch fur den FuBgénger sind bei dieser Ampel
max. 30 Sekunden.

Das aktuellste Projekt der Wirtschaftsbetriebe der
Stadt Graz ist das GSS — Das Grazer StraBenmana-
gement System. Im Jahr 2008 wurde begonnen,
den Zustand aller 996 km des Grazer StraBennetzes
nach einem systemisierten Schadenskatalog zu
bewerten und nach Schulnotensystem auszuwerten.
Es wurden bis dato ca. 90% des StraBennetzes mit
drei eigenen Erfassungsteams visuell aufgenommen,
wobei auch erstmalig die genauen Flachen der Fahr-
bahnen, Gehsteige und Radwege ermittelt werden.
Derzeit werden die erhobenen Daten in unsere
Datenbank eingegeben. Die Auswertung der gesam-
melten Daten erfolgt mit der Firma PMS Consult
Uber das Programm VIAPMS. Hier kann nun eine
StraBenzustandsentwicklung mit den vorhandenen
Budgetmittel fur die nachsten 10 oder 15 Jahre ge-
rechnet werden, und somit verschiedenste Budget-
szenarien simuliert werden.

Ein wichtiger Punkt ist naturlich die Graphische Dar-
stellung der StraBenzustande im Geodatenserver der
Stadt Graz, wo man einen guten Uberblick Uber das
Grazer StraBennetz bekommen kann (Abb. 08 und 09).

Jahr sehr gut, gut ausreichend schlecht sehr schlecht
2008 80,5 16,6 2,0 0,9
2009 80,7 16,8 2,4 0,0
2010 77,0 12,3 10,7 0,0
2011 71,6 24,0 44 0,0
2012 68,8 18,0 13,2 0,0
2013 49,0 46,3 4,7 0,0
2014 45,5 37,7 16,9 0,0
2015 43,9 50,7 5.5 0,0
2016 43,4 39,0 17,6 0,0
2017 41,5 51,9 6,6 0,0

Abb. 08: Zusammenstellung Ergebnisse PMS-Analyse StadtstraBen Graz, untersuchtes StraBennetz: 213.292 km, 23.09.2008
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Prifung und Bewertung des

Tieftemperaturverhaltens von Asphalt

Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und
Verkehrswesen (FGSV), Arbeitskreis AK 7.6.5
«Gebrauchsverhalten von Asphalt”

Im Kontext der grundlegenden (fundamentalen)
europaischen Anforderungen an Asphalte, die in den
verschiedenen Teilen der EN 13108 mit den zuge-
horigen Prifvorschriften gemaB EN 12697 formuliert
sind, fehlte bisher eine Versuchsmethodik die das
Tieftemperaturverhalten anspricht. In Deutschland
gibt es dazu Prufverfahren, welche die Prifung und
Bewertung der Asphalteigenschaften bei niedrigen
Temperaturen ermdglichen. Solche Prafverfahren
werden fir die europaische Normung ausdriicklich
gesucht, so dass die deutsche Vorgehensweise durch
den Arbeitskreis des AK 7.6.5 , Gebrauchsverhalten
von Asphalt” (Leitung: M. Hase) der deutschen
Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrs-
wesen (FGSV) geprift wurde. Als Ergebnis konnte im
Sommer 2008 eine prEN 12697-46 auf Europaischer
Ebene eingebracht werden. Im folgenden Artikel
werden die deutschen Erfahrungen, die mit diesem
Prufverfahren in den letzten 20 Jahren gesammelt
werden konnten, vorgestellt.

Die Prifsystematik setzt sich aus Zugversuchen bei
verschiedenen Versuchstemperaturen und Abkuhl-
versuchen an Asphaltprobekérpern zusammen.
Ergebnisse der Zugversuche sind die Zugfestigkeit
und Bruchdehnung in Abhangigkeit der Temperatur.
In Abkuhlversuchen wird die Bruchspannung und die
Bruchtemperatur sowie der Verlauf der kryogenen
Spannung in Abhangigkeit der Temperatur ermittelt.
Durch die kombinierte Auswertung der Ergebnisse
aus beiden Versuchstypen kann die Zugfestigkeits-
reserve in Abhdngigkeit der Temperatur berechnet
werden. Diese Zugfestigkeitsreserve beschreibt die
Spannung in der Asphaltschicht, die zusatzlich zu
der kryogenen Spannung durch den Verkehr auf-
genommen werden kann.

