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Dr. Luise WEITHALER

GESTRATA Bauseminar 2010:

Impulse fiir die Asphaltbranche

Vom 18. bis zum 28. Januar traf sich die
Asphaltbranche in den Bundeslandern zum
Bauseminar 2010. Dabei konnte man sich tber
ausgesprochen viele Teilnehmer seitens der
Behorden, aus der Wirtschaft und den Schulen
freuen.

Die BegruBung der Gaste in Salzburg, die dieses Jahr
besonders zahlreich gekommen waren, Gbernahm
GESTRATA-Vorstand Dipl.-Ing. Werner Holzfeind.
2009 war ein Jahr, so Holzfeind, das durch schwieri-
ge wirtschaftliche Rahmenbedingungen gekenn-
zeichnet war. Ende Mai konnten die &sterreichischen
Bauunternehmen auf ein Auftragspolster von 7,3
Mrd. Euro verweisen, das sei ein Rtickgang von

2,5 % im Vergleich mit 2008. Die Entwicklung ware
dann weiter rucklaufig gewesen, sodass die Bau-
wirtschaft am Jahresende mit einem deutlichen
Leistungsriickgang konfrontiert war. Auch das Auf-
tragsvolumen Ende 2009 ware im Vergleich mit
2008 deutlich niedriger gewesen, namlich um rund
10 %. Einen einzigen AusreiBer in diesem Trend
habe es mit Oberdsterreich gegeben. Hier waren
die Zahlen wohl aufgrund der Landtagswahlen
annahernd gleich geblieben. Die Asphaltbranche
hoffe deshalb ftir 2010 auf einen dhnlichen Effekt,
da es insgesamt 3 Landtagswahlen in Wien, der
Steiermark und Burgenland geben werde.

Nutzen Konjunkturpakete

Insgesamt stelle sich naturlich die Frage, welche
Auswirkungen die MaBnahmen zur Abfederung des
Konjunktureinbruchs gezeigt hatten, die in Form der
Konjunkturpakete | und Il sowie der vorgezogenen
Steuerreform propagiert worden waren. Das WIFO
habe in einer Studie die gesamtwirtschaftlichen
Auswirkungen dieser beiden Konjunkturpakete und
der Steuerreform untersucht und sei zum Schluss
gekommen, dass es sehr wohl positive
Auswirkungen fir die Gesamtwirtschaft gegeben
hatte. So wirden Modellrechnungen zeigen, dass
der konjunkturbedingte Einbruch in Osterreich um
2,5 % des realen BIP gedampft worden ware.

In der Asphaltbranche kénne allerdings nicht nach-
vollzogen werden, welche Projekte im Bereich

. StraBenbau” durch Konjunktur belebende
MaBnahmen nun tatsachlich vorgezogen worden
waren. Die Auswirkungen der Konjunkturpakete auf
den StraBenbau waren damit nicht ersichtlich und
auch nicht spurbar gewesen.

Die Baubranche werde nicht umsonst als Motor der
Wirtschaft bezeichnet. Mit ihrer Vernetzung erziele
sie hohe volkswirtschaftliche Effekte, die auch zu
100 % in Osterreich verbleiben wiirden. Deshalb
ware es fatal, wenn man Budgets klrzen und Projek-
te zurlckreihen wirde. Eine negative Kettenreaktion
ware schlicht und einfach die Folge.

Moderne und sichere StraBen waren die Vorausset-
zung fur eine funktionierende Volkswirtschaft.
Deshalb komme gerade der StraBenerhaltung eine
wesentliche Bedeutung zu. Und das sei eine lang-
fristige Aufgabe.

Auch in wirtschaftlich schwierigen Zeiten, in denen
man sich zweifelsohne befinde, musse dafir genu-
gend Geld vorhanden sein. Im StraBenbau nur kurz-
fristige Kosmetik zu betreiben, sei nicht der richtige
Weg, es musse vorausschauend und nachhaltig
gehandelt werden.

Vor diesem Hintergrund komme auch der Wiederver-
wendung von Altasphalt groBe Bedeutung zu. Die
technische Machbarkeit stelle hier kein Problem dar,
allerdings mussten Auftraggeber und Auftragnehmer
an einem Strang ziehen, um diesem Thema einen
hoheren Stellenwert einzurdumen. Das sei nicht nur
okologisch sinnvoll, sondern auch angesichts der
hohen Bitumenpreise unverzichtbar.

Durch enorme Anstrengungen eines GroBteils der
Volkswirtschaft, den Bedarf an fossilen Brennstoffen
zu verringern, seien inzwischen in Europa und
Amerika die Raffinerien nicht mehr voll ausgelastet.
Griunde dafur waren auch in der Photovoltaik, Solar-
technik, in der Férderung fur energetische MaBnah-
men, Windparks und im sinkenden Treibstoffver-
brauch zu sehen. Ladnder wie Indien oder China, in
denen der Olverbrauch noch steige, wiirden ihre
eigenen Raffinerien bauen. Wenn man sich nun
vorstelle, dass man aus 1 t Erddl nur einen geringen
Prozentsatz an Bitumen gewinnen konne, sei eine
kommende Bitumenknappheit vorauszusehen.

