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Dr. Luise WEITHALER

Ing. Maximilian Weixlbaum, GF GESTRATA:
~Gemeinsam sind wir einfach starker!*

Vor einem Jahr hat Ing. Maximilian Weixlbaum
die Geschaftsfiihrung der GESTRATA Ubernom-
men. Welche Ziele er sich gesetzt hat und
welche Eindricke er in den letzten Monaten
sammeln konnte, zeigt eine erste Bilanz.

Frage: ,,Wie lange kennen Sie die GESTRATA,
wie sind Sie mit ihr in Kontakt gekommen?*

Ing. Maximilian Weixlbaum:

,.Ich bin relativ frih, zu Beginn meiner beruflichen
Karriere 1984/85, im Rahmen der Kurse mit der
GESTRATA in Kontakt gekommen. In den darauf
folgenden Jahren habe ich das Kursangebot immer
wieder genutzt und dann nattrlich auch das Bau-
seminar besucht. Seit rund 10 Jahren bin ich Mit-
glied des Organisationskommites fir das Bauseminar
bzw. Kursleiter fur diverse Kurse.

Vor sechs Jahren bin ich Mitglied der GESTRATA
geworden. Kontakt zu meinem Vorgénger, Dipl.-
HTL-Ing. Hans Reininger, hat es in dieser Zeit immer
wieder gegeben, wenn z. B. Fachthemen fur das
Bauseminar aufbereitet wurden.

Die Zusammenarbeit ist im Laufe der Jahre also
immer intensiver geworden.“

Frage: ,,Was hat Sie an der Aufgabe des GESTRATA
Geschéaftsfuhrers gereizt?*

Ing. Maximilian Weixlbaum:

,»Wie Hans Reininger vor rund 2 Jahren mit diesem
Vorschlag an mich herangetreten ist, fuhlte ich mich
naturlich spontan sehr geehrt. Ich habe dann begon-
nen, mich mit der |dee auseinanderzusetzen und zu
Uberlegen, wo es hingehen soll, wenn ich mich
dafiir entscheide. Als ein Schwerpunkt hat sich
herauskristallisiert, dass man die GESTRATA als
Plattform der Industrie bzw. Mdglichkeit, Lobbying
zu betreiben, stérker positionieren und nutzen miiss-
te, als das bisher der Fall war. Dass sich das auch gut
umsetzen lasst, haben die letzten Monate gezeigt.
Lobbying wird schon jetzt intensiver und regelmagi-
ger betrieben. Ein Beispiel dafir ist die ASFINAG, mit
der es als alleiniger Auftraggeber fur das hochrangi-
ge StralRennetz gute Kontakte und vor allem eine
gute Gespréchsbasis gibt.*

Frage: ,,Sie sind jetzt ein Jahr in Ihrer neuen
Funktion tatig, wie sieht lhre erste Bilanz aus?*

Ing. Maximilian Weixlbaum:

,,Hier mdchte ich grundsétzlich zwischen internen
und externen Angelegenheiten unterscheiden. Intern
war es mir ein Anliegen, etwa den Internetauftritt
der GESTRATA moderner bzw. ansprechender zu
gestalten und die einzelnen Bereiche bediener-
freundlicher zu machen. Dazu haben wir uns das
Procedere fur Anmeldungen zu Veranstaltungen und
Kursen genauer angesehen und es so umgestellt,
dass dies jetzt einfacher und effizienter Gber das
Internet erfolgen kann. Das spart Zeit und Geld.

AuBerdem sind wir mittlerweile umgezogen, da wir
im Haus die Mdglichkeit hatten, neue Raume
anzumieten und uns damit zu vergrof3ern.

In unseren bestehenden Buros war es aufgrund der
beengten Platzsituation immer schwierig kurzfristige
Treffen abzuhalten und andere Ra&ume anzumieten,
war im Haus haufig auch nicht mdéglich.

Mein Einstieg in die GESTRATA Anfang 2009 war
das Bauseminar im Januar und damit auch die erste
Gelegenheit, flr die GESTRATA nach auf3en hin auf-
zutreten. Als Geschéftsfuhrer ist man dabei natirlich
mehr gefordert, als ich es bisher etwa als Referent
oder als Mitglied des Organisationskomitees gekannt
habe. Beim Bauseminar habe ich gleich einen guten
Eindruck davon bekommen, was gefordert,
gewunscht und welche Fragen oder Probleme ver-
schiedentlich auftreten.**

Frage: ,,Wie sehen Sie die Position der GESTRATA
in der Branche?*

Ing. Maximilian Weixlbaum:

,,Wenn man die Position von den Mitgliedsfirmen
her betrachtet, bin ich der Meinung, dass man das
Potenzial der GESTRATA noch nicht ganz fir sich
nutzt. Gemeinsam ist man einfach stérker und dieses
Bewusstsein muss man noch starken. Wenn einzelne
Unternehmen bei Behérden vorstellig werden, um
Probleme allgemeiner Art zu besprechen, hat das
Auftreten oft nicht das Gewicht, das man sich wiin-
schen wirde. Im Rahmen eines Verbandes oder einer
Vereinigung kann man Anliegen massiver und mit
mehr Nachdruck vorbringen und damit vielleicht
sogar Entscheidungen im positiven Sinn beeinflussen
oder beschleunigen. Diesen Aspekt wollen wir in
Zukunft auf alle Félle noch mehr férdern und aus-
bauen.

Grundsétzlich ist es der GESTRATA aber auch ein
Anliegen, das Wissen um den Baustoff ,,Asphalt*
Uber die Grenzen der Branche hinauszutragen. In der
Bevolkerung oder auch in den Schulen ist Asphalt
wenig bis gar kein Thema. Deshalb laden wir z.B.
auch HTL-Professoren zu Seminaren oder Veranstal-
tungen ein, um diesem Baustoff mehr Présenz zu
verschaffen und zu zeigen, was ,,Asphalt* eigentlich
ist und wie er einzusetzen ist..*

Frage: ,,Welche Bedeutung hat fir Sie der Baustoff
,»Asphalt®, wo liegen seine Mdglichkeiten und
Chancen in der Zukunft?*

Ing. Maximilian Weixlbaum:

,,Das Haupteinsatzgebiet von Asphalt ist nach wie
vor der StraBenbau, bei rund 95 % aller Verkehrs-
flachen kommt Asphalt entweder beim StraRenbau
oder der StralRensanierung zum Einsatz. Das ist nicht
nur in Osterreich der Fall, sondern natirlich auch in
vielen anderen Landern. Und hier liegt auch die
Herausforderung fir die Zukunft. Bitumen ist ein
Erddlderivat und nicht unendlich lange verfugbar.
Aufgrund der knapper werdenden Ressourcen wird
der Preis steigen und Bitumen damit noch teurer



werden, als es heute schon der Fall ist. Die Frage, die
uns fur die Zukunft beschéaftigen wird, ist aber, ob es
gelingen kann, Bitumen als Bindemittel teilweise
oder zur Ganze zu ersetzen. Hier gibt es weltweit
Untersuchungen und Ansatze, wie das gelingen
kann. Man ist dabei, ahnliche Mittel zu kreieren oder
hat auch schon Alternativen gefunden, mit denen
man arbeiten und weiterforschen kann. Hier sehe ich
eine wichtige Aufgabe firr die GESTRATA, namlich
unsere Krafte zu biindeln und bei der Losung der
anstehenden Fragen mitzuarbeiten.*

Frage: ,,Wo liegen Ihrer Meinung nach die
Hauptaufgaben der GESTRATA, was kann sie
bewirken?*

Ing. Maximilian Weixlbaum:

,.unser Schwerpunkt liegt derzeit eindeutig im Be-
reich der Schulungen. Obwohl in den Unternehmen
und den Behdérden auch intern ausgebildet wird, ist
der Zustrom zu unseren Kursen sehr hoch und
nimmt stetig zu. Die Anforderungen in der Branche
werden immer hdher, umso wichtiger ist es deshalb,
den Osterreichischen Wissensstand, aber auch
internationales Know-how zu vermitteln und ent-
sprechend zu informieren. Das gelingt mit dem
Bauseminar, mit dem wir innerhalb von 2 Wochen
rund 3.000 Teilnehmer ansprechen, und natdrlich
mit unseren Fachschulungen. Wir bieten jahrlich 17
Kurse mit unterschiedlichen Schwerpunkten an, die
entsprechend angenommen und gebucht werden.*

Frage: ,,Welche Rolle spielen dabei Internetauftritt
bzw. Web-Shop?*

Ing. Maximilian Weixlbaum:

,.Das Internet ist ein wesentlicher Beitrag, Informa-
tionen schnell und unmittelbar abrufbar zu machen.
Wir haben eine Fille von Beitragen, die man nach-
lesen oder herunterladen kann. Wenn man sich die
Zugriffe ansieht, wird klar, dass eine hohe Nachfrage
besteht. Vor allem die junge ,,Internet-Generation*
nutzt dieses Forum. Unser Webshop bietet mit
seinem Angebot die Mdglichkeit, sich mit der
GESTRATA zu identifizieren und mit seinem Outfit
aus der Masse herauszustechen. Bei der letzten
GESTRATA-Reise haben Frau Pass und ich z. B. die
Shirts getragen und sind damit quasi Werbung ge-
laufen fir den Asphalt.*

Frage: ,,Welche Ziele sind fur Sie in den néchsten
Jahren vorrangig?“*

Ing. Maximilian Weixlbaum:

,.vorrang haben in nachster Zeit fachspezifische
Themen, wie z. B. starkere Verwendung von Recyc-
lingasphalt oder die Zukunftsperspektiven von Bitu-
men bzw. seinen Ersatzstoffen. Gerade bei der
Forschung und Entwicklung ist ein gemeinsames
Vorgehen, ein Bundeln der Kréafte wichtig. Es ist
wenig sinnvoll, wenn jedes Unternehmen alleine
arbeitet. Forschung ist teuer und hier bringen

gemeinsame Aktivitaten sicher mehr. Interessant sind
in diesem Zusammenhang auch Kooperationen tber
die osterreichischen Grenzen hinaus, die z. B. mit
Slowenien, der Schweiz oder Deutschland auch sehr
gut funktionieren. Was die européische Dachorgani-
sation EAPA betrifft, ist hier eine gewisse Intranspa-
renz gegeben und fur uns oft nicht nachvollziehbar,
woran konkret gearbeitet wird.*
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Dr. Luise WEITHALER

GESTRATA Herbstseminar 2009

5 Wochen vor Weihnachten treffen sich die
Mitglieder der GESTRATA zum alljahrlichen
Herbstseminar in Wien. Im Zentrum des Gesche-
hens stehen interessante Vortrage, Fachgespra-
che und Neuigkeiten aus der Branche.

Fir die letzte GESTRATA-Veranstaltung im Asphalt-
jahr hat der Treffpunkt Vienna Marriott Hotel schon
Tradition. In ansprechendem Rahmen werden inter-
essante Themen aufbereitet, Neuigkeiten diskutiert
und Erfahrungen ausgetauscht. So war auch die
Veranstaltung am 19. November 2009 mit tber 300
Interessierten aus der Bau- und Asphaltszene wieder
ausgesprochen gut besucht.

Die Begrufiung der Teilnehmer tbernahm GESTRATA-
Vorstandsmitglied Ing. Manfred Weiss, der den Gés-
ten aus allen Bundeslandern einen informativen und
spannenden Nachmittag in Aussicht stellte. Durch
das Programm fiihrte GESTRATA-Geschéftsfihrer
Ing. Maximilian WeixIbaum, der drei hochkarétige
Referenten sowie die Preistragerin des diesjahrigen
GESTRATA-Stipendiums ans Rednerpult bitten konnte.

Forschung und Praxis

Das GESTRATA-Stipendium 2009 erhielt

DI. Katharina Landerl fiir ihre Diplomarbeit ,,Standar-
disierung der Durchfihrung und Auswertung von
Messungen mit dem Fallgewichtsdeflektometer*.
Nach der Uberreichung des Stipendiums wurde die
Diplomarbeit in ihren Grundziigen prasentiert.

Einen kurzen Ausblick auf die neue Asphalt-RVS gab
Ing. Peter Riederer, der in diesem Zusammenhang
auch auf ausfuhrlichere Prasentationen im Rahmen
des kommenden Bauseminars 2010 verwies.
Aufgrund der Anderungen in der maRgeblichen
Normenlandschaft sowie weiteren Erkenntnissen aus
der Vergangenheit machte die Uberarbeitung dieser
Regelwerke notwendig. Im Rahmen des Arbeitsaus-
schusses AAO6 der FSV sowie seinen 6 Arbeitskreisen
konnte unter breiter Mitwirkung von Experten aus
der Industrie, von Behdrden, unabhéngigen Priif-
anstalten sowie der Universitéat ein praxisnahes und
kompetentes RVS-Paket flr die kommenden Jahre
geschnurt werden.

Univ. Prof. DI. Dr. techn. Ronald BLAB informierte
Uber ,,Asphaltkonstruktionen fuir hoch belastete
Verkehrsflachen — Probestrecken und benutzte zur
Demonstration visionarer Ideen, die den Grundstein
der durchgefihrten Arbeiten gebildet hatten, die
Mondlandung als Vergleichsmetapher.

Erste Ergebnisse der Probestrecken in Wien und
Niederdsterreich, bei denen man derartig konzipierte
Asphalte eingebaut hatte, wiirden jedenfalls opti-
mistisch stimmen.

Horst Erdlen von der Firma Rettenmaier & S6hne
prasentierte einen Querschnitt an Erfahrungswerten
von ,,Qualitativ hochwertigen Asphaltbefestigungen

mit fasermodifiziertem Mischgut*“. Wenn man in
Deutschland von fasermodifizierten Mischgutsorten
spreche, gehe es hauptséchlich um Splittmastixas-
phalte, so der Tenor. Deshalb wurden nach einem
kurzen Uberblick (iber die Entwicklung SMA die
wichtigsten Anforderungen sowie realisierte Projekte
und die Breite der Anwendungspalette der unter-
schiedlichsten Fasertypen vorgestellt.