In dieser Veroffentlichung wird die Prifsystematik
beschrieben und die in zahlreichen Forschungs-
arbeiten an verschiedenen Asphaltarten und -sorten
ermittelten Einflisse aus kompositionellen Asphalt-
eigenschaften auf das Kalteverhalten dokumentiert.
Die Forschungsergebnisse zeigen die grundsatzliche
Anwendbarkeit der Prufsystematik zur Bewertung
der Kalteeigenschaften von Asphaltmischgut im
Labor.

1 Einfiihrung

Temperaturveranderungen bewirken in StraBenbe-
festigungen thermische Dehnungen. Um dieses
Zusammenziehen oder Ausdehnen aufzunehmen,
werden in Betonfahrbahnen Fugen angeordnet. In
Asphaltkonstruktionen dagegen ist die Ausdehnung
langs zur Fahrbahn véllig unterbunden und quer zur
Fahrtrichtung behindert, was zum Aufbau von ther-
mischen Spannungen fihren kann. Bei hohen Tem-
peraturen konnen diese durch das viskos-elastische
Materialverhalten des Asphaltes z.B. durch innere
Verschiebungen im KorngerUst abgebaut werden.

Diese Relaxationsfahigkeit ist bei tiefen Temperatu-
ren durch die exponentiell ansteigende Bindemittel-
viskositat stark eingeschrankt. Somit kénnen die
Spannungen infolge rascher Abkuhlvorgange, die
sogenannten kryogenen Spannungen, nicht mehr
abgebaut werden. Vor allem rasche Temperatur-
abnahmen kénnen zu hohen kryogenen Spannun-
gen fuhren. Wenn die Zugfestigkeit des Asphalts
erreicht ist, treten Risse in der Fahrbahn auf.

Zur Vermeidung dieser thermischen Risse, muss

der Asphalt ein gutes Tieftemperaturverhalten auf-
weisen.

ARAND [1] entwickelte eine Versuchsmethodik, um
diese Fahrbahnbeanspruchungen unter Laborbedin-
gungen zu simulieren. Durch die kombinierte An-
wendung von Zug- und Abkuhlversuchen kann die
Zugspannungsreserve ermittelt werden, die eine
Asphaltschicht bei Beanspruchung durch Verkehr
zusatzlich zur Beanspruchung durch kryogene Span-
nungen ertragen kann. Seit ca. 20 Jahren finden
diese Versuche zur Untersuchung der EinflUsse auf
das Tieftemperaturverhalten sowie zur Bewertung
und Optimierung von verschiedenen Asphaltarten
und -sorten Anwendung.

Nachfolgend wird die erprobte Versuchsmethodik
beschrieben und die wichtigsten Forschungsergeb-
nisse der letzten Jahrzehnte prasentiert. Damit soll
die Prufsystematik dem nationalen und internatio-
nalen Fachpublikum als Verfahren zur Aufnahme in
die europaischen Standardverfahren zur Prifung der
fundamentalen Asphalteigenschaften vorgestellt
werden.

2 Versuchsbeschreibung

2.1 Prifeinrichtung

Zur Untersuchung der Rissresistenz von Asphalt bei
tiefen Temperaturen, wurde am Institut fir StralBen-
wesen der Technischen Universitdt Braunschweig
(ISBS) eine Prufeinrichtung entwickelt [3].