Auch deshalb musse das Thema Altasphalt umso
intensiver angepackt werden.

Als ein Thema, das ihm besonders am Herzen liege,
bezeichnete Holzfeind die Facharbeiter. Jeder habe
erwartet, dass durch die neuen EU-L&nder ein Reser-
voir an Fachkraften entstehen wirde, doch sei genau
das Gegenteil der Fall. Auch die neuen EU-Lander
wulrden mittlerweile an einem Fachkraftemangel
leiden, wobei es Fakt sei, dass man qualitativ hoch-
wertige Arbeit nur mit entsprechend ausgebildeten
Mitarbeitern leisten kénne. Die GESTRATA biete in
diesem Zusammenhang ein durchdachtes und
effizientes Kursprogramm an, sodass er an die
Unternehmen appelliere, sich frihzeitig um gut
ausgebildete Nachwuchskrafte zu bemuhen.

Mit dem Bauseminar 2010 wirde die GESTRATA
jedenfalls positive Impulse fur das kommende
Asphaltjahr geben wollen und mit den unterschied-
lichen Themen zum Meinungsaustausch anregen.
Vor diesem Hintergrund bedankte sich Holzfeind
herzlich bei den Referenten, die sich mit ihren
Beitragen wieder viel MUhe gegeben hatten.



Themen im Uberblick

Nach den Statements der Baureferenten der
jeweiligen Landesregierung fuhrte GESTRATA
Geschaftsfuhrer Max Weixlbaum durch das abwechs-
lungsreiche und informative Programm:

Asphalt 2010 — Regelungen fir Mischgut —
Schicht: Ing. Andreas Krajcsir, Ing. Heinz
Rossbacher, MBA

Asphalt 2010 — Regelungen fur Prafung —
Abrechnung: BM. Dipl.-Ing. Andreas Geiger,
Alexander Vasiljevic

WPK von Asphalt Mischanlagen — zwei Jahre
Erfahrung: Dipl.-Ing. Dr. Michel Kostjak
Halbstarre Belage — eine alte Bauweise neu ent-
deckt: Ing. Michael Sauseng,

Ing. Martin Tantscher

Einsatzmoglichkeiten von Niedrigtemperatur-
asphalt: Dipl.-Ing. Mario Krmek,

Affinitat Bitumen/Gestein — eine dauerhafte
Verbindung? Ao.Univ. Prof. Dipl.-Chem.

Dr. Hinrich Grothe, Univ.Prof. Dipl.-Ing.

Dr. Michael Wistuba

PPP Ostregion — Paket 1 (A5/S1/5S2):
Dipl.-Ing. Arno Piko

e Chancen fur Asphalt bei PPP-Projekten:
Dipl.-Ing. Dr. Alfred Weninger-Vycudil

e Kalt auf hei3 — eine bewahrte Kombination? —
Oberbausanierung auf der A8:
Prok. Ing. Wolfgang Schénleitner

Im Anschluss an die Veranstaltung lud die GESTRATA
traditionell zu einem Mittagessen, um auch hier die
Moglichkeit fur anregende Diskussionen tber das
Gehorte zu fuhren oder auch nur um alte Freund-
schaften neu zu beleben.

Kurzfassungen zu den Referaten werden in dieser
und den néchsten Folgen des GESTRATA-Journals
abgedruckt.

Dr. Luise Weithaler

Presse- & PR-Service

5020 Salzburg, KirchenstralBe 31
Tel./Fax: 0662 / 88 38 32
weithaleripr@aon.at
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Asphalt 2010 - Regelungen fiir Mischgut-Schicht

Die Uberarbeitung der RVS mit Ausgabe
2007/2008 wurde aus vielen Griinden
notwendig. Die Grundlagen der Asphaltregel-
werke haben sich gedndert.

Einerseits hat sich die Asphaltmischgutnormung ver-
andert und anderseits war es erforderlich und sinn-
voll neue etablierte Bauweisen aufzunehmen. Eine
ganz wesentliche Vorgabe war die Einarbeitung aller
Anderungen gemaB der ONORM EN 13108 Serie
und die zeitgleiche Umsetzung der ONORM B358ff
mit der dazugehorigen RVS. Die Zeitvorgabe fur die
Bearbeitung war mit 1,5 Jahren sehr eng vor-
gegeben.

%
Ausgehend von der
EN 13108-ff
i
0
erscheinen zeitgleich fur die Bausaison
die ONORMEN B 358ff 2010
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[
und die
Asphalt RVS

Wir mochten mit diesem Artikel einen kurzen
Einblick in die Art der Bearbeitung der umfang-
reichen Aufgabenstellungen und eine Ubersicht zu
den Inhalten der (neuen) RVS geben. Unsere
Situation bei Beginn der Arbeiten zur Erstellung der
RVS war mit einer ,, Dschungel-Situation” vergleich-
bar. Es musste schon vor Beginn der Arbeiten viel an
Unterholz entfernt werden. Wir sind aber guter
Dinge, dass die, an die Mitarbeiter gestellten
Aufgaben bestens erfillt wurden. Die Ausgabe der
RVS 2010 sollte auf Grund der guten Basis bei der
Bearbeitung und der daraus geschlossenen Kompro-
misse flr mehrere Jahre so zur Verwendung stehen.