Kurzfassungen zu den vorgestellten Prasentationen
finden Sie im Anschluss abgedruckt.

Ausklingen lie? man das vorweihnachtliche Treffen
bei einem Imbiss. Hier hatte man Gelegenheit, das
Gehorte mit den Vortragenden selbst und Branchen-
kollegen zu diskutieren.
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Univ. Prof. DI Dr. Ronald BLAB

Asphaltkonstruktionen fur hoch
beanspruchte Verkehrsflachen - Probestrecken

1. Einleitung

Die Dickenfestlegungen der fur die Dimensionierung
von Oberbaukonstruktionen guiltigen RVS 03.08.63
sind nur fiir den Normalverkehr, d.h. flieRender
Verkehr, Ubliche Untergrund- und klimatische
Verhéltnisse etc. glltig. In StraBenabschnitten mit
bituminos gebundenen Schichten, die von diesen
grundlegenden Annahmen abweichen, ist eine
gesonderte Bemessung durchzufiihren. Zuséatzlich
sind besondere materialtechnische MaRnahmen und
Anforderungen erforderlich. Im Rahmen eines durch
die GESTRATA finanzierten Forschungsvorhabens
[Blab et al., 2008] wurde das Christian Doppler (CD)
Labor an der TU Wien mit der Konzeption von
Asphaltmischgttern an Deck- und Binderschichten
fur hoch beanspruchte Verkehrsflachen auf
Grundlage von gebrauchsverhaltensorientierten
(GVO) Prifmethoden beauftragt. Die dabei ent-
wickelten, mittels GVO Prifmethoden optimierten
Mischgutrezepturen wurden in einem weiteren
Schritt in den Mischanlagen der Fa. Teerag-Asdag/
Simmering und TAM in NuRdorf/NO umgesetzt und
an zwei Versuchsstrecken an der Wiener Altmanns-
dorfer Stralle [Blab, Hauser, 2009a] und einem Kreis-
verkehr bei St. Christophen/NO [Blab, Hauser, 2009b]
eingebaut. Die Ergebnisse der Zustandserfassung
nach dem ersten Jahr Liegejahr werden prasentiert.

Auf Grundlage der aus den GVO Erstprifungen er-
mittelten Kennwerten wurden fir die Ausschreibung
folgende Anforderungen an das Deck- und Binder-
schichtmaterial gestellt (Tabelle 1 und Tabelle 2):

GVO Anforderungen an das Deckschichtmaterial

SMA 11, PmB45/80-65, S1, G1

Merkmal Bestandigkeit
gegen bleibende Verformung
Prifnorm EN 12697-25, Teil B
Parameter Kriechgeschwindigkeit £, in [mm/m/n]
Kategorie Fomax 0,4
Merkmal Bestandigkeit
gegen Tieftemperaturrisse
Prifnorm ONORM B 3590
Parameter Bruchtemperatur 7, in [°C]
Kategorie Te-30
Merkmal Zusétzliche Anforderung an den
Verdichtungsgrad der Schicht
Parameter Verdichtungsgrad VG in [%0]

Sollwert 98

2. Oberbaukonstruktion und Mischgut-
anforderungen

Der Regelquerschnitt sieht einen bituminds gebun-
denen Aufbau mit 3,5 cm Splittmastixasphalt SMA
11 mit einem Bindemittel PmB 45/80-65 und einer
darunter liegenden 8 cm dicken hochstandfesten
Tragschicht AC 22 binder mit einem Bindemittel PmB
25/55-65 vor. Darunter wird eine 12 cm dicke
Tragschicht AC 32 trag ausgefiihrt (Abbildung 1).
Dem polymermodifizierten Bindemittel wurde jeweils
ein Zusatzmittel beigeftigt. Der in Abbildung 1
dargstellte Vollausbau wurde an der Probestrecke in
Wien (siehe Punkt 3) nur an den Kreuzungen und
teilweise am ersten Richtungsfahrstreifen ausgefihrt.

3%cm
2 om

SMA 11, PmB 45/80-65, §1, G1
AC 22 binder, PmB 25/55-65, FV1, G4

12cm AC 31 trag, 5070, T1, G4

A em ungeb. abere TS [ Kantkarnung KK)

30 em ungeb. untere TS (Frostschutzschichte)

Abbildung 1

GVO Anforderungen an das Binderschichtmaterial

AC 22 binder, PmB25/45-65, FV1, G4

Merkmal Bestandigkeit
gegen bleibende Verformung
Prifnorm EN 12697-25, Teil B
Parameter Kriechgeschwindigkeit £, in [mm/m/n]
Kategorie Fomax 0,2
Merkmal Bestandigkeit
gegen Tieftemperaturrisse
Prifnorm ONORM B 3590
Parameter Bruchtemperatur T, in [°C]
Kategorie Teo5
Merkmal Zusétzliche Anforderung an den
Verdichtungsgrad der Schicht
Parameter Verdichtungsgrad VG in [%0]
Sollwert 98



Univ. Prof. DI Dr. Ronald BLAB

3. Probestrecken
3.1. Kreisverkehr St. Christophen, NO

Die Kreisverkehrsanlage an der B19 dient als Anbin-
dung des Zubringers zur Anschlussstelle A1 West
Autobahn, St. Christophen, und wurde in zwei
Etappen (Bereich 1 und 2) durch die NO Bauabtei-
lung 2, Tulln, teilweise am Bestand errichtet (siehe
Abbildung 2). Der Asphalteinbau erfolgte am 23.
und 24. Oktober 2008, insgesamt wurden dabei
ca. 2.200 m2 bitumindse Trag- und Deckschichte
verbaut.

Abbildung 2:

Probefeld mit Schema der Bohrkernentnahmen und ermittelte
Zusammenhange zwischen Verdichtungsgrad und Walzuber-
gangen

3.2. Altmannsdorfer Stral3e, Wien

An der Altmannsdorfer StraRe in Wien erfolgte eine
Instandsetzung und teilweise Erneuerung des bitumi-
nosen Oberbaus durch die Wiener MA 28, StralRen-
verwaltung und StraRenbau, ebenfalls in zwei Bau-
etappen. Stadteinwarts wurde der Bestand an der
Richtungsfahrbahn zwischen Meischlgasse und
Gennarogasse im Oktober und November 2008
saniert, im April 2009 die Richtungsfahrbahn stadt-
auswarts zwischen Rossakgasse und Meischl-gasse.
Im Zuge beider Bauetappen wurden insgesamt ca.
17.500 m2 Trag- und Deckschichte eingebaut.

Abbildung 3:
Erste Bauetappe Altmannsdorfer Stral3e, Richtungsfahrbahn
stadteinwarts

4, Testfeld

Zur Sicherstellung der Asphaltqualitat bei Herstellung
und Einbau wurde am 9. Oktober 2008 am Gelédnde
der Fa. Teerag-Asdag in Simmering ein Testfeld mit
den im Labor konzipierten Mischgitern bei verschie-
denen Walzlibergangen eingebaut, um daraus einer-
seits Empfehlungen abzuleiten sowie in weiterer
Folge sicherzustellen, dass die in der Ausschreibung
gestellten Anforderungen erfillt erden kénnen.

Im Zuge von Verdichtungskontrollen wurden am
darauf folgenden Tag Bohrkerne gezogen und im
Labor ausgewertet. Abbildung 4 zeigt ein Layout
uber das Versuchsfeld mit einer Ubersicht der Bohr-
kernentnahme sowie den Zusammenhang zwischen
den Walzlibergédngen und den dabei am Mischgut
erzielten Hohlraumgehéltern.
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Abbildung 4:

Probefeld mit Schema der Bohrkernentnahmen und
ermittelte Zusammenhéange zwischen Verdichtungsgrad
und Walzlibergéngen

Aus den Ergebnissen zum Probemischguteinbau und
in weiterer Folge der Bohrkernuntersuchungen aus
dem Testfeld wurden entsprechende Empfehlungen
flr die Versuchsstrecke Altmannsdorfer Strale abge-
leitet.

5. Ergebnisse der GVO Mischgutprifungen

Die Beurteilung der Verformungsstabilitat des einge-
bauten Mischguts im Hochtemperaturbereich (Spur-
rinnenresistenz) erfolgte anhand von Triaxialversu-
chen mit konstantem Stiitzendruck gemaR ONORM
EN 12697-25.

In Abbildung 5 und Abbildung 6 sind die jeweiligen
Kriechraten aus der Erstpriifung, der Probemischung
sowie von dem Mischgutmaterial beispielhaft fur die
Versuchsstrecke KV St. Christophen fur das DS-
Material SMA 11 und die hochstandfeste TS AC
binder dargestellt. Die Anforderungen an den Ver-



formungswiderstand nach fundamentaler Ausschrei-
bung werden am eingebauten Mischgut jeweils sehr
gut erfllt.

Die Beurteilung des Tieftemperaturverhaltens von
Asphalt erfolgt anhand von Abkuhlversuchen an
prismatischen Asphaltprobekdrper gemal ONORM B
3590. Dabei wird das witterungsbedingte Abkihlen
der StraRe und das damit einhergehende Schrump-
fen und Anwachsen der temperaturbedingten,

so genannten kryogenen Zugspannungen simuliert.
In Abbildung 7 sind die jeweiligen kryogenen Zug-
spannungsverlaufe aus der Erstpriifung sowie von
dem Mischgutmaterial aus der Versuchsstrecke KV
St. Christophen fur das Deckschichtmaterial SMA 11
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Abbildung 5:

Kriechraten der untersuchten SMA 11 Mischguter,
TAM NuBdorf [Blab, Hauser, 2009b]
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Abbildung 6:

Kriechraten der untersuchten AC binder Mischgtter,
TAM NuBdorf [Blab, Hauser, 2009b]

dargestellt. Die erreichbare Bruchtemperatur T, 3q
wird bei dem an der Versuchsstrecke eingebauten
Asphaltmischgut knapp Uberschritten.

Da im Raum St. Christophen die gemessene, tiefste
Lufttemperatur -24,6 °C betrégt, kann das in der
Versuchsstrecke eingebaute Splittmastixmischgut als
noch ausreichend widerstandsfahig gegentber
Tieftemperaturrissen angesehen werden.

6. Zustandserfassung

6.1. Temperaturverteilung im bitumindsen
Oberbau

Zur Erfassung des Temperaturverlaufs in der Asphalt-
konstruktion wurde an einem ausgewahlten Quer-
schnitt an der Probestrecke Altmannsdorfer StraRe
im Bereich Busbucht (stadtauswarts), Kreuzung Gold-

00 200 a0 100 oo L] 200
Termperatur | C)
Abbildung 7:
Ergebnisse aus den Abkuhlversuchen des Deckschichtmaterials
SMA 11 aus TAM Nufdorf [Blab, Hauser, 2009b]

hammergasse , Temperaturfiihler eingebaut. Diese
wurden jeweils an der Unterseite der Trag-, Binder-
und Deckschicht in der 2. Fahrspur sowie zusatzlich
einer in der Radspur der Busbucht angeordnet (Ab-
bildung 8). Ein Beispiel fur eine Wochenganglinie der
Temperaturen in den einzelnen Schichten zeigt die
Abbildung 9.
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Abbildung 8:
Anordnung der Temperaturfihler/Bereich Kreuzung
Goldhammergasse
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6.2. Querebenheit

Um die Entwicklung der Unebenheiten und in wei-
terer Folge die Spurrinnenbildung im Laufe des kom-
menden 5-jahrigen Beobachtungszeitraums zu ver-
folgen, wurden Querebenheitsmessungen mit dem
Planum im April (Nullmessung) und November 2009
durchgefiihrt. Durch das Planum wird der gesamte
Verlauf der Unebenheit relativ zu dem 4 m langen
MefRbalken aufgezeichnet (Abbildung 10).
Abbildung 11 zeigt den Ubersichtsplan und die

Abbildung 10:
Querebenheitsmessung mit dem Planum

Rastereinteilung flr die Messungen mit dem Planum,
die im an der Probestrecke Altmannsdorferstral3e im
Bereich der Bushaltestelle Kreuzung Goldhammer-
gasse (Fahrtrichtung Vosendorf) durchgefiihrt wur-
den. Dabei erfolgten jeweils 6 Querebenheitsaufnah-
men auf der 1. und 2. Fahrspur sowie im Bushalte-
stellenbereich.

Probestrecke Altmannsdorfer StraBe

An keiner der beiden Probestrecken kam es im
Sommer 2009 zu nennenswerten Spurrinnen-
bildungen. Bleibenden Verformungen im Ausmaf
von maximal 5 mm zeigten sich nach dem ersten
Sommer ausschlief3lich im Bereich der Busbucht an
den Profilen 5¢ und 6c, an denen die Linienbusse mit
dem stark Warme abstrahlenden Niederflurmotor
langere Stehzeiten aufweisen (siehe Abbildung 11).
Im Bereich der Busbucht erfolgte allerdings nur eine
Instandsetzung der Decke und nicht des gesamten
bitumindsen Aufbaus.

Insgesamt liegen die Spurrinnentiefen an beiden
Probestrecken jedenfalls noch innerhalb des nach
RVS 13.01.15 definierten Zielwerts von 5 mm
(Zustandsklasse ,,sehr gut®).

Froh

[P P A—

Spurrinnentiale [mm
Abbildung 12:
Ergebnisse der Spurrinnenmessungen mit dem Planum,
Probestrecke Altmannsdorfer Strafle

6.3. Griffigkeitsmessungen

Zur Beurteilung der Griffigkeit wurden im April 2009
Griffigkeitsmessungen mit dem GripTester MK ||
(Abbildung 13) auf der 1. und 2. Fahrspur der Rich-
tungsfahrbahn Vésendorf sowie der 1. Fahrspur in
Fahrtrichtung Wien geméaR RVS 11.06.71 durch-
gefihrt. Dabei handelt es sich um einen Dreiradan-
hanger, der von einem Kraftfahrzeug mit einer kon-
stant fahrenden Geschwindigkeit (60 km/h) gezogen
wird.