Die Versuchsapparatur steht in einer Temperierkam-
mer welche Temperaturen von bis zu - 40°C mit
einer Genauigkeit von = 0.3 K erzeugen kann. In der
Temperierkammer befindet sich ein Prifrahmen, der
aus einer biegesteifen Grundplatte, zwei Saulen und
einer biegesteifen Traverse aufgebaut ist. Auf der
Grundplatte ist das Getriebe angebracht, das Deh-
nungen mit einer Genauigkeit von 5 ¢ 10° mm Uber
eine kardanische Ose momenten- und querkraftfrei
auf den Probekorper Ubertragen kann. Die Oberseite
des Probekérpers wird (ber eine kardanische Ose
und einer Zug-Druck-Kraftmessvorrichtung an der
Traverse befestigt. Der Rahmen ist den gleichen
Temperaturanderungen wie der Probekorper aus-
gesetzt und reagiert bei Abkhlung ebenso wie der
Probekdrper mit Zusammenziehen. Um die tatsach-
liche Probekoérperlange zu erfassen, sind zwei tem-
peraturindifferente Messbasen aus Kohlenstofffasern
installiert, die in einer Kunststoffmatrix eingebettet
und an denen die Wegaufnehmer befestigt sind.
Aus den Messwerten werden Korrekturfaktoren
berechnet, die an den Schrittmotor weitergegeben
werden. In dieser Weise kann die Konstanz der
Probekdrperlange standig kontrolliert und thermische
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Verformungen der Prufeinrichtung korrigiert werden.
Abbildung 01 zeigt eine Prinzipskizze und ein Bild
der Versuchseinrichtung am ISBS.

2.2 Proben

Fur die Ausfiihrung der einachsigen Versuche
werden prismatische Proben mit der Abmessung

40 x 40 x 160 mm? fur Asphaltmischgut mit einem
GroBtkorn D bis 11 mm verwendet. Fir Mischungen
mit gréberen K&rnungen erhoht sich die Abmessung
des Querschnitts auf 50 x 50 mm? bis 60 x 60 mm?
fur Asphaltmischungen mit D= 22,4 mm. Die Proben
kénnen aus im Labor verdichteten Asphaltplatten
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1 Kraftmesseinrichtung 5 Kardanische Osen

2 Wegaufnehmer 6 Adapter

3 Temperaturindifferente Messbasis 7 Probekdrper
4 Rahmen 8 Getriebe mit Schrittmotor

oder auch aus Bohrkernen mit einem Durchmesser
von ca. 300 mm herausgesagt werden. Die Proben-
langsachse soll dabei orthogonal zur Verdichtungs-
richtung verlaufen. Im Versuch werden folglich die
horizontalen Zugspannungen quer zur Fahrtrichtung
durch die thermische Beanspruchung in Uberlage-
rung mit der mechanischen Beanspruchung auf-
grund der Durchbiegung unter dem Rad simuliert.
An den beiden Stirnseiten wird der Probekdrper zen-
triert an einen Adapter mittels 2-Komponenten-
Epoxidharz-Kleber fixiert. Nach Ausharten des
Klebers wird die Probe zwischen den Aufhangungen
der Versuchsapparatur angebracht.

Abb. 01: Beispiel einer Versuchseinrichtung fir Direkte Zug- und Abkuhlversuche bei tiefen Temperaturen

2.3 Direkter Zugversuch

(Uniaxial Tension Stress Test UTST)
Beim Direkten Zugversuch wird die Probe einer zeit-
abhangigen Dehnung ausgesetzt, indem der untere
Adapter mit einer konstanten Verformungsgeschwin-
digkeit von Ublicherweise 1 mm pro Minute gezogen
wird. FUr eine Probenlange von 160 mm, ergibt sich
somit eine Dehnungsrate von 104,2 « 10° 1/s.
Direkte Zugversuche werden gewodhnlich bei Ver-
suchtemperaturen von +20°C, +5°C, -10°C und
-25°C durchgefuhrt. Wahrend des Versuchs werden
die Verformung der Probenkdrper und die resultie-
rende Spannung gemessen. In Abbildung 02 sind

