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Liebe GESTRATA Mitglieder,

Liebe Leser des GESTRATA-Journals,

in dieser Ausgabe des Journals mdchten wir Sie
gerne Uber einige Veranderungen und Neuerungen
in der GESTRATA informieren.

Bei der am 23. April stattgefundenen 59. GESTRATA-
Vollversammlung stand statutengemaB die Neuwahl
des Vorstandes auf der Tagesordnung. Im Vorfeld
ergaben sich folgende personelle Anderungen:

Der langjahrige Vorstandsvorsitzende, Herr GD. Dipl.-
Ing. Kurt Kladensky, Ubergab das Mandat der Firma
Swietelsky an Herrn GF. DI. Karl Weidlinger, Herr GD.
DI. Karl Pulz das Mandat der Firma Teerag Asdag an
Herrn VDir. Ing. Christian Motz, der wiederum das
Mandat der Firma Allbau an Herrn Dir. DI. Andreas
Stoisser Ubergab. Als neues GESTRATA-Vorstands-
mitglied als Vertreter der Firma Alpine konnte Herr
GF. Ing. Karl Gruber gewonnen werden.

Somit setzt sich der GESTRATA-Vorstand nun wie
folgt zusammen:

GF. Bmstr. Ing. Karl GRUBER, Alpine Bau GmbH

Dipl. HTL-Ing. Werner HOLZFEIND, Lang & Menhofer
BaugmbH & CoKG

Sandro KENDA, Deutsche BP AG - BP Bitumen

Dir. Bmstr. Ing. Wolfgang MAKOVEC, Pittel +
Brausewetter GmbH

VDir. Bmstr. Ing. Christian MOTZ, Teerag Asdag AG,
Vorsitzender-Stv.

Dir. Dipl.-Ing. Andreas STOISSER, Allgem. StraBBenbau
GmbH

GF. Dipl.-Ing. Karl WEIDLINGER, Swietelsky
BaugmbH, Vorsitzender

Ing. Manfred WEISS, Strabag AG

Mag. Gerhard ZIRSCH, OMV R & M GmbH

Dem friheren Geschaftsfihrer der GESTRATA, Herrn
Dipl. HTL-Ing. Hans Reininger, wurde am 31. Marz
2009 in Wirdigung seiner Verdienste als Geschafts-
fuhrer die Ehrenmitgliedschaft verliehen.

Ebenso wurden die beiden langjahrigen Vorstands-
mitglieder DI. Kladensky und DI. Pulz fur ihren
groBen Einsatz als Vorstandsvorsitzender und
Stellvertreter am 4.Juni 2009 mit der GESTRATA-
Ehrenmitgliedschaft ausgezeichnet.

Mit Ende Mai wurde die GESTRATA-Website
modernisiert und erneuert. Sie finden nun neben
aktuellen Berichten und Veranstaltungshinweisen
auch die Moglichkeit sich interessante Fachfilme
direkt von der Homepage anzusehen. Die Referate
der Bauseminarreihen stellen wir als download zur
Verfligung.

Auch die Anmeldemodalitaten fur samtliche
GESTRATA-Veranstaltungen werden in Hinkunft nur
mehr Uber die Homepage abgewickelt.

Um die GESTRATA-Homepage weiterhin aktuell und
informativ gestalten zu kénnen, sind wir natrlich
auf IHRE MITHILFE angewiesen. Wir freuen uns Uber
interessante Beitrage rund um das Thema ,,Bitumi-
noser StraBenbau”, ,Forschung” und , Technik”,
welche wir zur Verfigung gestellt bekommen.
Diese Beitrage kdnnen natdrlich auch als Kurzinfos
von Bauprojekten, Bauverfahren o.a. abgefasst und
mit aussagekraftigem Bildmaterial (digital) versehen
sein. Die Veroffentlichung entsprechender Artikel ist
selbstverstandlich fur die GESTRATA, wie auch fur
den(die) Autor(en), kostenfrei.

Bei Interesse ersuchen wir Sie mit dem Bulro der
GESTRATA, Tel. +43(0)1 5041561, Frau Pass, bzw.
per e-mail an office@gestrata.at Kontakt auf-
zunehmen.

Demnéchst wird unsere neue Image-Broschure
erscheinen, die wir gerne an alle Mitglieder ver-
senden werden. Sollten Sie fur Ihre Filialen,
Bauleitungen, etc. weitere Exemplare bendtigen, so
kénnen Sie diese dann ebenfalls Gber unsere
Homepage anfordern.

Wir ersuchen Sie bereits heute, dieses Informations-
material Uber Ihr Haus an interessierte potentielle
offentliche und private Auftraggeber bzw. Kunden
weiterzuleiten.

Ein gelegentlicher Blick auf www.gestrata.at lohnt
sich und wird Sie aktuell Uber alle Neuigkeiten rund
um die Themen ,StraBe” und , Asphalt” informieren.

Dipl.-Ing. Dr. Markus SPIEGL

Entwicklungen von gebrauchsverhaltensorientierten

Bitumenspezifikationen

1 EINLEITUNG UND ZIELSETZUNG

Das Europdische Komitee ftr Normung (CEN) wurde
in den frihen 60er-Jahren des 20. Jahrhunderts
gegriindet und mit der Aufgabe betraut, gemein-
same Regeln und Normen auszuarbeiten. Diese aus-
gearbeiteten Normen und Regeln sollen in allen
Mitgliedslandern anwendbar sein und sicherstellen,
dass alle bestehenden Handelsbeschrankungen
aufgehoben werden. Diese neuen harmonisierten
Européischen Spezifikationen fir Bitumen und
bitumenhaltige Bindemittel werden im Rahmen
dieses europaischen Projektes in zwei Stufen
entwickelt [ONORM CEN/TR 15352, 2006]:

a.) Die zurzeit in Verwendung befindlichen Normen
der ,ersten Generation” (CEN/TC 19/SC 1, seit
1990) beruhen auf bestehenden nationalen Normen,
und sie basieren auf traditionellen, empirischen
Prifverfahren und Spezifikationen. Diese erste Phase
der Harmonisierung ist bereits abgeschlossen. Einige
dieser Normen befinden sich nach 5 Jahren der
Anwendung wieder in Uberarbeitung.

b.) Die CEN/TC 336 (seit 2000) ,,Bitumenhaltige
Bindemittel” WG 1 wurde, wie nach dem Mandat
M/124 (StraBenbauprodukte) gefordert, mit der
Entwicklung der ,zweiten Generation” fur die
Bindemittelspezifikation (StraBenbaubitumen) beauf-
tragt. Diese , zweite Generation”, auch ,gebrauchs-
verhaltensorientierte Spezifikationen” (englisch: per-
formance related specification) genannt, sollen den
Beitrag des Bindemittels zur Leistung bzw.
Gebrauchstauglichkeit der Asphaltfahrbahnbefesti-
gung widerspiegeln.

Zum besseren Verstandnis des Begriffs , gebrauchs-
verhaltensorientierte Spezifikationen” soll die Ab-
bildung 1 beitragen. An die Asphaltfahrbahn-
befestigung werden unterschiedlichste Anforder-
ungen an die Gebrauchstauglichkeit, wie zum
Beispiel Griffigkeit (Einfluss auf die Sicherheit),
Dauerhaftigkeit, Verformungsbestandigkeit (geringe
Spurrinnentiefe), Rissbestandigkeit, Ermudungsbe-
standigkeit, gute Affinitat zwischen Bitumen und
Gestein, geringe Gerauschentwicklung, gestellt.

All diese Anforderungen werden von Faktoren bzw.
Umstanden beeinflusst, die von auBen einwirken
und die nur im begrenzten MaBe steuerbar sind.

Zu diesen Einflussfaktoren zahlen einerseits die
Umweltbedingungen, wie die Verkehrsbelastungen
in ihrer Haufigkeit und Belastungsstarke sowie das
Klima (Temperatur, Frosteinwirkung, Sonnenein-
strahlung, Niederschlag, Mikro/Makro-Klima), und
andererseits das Mischgut mit seiner Rezeptur und
den Eigenschaften der Hauptbestandteile Bitumen
und Gestein.

Nun gilt es in den Bindemittelspezifikationen der
zweiten Generation einen direkten Zusammenhang
zwischen den Anforderungen an das Ausgangs-
produkt Bitumen und den Anforderungen an die
Gebrauchstauglichkeit des Endprodukts Asphalt-
fahrbahn herzustellen und in einem Normenwerk
widerzuspiegeln.
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Abbildung 1: Einflussfaktoren auf die Gebrauchstauglichkeit
einer Asphaltfahrbahn.

Diesen Auftrag hat das Technische Komitee TC 336
Arbeitsgemeinschaft WG 1 im Jahr 2000 mit den
nachfolgenden Zielen erhalten:

a.) Die bestehenden empirischen Spezifikationen
sollen durch gebrauchsverhaltensorientierte
Spezifikationen ersetzt werden.

b.)Es sollen alle betroffenen Industriezweige in die
Erarbeitung des neuen Normen- und Regelwerks
miteinbezogen werden, damit sie auch von einer
breiten Basis anerkannt, getragen und umgesetzt
werden.

c.) Es soll jede geforderte Eigenschaft in der neuen
Norm auch im Zusammenhang mit einem
Gebrauchsverhalten in der spateren Anwendung
(Asphaltfahrbahn) stehen.

Die Erarbeitung dieser gebrauchsverhaltensorien-
tierten Normen und Spezifikationen sollen nach
Forderung der Kommission so schnell wie moglich
unter Bertcksichtigung der nachfolgenden
Gesichtspunkte erfolgen:

e Bau von AsphaltstraBen von nachhaltiger Qualitat,
wie es auch jetzt bereits passiert und Ausniitzung
eventuell vorhandener Optimierungspotentiale,

e die gebauten StraBen sollen gute Gebrauchs-
eigenschaften Uber ihre gesamte Lebensdauer
aufweisen,

e die Spezifikationen und Normen sollen den tech-
nischen und kommerziellen Bedirfnissen der
Asphaltindustrie und ihrer Kunden entsprechen,

e und um dies zu erftllen, mussen die Bedurfnisse
bei der Erstellung richtig identifiziert und verstanden
werden.