Die Bearbeitung:

Mit der Bearbeitung der RVS wurde von der
Forschungsgesellschaft StraBe, Schiene und Verkehr
der ,,AA 06 Schichten aus HeiBmischgut” beauf-
tragt. Da die Aufgabenstellung betreffend die Uber-
arbeitung aller, fur Asphalt relevanten Richtlinien
und Einarbeitung aller, aus den Produktnormen
durchzufiihrenden Anderungen eine sehr umfang-
reiche Aufgabe darstellte, wurde eine innovative
Lésung gewahlt.

Die Bearbeitung der RVS wurde in 6 Arbeitskreisen
aufgeteilt. Auf diese Weise wurde die Arbeit auf

eine breite Basis gestellt. Die Arbeitskreise waren
paritatisch zusammengesetzt. Der Anteil von
Vertretern der Auftraggeber und Auftragnehmer war
etwa gleich hoch. Der Hauptausschuss setzt sich aus
den Leitern und seinen Stellvertretern der AK 1 bis 6
zusammen. In den einzelnen Arbeitskreisen wurde
die Arbeit inhaltlich abgeschlossen. Der
Hauptausschuss AA 06 hatte dann die Arbeit, die
Ergebnisse der einzelnen Arbeitskreise zusammen-
zufthren.

Organigramm des AA 06 mit allen
Arbeitskreisen:

AA 06 Schichten aus Heissmischgut

AK 01
Anforderungen fiir Autobahnen und Schnellstrassen
(im Erhaltungsbereich der ASFINAG)

AK 02
Anforderungen fiir LandesstraBen B und Landesstrafen L

AK 03
Anforderungen fiir Giiterwege, Gemeindestr.,
ldndliche Strafen und Wege sowie sonstige Verkehrsflichen

AK 04
Asphaltmischgut nach fund talem A

L 4

AK 05
Priifung und Abrechnung von Asphaltschichten

AK 06
Anforderungen an Asphaltmischgut

FUr das Asphaltmischgut, die Schicht sowie fur die
Prifung und Abrechnung gelten folgende
Regelwerke:

> RVS 08.97.05 Anforderungen an Asphaltmischgut
> RVS 08.16.01 Anforderungen an Asphaltschichten
> RVS 11.03.21 Prifung und Abrechnung

Bis dato hat es auch noch die RVS 11.03.22

. Abnahmeprufung” und die RVS 08.16.08
.Landlicher StraBenbau” gegeben. Mit der Bearbei-
tung und Uberarbeitung der RVS Ausgabe 2010
wurde eine Reduktion von finf auf drei Regelwerke
erreicht.

Fiir welchen Kreis an Anwendern hat die
RVS eine Giiltigkeit?

Die Anwender der RVS sind alle jene, die mit dem
AsphaltstraBenbau in Osterreich beschéaftigt sind.
LAls Verkehrsflachen mit 6ffentlichem Verkehr im
Sinne dieser RVS gelten Flachen, welche fur
Fahrzeuge gemaB der StVO bzw. dem KFG oder fur
den FuBgangerverkehr benttzbar sind oder unter das
BStG, die jeweiligen LandesstraBengesetzen oder
unter das Guter- und Seilwegegesetz fallen”.

.Diese RVS kann sinngemaB auch fur dhnliche,
private Flachen angewendet werden.”
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Nachstehend aus den RVS ein kurzer Einblick hin-
sichtlich der Veranderungen/Verbesserungen, die sich
bei der Ausgabe 2010 im Unterschied zur Ausgabe
2007/2008 ergeben haben.

1. RVS 08.97.05 - Anforderungen an
Asphaltmischgut:
Ausgabe Februar 2010

Asphaltmischgut im Sinne dieser RVS ist in
Asphaltmischanlagen herzustellen und gemaB den
Vorgaben der RVS 08.16.01 einzubauen.

Bei der Erarbeitung der RVS 08.97.05 wurde vom
zustandigen Arbeitskreis 6 Wert darauf gelegt, ein
gut lesbares Vorschriftenwerk zu erstellen. Ziel war
es, einen Kompromiss zwischen einem Regelwerk
und einem Lehrbuch zu finden. Als Beispiel fur diese
Vorgangsweise wird untenstehend die Tabelle 1
.Einteilung und Kennzeichnung von
Asphaltmischgut” darstellt. Aus dieser Tabelle gehen
alle moglichen Mischgutsorten und deren
Einsatzzweck hervor. Es sind alle zuldssigen und
gemaB der ONORM B 358ff empfohlenen
Mischgutzusammensetzungen enthalten.

In der letzten Spalte der Tabelle ist zusatzlich fur alle
Anwender noch eine Aussage Uber den
Einsatzzweck als Schicht zu finden. Aus der Tatsache,
dass es bei der Bezeichnung der Mischgutsorten in
der Praxis noch einige Unklarheiten gegeben hat,
wurden neue Bezeichnungen aufgenommen.