10 T



Die Ermittlung des Reibungsbeiwertes pgy beruht
dabei auf das Prinzip des konstant gebremsten
Rades (15% Schlupf) auf einer mit Wasser benetzten
Oberflache. Die Entwicklung der Griffigkeitswerte
wird parallel zur messtechnischen und visuellen
Zustandserfassung erfasst.

Abbildung 13:
GripTester MK Il (Labor TU Wien)

7. Zusammenfassung

Im Rahmen der gegenstandlichen Versuchsstrecken
wurde erstmals eine Ausschreibung nach fundamen-
talem Ansatz, welche auf gebrauchsverhaltens-
orientierten (GVO) Prufverfahren basieren, durch-
gefihrt. Dabei erfolgte der Einsatz von speziellen,

im Zuge eines von der GESTRATA finanzierten
Forschungsvorhabens konzipierten Asphaltmisch-
gutern fur Deck- und Binderschichten in einem Bau-
vorhaben an der Wiener Altmannsdorfer Strafle und
einem Kreisverkehr an der B19 bei St.Christophen/NO.
Die Verifizierung der Erstprifungsmischungen erfolg-
te mit den an der Baustelle entnommenen Misch-
gutern. Im Hinblick auf das Verformungsverhalten im
Hochtemperaturbereich (Spurrinnenbildung) wurden
Triaxialprifungen geman EN 12697-25 durchgefuhrt.
Dabei konnten die in der Ausschreibung gestellten
Anforderungen sowohl beim Deckschicht- als auch
beim Binderschichtmischgut eingehalten werden.

Die versuchstechnische Ansprache im Tieftempera-
turbereich erfolgte durch Abkuhlversuche gemafl
ONORM B 3590. Die Anforderungen an die Mindest-
bruchtemperatur wurden bei der Deck- und bei der
Binderschicht knapp nicht erreicht. Aufgrund der
langjéhrigen klimatischen Situation an den Probe-
strecken kann das in der Versuchsstrecke eingebaute
Mischgut dennoch als ausreichend widerstandsfahig
gegenuber Tieftemperaturrissen angesehen werden.
In einem Beobachtungszeitraum von 5 Jahren wird
die Zustandsentwicklung der maRgeblichen Merkma-
le (Spurrinnen, Risse, Griffigkeit, etc.) visuell und
messtechnisch erfasst, um so das Gebrauchsverhal-
ten der eingesetzten Mischgtiter beurteilen zu
kénnen. Im Zuge der ersten Messkampagne nach
dem Sommer 2009 konnten dabei keine nennens-
werten Spurrinnen oder sonstige Schadensbilder an
der Asphaltkonstruktion festgestellt werden.
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Die neuen Asphalt-RVS - ein Kurzbericht

Die letzten Anderungen der nationalen Anwen-
dungsdokumente im Bezug auf Asphaltmischgut,
konkret die ONORMEN Serie B 358ff., sowie Uber-
legungen aus Wirtschaft und Praxis erforderten eine
Uberarbeitung der maRgeblichen RVS fiir das
Asphaltmischgut, die fertige Asphaltschichten und
letztlich die Priifung und Abrechnung von Asphalt-
baumalinahmen.

Mit 1. Dezember 2009 erscheinen die ONORMEN:

B 3580-1 Asphaltbeton (AC) -
empirische Anforderungen

B 3581 Asphaltbeton fir sehr diinne
Schichten (BBTM)

B 3582 Softasphalt (SA)

B 3583 Hot Rolled Asphalt (HRA)

B 3584-1 Splittmastix (SMA) -
empirische Anforderungen

B 3585 Gussasphalt (MA)

B 3586-1 offenporiger Asphalt (PA) -

empirische Anforderungen

Unter anderem auch daraus resultierend wurde eine
Uberarbeitung nachstehender ""Asphalt — RVS"
erforderlich:

RVS 01.02.12  Begriffsbestimmungen,
Asphaltbereich
(Stand 1. Janner 2007)

RVS 08.97.05 Anforderungen an Asphaltmischgut
(Stand 1. April 2008)

RVS 08.16.01  Anforderungen an Asphaltschichten
(Stand 1. April 2008)

RVS 08.16.08  Schichten fir den l&andlichen
Wegebau (Stand 1. April 2008)

RVS 11.03.21  Asphaltschichten, Priifung und

Abrechnung, Abrechnungsbeispiele
(Stand 1. April 2008)

Die Uberarbeitung vorstehender RVS erfolgte im
Arbeitsausschuss der Forschungsgesellschaft fir
Stral3e, Schiene und Verkehr im "AAQ6 - Schichten
aus Heilmischgut'. Dieser RVS - Ausschuss tagte im
wesentlichen parallel zu den Uberarbeitungssitzun-
gen der vorstehend zit. ONORM Serie B 358ff.

Als vordringlich wurden hierbei nachstehende RVS
in Angriff genommen.

RVS 08.97.05  Anforderungen an Asphaltmischgut
RVS 08.16.01  Anforderungen an Asphaltschichten
RVS11.03.21  Asphaltschichten, Priifung und

Abrechnung, Abrechnungsbeispiele

Diesbezliglich erfolgte die letzte Sitzung des AA06
am 22. und 23.10.2009. Mit 23.11.2009 wurden
diese 3 RVS im FSV — Beirat durchgearbeitet und
werden voraussichtlich im Friihjahr 2010 zu
Veroffentlichung gelangen.

Nachstehend werden aus diesen RVS einzelne Punkte
kurz angesprochen.

1. RVS 08.97.05
Anforderungen an Asphaltmischgut:

Diese RVS behandelt die Herstellung von Asphalt-
mischgut auf Basis der européaischen Normen fir
Asphaltmischgut

ONORM EN 13108-1
ONORM EN 13108-2

Asphaltbeton
Asphaltbeton fir sehr
diinne Schichten
Splittmastixasphalt
Gussasphalt
offenporiger Asphalt

ONORM EN 13108-5
ONORM EN 13108-6
ONORM EN 13108-7

umgesetzt mit den nationalen
Umsetzungsdokumenten ONORM B 3580-1, B 3581,
B 3584-1, B 3585 und B 3586-1.

Neu in dieser RVS ist, dass es beim Mischguttyp
der Sorte AC D deck nunmehr ein Typ A6 zu dem
bisherigen Typ A5 (Tragdeckschichten) dazugekom-
men ist.

Die Unterscheidung ist darin zu sehen, dass der Typ
A5 eine sehr dichte, der Typ A6 eine dichte Konzi-
pierung vorsieht.

Des weiteren wurde beim AC deck neu der Typ A7
eingefuhrt, welcher fiir spezielle Anwendungen (zB.
im Erhaltungsbereich, fir kleinflachige Instandset-
zungsmaRnahmen sowie inshesondere fir den Hand-
einbau usw.) Anwendung finden kann.

Ein weiterer Mischguttyp findet sich beim offenpori-
gen Asphalt (PA) mit der Kennzeichnung P4, welcher
das Traggerdst fir einen sogenannten halbstarren
Belag beschreibt.

Im Bezug auf die Gesteinskdrnungen scheint nun-
mehr die in der Normenreihe B 358ff neu kreierte
Gesteinsklasse GS auf, welche im wesentlichen die
Anforderungen der Gesteinsklasse G1 zuzuglich An-
forderungen im Hinblick auf die Qualitat der Feinteile
(MBF10) sowie den Widerstand gegen Polieren an
feinen Gesteinskérnungen (PWS) beinhaltet.

Diese Gesteinsklasse wird insbesondere im hdchst-
rangigen StralRennetz Anwendung finden.

Fir die Beurteilung von StraRenbaubitumen (d.h.
Bitumen gemar ONORM B 3610) gegen Verhar-
tung wurde die Untersuchung des Anstieges des
Erweichungspunkt Ring und Kugel (ERK) gemaf
ONORM EN 1426 nach, mit dreifacher Priifdauer,
durchgefiihrten RTFOT aufgenommen. Diese Priifung
ist an Bitumen im Anlieferungszustand d.h. an einer
aus der Mischanlage entnommenen Bitumenprobe
vorzunehmen.



Die Zugabe von Ausbausasphalt ist bei den Typen
AC deck Al, AC deck A5 und A6, AC deck A7,
AC trag T1 — T3 und AC binder H1 und H2 zul&ssig.

Ausbauasphalt

Die Anforderungen an Ausgangsstoffe bzw.
Asphaltmischgutkennwerte in der Abnahmeprifung
sind in Tabellen taxativ dargestellt.

Die Anhange 1 bis 4 enthalten Empfehlungen fur
die Auswahl von Asphaltmischgutsorten, die Anfor-
derungen an Gesteinskérung und Fuller die Zuord-
nung der Bindemittel zu Asphaltmischgutsorten bzw.
fir jeden Mischguttyp eine Ubersichtliche tabellar-
ische Darstellung der Kategorien und Bandbreiten
fur die Erstprufung von Asphaltmischgut.

2. RVS 08.16.01
Anforderungen an Asphaltschichten:

In dieser RVS werden die Anforderungen an die fer-
tige Asphaltschicht quasi von der ""Autobahn bis zur
ForststraRe' geregelt.

Hier sind somit auch die Belange der RVS 08.16.08,
Schichten fir den landlichen Wegebau eingearbeitet,
welche daher in weiterer Folge zurtickgezogen wird.

Des weiteren wurden erstmals Vorschreibungen die
Autobahnen und SchnellstraBen (Bundesstra3en
A und S) betreffen in diese RVS mit eingearbeitet.

Weiters sind Regelungen betreffend die Uberbau-
ung von Tragschichten und hochstandfesten Trag-
schichten generell sowie bei direkter Befahrung tber
den Winter aufgenommen worden.

Hinsichtlich des Transportes von Asphaltmischgut
wird zur Hintanhaltung von Qualitatseinbuflen
(Entmischung, Verhértung, unzuléssige Abkihlung
usw.) die maximale Transportweite von der Asphalt-
mischanlage zur Einbaustelle mit 80 km begrenzt,
wobei allerdings in der jeweiligen Ausschreibung die
bedarfsgerechte Festlegung abweichender Regelun-
gen dezidiert zuldssig ist.

Die Anforderungen an die fertige Asphaltschich-
ten sind tabellarisch aufgelistet.

In den Tabellen 1 bis 3 wird der Zusammenhang
zwischen Groftkorn und Schichtdicke im Bezug auf
die einzelnen Mischguttypen und in Unterteilung
der StraBenkategorien dargestellt.

Tabelle 1. Zusammenhang zwischen GréRtkorn
und Schichtdicke — Trag- und hochstandfeste

Tragschichten

GréRtkorn [mm] Asphaltmischgut- Schichtdicke [cm]
sorte/-type A + S sowie B + L Landl. StraRen?)
16 AC trag, 4,0 bis 7,0 4,0 bis 8,0
22 AC binder 5,0 bis 9,0
32 7,0 bis 13,02)

1) Fur gering belastete Verkehrsflachen (LK V u. LK VI gem. RVS
03.08.63) kdnnen die max. Dicken um 1 cm erhoht werden.

2) Bei einer Verkehrsbelastung LK IIl od. geringer gem. RVS
03.08.63 kann die max. Schichtdicke auf 14 cm erhéht werden.

In den Tabellen 4 bis 14 werden in Ubersichtlicher
Form die Anforderungen an Einbautemperaturen,
Schichtdicken, Hohlraumgehalt, Verdichtungsgrad,
Schichtverbund, Ebenheit, Oberflachentextur, Griffig-
keit in einheitlicher Form "*Mischgutsorte, Straentyp,
Sollwert, Qualitatsabzugsbereich und keine Ubernah-
me"" aufgezeigt. (Als Beispiel wird nachstehende
Tabelle 7 angefiihrt.)

Tabelle 7: Anforderungen an die Schichten -

Verdichtungsgrad
Verdichtungsgrad [1 %]1)2)
Schicht, e Priifung gemaR ONORM EN 12697-8
Mischgutsorte UEIHEN YD
Sollwert Quialitats- Keine
abzug Ubernahme
Alle Schichten Bundesstraﬂe_n
ausgenommen: A und S sowie =98 97 bis 94 <94
MA, PA, BBTM, Lagds”(;"ie”
AC deck A3, un
A4 und A7 Landlich StraRen3) = 96 95 his 92 <92

1) Der Verdichtungsgrad wird berechnet durch Division der Raum-
dichte der Schicht durch die Raumdichte MPK der
Abnahmeprifung.

2) Bei einvernehmlich festgelegtem handischen Einbau kénnen die
Grenzwerte um 5 % herab-gesetzt werden.

3) Bei einvernehmlich festgelegtem maschinellem Einbauarbeiten

unter 2,50 m kdnnen die Grenzwerte um 3 % herabgesetzt werden.
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3. RVS 11.03.21 Asphalt und Asphaltschichten,
Prifung und Abrechnung, Abrechnungsbeispiele:

Auch hier erfolgte eine Uberarbeitung der Tabellen
anlaog in der Art der beiden vorstehenden RVS.

Neu hinzugekommen ist der Punkt 4, Festlegung
der Entnahme- bzw. Messstellen in dieser RVS.
Hier wurde die bisherige RVS 11.03.22 Prufverfahren,
Abnahmepriifung von Asphaltstral3en in die RVS
11.03.21 eingearbeitet (wodurch letztlich die RVS
11.03.22 zuriickgezogen werden kann), womit nun-
mehr eine Richtlinie, welche die Asphaltpriifungen
regelt, geschaffen wird.

Es werden die Punkte Festlegungen der Entnahme-
stellen, Anzahl der Priflose, Lage der Messstellen,
Entnahme von Bohrkernen, zerstérungsfreie Prifung,
usw. beschrieben.

Anderungen erfolgten im Hinblick auf die Berech-
nung des Mischgutmehrverbrauches sowie der
Ermittlung von Qualitatsabziigen (Formeln).

Far einzelne Parameter wurde ein Mindestabzug
festgelegt. Des weiteren wurde eine Deckelung der
Hohe der Qualitatsabziige aufgenommen.