Des Weiteren wurden von der Kommission noch
folgende Ubergeordnete Zwecke des neuen
Spezifikationssystems definiert: Es gilt sicher-
zustellen, dass

e die Bindemittel auf einer fairen und vergleichbaren
Grundlage beurteilt und miteinander verglichen
werden kdnnen.

e die Auswahl des geeigneten Bindemittels fur den
vorgesehen Verwendungszweck einfach ist und auf
die Qualitat des Produkts vertraut werden kann.

e das neue System Uberall in Europa fur alle
Verkehrs- und Klimaverhaltnisse, fir das breite
Einsatzgebiet im StraBenbau und fur alle
Bindemitteltypen anwendbar ist.



Dipl.-Ing. Dr. Markus SPIEGL

Es handelt sich dabei um ein Aufgabengebiet mit
groBen Herausforderungen, an dem die Arbeits-
gemeinschaft WG 1 des Technischen Komitees TC
336 seit mehreren Jahren mit groBem Engagement
arbeitet. Im Jahr 2006 wurde vom CEN/TC 336 ein
Statusbericht dazu veroffentlicht. Nachfolgend wird
mit Bezug auf diesen technischen Bericht dartber
berichtet, wie die Forderungen der Kommission
umgesetzt werden sollen und welchen Beitrag
Osterreich dazu leistet.

2 UMSETZUNG UND DURCHFUHRUNG

Die Erstellung von Bindemittelspezifikationen der
zweiten Generation ist ein schwieriges und umfang-
reiches Unterfangen. Die Arbeitsgemeinschaft stellte
sich am Beginn ihrer Arbeit die Frage, wie von den
Anforderungen an die Gebrauchstauglichkeit von
Asphaltfahrbahnbefestigungen auf die gebrauchs-
verhaltensorientierten Eigenschaften der bitumen-
haltigen Bindemittel geschlossen werden kann bzw.
welche Anforderungen an die AsphaltstraBe mal3-
geblich durch die Eigenschaften des Bitumens beein-
flusst werden. Am Beginn der Arbeit war bereits klar,
dass das Leistungsvermogen einer AsphaltstraBBe
nicht alleine von den Bindemitteleigenschaften
bestimmt wird, sondern auch noch andere Einfluss-
parameter wie Gesteinseigenschaften, Mix Design,
Mischprozess, Einbau und Erhaltung eine sehr
wichtige Rolle spielen.

Um diese Fragestellung zu bewaltigen, ist es daher
umso wichtiger, dass nach einem klaren, systemati-
schen Verfahren vorgegangen wird, mit dessen Hilfe
sichergestellt wird, dass die Beziehung einer Binde-
mitteleigenschaft zum Gebrauchsverhalten bei den
Normen der zweiten Generation vor der Ausar
beitung einer Spezifikation beurteilt wird. Um dies
zu gewabhrleisten, wurden folgende grundlegenden
Schritte in dieser Reihenfolge festgelegt [ONORM
CEN/TR 15352, 2006]:

e Schritt 1: Identifizierung der
Bindemitteleigenschaften, die mit den an das
Gebrauchsverhalten der Fahrbahnbefestigung aus
Asphalt gestellten Anforderungen verbunden sind.

e Schritt 2: Auswahl und Normung geeigneter,
maoglicherweise neuer Prifverfahren zur Messung
dieser Eigenschaften.

e Schritt 3: Erfassung von Daten und Sicherstellung
von deren Richtigkeit im Feldversuch fur die
Erstellung (neuer) Bindemittelspezifikationen.

e Schritt 4: Uberpriifung des Einstufungssystems
nach der (neuen) Spezifikation.

Zur Umsetzung von Schritt 1 mussen das Wissen
und die Forderungen aller Interessensgruppen, wie
zum Beispiel EAPA (European Asphalt Pavement
Association), Eurobitume, FEHRL (Forum of European
National Highway Research Laboratories), CEDR

(Conférence Européenne des Directeurs des Routes)
und lISRP (International Institute of Synthetic Rubber
Producer), die der StraBenverwaltungen bzw. -
behorden und die der Bitumen-, Asphalt- und
Bauindustrie bertcksichtigt werden.

Zu diesem Zweck gab es von 1999 bis 2003 eine
Vorbereitungsphase, in der mehrere Veranstaltungen
und Projekte durchgefuhrt wurden. Zum Beispiel
wurde ein Projekt mit dem Namen ,BiTSpec” ins
Leben gerufen. Im Rahmen dieses Projektes wurden
eine Vielzahl von regionalen Seminaren zum Thema
. Prifung und Spezifikation von bitumenhaltigen
Bindemittel” europaweit abgehalten, zu denen
Fachleute aus allen zuvor genannten Interessens-
gruppen eingeladen waren.

Die Abschlussveranstaltung zu diesem Projekt fand
2003 in Brussel statt.

Zusatzlich dazu organisierte Eurobitume 1999 in
Luxemburg einen Industrieworkshop, zu dem
ebenfalls Experten aller Interessensgruppen der
Asphaltindustrie eingeladen wurden. Die Delegierten
haben im Laufe des Workshops gemeinsam die
wesentlichen an das Gebrauchsverhalten von
Asphaltfahrbahnbefestigungen zu stellenden
Eigenschaften identifiziert. Des Weiteren wurden
diese Anforderungen auf die zu erreichenden
Bindemitteleigenschaften und die entsprechenden
maoglichen Prifverfahren zur Messung dieser
Eigenschaften bezogen. Die Ergebnisse dieses
Workshops sind in der Abbildung 2 vereinfacht
dargestellt. Sie sind der Ausgangspunkt fur einen
groBen Teil der seither geleisteten Arbeit.
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Abbildung 2: Eurobitume-Industrieworkshop Luxemburg,
1999 [ONORM CEN/TR 15352, 2006].

Im linken Teil der Abbildung 2 sind die Anforder-
ungen an das Gebrauchsverhalten von Fahrbahn-
befestigungen und Mischgut dargestellt. Diesen
Anforderungen werden im rechten Teil die vor-
geschlagenen Bindemitteleigenschaften gegen-
Ubergestellt. Es ist zu erkennen, dass auf der Ebene
der Fahrbahnbefestigung Eigenschaften gefordert
werden, wie zum Beispiel Reibung (Griffigkeit) oder
Gerduschemission, die auf der Bindemittelebene von
untergeordneter Bedeutung bzw. vom Bindemittel
nicht beeinflussbar sind.

Basierend auf den Erkenntnissen des Eurobitume-
Industrieworkshops wurden Arbeitsgruppen fiir
sogenannte , Schlisseleigenschaften”, auf die im
nachsten Kapitel etwas naher eingegangen wird, ins
Leben gerufen. Diese Arbeitsgruppen fihren eine
detaillierte Uberpriifung von Bindemitteleigenschaf-
ten und ihren entsprechenden Prifverfahren (siehe
Schritt 2) durch. Dieser Schritt ist weitestgehend
abgeschlossen. Es wird aber laufend nach neuen
Erkenntnissen im Bereich der Forschung gesucht, die
einen mdglichen Einfluss auf diese Arbeiten haben
kdnnten.

Zurzeit wird der Schritt 3 , Erfassung von Daten”
abgewickelt bzw. umgesetzt. Die CEN/TC 336 hat
Anfang 2006 den technischen Bericht CEN/TR 15352
freigegeben. Im Anhang dieses technischen Berichts
gibt es eine Vorlage fur die Datensammlung.

In dieser Vorlage werden die durchzufhrenden Tests
und die dazugehorige Alterungsstufe vorgegeben
und geregelt, damit alle erhaltenen Daten die
gleiche Qualitat und Form haben. Hier sei darauf
hingewiesen, dass der Normungsstatus 2005 fur
die Durchfuhrung und Auswertung der Versuche
Gultigkeit hat.

Die Eurobitume-Mitglieder entschieden sich, zum
Prozess der Entwicklung von gebrauchsverhaltens-
orientierten Spezifikationen beizutragen. Es wurde
eine Arbeitsgruppe mit dem Namen ,Data Collec-
tion” ins Leben gerufen, die diesen Prozess der
Datensammlung innerhalb von Eurobitume koor-
dinierte. Bei der Datensammlung wurde wie folgt
vorgegangen:

¢ Die einzelnen Mitglieder von Eurobitume
sammelten getrennt und vertraulich ihre Daten von
handelstblichen Bindemitteltypen fir den
StraBenbau.

e Jedes Bindemittel wurde unter Verwendung der
vorgegebenen Versuchsmethoden systematisch
getestet. AnschlieBend wurde mit Hilfe einer
modifizierten Vorlage fur die Datensammlung aus
dem technischen Bericht CEN/TR 15352 ein
zugehoriger Datensatz erstellt.

e Die Daten wurden anonymisiert in einer Daten-
bank gesammelt. Am Ende ergab sich eine Daten-
bank mit 146 Datensatzen fur unterschiedliche
Bitumentypen aus ganz Europa. Jeder Datensatz
besteht aus 400 Datenpunkten (Werten). Diese 146
Datensatze teilen sich auf in 69 StraBenbaubitumen,
58 polymermodifizierte Bindemittel, 15 harte
StraBenbaubitumen und 4 Spezialbitumen (siehe
Abbildung 3).

e Die Arbeitsgruppe Data Collection hat diese
anonymisierten Daten nach etwaigen Korrelationen
zwischen den Versuchsmethoden fiir alle Binde-
mitteltypen untersucht.

¢ Die Arbeitsgruppe hat abschlieBend ein Grundsatz-
papier zur Datenbank und den Testmethoden er-
stellt. Dieses Grundsatzpapier von Eurobitume wird
gemeinsam mit der Datenbank den Mitgliedern des
Technischen Komitees TC 336 WG 1 zur Verfligung
gestellt.
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Abbildung 3: Anzahl der verschiedenen Bitumentypen in der
Datenbank von Eurobitume.

3 SCHLUSSELEIGENSCHAFTEN

Wie im Kapitel 2 bereits erwahnt, hat die
Arbeitsgemeinschaft WG 1 beschlossen, von Anfang
an Arbeitsgruppen (Task Groups, TG) zu bilden.
Basierend auf den Erkenntnissen des Eurobitume-
Industrieworkshops 1999 wurden folgende drei
Schlusseleigenschaften fur Bitumen identifiziert,

mit denen sich jeweils eine Arbeitsgruppe aus-
einandersetzt:

¢ (Gebrauchs-)Eigenschaften bei hohen
Temperaturen (TG 1)

e (Gebrauchs-)Eigenschaften bei niedrigen
Temperaturen (TG 2)

e Alterung, Dauerhaftigkeit und
Alterungsbehandlung (TG 3).