Ein Beispiel:

Fur die Mitarbeiter vom Auftraggeber und
Auftragnehmer gab es fur den Mischguttyp A5 bis
zu sechs verschiedene Konzepte. Es waren die
Mischguter fur die landlichen StraBen und fir die
Bitumindsen-Tragdeckschichten zusammengefasst.
Die Bezeichnung bzw. Unterscheidung der
Mischguttypen war schwer bis gar nicht umsetzbar.
Weiteres war es auf Grund der Einarbeitung der
Mischguttypen fur den landlichen Wegebau
notwendig, den Mischguttyp A5 aufzuteilen. Es gibt
in der RVS neu die Aufgliederung der Mischguttypen
in A5 ,sehr dichtes” Konzept und A6 ,, dichtes”
Konzept. Somit kann die, fur den
Anwendungszweck entsprechende Mischgutsorte
bestimmter ausgewahlt werden.
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Somit sind die neuen Bezeichnungen der
Mischgutsorten mit

AC D deck, ..., A5 Mischgut mit sehr
dichtem Konzept — wie fur den landlichen Wegebau
AC D deck, ..., A6 Mischgut mit dichtem
Konzept — wie fur den Einsatz als bituminése Trag-
Deckschicht

definiert.

Als weitere neue Sortenbezeichnung wurde die
Bezeichnung AC D deck, ..., A7, ... eingefihrt.
Diese Mischgutbezeichnung ist fur jene Mischgiter
eingefiihrt und angedacht, welche als ,, anwendung-
sorientiert” zu titulieren sind.

Eine Bauweise, die sich im tdglichen Einsatz abzeich-
net, wurde neu aufgenommen. Die Bauweise der
halbstarren Deckschichten. Die Bezeichnung des
TraggerUstes ist in der RVS mit PAD, ..., P4, ...
angefuhrt.

Bestandteil - Gesteinskdrnung

Bei den Bestandteilen vom Asphaltmischgut waren
im Regelwerk einige Anpassungen in Form von
Neuerungen und Anpassungen bei den
Bestandteilen Gestein, Bitumen und Ausbauasphalt
vorzunehmen. Eine Anderung in den
Gesteinskornungsklassen war auf Grund der
Tatsache, dass die ASFINAG am hochrangigen
StraBennetz, im Deckenmischgut, auch Sand aus
Hartsplitt (Anforderung an den Polierwert) seit
Jahren ausschreibt, erforderlich. Zusatzlich zu den,
bis dato bekannten Gesteinskdrnungsklassen G1 bis
G9 wurde die neue Gesteinskdrnungsklasse GS
aufgenommen. In den Anforderungen unterscheidet
sich die Gesteinskoérnungsklasse GS von der

H
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Gesteinskornungsklasse G1 durch eine zusatzliche
Anforderung an die Qualitat der Feinanteile ausge-
drickt durch den MBF — Wert und dem Polierwert
am Sand PWS-F. Somit ist die Gesteinskérnungsklasse
GS fur die Anwendung im hochrangigen StraBennetz
der ASFINAG ausgelegt.

Bitumen

Beim Bestandteil ,Bitumen” war es notwendig die
neuen ONORMEN und die daraus resultierenden
Anforderungen aufzunehmen. Im Zuge dessen
wurde fir die Abnahmepriifung die Uberpriifung
des 3-fachen RTFOT vom angelieferten Bitumen
aufgenommen.

Fir die Beurteilung der Alterung von Bitumen
gemaB der ONORM B 3610 StraBenbaubitumen wird
die Anforderung gegen Verhartung festgelegt.
Zur Beurteilung der Bestandigkeit des Bitumens
gegen Verhartung ist die Prifung gemaB ONORM
EN 12607-1 mit der dreifachen Prifdauer (3 x 75 min)
durchzufihren. Die Probenahme hat bei der
Anlieferung an die Mischanlage beim Abpumpen
vom Tankwagen in den Bitumentank zu erfolgen.
Als Merkmal fur die Beurteilung wird der Anstieg
des Erweichungspunktes mit Ring und Kugel (ERK)
gemaB ONORM EN 1427 nach dreifach durchge-
fuhrtem RTFOT herangezogen.

Diese Anforderung gegen Verhartung gilt lediglich
zur Beurteilung von StraBenbaubitumen gemal
ONORM B 3610 im Anlieferzustand. Es stellt keine
Anforderung an den Grenzwert fur die Verhartung
des Bitumens nach einer bestimmten Liegedauer fur
das, aus Bohrkernen riickgewonnene Bitumen dar.

Ausbauasphalt als Bestandteil von Asphaltmischgut
ist ein Material, dass immer 6fter hochstwertig im
Asphaltmischgut wieder verwendet wird. Aus diesem
Grund wurde in der ONORM B 3580-1 die
Verwendung und der Umgang mit Ausbauasphalt
neu geregelt und in die RVS eingearbeitet. Die
wesentliche Anderung dabei ist, dass die zuldssige
Beigabemenge zum Asphalt nicht mehr geregelt ist.
Die Zugabemenge richtet sich im wesentlichem nach
folgenden zwei Grundsatzen gemaB der ONORM
EN 13108-8 Ausbauasphalt:

> Die Asphaltmischgutanforderungen fur
Mischguter mit und ohne Ausbauasphalt sind
gleich.