typische Spannungs-Dehnungskurven von Splitt-
mastixasphalt dargestellt. Bei tiefen Temperaturen
zwischen -25°C und -10°C steigt die Spannung
linear an bis die Probe spontan versagt. Die Zug-
festigkeit B, und die Bruchdehnung &, sind die
letzten erfassten Messwerte vor dem Versagen. Bei
hohen Temperaturen erhéht sich die Spannung lang-
samer und die Asphaltprobe weist ein duktiles
Verhalten auf: Die Probe kann hohe Spannungen,
ohne pl6tzliches Versagen aufnehmen. Hier ist die
Zugfestigkeit B, als die maximale gemessene Zug-
spannung definiert, wahrend die Bruchdehnung &;
die zugehorige Dehnung ist.

6,00

+20°C

Zugspannung o, [MPa]

0.2 03 04 05
Dehnung & [%]

Abb. 02: Beispiele fir Spannungs-Dehnungs-Kurven bei vier
Versuchstemperaturen fir Splittmastixasphalt

Das Ergebnis des Direkten Zugversuchs sind die 2.4 Abkiihlversuch (Thermal Stress Restrained
Zugfestigkeit B, und die Bruchdehnung € bei der Specimen Test TSRST)
jeweiligen Versuchstemperatur. Die Zugfestigkeit B, Beim Abkuhlversuch wird der Probek&rper bei kon-
[MPa] berechnet sich durch Division der gemessen stanter Lange gehalten, wahrend die Temperatur mit
Zugkraft beim Versagen mit dem Ausgangs-Quer- einer konstanten Temperaturrate abnimmt. Aufgrund
schnitt der Probe. Die Bruchdehnung € [%o] berech- des verhinderten thermischen Schrumpfens reagiert
net sich durch Division der gemessenen Verformung der Probekorper mit dem Aufbau einer kryogenen
beim Versagen mit der Lange der urspriinglichen Zugspannung. Der Versuch beginnt bei einer Tem-
Probe. peratur von +20°C. Unter Berlcksichtigung der
Versuchsdauer wird eine Abkihlungsrate von -10 K/h
Der Einfluss der Temperatur auf die Zugfestigkeit angelegt. Wahrend des Versuchs weist die Kerntem- :
kann graphisch durch Abtragen der Versuchs- peratur der Probenkdrper eine zeitliche Verzégerung 3
ergebnisse Uber der Versuchstemperatur dargestellt zur Lufttemperatur der Versuchskammer auf. Zur
werden. Fir die Angabe der Zugfestigkeit bei wei- Erfassung der korrekten Probentemperatur, wird die
teren Temperaturen werden die Versuchsergebnisse Temperatur in einer zusatzlichen Probe wahrend des
mit Hilfe einer kubischen Spline-Funktion interpoliert Versuchs gemessen. Alternativ wird die Temperatur-
(Abb. 03). Die Zugfestigkeit fir Temperaturen unter - differenz zwischen Luft- und Kerntemperatur in Vor-
25°C und Uber +20°C kdnnen zur Berechnung tber versuchen bestimmt. Als Versuchsergebnisse werden
experimentell ermittelte Faktoren extrapoliert der Verlauf der kryogenen Spannung o, (T) [MPa]
werden: in Abhangigkeit der Kerntemperatur, die Bruchspan-

nung o,r [MPa] und die Bruchtemperatur T¢ [°C]
angegeben. Die Zunahme der kryogenen Spannun-
gen bei tiefen Temperaturen ist in Abb. 03 dargestellt.

B(T =-40°C) = 0,9 « B(T = -25°C);
BT = +30°C) = 0,5  B(T = +20°C).
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Abb. 03: Prinzip zur Bewertung der Zugfestigkeitsreserve durch die Versuchskurven des Direkten Zugversuchs
und des Abkduhlversuchs in einem Temperatur-Spannungs-Diagramm
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2.5 Zugfestigkeitsreserve
Das Vorhandensein der kryogenen Zugspannungen
vermindert die Kapazitat des Asphaltsmischguts fur
die Aufnahme zuséatzlicher mechanisch induzierter
Zugspannungen, d.h. die verbleibende Zugfestigkeit
des Asphalts verringert sich durch die kryogenen
Spannungen bei der gegebenen Temperatur. Dem-
entsprechend berechnet sich die Zugfestigkeits-
reserve durch Subtraktion der kryogenen Spannun-
gen von der Zugfestigkeit.