Zu diesen drei Themengebieten gibt es bereits
umfangreiche Erfahrungswerte und Prufverfahren,
sowohl in einigen europaischen Landern als auch in
den USA (zum Beispiel SHRP-Projekt). Diese Ergeb-
nisse flieBen ebenso wie andere veroffentlichte
Forschungsarbeiten auf dem Gebiet der Bitumen-
und Asphalttechnologie ein. Ziel der Arbeitsgruppen
ist eine eingehende Uberpriifung der jeweiligen
Bitumeneigenschaften und der potentiell méglichen
Versuchsmethoden fur eine spatere Normung bzw.
Spezifikation.

Neben den bereits erwdhnten Eigenschaften wurden
im Verlauf der Arbeit noch weitere Eigenschaften
identifiziert, die notwendig sind, um die zuvor defi-
nierten Anforderungen an das Gebrauchsverhalten
zu beschreiben; dazu gehéren im Besonderen:

e das Mitteltemperaturverhalten,

e die Ermudung, obwohl diese maBgeblich

durch die Bemessung der Fahrbahnbefestigung
beeinflusst wird,

e die Kohasion und

e die Adhasion bzw. Gesteins-Bitumenaffinitat.
Zusatzlich dazu wurde festgehalten, dass
Eigenschaften, die die Gesundheit, Sicherheit und
Umwelt betreffen, ebenfalls mitbertcksichtigt
werden mussen.

Zur Eigenschaft Adhéasion sei noch Folgendes
erwahnt. Zwischen dem Technischen Komitee TC
227 (Asphalt) und dem Technischen Komitee TC 336
(Bitumen) wurde eine Ad-hoc-Gruppe gegrindet, die
sich mit dieser Fragestellung beschaftigt. Weltweit
gibt es dazu eine Vielzahl von Prifverfahren, die
diese Eigenschaft direkt oder indirekt am Asphalt-
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mischgut, einzelnen Korngruppen oder am Bitumen
beurteilt. FEHRL hat dazu einen Bericht [FEHRL,
2006] veroffentlicht, in dem einige Testmethoden,
wie Rolling Bottle Test (EN 12697-11), Wasser-
empfindlichkeit von Asphalt (EN 12697-12),
Cantabro Test oder SATS (Saturation Ageing Tensile
Stiffness) Test, vorgestellt werden. Es hat sich aber
leider gezeigt, dass gegenwartig kein Prifverfahren
zur Bestimmung der Adhasion zur Verfligung steht.
Die Gebrauchstauglichkeit ist in hohem MaBe von
der chemischen und physikalischen Beschaffenheit
der miteinander zu verbindenden Oberflachen
abhangig.

Aus diesem Grund scheinen Prufverfahren, die sich
mit Kontaktwinkelmessung, Oberflachenenergie
oder Oberflachenspannungen auf der Bitumenebene
auseinandersetzen, vielversprechend [Little et al.,
2006]. Auch die OMV Refining & Marketing GmbH
hat in ihrem Bereich des High Performance Bitumen
ein Forschungsprojekt gemeinsam mit dem Institut
far Materialchemie der Technischen Universitat Wien
und dem Institut fur StraBenwesen der Technischen
Universitat Braunschweig im Herbst 2009 gestartet.
Von der Ad-hoc-Gruppe wird ein Schlussbericht fiir
Ende 2009 oder Anfang 2010 erwartet.
Nachfolgend wird kurz auf die drei Schlusseleigen-
schaften eingegangen. Es werden die zurzeit zur
Verfligung stehenden Prufverfahren aufgezahlt und
kurz Uber den Stand der Arbeit der einzelnen
Arbeitsgruppen in Anlehnung an den Zwischen-
bericht [ONORM CEN/TR 15352, 2006] berichtet.
Fur detaillierte Information wird auf den Bericht
ONORM CEN/TR 15352 [2006] verwiesen.

3.1. Gebrauchseigenschaften bei erhhten
Temperaturen
Diese Eigenschaft spielt eine wichtige Rolle bei der
Beurteilung der Verformungsstabilitat und des
Widerstands gegen Spurrinnenbildung einer
Asphaltschicht. Auf der Asphaltebene gibt es dazu
einige Versuche, die bei der Beurteilung helfen,
wie zum Beispiel Spurbildungstest, dynamischen
Druckschwellversuch oder Marshalltest.
Auf der Bitumenebene stehen nachfolgende
Prufverfahren zur Verflgung, die von der TG 1
evaluiert werden:
e Erweichungspunkt Ring und Kugel (EN 1427)
e Vakuumkapillare (EN 12596)
e Dynamische Viskositat (EN 13702)
e Komplexer Modul mittels DSR (EN 14770)
e LSV — Low Shear Viscosity (Oszillationsmodus)
(prEN 15324)
e 7SV — Zero Shear Viscosity (Kriechmodus)
(prEN 15325)
e Australische Viskositat
Ein GroBteil der Prufverfahren ist bereits genormt
oder es liegt bereits ein Vorentwurf vor. Fir einige
der Versuche ist bereits ein groBBer Erfahrungshinter-
grund vorhanden. Bei einigen Verfahren ist es noch
erforderlich, dass geeignete Parameter aus der
Prifung bestatigt bzw. validiert werden. Dazu zahlt
das DSR-Prufverfahren.

Des Weiteren gilt es fur die neueren Prifverfahren,
wie Zero Shear Viscosity oder Low Shear Viscosity,
eine Korrelation der Ergebnisse bzw. Parameter mit
den Gebrauchseigenschaften der fertigen Fahrbahn-
befestigung herzustellen [ONORM CEN/TR 15352,
2006].

3.2 Gebrauchseigenschaften bei niedrigen
Temperaturen
Diese Gebrauchseigenschaft hat eine groBe Bedeu-
tung in Bezug auf die Rissresistenz von Asphalt-
mischgut, einerseits bei einer Belastung infolge nied-
riger Temperaturen oder groBer Abkuhlraten und
andererseits bei Belastungen infolge hoher Verkehrs-
belastungen in der Frihjahrstauperiode oder eine
Kombination dieser beiden Belastungsszenarien. Zur
Beurteilung dieser Gebrauchstauglichkeit gibt es auf
der Asphaltebene den Abkuhlversuch, den direkten
Zugversuch oder den dynamischen Zugschwell-
versuch [Arand, 2000 oder Spiegl, 2007].
Fur die Messung der Eigenschaften von Bitumen bei
niedrigen Temperaturen stehen verschiedene Pruf-
verfahren zur Verfugung:
e Brechpunkt nach Fraal3 (EN 12593)
e Penetration bei niedrigen Temperaturen (EN 1426)
e Kraft-Duktilitats- und Zugprtfung

(EN 13589 bzw. EN 13587)
e Biegebalkenrheometer (BBR) (EN 14771)
e Komplexer Modul mittels DSR (EN 14770)
e Direkte Spannungsprufung (DDT)
¢ Bruchzahigkeit
e Fracture Toughness Test
* Moriyoshi Test
Die TG 2 hat die ersten sechs davon evaluiert.
Gegenwartig werden drei weitere Prifungen
(Bruchzahigkeit, Fracture Toughness Test und
Moriyoshi Test) evaluiert. Die Bruchzéhigkeitsprifung
soll zum Beispiel Aufschluss Uber den Widerstand
des Bitumens gegen Rissausbreitung durch
Ermudungsspannungen geben.
In diesem Bereich besteht noch groBer Handlungs-
bedarf. Beim Prufverfahren Brechpunkt nach Fraal,
das derzeit in Anwendung ist, gibt es Bedenken
hinsichtlich der Wiederhol- und der Vergleichs-
prazision sowie der gebrauchstauglichkeitsbezo-
genen Aspekte.
Bei anderen Priifverfahren wie dem BBR fehlen
einerseits der Bewertungshintergrund und anderer-
seits die Aussagekraft der Parameter in Bezug auf
polymermodifiziertes Bitumen [ONORM CEN/TR
15352, 2006].

3.3. Dauerhaftigkeit oder Alterungssimulation/-
behandlung
Die Dauerhaftigkeit bzw. Alterungsbestandigkeit ist
eine entscheidende Anforderung, die sowohl an
Asphalt als auch an Fahrbahnbefestigungen gestellt
wird. Um sie auf der Bitumenebene beurteilen zu
kdnnen, muss zu Beginn der Gebrauchsdauer (d. h.
nach dem Mischen des Asphaltmischguts, dem
Transport, dem Einbau und der Verdichtung) eine
gewisse Mindestanzahl an Eigenschaften bestimmt
und festgelegt werden. Diese ,, Anfangs”-Gebrauchs-
eigenschaften mussen in ausreichendem MaBe
beibehalten werden, um sicherzustellen, dass die
vorgesehene Gebrauchsdauer der StraBe erreicht
wird [ONORM CEN/TR 15352, 2006].
Das eingesetzte Bitumen spielt dabei keine unbe-
deutende Rolle. Aus diesem Grund werden bzw.
wurden zum Teil bereits auch Normen ausgearbeitet,
nach denen das Bindemittel im Labor zu
.behandeln” ist. Dadurch soll die Alterung des
Bindemittels im Gebrauch, d. h. im Misch- und
Verdichtungsprozess bzw. spater wahrend der
Liegedauer in der StraBe, simuliert werden.
Diese Alterung im Labor wird fur zwei verschiedene
Zwecke durchgefuhrt. Erstens soll das Bindemittel
far weitere Prifungen vorbehandelt werden. Durch
diese Vorbehandlung wird das Bitumen in einen
Zustand gebracht, der spater in der praktischen
Anwendung erwartet wird. Zweitens wird die
Alterung fur die Bindemittelevaluierung durch-
geflihrt, um die Bestandigkeit gegen Verhartung
zu vergleichen.
Bei den Verfahren wird zwischen einer Kurzzeit-
und einer Langzeitalterung unterschieden. Bei den
Prufverfahren fir die Kurzzeitalterung soll die
Bestandigkeit gegen Verhartung wahrend des
Mischens, der Lieferung und des Einbaus des
Asphalts simuliert werden. Dafir stehen zurzeit
vier Verfahren zur Verfigung:
e Rolling Thin Film Oven Test (RTFOT) (EN 12607-1)

(siehe Abbildung 4a)
e Thin Film Oven Test (TFOT) (EN 12607-2)
e Rotating Flask Test (RFT) (EN 12607-3)
e Modifiziertes RTFOT-Verfahren
Die Langzeitalterung soll die Veranderung der
Eigenschaften wahrend der Liegezeit bzw. wahrend
des Gebrauchs simulieren. Zu diesem Zweck gibt es
derzeit funf Verfahren:
e Pressure Ageing Vessel (PAV) (EN 14769)

(siehe Abbildung 4b)
e High Pressure Ageing Test (HiPAT)

(durch die EN 14769 abgedeckt)
e Rotating Cylinder Ageing Test (RCAT) (prEN 15323)
e Long-Term Rotating Flask Test (LTRFT)
e 3-fach RTFOT (Vorschlag Osterreich)
Der 3-fach RTFOT wurde beim letzten Meeting der
TG 3 (November 2008) von Markus Spiegl vor-
gestellt, um die Entwicklungen hinsichtlich Alter-
ungsanforderungen an StraBenbaubitumen in
Osterreich zu zeigen.