> Der Grad der Homogenitat und die qualitativen
Eigenschaften bestimmen die maximale
Zugabemenge

Aus der folgenden Tabelle ist der erlaubte Einsatz
von Ausbauasphalt ersichtlich. Es gibt also fur
Mischgtiter gemaB der ONORM B 3580-1 keine
Hochstgrenzen. Diese ergeben sich nur durch die,
zu erzielende Qualitéat.

; Verwendung von

Norm Asphaltmischgut Ausbauasphalt

_ AC D deck A1, A5, A6, A7

ON B 3580-1 AC D binder H1, H2
AC D trag T1,T2, T3

ON B 3581 BBTM nicht zugelassen
ON B 3584-1 SMA nicht zugelassen
ON B 3585 MA nicht zugelassen
ON B 3586-1 PA nicht zugelassen

“Deklarierte Bandbreite”

Das System der deklarierten Bandbreiten in der
Erstprifung hat sich in den letzten Jahren etabliert.
Wir als Anwender kénnen mit den Bandbreiten
umgehen. Die RVS wurde an das System angepasst
und es wurde eine neue Darstellung im Regelwerk
gefunden. Nachstehend wird ein Uberblick hin-
sichtlich des Systems der ,Bandbreiten” darstellge-
stellt. In der Produktnorm wird eine Merkmalkatego-
rie festgelegt. Der Wert der Erstprifung fir das
Merkmal muss innerhalb dieser liegen. Der Hersteller
deklariert fur das Merkmal seine Bandbreite. Diese ist
Ublicherweise symmetrisch um den Wert der Erst-
prifung festgelegt. In der RVS sind fur die Abnahme-
prifung, in Bezug auf deklarierte Werte des Her-
stellers Toleranzen vorgesehen, oder auch nicht. Dies
ist von Merkmal zu Merkmal unterschiedlich. Liegen
Werte auBerhalb der Abnahmetoleranzen so kommt
das System des Qualitdtsabzuges zu tragen. Liegen
Werte von Merkmalen so weit von den deklarierten
Bandbreiten weg, dass es sich ursachlich schon um
ein anderes Produkt handelt, so tritt das System
keine Ubernahme"” in Kraft.

Die Regelung der ,Deklarierten Bankdbreite” stellt
sich wie folgt dar:

<>

Merkmal-Kategorle gemaft

Keine UhernahlrmH

Abweichung ONORM B 3581 Abweichung
vom vom
Mindestwert Wert EP Maximalwert
‘IIIIII IIIIII}

BB EP - Merkmal-Bandbreite

BB AP = gg £p mit Abnahmetoleranz
Qualittsabzug

H Keine Ubemahme

Die Toleranzen fiir die Abnahmeprifung sind in den
Tabellen 3, 4 und 5 der RVS 08.97.05 dargestellt. Es
werden Aussagen getroffen, ob sich Merkmale inner-
halb eines, noch zu akzeptierenden Werteniveaus
befinden oder schon so weit vom geforderten Wert
entfernt sind, dass eigentlich das Uberprufte

Qualitatsabzug



Merkmal ein Versagen voraussagt. Dies flihrt dann

zu der Vorgangsweise ,keine Ubernahme”.

In den drei abgebildeten Tabellen sind die Abnahme-

toleranzen wie folgt zu finden:

> Tabelle 3: Anforderungen an die Ausgangsstoffe

> Tabelle 4: Anforderungen an die Zusammenset-
zung von Asphaltmischgut

> Tabelle 5: Anforderungen an die Asphaltmischgut-
zusammensetzung

Exemplarisch wird dies anhand der Tabelle 4
~Anforderungen an die Zusammensetzung von
Asphaltmischgut” dargestellt.

Als Beispiel:

Fur den ,Bindemittelgehalt 6slich” gibt es fur die
Mischgutsorte Deckschichtmischgut AC D deck fol-
gende Grenzen:

Bandbreite fir den Hersteller
0,6 M.-% BB EP
Zulassige Abweichung Abnahmetoleranz
BB EP bis + 0,1 %
Qualitatsabzug
BB EP +0,2 % bis + 0,3 %
Keine Ubernahme
BB EP groBer/kleiner 0,3 %

In den Anhangen zur RVS 08.97.05 sind folgende
Empfehlungen und Anforderungen zu finden

> Anhang A: Empfehlung fur die Auswahl von
Asphaltmischgutsorten (informativ)

> Anhang B: Anforderungen an die Gesteinskor-
nungen (informativ)

> Anhang C: Zuordnung der Bindemittel zu
Asphaltmischgutsorten (informativ)

> Anhang D: Kategorien und Bandbreiten fur die
Erstpriifung von Asphaltmischgut gemafi
ONORM B 358 ff.

Nach eingehender ldngerer Diskussion hat sich der
Arbeitskreis entschlossen in die RVS 08.97.05 zusam-
menfassende Tabellen betreffend den
Mischgutanforderungen aufzunehmen. Diese Tabel-
len sind im Anhang D des Regelwerkes zu finden. Je
Mischguttyp gibt es eine zusammenfassende Tabelle
der Anforderungen gemaR der Produktnorm B 358ff.
Somit ist es fur den Anwender auch ohne zu
Hilfenahme der Produktnormen maoglich, das
Mischgut zu bewerten.