Aﬁt(T) =By m- Oy m.

Abbildung 03 zeigt ein Beispiel fir die Bewertung
der Zugfestigkeitsreserve aus den Ergebnissen des
Direkten Zugversuchs und des Abkihlversuchs. Die
resultierende maximale Zugfestigkeitsreserve ARy
[MPa] und die dazugehérige Temperatur T(AB; pia)
sind die wichtigsten Werte zur Beschreibung des
Verhaltens von Asphalt bei tiefen Temperaturen.

3 Erkenntnisse aus Forschungsprojekten

Die Versuchsmethodik wurde in den vergangenen
20 Jahren zur Bewertung des Verhaltens von Asphalt
bei tiefen Temperaturen in zahlreichen Forschungs-
projekten angewendet. Dabei wurden unter anderem
die EinflUsse variierter kompositioneller Eigenschaf-
ten unterschiedlicher Asphaltarten und -sorten
analysiert.

Bei einem der ersten Forschungsprojekte [5] wurden
verschiedene Asphaltbetonproben (AC 11 D) unter-
sucht. Durch Veranderung der Bindmittelviskositat,
des Bindemittelgehaltes sowie der KorngréBenver-
teilung wurden verschiedene Asphalte hergestellt
und im Labor verdichtet. EULITZ [5] stellte die Unter-
suchungsergebnisse in Nomogrammen zusammen.

Exemplarisch ist in Abbildung 04 ein Nomogramm
zur Abschatzung der Bruchtemperatur T¢ im Abkahl-
versuch dargestellt. EULITZ ermittelte, dass der ent-
scheidende Einfluss auf die Bruchtemperatur die
Bitumenviskositat, dargestellt als Erweichungspunkt
Ring und Kugel (Abb. 04) ist. Mit weichen Bitumen
werden tiefere Bruchtemperaturen im AbkUhlversuch
bei Asphaltbetonen mit héherem Bindemittelgehalt
und/oder einer KorngréBenverteilung mit hohem
Feinstkornanteil erreicht. Der wichtigste Einfluss-
faktor fur die Zugfestigkeit B, des Asphaltes bei
Temperaturen groBer 0°C ist die Bitumenviskositat
und bei Temperaturen kleiner 0°C der Hohlraumge-
halt, der sich aus der Asphaltzusammensetzung
ergibt.

Von ARAND und HASE wurden Gussasphalte (GA)
aus Deck- und Schutzschichten von Briickenbeldagen
sowie Laborproben untersucht [2]. Die Ergebnisse
sind in Tabelle 01 zusammengefasst. Hierbei fuhrt
z.B. die Erhéhung der Bitumenviskositat (dargestellt
Uber die Erhdhung des Erweichungspunktes Ring
und Kugel von 60°C bis 80°C) bei Gussasphalt-
deckschichten zu einem Anstieg der Bruchspannung
und einem signifikanten Anstieg der Bruchtempe-
ratur, wahrend die Zugfestigkeit bei hohen Tempe-
raturen signifikant ansteigt, bei tiefen Temperaturen
dagegen signifikant abnimmt. Wird die Zugfestig-
keitsreserve betrachtet, kann der Widerstand gegen
Risse bei tiefen Temperaturen durch eine Reduktion
des Bindemittelgehalts und eine Erhéhung des Feinst-
kornanteils verbessert werden. Bei maBigen Tempe-
raturen bewirken Bitumen mit einer hohen Viskositat
hohe Zugfestigkeitsreserven, wohingegen bei niedri-
gen Temperaturen die Zugabe von Bitumen geringer
Viskositat zu einem besseren Risswiderstand fuhrt.