Bei diesem Meeting wurde der Vortrag des
GESTRATA Bauseminars 2008 und der Artikel von
Spiegl et al. [2008] prasentiert. Im nachfolgenden
Kapitel wird naher auf das Thema
Alterungsbestandigkeit von StraBenbaubitumen in
Osterreich eingegangen.

(a)

Abbildung 4: Bitumenalterung: (a) RTFOT, (b) PAV
[Spiegl et al., 2008].

4 ALTERUNGSBESTANDIGKEIT VON STRASSEN-
BAUBITUMEN IN OSTERREICH

Beim GESTRATA Bauseminar 2008 wurde bereits
Uber das Thema , Alterungsbestandigkeit von
StraBenbaubitumen” referiert [Spiegl et al., 2008].
Im Zuge dieses Forschungsprojekts wurde ein neues
Verfahren — modifizierter RTFOT (3-fach) — zur
Simulation des Langzeitalterungsverhaltens von
StraBenbaubitumen vorgestellt.

3-fach RTFOT bedeutet, dass die Dauer des
Alterungsprozesses im Ofen von 75 Minuten auf 225
Minuten erhéht wird. AnschlieBend kénnen an der
gealterten Probe herkdmmliche Bitumentests, wie
Penetration oder Erweichungspunkt Ring und Kugel,
durchgefuhrt werden. Als erste Empfehlung wurde
fur ein StraBenbaubitumen 70/100 ein Grenzwert
fir den maximalen Anstieg des Erweichungspunkts
Ring und Kugel von 15 °C vorgeschlagen (siehe
Abbildung 5) [Spiegl et al., 2008]. Bei dieser Fest-
legung wirden zwei der vier getesteten Muster das
Kriterium nicht erfullen.

]
o

Ref. Nr. 1

= ha
o o

Anstieg ERK [°C]
o
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Abbildung 5: Ergebnis aus dem Schnelltest (modifizierter
RTFOT) fur das Alterungsverhalten [Spiegl et al., 2008].
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+Diese Untersuchungen wurden im Jahr 2008 von
der TPA Gesellschaft fur Qualitatssicherung und
Innovation GmbH und der OMV Refining &
Marketing GmbH. geméaB dem Merkblatt 01 der
GESTRATA [2008] weitergefuhrt. Zurzeit liegen
Untersuchungsergebnisse von 19 Marktmustern des
StraBenbaubitumen 70/100 vor. Alle Muster wurden
vom Tankkraftwagen gezogen. Es muss hier an
dieser Stelle aber gesagt werden, dass diese Muster
bzw. die nachfolgende Untersuchung nicht als
reprasentativ fur eine Raffinerie gesehen werden
kénnen, da es sich nur um eine stichprobenartige
Untersuchung handelt und mehrere Bemusterungen
Uber einen langeren Beobachtungszeitraum ein
anderes Ergebnis liefern kdnnten. Dennoch kann
anhand der nachfolgenden Ergebnisse gezeigt
werden, dass sich dieses Alterungsverfahren und die
nachfolgende Bestimmung des Erweichungspunkts
Ring und Kugel und der Penetration eignen, um die
unterschiedlichen Bitumenqualitaten im Hinblick auf
die Alterungsbestandigkeit aufzuzeigen.

In der Abbildung 6 sind die Ergebnisse nach dem
3-fach RTFOT mit einem Relativgrenzwert fir den
Anstieg des Erweichungspunkts Ring und Kugel von
15 °C fur ein Bitumen 70/100 [EN 12591, 1999]
dargestellt. Die Ergebnisse zeigen, dass 5 von 19
Aus diesem Grund sind diese Muster als kritisch
hinsichtlich der Alterungsneigung anzusehen.

5 von 19 Muster
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Abbildung 6: Ergebnisse aus dem Schnelltest (3-fach RTFOT)
fur das Alterungsverhalten — Relativgrenzwert fir den Anstieg
des Erweichungspunkts Ring und Kugel eines 70/100.

Ahnliche Ergebnisse sind in der Abbildung 7 zu
sehen. Die Abbildung 7 zeigt die Veranderung der
Penetration und des Erweichungspunkts Ring und
Kugel durch den verlangerten Alterungsprozess (3-
fach RTFOT). Die Penetration nimmt ab, und der
Erweichungspunkt Ring und Kugel nimmt zu,
wodurch es zu einer Verhadrtung des Bitumens
kommt und die Rissbestandigkeit verschlechtert
wird.

In diesem Diagramm wird sowohl ein Absolutgrenz-
wert fur die Penetration (25 1/10 mm) als auch fur

den Erweichungspunkt Ring und Kugel (62 °C)
eingefuhrt. Auch hier ist zu erkennen, dass dieselben
5 von 19 Mustern diese Kriterien nicht erfllen
wirden.

Beide Varianten, sowohl Relativgrenzwert fur
Erweichungspunkt Ring und Kugel als auch

110 20¢30 EN 12591

100 19 Muster ——70/100 EN 12581
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Abbildung 7: Ergebnisse aus dem Schnelltest (3-fach RTFOT)
fur das Alterungsverhalten —Absolutgrenzwert fiir Penetration
und Erweichungspunkt Ring und Kugel eines 70/100.

Absolutgrenzwert fur Penetration und
Erweichungspunkt Ring und Kugel, werden in die
zurzeit laufende Uberarbeitung der RVS 08.97.05
.Anforderung an Asphaltmischgut” als Kriterium fur
StraBenbaubitumen eingebracht. Die Entscheidung,
ob eine Anforderung an die Alterungsbestandigkeit
in der RVS aufgenommen wird, muss seitens des
Arbeitskreises und des Arbeitsausschusses erst
getroffen werden.

5 ZUSAMMENFASSUNG UND AUSBLICK
Zusammenfassend kann nun Folgendes Uber das
Thema Entwicklungen von gebrauchsverhaltens-
orientierten Bitumenspezifikationen gesagt werden:
e Die Erarbeitung dieser , zweiten Generation”

von Spezifikation und Normen fur Bitumen und
bitumenhaltige Bindemittel ist auf europaischer
Ebene bereits im Gange. Es wird mit Hochdruck
daran gearbeitet. Diese Normen sollen den Beitrag
des Bindemittels zur Leistung bzw. Gebrauchstaug-
lichkeit der Asphaltfahrbahnbefestigung wider-
spiegeln.

e Die neuen Normen sollen einfach in ihrer
Handhabung sein. Weiters sollen sie gewahrleisten,
dass die Bindemittel auf einer fairen und vergleich-
baren Grundlage beurteilt werden kénnen.

e Bei der Umsetzung dieses Vorhabens befindet man
sich im Schritt 3 von 4 — bei der Datensammlung
und Validierung — wozu Eurobitume mit ihrer
Datenbank einen groBen Beitrag geleistet hat.

e Drei Gebrauchseigenschaften von Bitumen
wurden als Schlusseleigenschaften identifiziert:

die Eigenschaften bei hohen und niedrigen

Temperaturen, die Dauerhaftigkeit und
Alterungsbestandigkeit.

e Zur Schlusseleigenschaft Alterungsbestandigkeit
wurden in der Arbeitsgruppe 3 die dazugehérigen
Forschungsergebnisse aus Osterreich vorgestellt.

e Das Forschungsprojekt , Alterungsbestandigkeit
von StraBenbaubitumen” aus dem Jahr 2007 wurde
im Jahr 2008 fortgefthrt. Der modifizierte RTFOT-
Test hat sich als ein geeignetes Instrument erwiesen,
um schnell Aufschluss Uber die Bitumenqualitat
hinsichtlich der Alterungsneigung und der Bestan-
digkeit gegen Verhartung zu bekommen.

Die Ergebnisse sollen in die Uberarbeitung der RVS
08.97.05 , Anforderungen an Asphaltmischgut”
einflieBen.

Die Uberarbeitung der empirischen Normen EN
12591 (StraBenbaubitumen) und EN 14023 (poly-
mermodifizierte Bitumen) wurde gerade abge-
schlossen. Sie sollen mit Ende 2009 veroffentlicht
werden. Bei diesen Normen handelt es sich noch
einmal um eine Uberarbeitete Normenversion der
Lersten Generation”. Mit Hilfe dieser Normen wird
es aber dann maoglich sein, dass ab dem Frihjahr
2010 mit der CE-Kennzeichnung der Bindemittel
begonnen werden kann. Daneben arbeitet die
CEN/TC 336 WG1 aber bereits an der Erstellung
der Normen der ,zweiten Generation”.

6 PROJEKTPARTNER

Die TPA Gesellschaft fur Qualitatssicherung und
Innovation GmbH sammelte im Jahr 2008 Daten von
3-fach RTFOT gealterten Bindemitteln und stellte
diese fur die Auswertung zur Verfigung. Vielen
Dank fur diesen Beitrag.
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Larmtechnisch optimierte Splittmastixasphalte

Ein groBer Teil der Bevolkerung fuhlt sich durch
Verkehrslarm erheblich beeintréchtigt. Verschiedene
medizinische Studien haben den Einfluss von Larm
auf die Gesundheit festgestellt. Um die Belastung fir
die Betroffenen abzusenken, gibt es viele Méglich-
keiten. LarmschutzmaBnahmen, wie z.B. Larmschutz-
wadlle, z. T. in Kombination mit Larmschutzwanden
oder auch Tunnelbauwerke sind fur die nahe gelege-
nen Anwohner sehr effektiv; in aller Regel sind mit
diesen MaBnahmen aber auch erhebliche Kosten
verbunden. Zudem wirken sie sich in vielen Fallen
nachteilig auf das Landschaftsbild aus und kénnen
fir Anwohner erhebliche Beschattung bewirken
Zumeist auf Autobahnen werden seit vielen Jahren
offenporige Asphaltdeckschichten in vom Larm
besonders beanspruchten Bereichen eingebaut.