Die abgebildete Tabelle 11 aus der RVS soll dies
exemplarisch darstellen:

Mischgut AC D deck A1
Anfarderungen an die Erstpriifung gem&R ONORM B 3580-1
Eigenschaft Anforderungen
AC 4 deck A1 AC B deck A1 AC 11 deck A1 AC 16 deck A1 AC 22 deck A1 | max. Bandbreite

Bindemittelsorte gemafl Anhang 3, Tabelle 8 -
Gesteinsmaterial gemafl Anhang 2, Tabelle 7 und 8 -
Groftkorn D [mm] 4 8 i 11 16 22 -
Bindemittelgehalt [M.-%) Biinao 0.6
Zusatze anzugeben -
Hohlraumgehalt [V.-%] Voo § Vinas Vit o 1 ¥ onasa Vit s { Vigis 20
Prop. Spurrinnentiefe [%] PROnur “

Brandverhalten ONORM B 3580-1, Tabelle 16 - bei Verwendung in geschlossenen R4umen -
Marshall Werte ONORM B 3580-1, Tabelle 17 - Mischgut fur den Einsatz auf Flugbetriebsflachen N
Anforderungen an die Sieblinien fir die Erstprifung und die Konformitatserklarung [M.-%]
Siebgréie [mm)]
AC 4 deck A1 AC 8 deck A1 AC 11 deck A1 AC 16 deck A1 AC 22 deck A1 max. Bandbreite
315 100 12
224 100 90 bis 100 12
16 100 90bis100 { 70bis88 12
112 100 90bis100 {  TObis88 - 12
8 90 bis 100 © ' 55 bis 77 45 bis 70 12
56 100 - 12
2 90bis100 §  55bis75 T 2 ; 12
2 50 bis 75 35 bis 55 30 bis 50 25 bis 45 20 bis 40 12
1 anzugeben anzugeben anzugeben anzugeben anzugeben -
0,5 22 bis 47 15 bis 33 13 bis 29 12 bis 27 10 bis 25 12
0,25 anzugeben anzugeben anzugeben anzugeben anzugeben -
0,063 6,0 bis 17,0 5,0 bis 12,0 5,0 bis 11,0 4.0bis 10,0 4,0 bis 10,0 4

*) Charakteristisches Grobsieb (Grobkorn)
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2. RVS 08.16.01 — Anforderungen an

Asphaltschichten

Ausgabe 1. Februar 2010

Das Ziel der Uberarbeitung der neuen Schicht-RVS
war es ein, fur eine breite Anwendungsgruppe les-
bares und anwendbares Regelwerk zu erstellen.
Deshalb wird nach der Definition des Anwendungs-
bereiches und der Beschreibung der Begriffsbestim-
mungen auch kurz auf die Herstellung des Asphalt-
mischgutes eingegangen.

Da diese RVS auch fir das hochrangige Netz der
Asfinag eingesetzt wird, gibt es in Teilbereichen auch
.besondere Bestimmungen fur BundesstraBen A und
S”. Im Kapitel 4 , Einbau von Asphaltmischgut” wird
im Punkt 4.1. auf die ,allgemeinen Bestimmungen
fur den Einbau von Asphaltmischgut” eingegangen.

Schichtdicke:
Die Dicke der Asphaltschicht richtet sich nach dem
GroBtkorn des Asphaltmischguts und ist in den

Tabellen 1-3 dargestellt.

Tabelle 1: Zusammenhang zwischen GroBtkorn und Schichtdicke, Trag- und hochstandfeste Tragschichten

GroRtk Asphaltmischaut Schichicke [cm]
roltkorn sphaltmischgut-
[mm] psorle.-’-typeg Bundesstraen A und S o ”
sowie LandesstralRen B und Landliche StralRen
|
18 4,0 bis 7,0 4.0 bis 8.0
AC trag, :
22 AC binder 5,0 bis 9,0
% 7,0 bis 13,07

1) Fur gering belastete Verkehrsflachen (LK V oder geringer geméaB RVS 03.08.63) kénnen die maximalen Schichtdickenum 1 cm erh6ht werden.
2) Bei einer Verkehrsbelastung LK Il oder geringer geméaB RVS 03.08.63 kann die maximale Schichtdicke auf 14 cm erhéht werden.

Tabelle 2: Zusammenhang zwischen GréBtkorn und Schichtdicke, Tragdeckschichten

GroRtk Asphaltmischaut Schichtdicke [cm]
réRtkorn sphaltmischgut-
[mm] psortei-wpeg Bundesstralen A und S o )
sowie Landesstralten B und Landliche Straflen
|
" - 4,0 bis 7,0
AC deck A5, - :
16 AC deck AB 4,0 bis 7,0 4,0 bis 8,0
22 5,0 bis 9,0

1) Fur gering belastete Verkehrsflachen (LK V oder geringer geméB RVS 03.08.63) kénnen die maximalen Dicken um 1 cm erhSht werden.