EinfluB der EinfluB der
Zusammensetzung Bitumenviskositat
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Abb. 04: Nomogramm zur Bewertung der Bruchtemperatur beim Abkuhlversuch in Abhédngigkeit des Bindemittelgehaltes, der
KorngréBenverteilung und der Bitumenviskositét [5], (auf Basis von Versuchen mit AC 11 mit Diabas und StraBenbaubitumen)
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Tabelle 01: Relative Veranderungen der Ergebnisse von Abkuhlversuchen und von Direkten Zugversuchen durch verschiedene

Gussasphalt-Eigenschaften [2]

Die Auswirkungen des Einsatzes von polymermodifi-
zierten Bitumen (PmB) und/oder Naturasphalt in
Gussasphalt wurden von RENKEN et al. untersucht [9].
Es wurde festgestellt, dass der Einsatz von PmB zu
einem verbesserten Verhalten bei tiefen Temperatu-
ren fuhrte. Hierbei wies der Gussasphalt mit zwei
PmB-Produkten selber Sorte aber von verschiedenen
Herstellern deutliche Unterschiede in den Ergeb-
nissen der Tieftemperaturversuche auf. Die Zugabe
von Naturasphalt fihrte zu héheren Bruchtempera-
turen aber auch zu hoheren Zugfestigkeitsreserven
im mittleren Temperaturbereich.

Von RENKEN et al. wurden Splittmastixasphalte
(SMA) unter Verwendung von sieben Bitumenpro-
dukten unterschiedlicher Modifizierung mit gleicher
KorngréBenverteilung und gleichem Bindemittel-
gehalt hergestellt [11]. Fur die Analyse des Einflusses
des Bindemittels als auch des Alterungseinflusses auf
das Verhalten bei tiefen Temperaturen wurden frisch
hergestellte SMA-Varianten und im Labor bei 80°C
flr vier Tage gealterte Varianten untersucht.

In Abbildung 05 sind die Zugfestigkeit, die kryogene
Zugspannung und die Zugfestigkeitsreserve Uber der
Temperatur graphisch dargestellt. Die im Labor simu-
lierte Alterung duBert sich in einer Verschiebung der
Kurven der kryogenen Spannungen hin zu héheren
Temperaturen. Die Zugfestigkeit erhdht sich durch
die Alterung bei hohen Temperaturen, wogegen sie
bei tiefen Versuchstemperaturen abnimmt.

Diese Veranderung resultiert in einer Verschiebung
der maximalen Zugfestigkeit in Richtung hoherer
Temperaturen. Des Weiteren reduziert sich durch

die Alterung der Betrag der Zugfestigkeitsreserve

bei niedrigen Temperaturen bei sechs von sieben
Asphalten. Beim Vergleich der Verldufe fur die ver-
schiedenen Bitumen kdnnen die bekannten Aus-
wirkungen der Bitumenviskositat auch fur die unter-
suchten SMA-Varianten festgestellt werden: Je nied-
riger die Bitumenviskositat ist, umso niedriger ist die
Temperatur der maximalen Zugfestigkeitsreserve und
umso besser das Verhalten bei tiefen Temperaturen.
Der Einfluss der verschiedenen Modifizierungen wird
durch den Vergleich der drei Bitumenprodukte

Nr. 2, 3 und 4 derselben Sorte 25/55-55 unterschied-
licher Hersteller verdeutlicht, bei denen das Verhal-
ten bei tiefen Temperaturen beachtliche Unterschie-
de aufweist.