Lérmschutzschirm an der A 9 in Minchen

Den Vorteilen der Larmminderung und Reduzierung
von Sprihfahnen bei Regen stehen bei offenporigen
Asphalten mit einem héheren Unterhaltungs- und
Winterdienstaufwand, einer geringen Resistenz
gegeniber Schub- und Torsionskraften und einer
geringeren bautechnischen und schalltechnischen
Lebensdauer im Vergleich zu dichten Deckschichten
eine Reihe von Nachteilen entgegen.

Im Zuge von Erprobungsstrecken wurde deshalb —
basierend auf Schweizer und Osterreichischer
Erfahrungen — im Zustandigkeitsbereich der
Autobahndirektion Nordbayern eine Bauweise wei-
terentwickelt, die eine Larmminderung gegeniber
dem Referenzbelag in Deutschland (nicht geriffelter
Gussasphalt nach RLS 90) in der GréBenordnung von
etwa 4 dB(A) erzielen soll. Gleichzeitig sollten die fur
Deckschichten bestehenden Griffigkeitsanforderun-
gen von dieser Bauweise erfillt werden.

Bereits Ende der 1970er Jahre war bei Microphalt-

Hohlraumgehalt (fertige Schicht)
Gehalt an gGK (Splitt)
Bindemittelgehalt
Bindemittelart und -sorte
Verdichtungsgrad

Beldgen in der Schweiz festgestellt worden, dass
neben der Larmminderung eine beschrankte
Redu-zierung von Sprihfahnen moglich ist.
Schon zum damaligen Zeitpunkt wurden
Polymermodifizierte Bindemittel verwendet.

Die larmtechnische Wirksamkeit der neuen
Deckschicht soll Uber eine gute Ebenheit und
eine besondere Textur der StraBenoberflache,
bezeichnet als , Plateau mit Schluchten” erreicht
werden. Grundlage sind dabei modifizierte
Splittmastixasphalte 8 S, bei denen Uber einen
erhdhten Anteil an groben Gesteinskérnungen
(Splitt) und einen verringerten Mortelgehalt
Hohlraumgehalte in der GréBenordnung
zwischen 10 und 15 Vol.-% in der fertigen
Schicht angestrebt werden. Als Bindemittel wird
ein polymermodifiziertes Bitumen 40/100-65-A
eingesetzt, das durch eine gute Affinitat zum
Gestein eine lange Lebensdauer bei erhdhter
Beanspruchung durch Klima und Verkehr sicher-
stellen soll. Gleichzeitig sollten hinsichtlich der
Gesteinskdrnungen keine besonderen Festlegun-
gen gegenlber dem Standard bei Splittmastix-
asphalt gelten. Einen Vergleich der wichtigsten
Parameter zwischen herkémmlichem Splittmastix-
asphalt und larmoptimierten Splittmastixasphal-
ten, wie sie derzeit in Deutschland gebaut
werden, zeigt die nachfolgende Tabelle.

Seit 2005 wurden auf funf Abschnitten der
bayerischen Autobahnen A 93, A3 und A 73
larmtechnisch optimierte Splittmastixasphalte auf
einer Flache von mehr als 160.000 m2 eingebaut
und begleitend umfangreichen Untersuchungen
unterzogen. Bei zwei der Strecken wurde im
Zuge der BaumaBnahmen als Referenzbauweise
zusatzlich ein SMA 0/8 S mit polmermodifizier-
tem Bitumen 25-55/55 (PmB 45 A) und ein larm-
optimierter Splittmastixasphalt 0/5 mit Polymer-
modifiziertem Bitumen 40/100-65-A eingebaut.
Damit ist ein direkter Vergleich verschiedener
Eigenschaften bei gleicher Beanspruchung
moglich.

Da in Deutschland derzeit noch geringe Erfah-
rungen mit dieser Bauweise vorliegen, wurde bei
den meisten der bisher realisierten MaBnahmen
rechtzeitig vor dem geplanten Einbau der Deck-
schicht ein Probefeld angelegt. Hier konnte eine
Variation der Verdichtung tber die Auswahl und
Anzahl der Walzen sowie die Art und Anzahl der
Walzibergénge durchgefuhrt werden. Da l&arm-
optimierte Splittmastixasphalte gegenlber

SMA 8 S SMA 8 S LA
22,0=<6,0% 210<15 %
ca. 75 M.-% 80 - 85 M.-%
ca. 7,0 M.-% = 6,5 M.-%
PmB 25/55-55 PmB 40/100-65
=297 % =297 %

Tabelle 1: Vergleich typischer Parameter eines SMA 8 S und SMA 8 S LA

herkémmlichen Deckschichten einen deutlich
hoheren Hohlraumgehalt aufweisen, sollte durch
das Vorspritzen der Unterlage neben einem guten
Schichtenverbund auch eine gewisse abdichtende
Wirkung erreicht werden. Die dazu benétigte Menge
an Vorspritzmittel wurde im Rahmen der Erstellung
der Probefelder variiert und anhand von Haftzug-
versuchen die optimale Menge bestimmt. Sie liegt
mit Mengen zwischen 400 und 600 g/m?2 in
Abhéangigkeit von der Textur der Unterlage deutlich
hoher als bei herkémmlichen Deckschichten.
Ergebnisse von Rollgerdusch- und statistischen
Vorbeifahrtmessungen der bisherigen Strecken
zeigen, dass das Ziel der Larmminderung in einer
GroBenordnung von 4 dB(A) erreicht werden kann.
Die Deckschicht mit dem GréBtkorn 8 mm wurde
zuletzt in einer Schichtdicke von 2,5 cm eingebaut
und weist Uber alle Strecken auf Autobahnen
tendenziell die glnstigeren Eigenschaften auf, so
dass dort diese Bauweise klnftig weiter verfolgt
werden wird. In den Abb. 2 - 4 wird ein Vergleich
verschiedener Oberflachen dargestellt.
Deckschichten aus SMA LA dirfen wegen ihrer
ldarmmindernden Eigenschaften nicht abgestumpft
werden, da deren Oberflache sonst nachteilig ver-
andert werden wirde. Messungen mit dem in
Deutschland fur Bauvertrage vorgeschriebenen
Seitenkraftmesssystem (SKM) haben gezeigt, dass
die Griffigkeit trotzdem sowohl zum Zeitpunkt der
Abnahme als auch innerhalb des bisher betrachteten
Zeitraumes ein sehr hohes Niveau aufweist.
Aufgrund der derzeit sehr geringen Liegedauer der
Strecken von erst bis zu knapp 4 Jahren zum gegen-
wartigen Zeitpunkt (2009) kénnen zum bautech-
nischen und schalltechnischen Langzeitverhalten
der Schichten noch keine endgultigen Aussagen
getroffen werden.

Zwischenzeitlich wurden in Deutschland eine Vielzahl
an MaBnahmen mit larmtechnisch optimierten SMA
auf Bundesautobahnen realisiert; weitere werden
2009 folgen. Zusatzlich wurden seit 2008 erste
Bauvorhaben auf BundesstraBBen und im inner-
stadtischen Bereich ausgefthrt. Die Bauweise fand
bis Ende 2008 auf Uber 420.000 m2 Anwendung.
Seit Beginn des Jahres 2008 beschéftigt sich eine
Expertengruppe der deutschen Forschungsgesell-
schaft fur StraBen- und Verkehrswesen mit larm-
optimierten Splittmastixasphalten. Ziel der Arbeit
dieser Gruppe ist zunachst die Sammlung von Daten
der bisher in Deutschland gebauten Strecken sowie
anschlieBend die Erarbeitung von Empfehlungen fur
Planung, Ausschreibung und Ausfihrung dieser
Bauweise.

Es wird erwartet, dass larmtechnisch optimierte
Splittmastixasphaltdeckschichten — bedingt durch
den niedrigeren Hohlraumgehalt gegentber
offenporigen Asphaltdeckschichten — eine ver-
ldngerte Liegedauer aufweisen kénnen.

Kinftige Entwicklungen sollen bei Berticksichtigung
der bisher vorliegenden Erfahrungen die Zusammen-
setzung des Asphaltmischgutes weiter optimieren.

Dabei soll besonderes Augenmerk auf ein groBtmaog-
liches, in der fertigen Schicht schadlos ertragbares
Bindemittelvolumen gelegt werden, um die Lebens-
dauer der Befestigung dichten Deckschichten anglei-
chen zu kénnen. Weiterhin ist geplant, Ausbau- und
Laborproben bestehender Strecken aus larmoptimier-
tem Splittmastixasphalt mit denen von offenporigem
Asphalt und von Standard-Splittmastixasphalt mit
dynamischen Prifverfahren zu vergleichen.
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Gussasphalt in der Praxis -

Eigenschaften und Einsatzgebiete

1) EINLEITUNG

In den Jahren 2005 und 2007 wurde die Wiener
Ringstrasse in Abschnitten generalsaniert. Dabei
wurden insgesamt 20.000 m2 abgesplitteter
Gussasphalt als Deckschicht eingebaut.

Im Zuge der Praterbriickensanierung 2007 in Wien
wurden 5.000 m2 Gussasphalt als Briickenbelag
eingebaut und bei Fahrbahnsanierungen auf der
Wiener Sudosttangente wurden in den letzten
beiden Jahren tber 50.000 m2 Fahrbahngussasphalt
hergestellt.

An diesen Beispielen sieht man, dass Gussasphalt ein
sehr begehrter Baustoff ist.

Dieses Referat soll ein Uberblick Uber die vielféltigen
Eigenschaften, Uber Vorteile und Besonderheiten und
vor allem Uber die praktische Anwendung eines
Jahrzehnte lang erprobten und bewdhrten Baustoffes
sein.

Was ist Gussasphalt?

Gussasphalt besteht aus Gestein (Splitt, Sand, Faller)
und Bitumen sowie gegebenenfalls bestimmten
Zusatzen. KorngréBenverteilung und Bitumengehalt
sind so eingestellt, dass die Hohlrdume des
Mineralstoffgemisches vollstandig mit Bitumen aus-
gefullt sind, und dartber hinaus noch ein gering-
flgiger BindemittelUberschuss besteht. Auf diese
Weise entsteht eine bei Verarbeitungstemperatur
gieBbare, verstreichbare Masse, die beim Einbau
keiner Verdichtung mehr bedarf.