Tabelle 3: Zusammenhang zwischen GroBtkorn und Schichtdicke, Deckschichten

Schichtdicke [cm] ”
Gréftkorn
[mm] AC deck A1 | AC deck 2| AC deckn3, | swa MA L
AC deck A4

4? 2,0 bis 3,0 — 1,5 bis 2,5 — 2,0 bis 2,5 —
82 2,5bis3,5 | 2,5bis3,5 [2,0 bis 2,5| 2,5bis3,5 | 25bis3,5 | 3,0bis4,0
11 3,0 bis 4,0 | 3,0 bis 4,0 — 3,0bis4,0 | 3,0bis4,0 | 4,0bis50
16 4,0 bis 5,0 | 4,0bis 5,0 — — — 5,0 bis 6,0
22 5,0 bis 8,0 — — — — —

1) Die Schichtdicke von nicht angefihrten Asphaltschichten ist in der Ausschreibung festzulegen.
2) Bei Verwendung von AC deck als Schutzschicht (z.B. auf Briicken) kann die minimale Schichtdicke auf 1 cm bei GréBtkorn 4 mm
bzw. auf 2 cm bei GréBtkorn 8 mm reduziert werden.



Die (Gesamt)-Dicke der Asphaltschichten richtet sich
nach den Anforderungen der Dimensionierungs-RVS
03.08.63. Die Herstellung dieser entsprechenden
(Gesamt)-Schichtdicke ist fir die Lebensdauer von
besonderer Bedeutung. Eine geringere Schichtdicke
kann die Haltbarkeit der Asphaltkonstruktion ent-
scheidend verkirzen. Um QualitatseinbuBBen und
VerkUrzungen der Lebensdauern von Asphaltschich-

Tabelle 5: Anforderungen an die Schichten — Schichtdicke

ten zu vermeiden, wurde einerseits die zulassige
Unterschreitung der einzelnen Schichtdicken redu-
ziert und zusatzlich die mogliche Abweichung der
gesamten herzustellenden Schicht reglementiert.

In der Tabelle 5 spiegelt sich die generelle Vorgangs-
weise der Systematik.

Sollwert — Qualititsabzug - keine Ubernahme
wieder.

Mindestschichtdicke [0, 1 cm]1
bezogen auf die Solldicke SD "
S, Strallent
Mischgutsorte P Prifung gemaR ONORM EN 12697-36
Sollwert Qualittsabzug Keine Ubernahme
Bundesstra3en >SD-10 % < 8D -10 % bis -25 % < SD -25 %,
Hochstandfeste Trag-, A und S sowie aber max.
Trag- und » Landesstrafien >f‘:§r 1m§1x. < SD-1.0cm aSbDer;:x,
; = -1,0cm -1, < -25¢cm
Tragdeckschicht Bund L bis 2.5 cm
AC binder,
AC trag, >SD-10% < SD -10 % bis -30 % < SD-30 %,
AC deck A5, aber max
Alle anderen aber max. . aber max.
AC deck A6 <SD-10
=2SD-1,0cm T i <SD-3,0cm
bis -3,0 cm
Bundesstralien
A und S sowie ;
y 3) 15 0 15 o 0, 0,
Deckschicht Pl =2SD-15% < SD -15 % bis -40 % <SD-40%
AC deck A1, BundlL
AC deck A2,
SMA,
PAP1, P2, P3 Alle anderen >SD-15% < SD -15 % bis -50 % <SD -50 %
Bundesstralien
A und S sowie - 20 0 90 % i 0 0
Deckschicht b it =SD-20 % < SD -20 % bis -40 % <SD-40 %
AC deck A3, B
AC deck A4,
BBTM, MA )
Alle anderen =2SD-20% < 8D -20 % bis -50 % < 8D -50 %

1) Die Solldicke SD ist in der Ausschreibung festgelegt.

2) Die Regelung in Bezug auf die Mindestschichtdicke von Asphalttrag- bzw. hochstandfesten Asphalttragschichten ist dem Pkt. 7 zu entnehmen.

3) Fir abgesplittete, im HeiBverfahren aufgebrachte Zwischenschichten sind 6 mm, fur abgesplittete, im Kaltverfahren (Emulsionen) aufgebrachte
Zwischenschichten 2 mm in Rechnung zu stellen.

Die Gesamtschichtdicke aller eingebauten
Asphaltschichten (Mittelwert aus samtlichen
Bohrkernen) darf die Soll-Vorgabe um nicht mehr als
1,5 cm unterschreiten. Wird diese ausgeschriebene
Solldicke um mehr als 1,5 cm unterschritten kommt
es vorlaufig zu keiner Ubernahme.
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RVS 08.16.01 — Asphaltschichten
Anforderungen an die Gesamtschichtdicke

$ max.1,5cm

Mittel der Bohrkerne

Planung der Asphaltbaustelle

Fur sémtliche Anwendungen im 6ffentlichen Bereich
gibt es nur noch eine Schicht-RVS. Fur jene, die nicht
taglich Asphaltierungsarbeiten planen und ausschrei-
ben, wird die Vorgangsweise punktweise beschrie-
ben. Nattrlich ist auch eine entsprechende Vorbe-
reitung der Unterlage und die Einhaltung der Ober-
flachentemperatur wichtig. Diese missen wie bisher
beim Einsatz von StraBenbau-bitumen mindestens
5°C und beim Einbau eines polymermodifizierten
Mischgutes zumindest 10°C betragen.