Eine eingehende, detaillierte Darstellung der
Neuerungen bzw. Anderungen in der RVS 08.97.05,
08.16.01 und der 11.03.21 wiirde den Umfang des
gegenstandlichen Artikels tGbersteigen und wird dies-
beziiglich auf das im kommenden Janner 2010 statt-
findende GESTRATA Bauseminar 2010 verwiesen,
bei dem in einzelnen Fachbeitrage diese Themen
eingehend behandelt werden.

4. Asphaltmischgut - gebrauchsverhaltens-
orientiert:

Neben der Konzipierung von Asphaltmischgut nach
dem empirischen Ansatz steht seit Einfilhrung der
europdischen ""Asphalt — Normen' auch der soge-
nannte funktionale, nunmehr als gebrauchsverhal-
tensorientierter (gvo) Ansatz zur Verfigung.

Diesbezliglich sind die nationalen

Umsetzungsnormen

ONORM B 3580-2 Asphaltbeton
ONORM B 3584-2 Splittmastixasphalt
ONORM B 3586-2 offenporiger Asphalt

in Uberarbeitung und werden voraussichtlich mit
Frihjahr 2010 erscheinen.

In weiterer Folge ist die Schaffung einer entsprechen-
den RVS x8.xx.xx, Anforderungen an Asphalt-
mischgut und Asphaltschichten fur gebrauchs-
verhaltensorientiert konzipierte Asphalte
notwendig.

In dieser RVS werden die Anforderungen entsprech-
ender Mischguttypen, welche voraussichtlich - wie
nachstehend angefiihrt — bezeichnet werden, ver-
ankert werden:

AC deck, FR1 bis FR7
AC binder, FV1 bis FV4
AC trag, FE1 bis FE5
SMA, F1S1 bis F1S3
PA, F1P1 und F1

Funktionale Priifung

Die Erarbeitung dieser RVS erfolgt dabei wiederum
im bereits zit. FSV - Arbeitsausschuss ""AA06" und
ist der Erscheinungszeitpunkt mit Herbst 2010 vorge-
sehen.

Ing. Peter Riederer

04. Boden- und Baustoffpriifstelle GmbH
4060 Leonding, Schirmerstrale 12
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Asphaltbinderschichten nach dem Splittmastixprinzip

Mit freundlicher Genehmigung der Kirschbaum
Verlag GmbH veroffentlichen wir nachstehen-
den Artikel, der im Heft 7/2009 StraRe und
Autobahn erschienen ist.

Asphaltbinderschichten wurden bisher nach den ZTV
Asphalt-StB 01 hergestellt. Das Hauptaugenmerk lag
dabei auf einer besonders hohen Verformungsbe-
standigkeit. Diese wurde durch den Einsatz hochvis-
koser Bindemittel und relativ geringer Bindemittel-
mengen erreicht, was bei Wasserzutritt zu einem
Versagen der Asphaltbinderschicht und letztendlich
der Asphaltdecke fiihrte. Der auf der Basis von
friheren Erfahrungen entwickelte Splittmastixbinder
ist bindemittelreich, dicht und standfest und zeigt
hervorragende Ermidungseigenschaften im Vier-
Punkt Biegeversuch. Nach umfangreichen Laborpri-
fungen wurde die Bauweise ,,Asphaltbinder nach
dem Splittmastixprinzip* auf der BAB A73 erprobt.
Der Einsatz von Asphaltgranulat wurde bei der
Mischgutherstellung berticksichtigt. Die bisherigen
Ergebnisse lassen erwarten, dass die Nutzungsdauer
dieser Binderschichten gegentiber konventionellen
Asphaltbinderschichten deutlich hoher ist. Dartiber
hinaus hat sich gezeigt, dass diese Mischgutart leicht
verdichtbar und unempfindlich gegentber ungunsti-
gen Witterungsbedingungen ist.
Splittmastixbinderschichten sind grundsétzlich als
Unterlage fur alle tblichen Asphaltdeckschichten im
Hei3- und Kalteinbau geeignet.

1 EinfUhrung

Bei hoher belasteten StralRen wird zwischen der
Asphalttragschicht und der Asphaltdeckschicht eine
Binderschicht angeordnet. In diesem Bereich der
Fahrbahnbefestigung treten besonders hohe
Schubspannungen aus dem Verkehr auf, die immer
wieder zu Verformungen gefihrt haben. Aus diesem
Grund wurden in den letzten Jahren Asphaltbinder-
schichten eingesetzt, die auRerst verformungsbe-
standig waren. Die hohe Standfestigkeit wurde durch
harte Bindemittel, niedrige Bindemittelmengen und
daraus resultierend relativ hohe Hohlraumgehalte
von 3 bis 9 Vol.-% (siehe ZTV Asphalt-StB 01 (FGSV
2005)) erreicht. Da diese Binderschichten empfindlich
gegenlber Wasserzutritt sind, haben die Regelwerke
vorgesehen, den hohen Fahrbahnrand mit Hei3bitu-
men abzudichten. AufRerdem wurde bei Deckener-
neuerungsmaflinahmen festgestellt, dass diese Bin-
derschichten infolge von Wasserzutritt oft erheblich
geschédigt waren und in groRen Bereichen ersetzt
werden mussten, welches zu nachtraglichen Kosten-
erhdhungen gefihrt hat.

Aus diesen Grinden wurde ein alternatives Misch-
gutkonzept fur Binderschichten, welches auf dem
Splittmastixprinzip basiert, entwickelt. Nach diesem
Prinzip wurden bereits in den 80er und 90er Jahren
in Nord- und Stuiddeutschland Binderschichten einge-
baut, die sich sehr gut bewahrt haben (Schafer
1999). Da in letzter Zeit immer mehr la&rmtechnisch
optimierte Asphaltdeckschichten eingebaut werden,
die sich u.a. durch einen erhdhten Hohlraumgehalt

auszeichnen, kann vermehrt Wasser auf die Unter-
lage aus Asphaltbinder gelangen. Trotz sorgféltiger
Ausfiihrung der Versiegelung der Unterlage mit ver-
schiedenen Bindemittelsystemen kann nicht gewahr-
leistet werden, dass kein Wasser die Binderschicht
erreicht und in sie eintritt. Ziel musste es deshalb
sein, hohlraumarme, aber verformungsbestéandige
Binderschichten zu konzipieren. Aus diesem Grund
bietet sich das Splittmastixprinzip an, mit dem diese
Ziele erreicht werden kdnnen. Die hohen Bindemit-
telfiimdicken haben auRerdem den Vorteil, dass die
Einbauwilligkeit und Ermidungsbesténdigkeit deut-
lich verbessert werden kénnen.

2 Entwicklung der Mischgutzusammensetzung

Besonders die im Zusténdigkeitsbereich der Auto-
bahndirektion Nordbayern entwickelten und inzwis-
chen vielfach ausgefuhrten larmtechnisch optimier-
ten Splittmastixasphalte erfordern eine Anpassung
der Asphaltbinderschichten an die besondere Situa-
tion der Wasserdurchléssigkeit.

Als Erprobungsstrecke wurde daher ein Decken-
erneuerungslos im Bereich der BAB A73 zwischen
Baiersdorf und Mdéhrendorf (bei Erlangen/Mittelfran-
ken) ausgewahilt.

Varinmie A I i C I [E Hewertmg
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Basierend auf den bisherigen Erfahrungen der Firma
KEMNA BAU wurden im Auftrag der Autobahndi-
rektion Nordbayern Eignungsprifungen fur die
Durchfiihrung des Untersuchungsprogrammes er-
stellt. Dabei wurden Baustoffe verwendet, die in der
Region Mittelfranken Ublicherweise zum Einsatz
kommen. Ziel der Untersuchungen war es, folgende
Untersuchungen und Beurteilungen eines Splittmas-
tixbinders im Vergleich zu einem konventionellen
Asphaltbinder zu ermitteln:



» Kaélteverhalten, beschrieben in der ,,Technischen
Prufvorschrift Verhalten von Asphalten bei tiefen
Temperaturen* der Forschungsgesellschaft fir
StraBen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe
Asphaltstralen, Ausgabe 1994.

» Spurbildungsversuche nach den Technischen
Prufvorschriften fur Asphalt — Teil 22 Spurbil-
dungsversuch mit kleinem Gummirad und Luft-
temperierung bei 60°C.

» Einaxiale Zugversuche nach DIN EN 12697-23 vor
und nach Wasserlagerung (DIN EN 12697-12).

« Untersuchung zur Wasserempfindlichkeit mit dem
Prufverfahren Schittelabrieb am Marshall-Probe-
korper, entwickelt am Institut fir Materialprifung
Dr. Schellenberg, Leipheim.

< Dynamische Vier-Punkt-Biegeversuche in Anleh-
nung an DIN EN 12697-24 zur Ansprache des
Ermudungsverhaltens an Probekdrpern, die vom
Nordlabor, Pinneberg durchgefuhrt wurden.

Spltrmastixhinder 0/ 15 SMA
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Folgende Mischgutvarianten wurden untersucht:

Variante A: Asphaltbinder 0/16S mit PmB 45 A,
geman ZTV Asphalt-StB 01

Variante B: Asphaltbinder 0/16S mit PmB 25,
Hohlraumgehalt am Marshall-Probekoper 4 bis 4,5
Vol.-%

Variante C: Splittmastixbinder 0/16S mit PmB 25 mit
Zellulosefasern, Hohlraumgehalt am Marshall-
Probekdper 4 bis 4,5 Vol.-%

Variante D: Splitmastixbinder 0/16S mit PmB RC 25
mit 20 M.-% Asphaltgranulat und Zellulosefasern,
Hohlraumgehalt am Marshall-Probekérper 4 bis 4,5
Vol.-%

Die Ergebnisse sind in der Tabelle 1 zusammen-
gestellt.

Die Ergebnisse beim Spurbildungs- und Abkuhlver-
such liegen bei allen Mischgutmodifikationen annéh-
ernd auf gleichem Niveau. Anders verhélt es sich
beim Einaxialen Zugversuch und bei der Wasserem-
pfindlichkeit. Hier schneidet die Variante A (Stand-
ardbinder) deutlich schlechter ab. Beim Ermidungs-
verhalten zeigen die Splittmastixbinder bis zu drei-
fach hdhere Werte gegenuber den konventionellen
Varianten A und B.

Auf der Grundlage dieser Ergebnisse wurde die
Mischgutzusammensetzung fir die Ausschreibung
geman Tabelle 2 festgelegt.

3 Herstellung und Einbau
3.1 Erprobungsstrecke

Fur die Ausfihrung des Splittmastixbinders wurde
die BaumaRnahme auf der BAB A73 im Abschnitt
zwischen den Anschlussstellen Baiersdorf und
Mohrendorf in der Néhe von Erlangen (Abbildung 1)
gewahlt, da bei diesem Deckenerneuerungslos im
Sommer 2008 ein larmtechnisch optimierter Splitt-
mastixasphalt zur Ausfiihrung vorgesehen war.

Der Splittmastixbinder konnte aufgrund der guten
Ergebnisse aus den Voruntersuchungen und wegen
der ausreichenden Baulédnge von 4,78 km zur Erfah-
rungssammlung sowohl mit als auch ohne Asphalt-
granulat eingebaut werden. Als Referenzstrecke
wurde ein konventioneller Asphaltbinder 0/16 S -
analog zu oben genannter Variante A ausgefihrt
(Abbildung 2).

Abbildung 1
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Abbildung 2

Far die Herstellung des Splittmastixbinders war auf-
grund der positiven Erfahrungen in Norddeutschland
hinsichtlich des Einbauverhaltens kein Probefeld im
Bauvertrag gefordert. Da der 6rtliche Auftragnehmer
jedoch noch keine Erfahrungen mit dieser Bauweise
hatte, wurde zur Risikominimierung ein Probeeinbau
vereinbart. Im Probefeld wurde dabei der Splittmas-
tixbinder mit Zugabe von Asphaltgranulat auf einer
Lange von ca. 70 m ausgefuhrt. Der Einbau und die
Verdichtung erfolgten wie bei einem standardge-
maRen Asphaltbinder 0/16 S (Abbildungen 3 bis 5).
Die Anforderungswerte wurden anhand einer Misch-
gutprobe und zwei Bohrkernen untersucht mit fol-
genden Ergebnissen:

Mischgut: Bindemittelgehalt: 5,3 M.-%

(Soll > 5 M.-%)

Marshall-Probekdrper: Hohlraumgehalt 4,0 Vol.-%
(Soll 3,5 bis 4 Vol.-%)

Bohrkern: Hohlraumgehalt: 4,8 Vol.-%

(Soll 2 bis 6 Vol.-%0)

Verdichtungsgrad: 99,6 % (Soll > 98 %).

Die erzielten Werte haben die Anforderungen des
Bauvertrages erfllt.

Abbildung 3

Abbildung 4

Abbildung 5

3.2 Bauausfuhrung

Da die Asphaltbinderschichten als Unterlage fur
eine larmtechnisch optimierte Splittmastixasphalt-
deckschicht SMA 0/8 LA (Gértner, Graf et al. 2006)
dienen, wurde gemal Bauvertrag die zuléssige
Unebenheit auf maximal 4 mm begrenzt.
Unebenheiten entstehen u.a. durch Fertigerstillstan-
de, aber hauptséchlich durch das AnstoRen der
Lieferfahrzeuge am Fertiger bei den Entladevorgéan-
gen. Um beides zu vermeiden, wird bei der Auto-
bahndirektion Nordbayern schon seit mehreren
Jahren die Ausfuhrung der Asphaltbinder- und
Deckschichten mit einem Beschicker/Ubergabefer-
tiger im Bauvertrag gefordert. Die Binderschichten
wurden wie Ublich mit Hilfe eines Einbaudrahtes
eingebaut. Die Hohenkontrolle erfolgte mittels Nivel-
lement unter Verwendung automatischer Nivellier-
gerate mit Selbstregistrierung.