Die Bestandteile des Gussasphalts sind:

e Bitumen (und da meist eine Mischung von
StraBenbaubitumen und Hartbitumen (B90/10),
oder Polymerbitumen, je nach Verwendungszweck)

e Filler: das ist Steinmehl mit der KorngréBe
< 0,063 mm.

e Sand: das ist der Gesteinsanteil von 0,063
bis 2,0 mm KorngroBe

e Splitt: das ist gebrochenes Naturgestein in der
Regel von 2 bis 11 mm KorngréBe

e Zusatze, um den Gussasphalt flieBfahiger oder
standfester zu machen bzw. farbige Zusatzstoffe

2) GESCHICHTE DES GUSSASPHALTS

Die Kenntnis bitumenhaltiger Stoffe geht zurtick bis
in das 4. Jahrtausend vor Christus. Damals war
Naturasphalt im Nahen Osten und auch in China
bekannt.

Auch in Mesopotamien spielte Naturasphalt tech-
nisch und wirtschaftlich eine bedeutende Rolle.
Einige Bauwerke, die damals mit Asphaltmértel her-
gestellt bzw. abgedichtet wurden sind zum Teil heute
noch funktionsttichtig.

Schon Columbus berichtete nach der Endeckung der
Insel Trinidad Uber das Vorkommen von Natur-
asphalt, es dauerte aber bis ins 19. Jahrhundert, bis
die industrielle Nutzung von Bitumen begann (vor
allem in den USA).

Um die Jahrhundert-Wende (1900) fand der
AsphaltstraBenbau in Form von Gussasphalt auch

in Europa Einzug.

In Wien war Gussasphalt bereits 1895 eine allgemein
anerkannte Bauweise fur Gehsteige. 1901 wurde der
Rathausplatz in Wien asphaltiert; 1908 die Karntner-
straBe und der Karntner Ring; 1909 der Stubenring
die Prater Hauptallee und der Platz vor dem Schén-
brunner Schloss. Das Foto zeigt eine Gussasphalt-
baustelle am Michaelerplatz in Wien im Jahr 1930.

3) ERZEUGUNG VON GUSSASPHALT

Die Erzeugung des Gussasphaltes erfolgt in speziell
ausgestatteten Asphaltmischanlagen.

Die Mineralstoffe (Sand und Splitt) werden in der
Trockentrommel getrocknet, erhitzt und entstaubt.
An der HeiBabsiebung wird das erhitzte Gestein in
Kornfraktionen getrennt und dann dosiert in den
Mischer zugegeben. Die Dosierung des Fullers und
des Bitumen erfolgt aus speziellen Silos bzw. Tanks.
Im Gegensatz zu Walzasphalt wird beim Gussasphalt
der Fuller vor der Beigabe gesondert erhitzt. Nach
einer Mischzeit von ca. 80 Sekunden im Mischer bei
einer Temperatur von ca. 235° C wird das Guss-
asphaltmischgut direkt in einen fahrbaren Kocher
mit Ruhrwerk gefullt und zur Baustelle transportiert.
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Zusammensetzung des Gussasphalts:
Gussasphalt kann Uber die Zusammensetzung

der Gesteinskdrnungen, Bitumengehalt und
Bitumensorte unterschiedlichen Verwendungs-
zwecken angepasst werden.

Im Fallerbereich (<0,063 mm) wird wegen der
Verarbeitbarkeit vorzugsweise Kalksteinmehl
verwendet. Der Fulleranteil betragt ca. 25 - 30 %.
Eine optimale Fillerdosierung ist fur den Gussasphalt
von groBer Bedeutung, denn im Gegensatz zum
Asphaltbeton, dessen Standfestigkeit vor allem aus
der gegenseitigen Abstitzung der Kérner innerhalb
des Mineralgemisches herrlhrt, bezieht Gussasphalt
seine mechanischen Eigenschaften in erster Linie aus
dem bitumindsen Mértel ( = Bitumen + Fuller ) und
damit aus der versteifenden Wirkung, die der Fuller
im Bindemittel ausubt.

Im Sandbereich zwischen 0,063 bis 2,0 mm ist eine
maoglichst stetige Sieblinie anzustreben. Der
Sandanteil betragt ca. 25 — 30 %.

Kérnungen tber 2,0 mm, also der Splitt, haben die
Aufgabe eine ausreichende Standfestigkeit auch bei
hoheren Temperaturen zu gewahrleisten. Der
Splittanteil betragt ca. 25 - 35 %.

Der Bindemittelanteil betrégt ca. 7 - 9 %.

Auch Spezialmischungen sind méglich; In Wien gibt
es z. B den Fiakergussasphalt, der bei der Ring-
strassensanierung auf dem rechten Fahrstreifen, wo
die Fiaker fahren, zur Anwendung gekommen ist.
Bei Fiakergussasphalt wird Polymerbitumen
verwendet und LD-Schlacke bei der KorngréBe 2/4
bzw. 4/8.

4) NORMEN UND RICHTLINIEN

Gussasphalt fur den fir StraBenbau wird in der
ONORM B 3585 geregelt:

Er wird nach dem GroBtkorn unterteilt in MA 4, MA
8 und MA 11. Die deutsche Bezeichnung GA far
Gussasphalt wurde mit 1.3.2008 aufgrund einer
Normanderung durch das englische Kurzel MA fiir
+Mastic — Asphalt” ersetzt.

Die Wahl der Gussasphalt-Sorte richtet sich nach der
Verkehrsbelastung:

MA 4 und MA 8 wird fur Gehwege und Bereiche mit
geringerer mechanischer Belastung eingesetzt. MA
11 findet sich auf Fahrbahndecken mit hoher
Beanspruchung und wird in der Regel maschinell
eingebaut.

Die ONORM B 3585 unterscheidet noch zusétzlich
zwei Typen hinsichtlich des Widerstandes gegen
bleibende Verformung in M 1 und M 2. (Parameter
hierbei ist die Eindringtiefe)

M 1 fir hoch belasteten Gussasphalt, (| max 3,5
mm nach 30 min)

M 2 fir geringer belastete Flachen , (I max 5 mm
nach 30 min)

Der Gussasphaltestrich wird in der ONORM B 2232
geregelt:

Eingeteilt gemal Tabelle A8 in IP10/IP 12 /1P 30/
IP 70 (in Osterreich kommt fast ausschlieBlich IP 70
zur Anwendung, unterteilt noch in GE 40, GE 60 u.
GE 90:

Das Maf3 fur die Klassifizierung ist die Eindringtiefe

beim Eindringversuch in 1/10 mm (z.B.: IP 70 <
70/10 mm). Die Eindringtiefe darf bei einer spezi-
fischen Flachenpressung von 0,4 ; 0,6 ; bzw. 0,9
N/mm?2 bei einer Temperatur von 22 +- 1 °C maximal
0,5 mm betragen.

Erst-?, Giite- und Bauteilpriifung
Eindringtiefe gemat
Harteklasse ONORM EN 13813 Priifbelastung Eindringtiefe
gemaB A
ONORM EN 13813 Bezeichnting N/mm? mm
0,1 mm
IP10 =10
1P12 =12
IP30 10 bis 30
<70 GE 40 04 =05
P70 =70 GE 60 0,6 =05
=70 GE 90 09 <05
" Die Auswertung der Priifergebnisse erfolgt gemédB dem in der ONORM EN 13813 beschriebenen Verfahren.

Fur Belage auf Briicken gilt die RVS 15.03.15.

Belage auf Briicken mussen die unterschiedlichsten
Anforderungen an Wasserundurchlassigkeit,
Standfestigkeit, Ebenheit, Griffigkeit und
Dauerhaftigkeit erftllen.

Sie schitzen das darunterliegende Tragwerk vor
schadlichen Einflussen — Briickenbauwerke
unterliegen nach ihrer Fertigstellung hohen
Beanspruchungen nicht nur in Folge der
Verkehrsbelastung, sondern auch durch Bewegungen
des Bauwerks und durch schnell ablaufende
Temperaturanderungen.

Asphalt, vor allem Gussasphalt hat sich wegen seiner
visko-elastischen Eigenschaft als besonders geeig-
neter Fahrbahnbelag von Bricken erwiesen. Es lassen
sich relativ diinne Beldge bauen, die wirtschaftliche
Briickentragwerke ermaglichen.

RVS Lastklassen Lastklassen Lastkl: Lastkl.

03.08.63 SundI II und II1 v V und VI

Konstruktive Elemente sind laut RVS 15.03.15
- Deckschicht

- Tragschicht

- Schutzschicht

- Abdichtung

- Oberflache der Fahrbahnplatte

Gussasphalt wird auf Briicken sowohl als Schutz-
schicht, als auch als Deckschicht verwendet.

5) EIGENSCHAFTEN VON GUSSASPHAT

Alterungsbestandig

Gussasphalt ist alterungsbestandig. Im Bitumen sind
keine niedrigsiedende Ole, die fliichtig werden; die
Eigenschaft des Bindemittels und des Gussasphalts
verandert sich praktisch nicht.

Bauzeit sparend

Gussasphalt muss nicht trocknen. Nach Abkihlung
hat er seine Endfestigkeit erreicht und kann nach
zwei Stunden begangen und belegt werden.

Belastbar

Die Dauerstandfestigkeit des Gussasphaltes betragt
laut O-Norm B 2232 60 N/ cm2 bei einer
Raumtemperatur von

18-22 °C. Die erhohte Dauerstandfestigkeit betragt
90 N/ cm?2.

Belegbar

Gussasphalt ist fur alle Oberbeldge geeignet. Durch
Beschichtung und Einstreuung von Tonchips sind
eine Vielfalt von Farbgestaltungen méglich.

Brandsicher

Gussasphalt brennt nicht. Er besteht aus mindestens
90% Gestein und gehort damit zu den Baustoffen
mit geringen Anteilen an brennbaren Komponenten.
Brandversuche haben ergeben, dass der Gussasphalt
in die Brandgruppe B1 einzureihen ist.

Dampf-, Druckdicht, Fugenlos

Gussasphalt ist praktisch dampfdicht. Feuchtigkeit
aus dem Erdreich kann durch den Gussasphalt nicht
diffundieren, da keine Kapillaren vorhanden sind.
AuBerdem wird er fugenlos verlegt und bildet eine
homogene Flache.