Versuche am Splittmastixasphalten mit verschiede-
nen stabilisierenden Zusatzen ergaben, dass die
Bruchtemperatur weder vom Bindemittelgehalt
beeinflusst wird, noch dass sich die Art des stabili-
sierenden Zusatzes entscheidend auf die Ergebnisse
der Tieftemperaturversuche auswirkt [3]. Durch
lineare Regressionsanalyse konnte ermittelt werden,
dass die Zugfestigkeit signifikant vom Bindemittel-
gehalt abhangt: Zwar vermindert ein erhohter
Bindemittelgehalt die Zugfestigkeit, bei den Ver-
suchstemperaturen von -25°C, +5°C und +20°C,
bei -10°C liegt sie jedoch héher. Folglich weist der
Zugfestigkeitsverlauf ein ausgepragtes Maximum
auf. Trotz desselben Verhaltens bei den Abkihlver-
suchen, zeigen die Zugfestigkeitsreserven deutliche
Unterschiede. Diese Ergebnisse zeigen, dass der
kombinierte Einsatz von Abkuhlversuch und Direk-
tem Zugversuch fir die Beurteilung des Verhaltens
bei tiefen Temperaturen von Asphalt zweckmaBig ist.
Direkte Zugversuche und Abkuhlversuche wurden
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weiterhin fur die Prafung an Probekérpern aus
offenporigem Asphalt (PA) herangezogen, die mit
verschiedenen modifizierten Bitumen hergestellt
wurden [10]. Beim Vergleich der Ergebnisse von
Feldproben und von im Labor verdichteten Proben,
wurde nachgewiesen, dass der Risswiderstand von
offenporigem Asphalt von der Nutzungsdauer ab-
hangt. Die Bruchtemperatur aus Abkuhlversuchen an
Feldproben mit 4 bis 5 Jahren Nutzungsdauer stieg
bis zu +7 K und die Temperatur der maximalen Zug-
festigkeitsreserve bis zu +16 K. Diese Verhartung
zeigt, dass offenporiger Asphalt mit einem Hohl-
raumgehalt von bis zu 25% einer beschleunigten
Alterung unterliegt. AuBerdem zeigten die verschie-
denen PA-Varianten groB3e Unterschiede in den
Ergebnissen auf. Die Offenporigen Asphalte, die
unter Verwendung , normalmodifizierter” Bitumen
hergestellt wurden zeigen einen geringeren Wider-
stand gegen Tieftemperaturrisse, wahrend die PA-
Varianten mit héher modifizierten Bindemitteln ver-
gleichbar gute Ergebnisse erzielten.

Der Einfluss des Verdichtungsgrades auf die Tief-
temperatureigenschaften von Asphaltmischgut

AC 11 D, AC 16 B, SMA 11 sowie PA 11 wurde in
einem anderen Forschungsprojekt analysiert [7].

Die Untersuchungen zeigen einen proportionalen

Anstieg der Zugfestigkeit mit dem Verdichtungsgrad.
Dies konnte auch fur die Bruchspannung im Abkuhl-
versuch und die Zugfestigkeitsreserve gezeigt
werden. Andererseits wird die Bruchtemperatur wie
auch die Temperatur bei der maximalen Zugfestig-
keitsreserve nicht durch den Verdichtungsgrad
beeinflusst.

In verschiedenen weiteren Forschungsprojekten

[4, 6, 10] konnte nachgewiesen werden, dass die
Verwendung von bis zu 30% Asphaltgranulat in
frischen Asphaltmischungen fur Deck- und Binder-
schichten keinen negativen Einfluss auf das Verhal-
ten bei tiefen Temperaturen hat. Fir den Ausgleich
der hohen Viskositat des gealterten Bitumens des
Asphaltgranulats, wurde frisches Bitumen mit relativ
geringer Viskositat dem Asphaltmischgut hinzu
gegeben. Diese frischen Bitumen beeinflussen das
Asphaltverhalten bei tiefen Temperaturen stark.
Deshalb wird das Verhalten bei tiefen Temperaturen
durch die Zugabe von Asphaltgranulat und neuem
Bitumen verbessert. Ahnliche Ergebnisse konnten in
[8] erzielt werden, wo die Viskositat und die Modifi-
kation des Bitumens die maBgebliche Eigenschaft
war, welche die Versuchsergebnisse bei tiefen
Temperaturen bewirkte.