Der Asphaltmischguteinbau wurde vom Auftragge-
ber zeitweise mit einer Wérmebildkamera dokumen-
tiert (Abbildung 6). Eine einheitliche, ausreichend
hohe Temperatur nach der Fertigerbohle ist die
Voraussetzung fur eine gleichmaRige Verdichtung
und somit mafigeblich verantwortlich fiir eine hohe
Quialitat.



Fur die Verdichtung wurden ausschlieBlich 8 bis 10
Tonnen Tandemwalzen eingesetzt. Der Splittmastix-
binder wurde mit vier Ubergéngen statisch verdich-
tet. Dabei wurde ein Verdichtungsgrad von ca. 98%
erreicht. Weitere statische Walziibergénge verandern

den Verdichtungsgrad nur geringfiigig, sodass keine
Gefahr einer Uberverdichtung bestand.

Ein zusatzlicher Walzlibergang mit Vibration ergab
einen Verdichtungsgrad von ca. 100%, bei einem
weiteren Walziibergang mit Vibration wurden ca.
101% erreicht. Mehr als zwei Walziibergdnge mit
Vibration sind bei Splittmastixbindermischgut, um
eine Schadigung der Binderschicht durch Uberver-
dichtung und Kornverfeinerung auszuschlieRen, zu
vermeiden. Diese Aussagen gelten fir Mischguttem-
peraturen nach der Einbaubohle von 130 bis 180°C.
Aufgrund der ausgepragten Mortelmenge beim
Splittmastixbindermischgut ist der Einsatz von vis-
kositatsverandernden Zusétzen bei normalen AuRen-

1% temperaturen, auch bei einem hochviskosen Binde-
mittel 10/40-65 A (PmB 25 A), nicht notwendig.
4 Ergebnisse
An den Mischgutproben und Bohrkernen wurden die
1 Ublichen Kontrollprifungen nach den ZTV Asphalt-
A S S e L W | StB 01 durchgefihrt. Die einzelnen Priifwerte am
Abbildung 6 Mischgut sind den Tabellen 3 und 4 zu entnehmen.
Asphaltbinder 0/16 S | SMA-Binder 0/16 S [ SMA-Binder 0/16 S + RC
EP KP EP KP EP KP
Gesamtsplitt M-%| 726 | 69,2-755 71,8 69.8-72.9 722 70.7-74.5
Grohsplitt M.-% | 28,3 30,5-40,1 32,7 30,7-34.8 33,1 31,5-39,3
Sand M-8 | 21,2 17.9-23,2 19,3 17,7-20,3 18,8 16,9-19.6
Fiiller M.-% 6,2 6,6-7.9 8,9 5,3-9.9 9.0 8.4-9.7
Bindemiitelgehalt M-% | 4.3 4,1-4,4 5.2 5,2-5.5 L 5,0-5,5
EP RuK *C |PmB 45| 654-70,2 |[PmB 25| 74,6-76,2 |PmB25 RC| 76,6-79.6
Elastische Riickstellung % [PmB 45 47-68 PmB 25 55-70 PmB25 RC 51-65
Hohlraumgehalt MPK Vol.-% | 5.6 7,0-8,2 38 3.2-44 3.9 3,7-4.6
EF: Daten der Eignungspriiffung
KF: Ergebmnisse der Kontrollprilfung
Schichr Asphalibinder 0/16 5 SMA-Binder 0/16 5 SMA-Binder 0/16 5 + RC
Bauvertragliche | Kontroll- | Bauvertmagliche | Kontroll- | Bauvenragliche | - Kontroll-
Anforderungen | prilfungs- | Anforderungen | prifungs- | Anforderungen | priifungs-
engebnisse engebnisse ergiebnisse
Verdichtungsgrad in S =98 100,23 - 1044 =98 59.4-102.3 =98 101,6-103.3
Hohlrmumgehalt in Vol.-% 1-9 34-7.5 -6 32-4.4 2-6 1,2-3,2
Spurbildung Binder+ _ 0 _
SMA-LA bei 60 °C in mm ¥ ik i
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5 Zusammenfassung und Ausblick

Nach einer intensiven Vorbereitungsphase wurde das
Konzept des Splittmastixbinders in die Praxis umge-
setzt. Dabei hat sich gezeigt, dass die Mischguther-
stellung und der Einbau einer Splittmastixbinder-
schicht ohne Probleme realisiert werden kdnnen.
Besonders positiv aufgefallen sind die einfache
Verdichtbarkeit, die leichte Einbaubarkeit und die
Temperaturunempfindlichkeit dieser Mischgutsorte.
Auch die Entmischungsneigung ist — splittmastix-
typisch — sehr gering. Den héheren Herstellungs-
kosten aufgrund des héheren Bindemittelgehaltes
stehen die genannten Vorteile gegeniiber. AuBerdem
ist bekannt, dass hohere Bindemittelmengen, die
schadlos im Mischgut untergebracht werden, die
Lebensdauer deutlich erhdhen (Hirsch, Ripke 2007).
Die Ergebnisse des Ermudungsversuches bestatigen
diese Aussage eindrucksvoll. Aufgrund dieser posi-
tiven Erfahrungen wird die Autobahndirektion Nord-
bayern bei der Ausfihrung von larmtechnisch opti-
mierten Splittmastixasphalten nun vorrangig Splitt-
mastixbinder einbauen.

Diese Splittmastixbinderschichten sind nicht nur als
Unterlage fur hohlraumreiche Asphaltdeckschichten
wie OPA, DSH-V und SMA-LA geeignet, sondern
auch als Unterlage fur alle Ublichen Asphaltdeck-
schichten im Hei3- und Kalteinbau, insbesondere
auch fur Gussasphaltdeckschichten. Auch fur PPP-
Projekte erscheint diese Bauweise geeignet. Die in
den ZTV Asphalt-StB 07 (FGSV 2008) empfohlenen
MaRnahmen zum Schutz der Oberflache bei langer-
em direktem Befahren der Asphaltbinderschicht
koénnen hierbei entfallen. Bei Einbaudicken uber

9 cm bietet es sich an, auch Asphaltbinderschichten
mit einem Grofltkorn von 22 mm nach dem Splitt-
mastixprinzip einzusetzen.
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Stephan LACKNER, Mario MAUHART

Nebenprodukte eines integrierten
Huttenwerkes als wertvolle Baustoffe

Voestalpine Stahl Linz GmbH in Linz

Die Voestalpine Stahl Linz GmbH mit Sitz in Linz ist
ein integriertes Huttenwerk mit allen notwendigen
Fertigungsstufen, um aus den jeweiligen Rohstoffen
wie beispielsweise Erze und Kohlen zuerst flissiges
Roheisen und daraus verschiedenste Stahlprodukte
fur die Bau-, Automobil- und Hausgerateindustrie
herzustellen.

Die Herstellung von fliissigem Roheisen im Hochofen
beruht auf der schmelzmetallurgischen Reduktion
des Eisenoxides durch den Kohlenstoff des Kokses
sowie der Trennung von den Begleitelementen des
Eisenerzes. Die Begleitelemente sowie die Koksasche
werden in einer homogenen Schmelze vereint, der
sogenannten Hochofen-Schlacke.

Die Weiterverarbeitung des fllissigen Roheisen zu
Stahl erfolgt im Stahlwerk im sogenannten LD-Kon-
verter und beruht auf der Reduktion des gel6s-ten
Kohlenstoffes und der Trennung von den geldsten
Begleitelementen wie zum Beispiel Silizium.

Die Begleitelemente werden durch Zugabe von Kalk
ebenfalls zu einer homogenen Schmelze vereint, der
sogenannten LD-Schlacke.

Schlacken z&hlen zu den ursprunglichsten Produkten
Uberhaupt. Sind sie doch vergleichbar mit fliissigem
Magma aus dem Erdinneren — der Urform unserer
Erde und der Gesteine. Erstarrte Lavastrome verwan-
deln sich daher binnen kirzester Zeit zu fruchtbaren
Bdden. Wie natirliche Gesteine enthalten Schlacken
auch Spurenelemente, diese sind aber fest in das
Kristallgitter eingebunden und somit nicht auslaugbar.
In der voestalpine Stahl Linz werden die Schlacken
durch den Bereich Wertstoff-Zentrum je nach Her-
stellungsprozess in Hochofen- und Stahlwerksschla-
cken getrennt erfasst und aufbereitet.

Hochofen-Schlacke Produkte

Hochofenschlacke ist eine anorganische nichtmetal-
lische Kalkaluminatsilikatschmelze, die verschiedene
metallurgische Aufgaben Gbernimmt.

Die Hochofenschlacke wird entweder unter Zugabe
von Wasser zu sogenanntem Huttensand granuliert
oder langsam abgekuhlt zu sogenannter Hochofen-
stiickschlacke.

Zur Herstellung von Huttensand muss die flissige
Hochofenschlacke mit Wasser schnell abgekdihlt wer-
den. Bei diesem Prozess erstarrt die Schlacke amorph
und erlangt latent hydraulische Eigenschaften.

Fur diesen Huttensand gibt es verschiedene Einsatz-



gebiete. Er wird derzeit entweder getrocknet als
StrahIimittel verwendet oder als Zumabhlstoff fur die
Zementindustrie.

Als Hochofensttckschlacke bezeichnet man die kris-
talline Hochofenschlacke. Durch langsames Abklihlen
an Luft lasst sich Hochofenschlacke in den kristal-
linen Zustand Uberfuhren. Die Eigenschaften der kris-
tallinen Schlacken sind abhangig von den verschie-
denen Kristallarten und von deren gegenseitiger
Verzahnung, die bei der Abkiihlung entstehen.

Die Raumbestandigkeit ist aufgrund der Erzeugungs-
technologie bei voestalpine Stahl Linz gewahrleistet.
Die in Beete vergossene Hochofenschlacke wird nach
dem Abkuhlprozess mit dem Bagger oder Radlader
aufgebrochen und der weiteren Verarbeitung zuge-
fUhrt. Die Brechanlage des Wertstoff-Zentrums ver-
flgt Uber eine Eisentrennung sowie entsprechende
Brechaggregate und Siebe zur Klassierung des Mate-
rials. Die Klassierung der Hochofenschlacke erfolgt
nach den benétigten KorngréRen, welche letztend-
lich als Hoch- oder Tiefbauprodukte je nach Einsatz-
gebiet einer Uberwachung oder einer CE-Kennzeich-
nung unterliegen.

LD-Schlacke Kippen

Die LD-Schlacke entsteht im Stahlwerk im LD-Kon-
verter bei der Verarbeitung von Roheisen zu Stahl.
Die Schlackenbildung erfolgt kontinuierlich tGber die
Blasezeit durch Kalkauflésung und durch Verschlack-
ung einzelner Begleitelemente sowie auch des Eisens
selbst. Die LD-Schlacken bestehen aus Calciumsilika-
ten, Calciumferriten und Eisenoxiden.

Zur Optimierung der metallurgischen Arbeit, um den
Feuerfestverbrauch im Konverter gering zu halten
sowie den Freikalkgehalt der erstarrten LD-Schlacke
zu minimieren, wird in der voestalpine Stahl Linz die
Basizitat streng kontrolliert.

Die LD-Schlacke wird im fllssigen Zustand in Beete
abgegossen und erstarrt dort als kristalliner Mineral-
stoff. Sie wird nach dem Abkuhlprozess mit einem
Bagger aufgebrochen und der weiteren Verarbeitung
zugefihrt. Die LD-Schlackenbrechanlage des Wert-
stoff-Zentrums verfligt Uber eine Eisentrennung
sowie entsprechende Brechaggregate und Siebe

zur Klassierung des Materials.

Gesteinskoérnungen aus LD-Schlacke werden im
StralRenbau aufgrund ihrer hervorragenden Eigen-
schaften in sdmtlichen Schichten verwendet.

Das Spektrum reicht von ungebundenen Tragschich-
ten bis bituminds gebundenen Trag- und Deckschich-
ten. Die Mikroporositat und raue Oberflache von
Edelsplitten aus LD-Schlacken fiihrt zu hochsten
Polierwerten und gewahrleistet bei der Verwendung
als Zuschlag in Deckschichten hdchste Griffigkeit.
Dadurch sind LD-Schlacken insbesondere fiir die
Anwendung in Asphaltdeckschichten besonders
geeignet. Die gute Polierresistenz bildet neben der
exzellenten Kornform und der hohen Festigkeit die
Voraussetzung fur den Bau von larmmindernden
Asphaltdeckschichten. Darliber hinaus bewirkt der
Einsatz von Asphaltschichten mit Gesteinskdrnungen
aus LD-Schlacken eine langere Haltbarkeit der Strassen.

Die metallurgischen Prozesse des Hochofen und
Stahlwerkes unterliegen einer permanenten Prozess-
und Qualitatskontrolle. Die Schlacken zeichnen sich
daher besonders hinsichtlich ihrer chemischen und
physikalischen Einheitlichkeit und Gleichférmigkeit
aus, sodass die daraus hergestellten Produkte eben-
falls einen sehr hohen und gleichmaRigen Qualitéts-
standard aufweisen.

Die Umweltvertréglichkeit der metallurgischen
Schlacken ist Aufgrund ihrer qualitatsgesicherten
chemischen und physikalischen Eigenschaften
gewahrleistet.

Die Schlacken unterscheiden sich daher qualitativ
wesentlich von Aschen aus Verbrennungsprozessen.
Die Verwendung dieser qualitétsgesichert hergestel-
Iten metallurgischen Schlacken als wertvolle Produkte
fur die Bauindustrie bringt somit qualitative als auch
wirtschaftliche Vorteile, zudem kdnnen dadurch
naturliche Ressourcen geschont werden.

Die Vermarktung dieser Produkte erfolgt in Kooper-
ation zwischen dem Verkauf des voestalpine Wert-
stoff-Zentrums, der Firma LISAG sowie LSV Linz.