Hohlraumfrei

Gussasphalt ist eine dichte Masse, sein
Gesteinsaufbau erfolgt nach dem Prinzip der
dichtesten Lagerung. Infolge eines geringen
BindemittelUberschusses ist er hohlraumfrei. Er
bedarf beim Einbau keiner Verdichtung. Die
Gussasphaltoberflache wird lediglich mit Sand abge-
rieben oder mit Splitt abgestreut.

Elektrisch Isolierend

Gussasphalt weist gute elektrische
Isolationseigenschaften auf. Er ist deshalb besonders
fur die Verwendung in Elektrordumen, Laboratorien
usw. geeignet. Dort, wo Gussasphalt leitend sein
muss, ist dies durch Zusatze von Graphitstaub
moglich.

Gerauschdampfend

Gussasphalt ist gerduschdampfend. Die geringe
Schallangsleitfahigkeit ("innere Dampfung") baut
Schallimpulse auf kurze Entfernung ab. Sein
"gummistabartiges Verhalten" verhindert die Uber-
tragung von Trittschallgerduschen und mindert die
Raumschallabstrahlung erheblich.

Korrosionsbestidndig

Gussasphalt ist gegen Tausalze absolut unemp-
findlich. Die Einwirkung von Ol aus Kraftfahrzeugen
auf StraBen und Parkflachen ist unschadlich. Bei per-
manenten Olanfall kann die Oberflache durch lése-
mittel- und fettbestandige Anstriche oder
Beschichtungen geschiitzt werden.

Nutzungsbestandig

Gussasphalt ist nutzungsbestandig, weil bei
eventuellen Bauveranderungen und mechanischen
Beschadigungen die Reparatur nahtlos und homogen
ausgefuhrt werden kann.

Saure- und Laugenbesténdig

Gussasphalt ist in der Ublichen Zusammensetzung
laugenbestandig. Gussasphalt kann gegentber den
meisten vorkommenden Sauren widerstandsfahig
hergestellt werden.

Schallddmmend

Gussasphalt verfugt Gber ein guinstiges
Trittschallverhalten. Er absorbiert Gerdusche und
ergibt mit dem nétigen Dammstoffaufbau einen
hochqualifizierten schwimmenden Estrich.

Staubfrei, Pflegeleicht

Gussasphaltboden sind staubfrei. Dank der hohen
Abriebfestigkeit entsteht beim Gussasphalt kein
Eigenstaub. Die porenfreie Oberflache verhindert das
Festsetzen von Fremdstoffen und erleichtert die
Reinigung. Er bedarf keiner besonderen Pflege. Seine
Reinigung kann trocken oder mit Wasser erfolgen.

Trocken, Wasserfrei

Gussasphalt ist ein vollkommen trockener Baustoff.
Er wird mit einer Temperatur von ca. 250°C einge-
baut und bringt daher keinerlei Feuchtigkeit in das
Bauwerk - im Gegenteil, die freiwerdende Warme

sorgt fur eine Austrocknung.

Wasserdicht

Gussasphalt ist aufgrund seines hohlraumfreien
Aufbaus wasserdicht. Bitumen ist wasserunldslich
und kann nicht ausgewaschen werden. Gussasphalt
wird z.B. in Verbindung mit Asphaltmastix auch zur
Abdichtung eines Bauwerkes gegen Oberflachen-
und Sickerwasser verwendet.
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6) VERARBEITUNG VON GUSSASPHALT

Wie kommt der Gussasphalt auf die Baustelle?
Gussasphalt wird mit fahrbaren, beheizten
Gussasphalt-Kochern, die mit einem Ruhrwerk aus-
gestattet sind zur Baustelle transportiert. Wahrend
des Transports wird der Gussasphalt weiter auf-
geheizt und standig weiter gemischt. Es wird ver-
hindert, dass wahrend des Transportes eine
Entmischung entsteht, und es wird eine gleich-
maBige Verteilung aller Mischgutkomponenten erst
im Ruhrwerkskessel abgeschlossen (Kapazitaten ca.
10-14 Tonnen pro LKW).

Auf der Baustelle wird dann der Gussasphalt direkt
vom Kocher in Kibel herabgelassen und von Tragern
mit diesem Kubeln (oder auch manchmal mit
Scheibtruhen) direkt zur Einbaustelle gebracht (1
Kibel ca. 20-30 kg).

Fur Bereiche, die mit dem Gussasphalt-Kocher nicht
direkt erreichbar sind (z.B.: Tiefgaragen, Parkdecks,
Dacher) stehen fahrbare Gussasphalt-Dumper mit
einem Fassungsvermogen bis zu 1 Tonne zur
Verfligung. Gussasphalt wird vom Kocher in
Gussasphalt-Dumper zwischengeladen, mit diesen
verfuhrt und dann wieder mit Kubel verteilt.

Bei Einbaustellen in hoher gelegenen Geschossen
wird der Gussasphalt in Kubeln oder sogar mit
Dumpern in Aufziigen oder mit dem Kran zur
Einbaustelle gebracht.

Einbau von Gussasphalt:

Gussasphalt wird mit einer Temperatur von 220° bis
235° C eingebaut.

Der Einbau erfolgt auf groBen Flachen im
StraBenbau in der Regel maschinell mit Gussasphalt-
Fertigern mit speziellen Verteilerbohlen.

Auf kleineren Flachen oder in Raumen wird
Gussasphalt handisch eingebaut.

Es wird der Kuibel mit Gussasphalt auf den Boden
geschlagen und der Gussasphalt mit einem
Gussasphalt-Streicher aus Holz handisch verteilt und
in der richtigen Dicke abgestrichen.

Im StraBenbau erfolgt der Einbau von Gussasphalt
mit Asphaltfertigern maschinell auf der vorbereiteten
Flache, meist eine Binderschicht aus Asphalt. Der
Gussasphalt wird vor der Bohle vom Gussasphalt-
Kocher herabgelassen, noch kurz verteilt und durch
den Fertiger lagegerecht und in der richtigen Dicke
(3 bis 3,5 cm) eingebracht.

Hinter dem Fertiger wird der noch heiBe Gussasphalt
durch einen Splitter mit einem bituminisierten Splitt
oder mit Schlacke in eine KorngréBe 2/4 oder 4/8
gleichmaBig abgesplittet (ca. 15 kg/m2). Dieser Splitt
wird mit Gummiradwalzen bzw. Glattwalzen in den
Gussasphalt eingewalzt. Nach dem Erkalten wird der
Uberschussige Splitt mit einem Kehrwagen entfernt.

Gussasphalt im Hochbau:

Gussasphalt wird im Bereich des Hochbaus vor allem
als oberster FuBbodenbelag verwendet. Zum Beispiel
als Fahrbahnbelag in Parkdecks, Tiefgaragen, auf
Rampen in Garagen, als FuBbodenbelag in Fahrrad-
abstellraumen, Mullrdumen, sonstigen Kellerrdumen,
auf Gangen und Laubengangen und als FuBboden in
Geschaften und im Wohnbau.

Gussasphalt findet auf Grund seiner Eigenschaften
Anwendung als FuBboden im Industriebau, zum
Beispiel als saurefester Belag in der Chemieindustrie
oder bei Stallungen in der Landwirtschaft. Bei saure-
festen Gussasphaltbeldgen mussen bei der Herstel-
lung Zuschlage aus Quarz, Basalt oder Diabas ver-
wendet werden.

Die zweite Anwendung findet Gussasphalt im Hoch-
bau als Gussasphaltestrich, sowohl als gleitender
Estrich oder auch als schwimmender Estrich auf
Dammschichten.

Er dient zugleich als Sperrschichte gegen Feuchtigkeit,
die kapillar aus dem Untergrund aufsteigt, sie gelten
aber nicht als Sperrschichte gegen drickendes
Wasser und nicht als Dampfbremse, ersetzen daher
nicht eine Abdichtung.

Die Mindestdicke muss 20 mm betragen, bei
schwimmenden Estrichen It. Norm entsprechend
dicker.
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Oberflachengestaltung von Gussasphaltdecken:
Die Oberflachen von Gussasphaltdecken kénnen
unterschiedlich ausgebildet werden. Glatt ist die
Oberflache vor allem in Innenrdumen, sie kann
eventuell auch gewachst oder mit Quarzsand abge-
rieben werden).

Geriffelt wird auf Garagenrampen und generell auf
Rampen mit einem gréBeren Gefélle als 5-6 %.
Abgestreut wird der Gussasphalt auf Gehsteigen und
begangenen Flachen in AuBenbereichen, abgesplittet
wird auf Fahrbahnen, wie wir zuvor schon gesehen
haben.

Eine weitere Moglichkeit, die Oberfldche zu behan-
deln ist das Einfarben von Gussasphalt. Moglich sind
verschiedene Farben von rot Uber blau bis hin zu
gelb und griin. Eine sehr elegante Form von geschlif-
fener Oberflachenausbildung ist die des Bituterrazzo.

Bituterrazzo ist ein innovativer Bodenbelag dessen
Oberflache individuell gestaltet werden kann.

Es handelt sich um einen geschliffenen Gussasphalt-
Nutzestrich.

Farbige Gussasphaltestriche werden aus farblosen
Bindemitteln und speziellen nattrlichen Farbpig-
menten mit ausgewahlten Gesteinssplitten oder
Gesteinsmischungen hergestellt. Durch mégliche
Variationen von Pigmenten und Gesteinen entstehen
unzahlige Mdéglichkeiten, welche nahezu jedem
architektonischen Wunsch angepasst werden
kénnen. Durch die Wahl der Terrazzoelemente
(Steine, Metallgranulate 0.4.) kann die Oberflache
in Farbe und Struktur variiert werden.

Die Oberflachenbehandlung richtet sich je nach
dem Verwendungszweck: Wachsschichten oder
Impragnierungen zum Schutz des Belages.

7) VERGLEICH GUSSASPHALT - WALZASPHALT
Ein wesentlicher Unterschied zwischen Gussasphalt
und Walzasphalt besteht in der Zusammensetzung
des Mischguts (u.a. beim Fullergehalt, Bitumengehalt
und bei der Sorte des Bitumens). Wahrend die
Standfestigkeit des Gussasphalts auf der Qualitat des
bitumindsen Mortels besteht, erhalt Walzasphalt
seine Festigkeit vor allem durch die Abstitzung des
KorngerUsts der Mineralstoffe untereinander in
Verbindung mit dem Bindemittel (Betonprinzip).