Abb. 05 Einfluss von der Art des PmB und des Zustandes (gealtert/frisch) auf die Eigenschaften von SMA bei tiefen

Temperaturen [11]
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4 Schlussfolgerungen

In Deutschland wird das Gebrauchsverhalten von
Asphalt bei tiefen Temperaturen durch die Anwen-
dung des Abkuhlversuches in Kombination mit dem
Direkten Zugversuch seit langem erforscht. In ver-
schiedenen Forschungsprojekten wurde diese
Prufsystematik angewendet, um die Einflsse auf
dieses Tieftemperaturverhalten zu analysieren. Es
konnte gezeigt werden, dass die Einflisse der kom-
positionellen Eigenschaften auf das Gebrauchsver-
haltens bzw. den Risswiderstande bei tiefen Tem-
peraturen beschrieben und somit die Asphaltzusam-
mensetzung optimiert werden kann.

Die Ergebnisse der Forschungsprojekte zeigen einer-
seits, dass die Bruchtemperatur und die Temperatur,
bei der die hochste Zugfestigkeit und Zugfestigkeits-
reserve auftreten, von der Bitumenviskositat ab-
hangen und andererseits, dass die Werte der Bruch-
spannung, der Zugfestigkeit und der Zugfestigkeits-
reserve maBgebend durch den Hohlraumgehalt
basierend auf Asphaltzusammensetzung und -ver-
dichtung beeinflusst werden.

Die Prufsystematik kann fur alle Asphaltarten heran-
gezogen werden, die im AsphaltstraBenbau Anwen-
dung finden (nachgewiesen fur AC D, AC B, ACT,
SMA, PA und MA) und stellt somit eine sinnvolle
Erganzung der europdischen Prufverfahren fur
Asphalt dar. Als prEN 12697 Teil 46 der EN 12697
wurden die vorgestellten Versuche zur Beschreibung
des Tieftemperaturverhaltens als Normentwurf vor-
geschlagen.

10 20
Kerntemperatur T [°C]
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Veranstaltungen der GESTRATA

59. GESTRATA-VOLLVERSAMMLUNG

Die 59. GESTRATA-Vollversammlung wird am
Donnerstag, 23. April 2009, abgehalten. Wir ersu-
chen bereits heute um Vormerkung dieses Termins.
Im Anschluss an die Vollversammlung findet der
schon traditionelle GESTRATA-Heurigenabend statt.

GESTRATA-Studienreise 2009

Die heurige GESTRATA-Studienreise wird von

14. bis 16. September stattfinden und nach Nieder-
osterreich fuhren. Das Reiseprogramm und die
Anmeldungsunterlagen werden im Mai an alle
Mitglieder versandt.

12. Seminar fiir Professoren

der Hoheren technischen Lehranstalten

Die GESTRATA veranstaltet im heurigen Jahr das

12. Fortbildungsseminar fur HTL-Professoren, das von
19. bis 20. Oktober 2009 in Linz stattfinden wird.

SONSTIGE VERANSTALTUNGEN

17. bis 19. Februar 2010

Innsbruck,

VIATEC 2010, 6. Fachmesse fur StraBenbau und
Infrastrukturbewirtschaftung

Die Programme zu unseren Veranstaltungen
sowie das GESTRATA-Journal kénnen Sie jederzeit
von unserer Homepage unter der Adresse
www.gestrata.at abrufen.

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

Sollten Sie diese Ausgabe unseres Journals nur
zufallig in die Hande bekommen haben, bieten wir
Ihnen gerne die Mdglichkeit einer persénlichen
Mitgliedschaft zu einem Jahresbeitrag von € 35,— an.
Sie erhalten dann unser GESTRATA-Journal sowie
Einladungen zu samtlichen Veranstaltungen an die
von lhnen bekannt gegebene Adresse.

Wir wirden uns ganz besonders tber IHREN Anruf
oder IHR e-mail freuen und Sie gerne im groBen Kreis
der GESTRATA-Mitglieder begriBen.