Stephan Lackner

voestalpine Stahl GmbH Wertstoff-Zentrum
4031 Linz, voestalpine-Stralle 3
+43/50304/15-3141
stephan.lackner@voestalpine.com

Karin Hofstéatter

LISAG Linzer Splitt- und Asphaltwerk GmbH & Co KG
LSV Linzer Schlackenaufbereitungs- u. VertriebsgmbH
4030 LINZ, Gaisbergstrasse 102

+43/732/302113-14

karin.hofstatter@lisag.at







Zu Gast in Niederosterreich

GESTRATA-Studienreise 2009

Die GESTRATA-Studienreise 2009 fuhrte vom

14. bis 16. September 2009 nach Niederdsterreich.
Das Programm umfasste Wissenswertes Uber den
Asphalt-straRenbau, den Besuch von GroRbaustellen
sowie Einblicke in die Besonderheiten der Region.
Fur die rund 180 Géste ergaben sich immer wieder
Gelegenheiten zum Fachsimpeln und zum angereg-
ten Meinungsaustausch. Die BegriiBung der Reise-
teilnehmer im Hotel Steigenberger in Krems nahm
der Vorstandsvorsitzende der GESTRATA Dipl.-Ing.
Karl Weidlinger vor, in welchem im Anschluss das
Fachvortragsprogramm abgehalten wurde.

Herr StraBenbaudirektor Dipl.-Ing. Rudolf Gruber

als de facto ,,Hausherr* begrii3te die Gaste im Land
Niederdsterreich und Frau Landtagsabgeordnete Bur-
germeisterin Inge Rinke hiefl3 die Damen und Herren
in der Stadt Krems willkommen. Herr Ing. Max WeixI-
baum, Geschaftsfihrer der GESTRATA, fiihrte durch
das Vortragsprogramm, welches folgen-de Themen
informativ und umfassend behandelte:

StraRenbaudir. Dipl.-Ing. Rudolf GRUBER,
Amt der NO.LRG
= StraBen in NO, gestern, heute, morgen

Dipl.-Ing. Thomas PILS,

ASFINAG Bau Management GmbH

e PPP Ostregion Projekt Ypsilon/ A5Siid-S 1
West und S 1 Ost — S 2 StiRenbrunn

Dipl.HTL-Ing. Paul ULLMANN,
Amt der NO. LRG
 Neubau der Donaubriicke Traismauer

Dipl.-Ing. Dr. Werner PRACHERSTORFER,

Amt der NO.LRG

e Présentation des Bauvorhabens B 36
Umfahrung GroRhaslau

Der zweite Tag der Reise stand ganz im Zeichen der
Baustellenbesichtigungen. Die Uberaus interessante
Fihrung tber die GroRRbaustelle ,,Donaubriicke
Traismauer*‘, beginnend am Stdufer, mit einer
Besichtigung der Arbeiten im Zuge der Anbindung
an die bestehende S33 sowie den Bereich der
Vorlandbrucke. Die Teilnehmer wurden von Vertre-
tern der operativ tatigen Firmen durch ihre fach-
kundigen Erlauterungen informiert und standen fur
samtliche Anfragen aus dem Publikum zur Verfliigung.
Eine Besonderheit war sicherlich die im Zuge einer
Ubung des Osterreichischen Bundesheers organisier-
te Uberstellung der Reiseteilnehmer mittels Pontons
an das Nordufer, wobei hier neue Eindriicke tber
dieses imposante Bauwerk gewonnen werden konn-
ten. Die Begehung des Vorlandbriickenbereiches am
Nordufer bildete den wiirdigen Abschluss dieses
Baustellenbesuches.

Der Nachmittag war einem Besuch im Waldviertel
gewidmet, wobei hier die BaumalRnahme B 36, Um-
fahrung GroRhaslau, besichtigt wurde. Auch hier
wurden die Reiseteilnehmer von kundigen Vertretern
der tatigen Firmen Uber diesen Teilabschnitt des
geplanten Ringes um Zwettl unterrichtet.

Die GESTRATA-Reise 2009 fand mit einem Heurigen-
besuch einen wrdigen und gemitlichen Ausklang,
wobei die Géaste ebenso die Gelegenheit zu interes-
santen Fachgesprachen, das Kniipfen neuer Kon-
takte sowie zur Pflege bestehender kollegialer
Freundschaften nutzten.
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Kremser Schnellstral3e S33

Neubau - Baulos: DONAUBRUCKE TRAISMAUER

Allgemeines
Ziele des Projekts

Der Vollausbau der S33 Kremser Schnellstraf3e mit
der neuen DONAUBRUCKE TRAISMAUER als Verbin-
dung zur S5 Stockerauer Schnellstral3e, ist einer jener
MaRnahmen, die fir die Uberregionale und auch
lokale Entwicklung von groRer Bedeutung ist.

Die Donaubriicke Traismauer ist Teil des grofraumi-
gen Autobahn- und SchnellstralRenringes um Wien.
Die aus dem GroRraum Briinn kommende A5 Nord
Autobahn wird dadurch an die A1 West Autobahn
nach Westen (Richtung Salzburg und Minchen)
angeschlossen.

Weiters wird dadurch eine Verbesserung der Erreich-
barkeit des NO Zentralraumes und Erhéhung der
Verkehrssicherheit realisiert.

Die Trasse der S33 Donaubriicke Traismauer zwis-
chen Traismauer Nord von der bestehenden S33 ab
und quert das Marktwasser- und Donaubegleitgerin-
ne anschlieBend rechtwinkelig die Donau und den
Kremsfluss. Die Lange der Donaubriicke mit den
anschlieBenden Vorlandbriicken betrédgt 1125m.

Im weiteren Verlauf fuhrt die Trasse durch vorwie-
gend landwirtschaftlich genutztes Gebiet und bindet
nach Uberquerung des Kampflusses zwischen Grund-
dorf und Jettsdorf an die bestehende S5 Stockerauer
SchnellstraRe an.

Als Fahrbahn-Querschnitt werden zwei getrennte
Richtungsfahrbahnen mit baulicher Mitteltrennung
zur Ausfiihrung gelangen. Jede der beiden 12,5 m
breiten Richtungsfahrbahnen bestehen aus zwei
Fahrstreifen und einen Abstellstreifen.

Die Festlegung der Trassierungsparameter erfolgte
dementsprechend in Form einer héchstrangigen
StralBe mit je 2 Richtungsfahrbahnen und einer
Kronenbreite von Uber 30 m, Kurvenradien fir eine
Trassierungsgeschwindigkeit von 130 km/h, der Er-
richtung eines Begleitwegenetzes und der erforder-
lichen naturschutzfachlichen MaBnahmen.

Entlang der Gesamttrasse werden 24 Briickenobjekte
errichtet, wobei die Donaubrtcke, mit einer Lange
von 356 m, die Vorlandbriicke Stid mit einer Lange

von 320 m und Vorlandbriicke Nord mit einer Lange
von 449 m als groRte Briickenobjekte das Herzstlick
der neuen Trasse darstellen.

Im Bereich der Donaubriicke wird auch ein kombi-
nierter Rad- und Gehweg konstruktiv vorgesehen,
welcher jeweils bei den beiden Trennpfeilern an den
Ufern der Donau in das bestehende Radwegenetz
der Treppelwege einmiinden.

Umweltbegleitung

Da die Trasse im Randbereich ein Natura 2000-Ge-
biet bertihrt, werden zahlreiche Umweltschutzmal3-
nahmen umgesetzt. So werden unter anderem einige
Amphibien- und Wilddurchlésse errichtet, welche die
Vernetzung der Kleintierlebewesen herstellen.

Zur Einhaltung von tber 1300 Auflagen aus den
diversen behdrdlichen Auflagen wird eine aus spezi-
ellen Fachleuten zusammengestellte Umweltbegleit-
kontrolle eingesetzt. Dabei sind die Umwelt- und
naturschutzrechtlichen Aspekte zu begleiten und zu
kontrollieren, sodass Beeintrachtigungen der Umwelt
durch Abwicklung der BaumafRnahmen so weit wie
moglich vermieden werden kdnnen, um die Vielzahl
von Auflagen aus den Behérdenverfahren (UVP-
Verfahren und Materienrechtsverfahren) auch zu
bertcksichtigen.

Baumassnahmen
Baulos Siud

Im Bereich des 2,10 km langen Bauloses werden ca.
550.000 m3 Dammkdrperschittung hergestellt und
11 Briickenobjekte ausgefihrt.

Dabei befinden sich neben sechs Amphibien- und
Wilddurchlassen auch vier Uberfiihrungsbauwerke
und eine Briicke Uber das bestehende Marktwasser,
welche als integrale Briicke (ca. 70 m lange dreifeld-
rige Rahmenkonstruktion, keine Lagerkdrper und
Dilatationen) zur Ausfiihrung gelangt.

Fir die Brickenobjekte werden vorwiegend Tiefenf-
undierungen in Form von GroBbohrpfahlen aus
Ortbeton und vereinzelt Ruttelstopfverdichtungen
ausgefihrt, ausgenommen die Durchldsse welche
Flachfundierung aufweisen.

Um die Aufrechthaltung der Verkehrsbeziehung auf
der S33 wahrend der Bauarbeiten standig zu gewahr-
leisten, sind funf unterschiedliche Bauphasen im Be-
reich der Anschlussstelle Traismauer Nord auszuftuihren.

Baulos GroRbriucken

Die BaumaRnahme Donaubrlicke umfasst die
eigentliche Strombriicke und durch einen
Trennpfeiler getrennt, genauer gesagt verbunden, die
Vorlandbriicke Sid und Vorlandbriicke Nord.




Vorlandbriicken Sud und Nord

Die beiden Richtungsfahrbahnen der beiden Trag-
werke werden sowie der Unterbau jeweils baulich
getrennt ausgefuhrt.

Unterbau:

Die Griindung der beiden Briicken erfolgt auf GroR3-
bohrpfahlen DM 120 cm mit daruber liegenden
Pfahlrost und Rundstttzen (je Achse und RFB 2
Stltzen mit einem DM von 150 cm).

Zur Sicherung der Pfahlroste wird ein Kolkschutz bis
Geléndeoberkante ausgefihrt.

Tragwerk:
Die Vorlandbriickentragwerke werden als Alternative

in Form eines vorgespannten 2-stegigen Stahlbeton-
lattenbalkens ausgefuhrt.

Die Vorlandbricke Sud lauft Gber 10 Felder mit
Einzelspannweiten von maximal 35 m und einer
Gesamtléange von rund 323 m.

Die 13-feldrige Vorlandbriicke Nord hat ebenfalls
Regelstitzweiten von 35 m, wobei das Feld tber den
Kremsfluss eine Spannweite von 45 m aufweist — die
Gesamtlange betrégt ca. 448 m.

Die beiden Tragwerke weisen eine Gesamtbreite von
31,50 m auf und beinhalten je Tragwerk 2 Fahrstrei-
fen mit jeweils 3,75 m Breite und einen Abstellstrei-
fen mit 3,50 m.

Die Hohe des Tragwerkes betragt konstant 2,70 m.
Die Breite der Haupttrager ist im Feldbereich 80 cm
und erhoht sich im Pfeilerbereich auf 1,40 m.

Die feldweise Herstellung des Tragwerkes erfolgt -
mittels Vorschubriistung und Hilfsunterstellung im
Pfahlrostbereich. Dabei soll jede Woche ein Feld

mit 35 m L&nge hergestellt werden.

Strombrilicke

Der Standort der 3-feldrigen Donaubriicke befindet
sich im Rickstaubereich des Donaukraftwerkes
Altenworth beim Stromkilometer 1991.

Der Wasserstand der Donau im Baustellenbereich
betragt ca. 11 bis 13 Meter.

DemgemaR werden alle Arbeiten in der Donau nur

von schwimmenden Einheiten (Pontons, Bagger-
schiffe, Hilfsbriicken, etc.) ausgefihrt.
Hilfsschittungen in der Donau, die den Abflussquer-
schnitt verringern, sind nicht gestattet. Die Aufrecht-
erhaltung des Schiffsverkehrs ist in jeder Bauphase
zu gewdbhrleisten. Die beiden Richtungsfahrbahnen
der beiden Tragwerke werden baulich getrennt aus-
gefuhrt. Im Gegensatz zu den Vorlandbrticken
kommt fiir beide Strombriicken-Tragwerke ein
gemeinsamer Unterbau zur Ausfuhrung.

Unterbau:

Trennpfeilerherstellung

Jeweils ca. 12 m vom linken und rechten Donauufer
befinden sich die beiden Trennpfeiler, welche einer-
seits als Widerlager der Strombriicke und anderseits
als Endauflager fir die beiden Vorlandbrticken
dienen.

Die Griindung erfolgt jeweils mittels 20 GroRbohr-
pféahlen DM 120 cm mit einer Lange von 18 bis 20 m.
Auf dem aufgel6sten Pfahlrost sitzt der aufgehende
Hohlpfeiler mit 30 m L&nge und 5 m Breite, die
Wandstarke betragt 40 cm.

Strompfeilerherstellung

Fur die Herstellung der beiden Strompfeiler wird
ahnlich wie bei den neuen Donaubrticken Tulln und
Pochlarn, fur die Fundierung einem Griindungskas-
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ten mit aufgesetztem ,,Mantelbetonelementen*
jedoch mit einem Stahlbetonboden der Vorzug gege-
ben. Dabei wird der Pfeiler wie ein ,,Betonschiff* aus-
gefihrt.

Es werden fur den Strompfeiler in Uferndhe 6 Stiick
Ortbetonmantelelemente (30,00m lang, 6,20m breit,
0,30m Wandstarke, 2.50m hoch) tbereinander im
Wasser hergestellt, ohne mit der Stromsohle vorerst
in Kontakt zu kommen. Die Herstellung erfolgt ,,auf
4 Punkten hangend* zwischen 2 Pontonschiffen auf
einem Hebegerist (siehe nebenstehendes Foto).

Das dabei hergestellte ,,Betonschiff* wird dann auf
den endglltigen Standort des Pfeilers eingeschwom-
men und abgesenkt, wobei der Baukdrper mit der
Stahlschneide ca. 15 cm in den Stromgrund eindringt.
AnschlieBend wird der geringe Freiraum zwischen
Betonschiffunterkante und Stromsohlenoberkante
mittels Unterwasserbeton ausgefiillt.