Ein weiterer Unterschied besteht in der
Verdichtungsarbeit. Gussasphalt muss nicht ver-
dichtet werden und kann so auch auf Flachen einge-
baut werden, die mit Walzen nicht erreichbar sind
(vor allem im Hochbau).

Auch kann Gussasphalt zu Einbaustellen transportiert
und dort eingebaut werden, wo man mit
Walzasphalt, sei es mit LKW oder Motorjapaner nicht
hinkommt.

Bei Sanierungen und Instandsetzungsarbeiten nach
Grabungsarbeiten oder z.B. Branden auf
Autobahnen kann der Gussasphalt in derselben
Qualitat wie urspringlich eingebaut werden, auch
auf kleinen Flachen oder schmalen Kinetten.

Bei Asphaltbeton ist das durch handischen Einbau

oder durch Kleinfertiger oft nicht moglich.
Gussasphalt ist in der Regel wohl teurer als Walz-
asphalt, ist aber durch seine Einsatzmdglichkeiten
und Eigenschaften wie z.B. Griffigkeit, Langlebigkeit
und Dauerstandfestigkeit eine sehr wirtschaftliche
Lésung.

8) ZUSAMMENFASSUNG

Gussasphalt eignet sich fur vielfaltige Anwendungs-
gebiete:

Einerseits als Gussasphaltestriche im Wohnungs-
und Industriebau, andererseits als Deckschichten im
Hochbau und StraBenbau, sowie als dekorativer
Belag. Deckschichten aus Gussasphalt sind aufgrund
ihrer Zusammensetzung sehr verschlei3fest, im
hochsten MaBe witterungs— und alterungsbestandig
und deshalb sehr dauerhaft. Vor allem dort, wo
Bauarbeiten unter schwierigen Randbedingungen
durchgefuhrt werden missen, wo die Platzverhalt-
nisse beengt und kleinflachige Arbeiten an schwer
zuganglichen Stellen erforderlich sind, ist Gussas-
phalt ein qualitativ hoher , langlebiger und wirt-
schaftlich einsetzbarer Baustoff.

Prok. Dipl.-Ing. Ginter PIRINGER

Allgem. StraBenbau GmbH

1110 Wien, WildpretstralBe 7

Tel.: +43 050626 2053, Fax: +43 050626 2054

E-Mail: guenter.piringer@allbau.at

Prok. Ing. Walter SCHILLER

Swietelsky BaugmbH

4063 Hérsching, MdhlbachstraBe 157a
Tel.: +43 7221/72264-0

E-Mail: w.schiller@swietelsky.at




Fortrac®-Geogitter ermdglichen schnellen Bau
eines Larmschutzwalles in Neuss-Allerheiligen

Ein Neubaugebiet muss vor Larm geschitzt werden. satzliche Stabilitat. Die Gabionen machen den

Das gilt fur eine Flache im Neusser Stadtteil Aller- Larmschutzwall auBerdem zu einer ,griinen Wand”,
heiligen ganz besonders — ist es doch quasi von vier in Wohngebieten ein zusatzliches Plus. Etwa 90
Gerauschquellen ,umzingelt”: 900 Meter 6stlich Prozent der Kérbe wurden nach Abschluss der
befinden sich Betriebe der Aluminiumindustrie, nord- BaumaBnahme bepflanzt.

ostlich grenzt die Bahnlinie Krefeld-Neuss-KoéIn an, Dass schneller Einbau mit Haltbarkeit verbunden sein
auBerdem sind die BAB A 57 und eine KreisstraBe kann, zeigt das Fortrac®-Geogitter Ubrigens auch:
nicht weit entfernt. Es ist sehr gut besténdig gegen chemische und
LarmschutzmaBnahmen waren bei diesem Projekt biologische Einflisse im Boden, ebenso gegen UV-
also besonders wichtig: So sollte unter anderem ein Strahlung und mechanische Beschadigung,

zehn Meter hoher Wall zu den Gleisen hin gebaut Eigenschaften, die nicht nur beim Bau von

werden. ,Bei dieser Hohe macht es wenig Sinn, auf Kunststoff-Bewehrter-Erde (KBE) eine wichtige Rolle
eine konventionelle Lésung zu setzen, zum Beispiel spielen. Dass in Neuss-Allerheiligen etliche

eine Winkelstitzmauer aus Beton”, erklart Christian Quadratmeter Geogitter in kurzer Zeit verlegt
Kortboyer, Projektverantwortlicher der Firma werden konnten und die Gesamtbauzeit nur sechs
HUESKER. Neben asthetischen Griinden sprach hier Monate betrug, zeigt: Flexibilitat zahlt sich aus.

deshalb vor allem der Preis fir die Variante , Kunst-
stoffbewehrte Erde” (KBE), die vom Planungsbiro
GFP Dr, Gartner & Partner, Duisburg, vorgeschlagen
wurde.

(Kosten-)Vorteil Fortrac®

Dass sich die Bauunternehmung Johann Bunte aus
Willich fur das Fortrac®-Geogitter aus dem Hause
HUESKER entschied, hatte ebenfalls mit der Kosten-
kalkulation zu tun. So gibt es zwar Geogitter anderer
Hersteller — Untersuchungen haben jedoch klar auf-
gezeigt, welche Vorteile flexible Geogitter, wie zum
Beispiel Fortrac®, gegenlber der Konkurrenz haben:
Das Gitter aus Gescher lasst sich deutlich einfacher
und mit weniger Personalaufwand einbauen. Gerade
aber die Lohnkosten beim Verlegen machen einen
nicht unerheblichen Teil der Gesamtrechnung beim
Bau von steilen Boschungen und Stitzkonstruktionen
aus (vgl.www.huesker.com/Presse/Pressespiegel/Fach-
beitrage:Hinweise fur die Baupreiskalkulation...beim
Einbau von Geokunststoffbewehrungen).

Hohe Zugkraft, geringe Dehnung Vor-Kopf-Einbau von Hinterfillmaterial Fertige Frontansicht

Das Geogitter von HUESKER erwies sich bei diesem
Bauprojekt auch deshalb als das richtige Produkt,
weil hier zwei schwierige Herausforderungen zu-
sammenkamen: Der Uberwiegende Teil des Walls ist
mit zehn Metern sehr hoch. Zur Bahnseite hatte man
es zudem mit einem steilen Boschungswinkel (3 = 68
Grad) zu tun. Diese Bedingungen erfordern beson-
dere MaBnahmen zur Gewahrleistung der Stand-
sicherheit. Gerade Fortrac® zeichnet sich durch eine
hohe Zugkraft bei geringer Dehnung, geringe
Kriechneigung und einen guten Verzahnungseffekt
mit dem zu bewehrenden Boden aus. Nur so konnte
der ,monolithische Erdblock” entstehen, den der Ungefiillte Gabionenreihe mit Einbindung der Geogitterbewehrung
Bauherr, die LEG Stadtentwicklung GmbH & Co. KG, Geogitterrickverhdngung in den Gabionenkorb

Dortmund, als Hinterfullung der bahnseitig gelege-
nen Gabionenwand verlangte.

Und noch ein weiterer Vorteil ergibt sich aus dem Firmenkontakt:

Zusammenspiel mit den Gabionenkdrben. Das Geo- HUESKER Synthetic GmbH

gitter wurde in die Drahtkorbe eingelegt und mit D-48712 Gescher, FabrikstraBBe 13-15

einer Spiralfeder sowie der Auflast der Gabionen- Tel.: +49 (0)2542 7010, Fax: +49 (0)2542 701499,
fullung fixiert. Diese Fixierung gibt der Schnittstelle www.huesker.com

zwischen Frontelement und Hinterfillbereich zu- E-Mail: pressestelle@huesker.de




Asphalt verbindet Menschen und Welten




Veranstaltungen der GESTRATA

GESTRATA - Studienreise 2009

Die heurige GESTRATA - Studienreise wird von 14.
bis 16. September stattfinden und nach
Niederosterreich flihren. Das Reiseprogramm und
die Anmeldungsunterlagen wurden im Mai an alle
Mitglieder versandt, diese Unterlagen kénnen Sie
aber auch auf www.gestrata.at abrufen.

12. Seminar fir Professoren der Hoheren
technischen Lehranstalten

Die GESTRATA veranstaltet im heurigen Jahr unter
dem Titel , Vorschriften und Erfahrungen im
AsphaltstraBenbau — aktuell und im Ausblick” das
12. Fortbildungsseminar fir HTL-Professoren, das
von 19. bis 20. Oktober 2009 in Linz stattfinden
wird.

Auf www.gestrata.at haben Sie die Mdglichkeit,
sich zu dieser Veranstaltung anzumelden.

SONSTIGE VERANSTALTUNGEN

17. bis 19. Februar
2010-Innsbruck, VIATEC 2010

6. Fachmesse flir StraBenbau und
Infrastrukturbewirtschaftung

Die Programme zu unseren Veranstaltungen sowie
das GESTRATA-Journal kénnen Sie jederzeit von
unserer Homepage unter der Adresse
http://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 zufal-
lig in die Hande bekommen haben, bieten wir Ihnen
gerne die Mdglichkeit einer persdnlichen
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 begruBen.

Wir gratulieren!
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Herrn Kommerzialrat Dipl.-Ing. Otto MIERL
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Herrn Dir. Ing. Richard NEUHOLD
zum 60. Geburtstag

Herrn Prok. Ing. Erich PEINTER

zum 60. Geburtstag

Herrn Prok. Gerhard LEDER

zum 55. Geburtstag

Herrn Dir. Dipl.-Ing. Guinther STOSSIER
zum 55. Geburtstag

Herrn VDir. BM. Ing. Michael SUKAL
zum 50. Geburtstag

Herrn Ing. Christian ZANIAT

zum 50. Geburtstag

BEITRITTE

Ordentliche Mitglieder:
Firma ASFINAG BAU MANAGEMENT GmbH, Wien

AuBerordentliche Mitglieder:
Firma JOSEF FROSTL GesmbH, Wien

Personliche Mitglieder:
Herr Ing. Wolfgang PICHLER, Schénbach

Herr Herbert PIRKLBAUER, Neuhaus

Herr Mag. (FH) Wolfgang POLZER, Himmelreich

Herr Dipl. Ing. Matthias SCHELLENBERGER, Regensburg
Herr Dipl. Ing. Dr. Markus SPIEGL, Wien

Herr Ing. Martin STAMPFL, Stattegg

Herr Ing. Burkhard STEURER, Graz