Im Inneren des Pfeilers wird zeitgleich die Herstellung
des sogenannten Kernbetons (C8/10) ausgefuhrt,
welcher im Bereich der zukiinftigen Pfahllage als
Bohrschablone ausgespart wird.

Parallel dazu erfolgt die Herstellung von ca. 3.500
Tonnen Kolkschutz pro Pfeiler, mit Steinen der Ge-
wichtsklasse 300 — 1.000 Kg. AnschlieBen wird vom
Pfeilerkopf durch den Pfeilerschaft aus, 48 Stick
lotrechte und von der Bohrebene bis zu 45 Meter
reichenden GrolRbohrpféhle abgeteuft.

Nach Fertigstellung der Pfahlfundierung erfolgt die
Verfestigung der Donaukiese und der Ubergangs-
zone zu den tertidren Sedimenten innerhalb des

Bohrpfahlkranzes mittels Dusenstrahlverfahren.
Dann werden auf den Pfeiler 2 Pfeilerscheiben pro
Richtungsfahrbahn errichtet, um darauf den Ham-
merkopf des Tragwerkes fur den Start des Freivor-
baues herzustellen.

Tragwerk:
Beim Deckbrtickentragwerk der Strombriicke handelt

es sich um einen dreifeldrig, vorgespannten, gevou-
teten, einzelligen Hohlkasten. Die Herstellung des
Spannbetontragwerkes erfolgt im Freivorbau.

Die Gesamtldnge der Strombriicke betragt 356 m,
wobei die 2 Randfelder je 100 m betragen und das
Mittelfeld 156 m aufweist. Die Gesamtbreite des
Tragwerkes fur eine Richtungsfahrbahn betragt

15,70 m, mit 2 Fahrstreifen und einen Abstellstreifen,
wobei die Bauhthe des Tragwerkes Uber den Pfeiler
8,20 m und im Bereich der Feldmitte 3,80 m betragt.
Der Freivorbau des Tragwerkes erfolgt im Waagebal-
kenverfahren, dabei werden gleichzeitig links und
rechts die beiden Bauabschnitte mit einer Regellange
von je 5,20 m hergestellt.

Die Ausfiihrung eines Freivorbauabschnittes des
Strombrickentragwerkes wird im sogenannten
WOCHENTAKT durchgefiihrt:

Montag: Vorspannen des TW, Absenken
des Schalwagens und Vorfahren

Dienstag: Schalung einrichten, Einbau der
schlaffen Bewehrung fur die
Bodenplatte und Stege

Mittwoch: Einbau der schlaffen Bewehrung
der Haupttragerstege sowie
Einbau der Spannkabel

Donnerstag: Herstellung der schlaffen

Bewehrung flr die Fahrbahnplatte; Einbau
weiterer Spannkabel

Donnerstag

od. Freitag: Betonierung der beiden
Freivorbauabschnitte

Freitag bis

Montag: Erhérten des Tragwerksbetones,

um am Montag die Betonfestig-
keit fur das Vorspannen zu
erreichen

Fir Ende 2009 ist der Briickenschluss der
Rohtragwerke vorgesehen.
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Baulos Nord

Im Bereich des 2,10 km langen Bauloses werden ca.
1.250.000 m3 Dammkdrperschiuittung hergestellt und
9 Briickenobjekte ausgefiihrt.

Dabei befinden sich neben diversen Flutbriicken und
Uberfiihrungsbauwerken, auch eine Briicke tiber den
bestehende Kampfluss, welche als dreifeldrige vorge-
spannter Stahlbetonplattenbalken zur Ausfiihrung
gelangt. Fur die Briickenobjekte werden durchwegs
Tiefenfundierungen in Form von GrofRbohrpfahlen
aus Ortbeton hergestellt.

Um die Aufrechthaltung der Verkehrsbeziehung

auf der S33 wahrend der Bauarbeiten standig zu
gewabhrleisten, sind mehrere unterschiedliche Bau-
phasen im Bereich der Anschlussstelle Jettsdorf
auszufihren.

Zahlen, Daten, Fakten

Allgemeines:

* Gesamtbauloslange der S33 - 6,6 km

* Zusatzlich Rampenlangen — 4,9 km

* Bauzeit — 36 Monate + 6 Monate Restarbeiten

* Verkehrsfreigabe Gesamtbaulos: Ende 2010

* Gesamtbaukosten des Gesamtbauloses aller
Briicken inkl. StraBenbau, Grundeinldsungen
und Planungskosten: ca. 170 Mio. Euro NETTO

Gesamtbaulos Briicken- und StraRenbau:

e 23 Stuck Bruckenbauwerke

« 1.800.000 m3 Dammkdrperschiittung

e 415.000 m3 Abtragsarbeiten

* 55.000 m3 Schittung fir Larmschutzdamm

e 22 Stiick Uberkopf- und Kragarmkon-
struktionen

* 270.000 m2 StraRenbelag SMA

e 39.000 m2 Larmschutzwande

e 26.000 Ifm Leitschienen

Davon brickenbauspezifische Daten
der 23 Objekte:

* 20.000 Ifm GroRRbohrpféahle

e 115.000 m3 Transportbeton

* 14.000 to Bewehrungsstahl

* 800 to Spannstahl intern
e 170 to Spannstahl extern
» 35.000 m3 Kolkschutz

e 60.000 mz Briickenabdichtung
e 234 Stiuck Lagerkdrper

Bauausfiihrende Firmen:
Baulos Sud: Arge: Strabag-Porr

Baulos GroRbricken: Firma: Alpine Bau GmbH

Baulos Nord: Arge: Hinteregger -
Swietelsky - Pittl u.
Brausewetter - Bilflinger
Berger - Max Bogl

Gesamtprojektleitung:

Asfinag Bau Management GmbH

Koordination Bundeslander

Amt der Niederdsterreichischen Landesregierung

Abteilungen ST5-Briickenbau und ST7-Autobahnen
und Schnellstral’en

Regierungsrat Dipl.-HTL-Ing. Paul ULLMANN, EUR Ing
Amt der NO Landesregierung

Abteilung Bruickenbau - ST5

ORTLICHE BAUAUFSICHT und OMBUDSMANN
Donaubriicke Traismauer

3133 Traismauer, Postfach 22

+43 (0) 676 812 605826

ullmann.paul@gmx.at
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B 36, Umfahrung Grol3haslau

Die Umfahrung von Grof3haslau in Nieder6sterreich
befindet sich im Waldviertel und hat eine Lange von
4,9 km mit einem Bauvolumen von rund €20 Mio.
Mit den Bauarbeiten wurde die ARGE UF Grof3haslau,
bestehend aus der Bietergemeinschaft Swietelsky
Baugesellschaft mbH, Leyrer + Graf Baugesellschaft
mbH und Strabag AG vom NO StraRendienst beauf-
tragt.

Baustellenuberblick

Das Baulos ,,UF GroRhaslau‘“ dient vorwiegend der
Entlastung des Ortes Grof3haslau von Durchgangsver-
kehr und stellt Uberdies einen Abschnitt der Ver-
kehrsverbindung zwischen Zwettl und Vitis dar.

Es handelt sich bei dem Vorhaben um eine
Neutrassierung mit zweistreifigem Querschnitt und
einer Fahrbahnbreite von 8,50 m. Es werden im Zuge
des Projekts jeweils Anschlussstellen fiir die Ortschaf-
ten GroRhaslau und GroRglobnitz errichtet. Innerhalb
des Bauloses befinden sich 10 Briicken. Besonders zu
erwahnen ist dabei das Briickenobjekt der OBB-
Lokalbahn Zwettl — Schwarzenau, das neben der
Bahnstrecke vorgefertigt und danach mit einer kur-
zen Betriebsunterbrechung der Bahnverbindung
eingeschoben wurde.

Das Land NO ist bei der Abwicklung von Bauvorha-
ben an Landesstralen neben der Sicherheit vor allem
um einen maoglichst hohen Schutz der im Nahebe-
reich lebenden Bevélkerung und eine geringe Ein-
schrankung des Verkehrs bemdiht.

Technische Daten

Das Baulos befindet sich im Bezirk Zwettl im Bereich
der Gemeinden GroR3haslau, Gerotten und GroR3-
globnitz. Von den Baumafinahmen betroffen sind
die StraRenziige der B 36 und der L 68. Die Ausbau-
lange betragt insgesamt 4,9 km bei geschétzten
Gesamtkosten (inkl. Planung, OBB-Kosten und
Grundaufbringung) von 20 Mio. Euro. Im Verlauf
des Bauloses befinden sich 10 Briicken (inkl. 2 Bahn-
Querungsobjekten) mit einer max. Lichten Weite
von 34,0 m.

Die Anbindung der Ortschaften Gro3haslau und
GrofRglobnitz an die neue Trasse der B36 erfolgt
Uber niveaufreie Anschlussstellen.

Im gesamten Baulos mussen rund 380.000 m3
Massen abgetragen und 227.000 m3 Damme
geschittet werden. Dabei werden Einschnitte bis

zu 9 m Tiefe und Ddmme bis zu 13 m Hohe ausge-
bildet. Im Straenoberbau kommen zur Herstellung
der ungebundenen Tragschichten rund 48.900 m?3
Gesteinsmaterial und ca. 45.500 m2 Heifmischgut,
das entspricht einer Gesamttonnage von 33.000 to,
zum Einsatz. Fir die Errichtung der Briicken werden
8.350 Tonnen Beton und ca. 800 Tonnen Beweh-
rungsstahl verbaut.

Die Strallenentwasserung erfolgt in den Dammbe-
reichen Uber die Dammschulter. In den Einschnitten
wird das Wasser gesammelt und Uber vier 2-stufige
Reinigungsbecken in die Vorfluter eingeleitet. Neben
einer Wildguerung beim Rotbach werden am Baulos-
ende 6 Amphibiendurchlasse mit begleitenden Ein-
richtungen hergestellt.

Die Planungsarbeiten erfolgten durch das Biiro Retter
& Partner aus Krems. Das Vorprojekt mit der Trassen-
festlegung konnte im Jahr 2001 abgeschlossen wer-
den. Mit den Planungen zum Einreichprojekt wurde
noch im selben Jahr begonnen und diese dann im
Jahr 2007 beendet.

Die Bauaufsicht wird durch die NO StraRenbauab-
teilung 8 — Waidhofen / Thaya wahrgenommen.

Die Ausfiihrung der StralRen- und Briickenbauarbei-
ten erfolgt durch die ARGE UF GroRRhaslau mit den
Firmen Strabag AG, Swietelsky Baugesellschaft mbH.
und Leyrer + Graf Baugesellschaft mbH.

Grobzeitplan

Anfang 2008 Oktober 2008

Baufeldfreimachung
(BKA, Briickenobjekt)

Beginn der Arbeiten
durch die ARGE
UF GroRhaslau

Ende 2008

Fertigung der
Amphibiendurchlasse
durch die
Briickenmeisterei
Zwettl

2010

Bituminds geb.
Tragschichten
StralRenausristung
Begleitwege

Baudetails

2009

Erdbau

ungeb. Tragschichten
Errichtung samtlicher
Briickenbauwerke
Einbau der
Amphibiendurchlasse

2011

Decke
Verkehrsfreigabe

Die Erdbauarbeiten (Abbildung 1 und Abbildung 2)
begannen im Oktober 2008, wobei ein Gesamtab-
trag von 380.000 m?3 durchzuftihren ist.

Als Besonderheit ist dabei die anstehende, flir das

Waldviertel allerdings typische Geologie zu nennen.
Diese ist gepragt vom Wechsel zwischen aufge-



Abbildung 1: Ubersicht tiber den stidlichen Teil des
Bauvorhabens (Blickrichtung Norden). Im Vordergrund eine
Feldwegbriicke (LW=30 m) bei km 67,44 mit einer Breite von
15 fur einen Feldweg und einen seitlichen Grinstreifen.

Abbildung 3: Ablauf der Erdbauarbeiten vom Baubeginn im
Oktober 2008 bis zur Herstellung des etwa 10 m hohen
Damms im August 2009 im Bereich von km 67,3 bis 67,8.

weichten Bodenschichen und unmittelbar angren-
zenden groRrdumigen Felsbereichen. Die fur den
Erdbau der Haupttrasse zur Verfligung stehende
Bauzeit betragt 13 Monate. Um diese Vorgabe auch
bau-technisch umsetzen zu kénnen, wurde das
Gesamt-baulos in zwei Erdbauabschnitte unterteilt,
wobei einer dieser Abschnitte vom ARGE Partner
Swietelsky Baugesellschaft mbH und der andere von
der Strabag AG durchgefihrt wird. Aufgrund der
besonders niederschlagsreichen Witterung im
Baujahr 2009 konnten Abtragsmassen, die flr die
Schittung von Dammen vorgesehen waren nicht
verwendet, sondern mussten durch anderwartiges
Material ersetzt werden. Darliber hinaus waren
zusétzliche Bodenauswechslungen und der Einsatz
von Geotextil erforderlich.

Abbildung 2: Ubersicht tiber den nérdlichen Teil des
Bauvorhabens (Blickrichtung Stiiden). Im Vordergrund der
Einschnitt bei km 69,14 mit der AST Grof3globnitz und dahin-
ter die OBB Querung bei km 68,58.

Im Bereich vor dem Briickenobjekt tiber einen Feld-
weg bei km 67,77 mussten wegen des nicht trag-
féahigen anstehenden Untergrunds als Vorbereitung
zur Dammschuttung besondere Vorkehrungen
getroffen werden. Eine Bodenauswechslung war -
aufgrund der groRen Tiefe des nicht tragféhigen
Materials nicht zweckméfig. Aus diesem Grund -
wurden einerseits am Béschungsfu? des Damms so
genannte ReibungsfiRe — das sind in Langsrichtung
eingebaute Bodenauswechslungen mittels in Vlies
eingepackten grobkérnigen Materials - vorgesehen
und andererseits die Dammaufstandsflache mit Vlies
bewehrt (Abbildung 4). Zur weiteren Beobachtung
wurden in diesem Bereich Setzungspegel eingebaut.
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Abbildung 4: Reibungsful’ im Dammbereich
von km 67,7 bis 67,8.

Beim Briickenobjekt B36.18 bei km 66,88 Uber die
Strecke der OBB wurde zur Griindung der Briicken-
widerlager von der ARGE eine Alternative ange-
boten, die im Zuge der Bauarbeiten auch zur Aus-
fuhrung gelangte. Bei der Baumethode handelt es
sich um eine Pfahlgrindung. Je Widerlagerseite -
wurden dabei sechs, bis zu 22 m lange, bewehrte
Betonpfahle mit einem Durchmesser von 120 cm

Abbildung 5: Briicke BN36.18 (iber die OBB bei km 66,88.

im Drehbohrverfahren eingebracht (Abbildung 5).
Bedingung der OBB ist die mdglichst ungestorte
Aufrechterhaltung des Bahnverkehrs wéhrend der
gesamten Bauzeit. Aus diesem Grund ergaben sich
im Zusammenhang mit der Errichtung des Objekts
B36.U03 briickenbautechnische Besonderheiten.
Beim Tragwerk handelt es sich um eine Bahnbriicke
der OBB, die bei km 68,54 die Trasse der neuen B36
mit einer lichten Weite von 23 m tberspannt. Die
Planung und Bauaufsicht dieser Briicke wurden vom
NO StraRendienst den OBB ibertragen. Um den
Bahnbetrieb in diesem Bereich so kurz als moglich -
zu unterbrechen wurde ein System gewahlt, bei dem
das Briickentragwerk seitlich der Trasse gefertigt und
im Rahmen einer kurzen Vollsperre eingeschoben
wurde. Dazu waren im Detail folgende Arbeitsschrit-
te durchzufuhren.

Zuné&chst wurden bei vollem Bahnbetrieb unter dem
Gleiskdrper zwei Behelfsbriicken wéhrend einer
Betriebspause auf provisorische Fertigteilfundamente
gesetzt. In diesen Bereichen wurden danach die Bau-
gruben fir die endgtiltigen Fundamte und Widerla-
ger ausgehoben (Abbildung 6).



Abbildung 6: Briicke BN36.U03 - Aushubarbeite fiir die
definitive Briickengriindung.

In weiterer Folge wurden in den Baugruben die end-
glltigen Fundamente und Widerlager fir das neue
Tragwerk errichtet. Parallel zu diesen Arbeiten wurde
das neue Tragwerk neben der Strecke betoniert
(Abbildung 7). Als Vorbereitung zum Einschieben des
Tragwerkes wurde eine eigens dafur notwendige
Einschubbahn hergestellt.

Abbildung 7: Briicke BN36.U03 - Im Hintergrund wird das
Tragwerk fur den Einschub vorbereitet. Im Vordergrund sind
die beiden Behelfsbricken zur Errichtung der definitiven
Bruckenfundierung zu sehen.

Diese bestand aus einem Betonfundament mit einem
ausgesteiften |- Profil Stahltrager mit einer Héhe von
500 mm. Dieser Stahltrager diente beim ,,Einschieben*
des vorgefertigten Tragwerks als Fahrbahn fiir die je

Seite vier Panzerwagen (Abbildung 8).

Nach der Vorbereitung zum Einschieben des Trag-
werkes konnte am 10.6.2009 mit den Arbeiten
begonnen werden. Das ,,Einschieben* selbst wurde
mittels zwei hydraulischen Flaschenziigen je Wider-
lagerseite bewerkstelligt (Abbildung 9).

Abbildung 8: Briicke BN36.U03 -Fahrbahn mit Panzerwégen
zum ,,Einschieben* des Tragwerks

Abbildung 9: Briicke BN36.U03 - ,,Einschubvorgang

Nachdem das Tragwerk an die endgultige Position
gebracht wurde, konnte es auf die vorbereiteten
Auflagerbéanke abgesenkt werden (Abbildung 10).
Der Bahnbetrieb wurde am 13.6.2009 nach nur
4 Tagen Unterbrechung wieder aufgenommen.

Abbildung 10: Briicke BN36.U03 -Absenken des Tragwerks in
die vorbereiteten Auflagerbanke



Dipl.Ing. Dr. Werner PRACHERSTORFER
Ing. Walter BRODERBAUER

Abbildung 11: Briicke BN36.U03 -Aushubarbeiten unter dem
eingeschobenen Tragwerk

Okologie:

Bereits wahrend der Planungsarbeiten wurde beson-
deres Augenmerk auf die Schonung der Umwelt
durch die Wahl der Trassenfiihrung sowie die Er-
richtung von Querungsbauwerken fur Tiere und
AusgleichsmalRnahmen gelegt. Im Zuge der Trasse
sind zwei Bereiche in 6kologischer Hinsicht be-
merkenswert.

Abbildung 12: Brucke BN36.23 - Rotbachquerung mit
zusatzlichen Offnungen fiir den Wildwechsel

Die Rotbachquerung (Abbildung 12)

Im letzten Drittel der Ausbautrasse erfolgt bei km
Rotbachs. Neben einer in wasserbautechnischer
Hinsicht entsprechenden Ausbildung bietet das mit
einer lichten Weite von 34 m groRzligig bemessene
Bauwerk auch Platz fur einen Wilddurchlass und eine
Guterwegverbindung. Die gemeinsame Nutzung
schafft eine wirtschaftliche Lésung und verbindet
mehrere Interessen optimal.

Die Amphibienanlage

Am Baulosende trennt die neue Trasse den Frieden-
teich vom Ruhegebiet der Amphibien, wobei hier
Knoblauchkrote, Teich- und Bergmolch ihren Lebens-
raum haben. Zur Sicherstellung der Population in
diesem Gebiet werden daher unter der neuen B36

sechs Amphibiendurchldsse mit einer lichten Weite
von 1 m und einer Breite von 0,6 m geplant. Nach
Fertigstellung wird die Anlage ein gefahrloses
Queren der Tiere ermdglichen. In Abbildung 13 ist
eine derartige bereits fertig gestellte Anlage aus
Hohenau an der March dargestellt.

Abbildung 13: Fertiggestellte Amphibienquerung bei
Hohenau an der March.

Als Besonderheit bei der Grundaufbringung fur die
Errichtung der Umfahrung Grofhaslau kann die
Einbindung in ein landwirtschaftliches Zusammenle-
gungsverfahren genannt werden. Dabei hat sich der
NO StraRendienst als Projekttrager in das Verfahren
direkt eingebracht. Dadurch konnten Spannungen
bei der Grundeinlése weitgehend vermieden werden.
Diese MaRRnahme zeigt deutlich, dass neben der
bautechnisch optimalen Umsetzung auch die
Zusammenarbeit mit der betroffenen Bevolkerung
sowie der Schutz der Natur wesentliche Inhalte eines
StraRenbauvorhabens des NO StraRendienstes sind.

Fotos: Broderbauer, Kindl (spacecam)
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Veranstaltungen der GESTRATA

36. GESTRATA - BAUSEMINAR 2010 GESTRATA — KURSE FUR ASPHALTSTRASSEN-
BAUER 2010

Montag 18.Janner 2010 Feldkirch

Dienstag 19.Janner 2010 Innsbruck Grundkurse:

Mittwoch 20.Janner 2010 Salzburg

Donnerstag 21.Janner 2010 Linz 08.02. bis 11.02.2010 - Lieboch

Freitag 22.Janner 2010 St.Polten 08.02. bis 11.02.2010 - Wien

Montag 25.Janner 2010 Wien 22.02. bis 25.02.2010 - Mirzhofen

Dienstag 26.Janner 2010 Eisenstadt 22.02. bis 25.02.2010 - Rum bei Innsbruck

Mittwoch 27.Janner 2010 Graz 22.02. bis 25.02.2010 - Traun

Donnerstag 28.Janner 2010 Velden

Fortbildungskurse:

F 1 — Baustellenabsicherung
09.02. bis 10.02.2010 - Schwechat
02.03. bis 03.03.2010 - Salzburg

F 2 - Bitumen
16.02. bis 19.02.2010 - Schwechat

F 3 — Bitumenemulsionen — Eigenschaften
und Anwendungen
09.02. bis 10.02.2010 - Braunau/Inn

F 4 — Herstellung von Asphaltschichten
17.02. bis 18.02.2010 - Wien
03.03. bis 04.03.2010 - Wien

F 5 — Erhaltung und Instandsetzung von
Asphaltflachen
09.03. bis 10.03.2010 - Schwechat

F6 — Erzeugung von Asphalt
10.03. bis 12.03.2010 - Schwechat

F 7 — Praftechnik aktuell

10.03. bis 12.03.2010 - Traun

F 8 -RVS

03.03. bhis 05.03.2010 - Schwechat
17.03. bis 19.03.2010 - Linz

24.03. bis 26.03.2010 - Graz

60. GESTRATA — VOLLVERSAMMLUNG

Die 60. GESTRATA-Vollversammlung wird am
Donnerstag, 29. April 2010, abgehalten. Wir
ersuchen bereits heute um Vormerkung dieses
Termins. Im Anschluss an die Vollversammlung
findet der schon traditionelle GESTRATA-
Heurigenabend statt.



SONSTIGE VERANSTALTUNGEN

17. bis 19. Februar 2010 - Innsbruck,
VIATEC 2010, 6. Fachmesse fir StraRenbau
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 zusétzliche Mdglichkeit der Kontaktaufnahme mit
uns unter der e-mail-Adresse: office@gestrata.at hin.

Sollten Sie diese Ausgabe unseres Journals nur zufél-
lig in die Hande bekommen haben, bieten wir lhnen
gerne die Moglichkeit einer personlichen Mitglied-
schaft zu einem Jahresbeitrag von € 35,- an.

Sie erhalten dann unser GESTRATA-Journal sowie
Einladungen zu sdmtlichen 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 grof3en
Kreis der GESTRATA-Mitglieder begrufien.






/

Wir gratulieren!

Herrn Dipl.-Ing. Walter ADLASSNIG

zum 86. Geburtstag

Herrn Ing. Siegfried RAUTER

zum 86. Geburtstag

Herrn Dipl.-Ing. Julius Peter FRANZL, ehemaliges
Vorstandsmitglied der GESTRATA

zum 84. Geburtstag

Herrn Erich KRENN, Ehrenmitglied und
ehemaliges Vorstandsmitglied der GESTRATA
zum 84. Geburtstag

Herrn Ing. Oswald NEMEC, ehemaliges
Vorstandsmitglied der GESTRATA

zum 82. Geburtstag

Herrn Georg EBINGER

zum 78. Geburtstag

Herrn Dipl.-Ing. Gunther HEKERLE

zum 77. Geburtstag

Herrn Dipl-Ing. Otto HARTLIEB

zum 75. Geburtstag

Herrn Dipl.-Ing. Hermann GILLER, Ehrenmitglied
und ehemaliges Vorstandsmitglied

der GESTRATA

zum 74.Geburtstag

Herrn Dipl.-Ing. Heinz CERMAK

zum 71. Geburtstag

Herrn Dr. Klaus THEINER

zum 71. Geburtstag

Herrn KR. Georg JANISCH

zum 65. Geburtstag

Herrn Ing. Georg HENCKEL

zum 65. Geburtstag

Herrn Dipl.-Ing. Dr. Erich RIBITSCH
zum 65. Geburtstag

Herrn Ing. Hans Gerhardt ROSGEN
zum 65. Geburtstag

Herrn Gerald STOCKL

zum 65. Geburtstag

Herrn Dir. Ing. Alfred DREILING

zum 60. Geburtstag

Herrn Herbert KRESNIK

zum 55. Geburtstag

Herrn Ing. Mag. Karl LEIDENFROST
zum 55. Geburtstag

Herrn Prok. Ing. Wolfgang SCHONLEITNER
zum 55. Geburtstag

Herrn Dipl.-Ing. Dr. Walter ZIMMETER
zum 50. Geburtstag

BEITRITTE

Personliche Mitglieder:
Herr Dipl.-Ing. Peter WOLTE, St.Veit/Glan




Ordentliche Mitglieder:

ALLGEM. STRASSENBAU GmbH*, Wien

ALPINE BAU GmbH?*, Linz

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

Deutsche BP AG BP Bitumen, Bochum

Gebr. HAIDER Bauunternehmung GmbH,
GroRraming

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, Kléch
KOSTMANN GesmbH, St. Andra i. Lav.

KRENN GesmbH*, Innsbruck

LANG & MENHOFER BaugesmbH + CoKG,
Eggendorf

LEITHAUSL GmbH, Wien

LEYRER & GRAF BaugesmbH, Gmiind

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 Mineral6lhandelsgesmbH, Villach
PUSIOL GesmbH, Gloggnitz

RADLINGER Bauunternehmen GmbH, Gussendorf
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, Firnitz

WURZ Karl GesmbH, Gmiind

AuRerordentliche Mitglieder:

AMMANN Austria GmbH, Neuhaus

AMT FUR GEOLOGIE

u. BAUSTOFFPRUFUNG BOZEN, Siidltirol
ASAMER Holding AG, Ohlsdorf

BAU KONTOR GAADEN GesmbH, Gaaden
BAUTECHN. VERSUCHS-

u. FORSCHUNGSANSTALT Salzburg, Salzburg
BENNINGHOVEN GesmbH, Kalsdorf

BOMAG Maschinenhandelsgesmbh, Wien
DENSO GmbH & CoKG Dichtungstechnik,
Ebergassing

DIABASWERK SAALFELDEN GesmbH, Saalfelden
DYNAPAC - Atlas Copco GmbH, Wien
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

JOSEF FROSTL Gmbh, Wien

KIES UNION GesmbH, Langenzersdorf
KLOCHER BASALTWERKE GmbH 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

* Grindungsmitglied der GESTRATA
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