Vorspritzen, Schichtverbund

Ein ausreichender Schichtverbund von Asphaltschich-
ten ist enorm wichtig fur die Lebensdauer einer
Asphaltkonstruktion. Auch die Tragwirkung wird
durch eine gute Verklebung der einzelnen Schichten
entscheidend erhoht. Somit nimmt die Verformungs-
willigkeit der Konstruktion ab.

Aus diesem Grund wurde in der RVS-neu der Passus
aufgenommen, dass beim ,,Einbau von Schichten aus
modifizierten Asphalt (z.B. PmB, Gummigranulat,
Naturasphalt, Kalkhydrat) auch in jedem Fall poly-
mermodifiziertes Vorspritzmittel aufzubringen ist.”

Transport

Ein Punkt, der in den letzten Jahren immer wieder zu
Diskussionen gefihrt hat, ist der Transport. Bis dato
hatten wir Regelungen betreffend der Entfernung
von der Herstellungs- zur Einbaustelle und in bezug
auf die maximale Transportzeit. Dies fuhrt immer
wieder zu Problemen bei der Exekution dieser
Anforderungen. In der jetzigen Version gibt es die
Vorgabe:

,Die Gesamtschichtdicke aller eingebauter
Asphaltschichten (Mittelwert aus
samtlichen Bohrkernen) darf die

Soll-Vorgabe

um nicht mehr als 1,5 cm unterschreiten.”

. Um QualitdtseinbuBen (Entmischung, Verhdrtung,
unzuldssige Abkihlung etc.) unter Gblichen
Transportbedingungen zu vermeiden, wird die maxi-
male Transportwerte von der Asphaltmischanlage bis
zur Einbaustelle mit 80km” begrenzt.”

In jenen Bereichen, in denen nur wenige
Mischanlagen in der ndheren Umgebung der
Einbaustelle einen geregelten Wettbewerb nicht
zulassen, sind davon abweichende Regelungen in
der Ausschreibung zuldssig.

Einbaubedingungen bei
Niedrigtemperaturasphalt

Um in Zeiten des Klimaschutzes zur Senkung des
CO,-AusstoBes beizutragen wurde die Bauweise mit
Temperatur abgesenktem Mischgut in diese neue
Richtlinie aufgenommen.

Die zulassigen Einbautemperaturen ddrfen, je nach
eingesetzter Bitumensorte, um 20°C — 30°C unter-
schritten werden. Beim Einbau ist freilich auf eine
entsprechende, kirzere Verdichtungszeit zu achten.
Gegebenenfalls, insbesondere in der kalteren/windi-
gen Jahreszeit ist eine zusatzliche Walze einzusetzen.

Hohlraumgehalt

Der Hohlraumgehalt der Asphaltschichten wurde
bis dato in der RVS mit Vmax+1 ausgedriickt. Somit
konnte vorab auBer die, mit der Erstellung der
Erstprifung des Mischgutes beauftragte Prifanstalt,
keiner eine Aussage Uber den angestrebten
Hohlraumgehalt der Schicht treffen. Damit dies fir
die Schichten eindeutiger wird, gibt es nun wieder
fixe Werte fur den Schichthohlraumgehalt.



Tabelle 6: Anforderungen an die Schichten — Hohlraumgehalt

Schicht, Mischgutsorte

Hohlraumgehalt [0,1 Vol.-%] g

Priifung gemaR ONORM EN 12697-8

Groélitkorn D

Typ (mm] Soliwert Qualitatsabzug Keine Ubernahme
4 1,0 bis 4,0 4,1 bis 8,0 >8,0
AC D deck A1 8 1,0 bis 5,0 5,1 bis 9,0 >9,0
11, 16, 22 2,0 bis 6,0 6,1 bis 10,0 >10,0
8 1,0 bis 5,0 5,1 bis 9,0 >9.0
AC D deck A2
11,16 2,0 bis 6,0 6,1 bis 10,0 >10,0
4 1,0 bis 5,5 5,6 bis 9,5 >95
AC D deck A3
8 2,0 bis 6,0 6,1 bis 10,0 >10,0
4 2,5 bis 7,0 7,1 bis 11,0 >11,0
AC D deck Ad
8 3,5 bis 8,0 8,1 bis 12,0 >12,0
AC D deck A5 1,0 bis 5,0 5,1 bis 9,0 >9.0
11, 16, 22
AC D deck A6 2,0 bis 6,0 6,1 bis 10,0 >10,0
AC D deck A7 4,58, 11,16, 22 = = =
AC D binder H1
186, 22, 32 3,0 bis 7,0 7.1 bis 11,0 >11,0
AC D binder H2
AC Dtrag T1 3,0bis7,0 7,1 bis 11,0 >11,0
AC Dtrag T2 16, 22, 32 2,0 bis 6,0 6,1 bis 10,0 >10,0
AC Dtrag T3 1,0 bis 5,0 5,1 bis 9,0 >9,0
SMA D S1 1,5 bis 5,0 5,1 bis 9,0 >9,0
SMA D S2 8, 11 3,0 bis 7,0 7.1 bis 11,0 >11,0
SMADS3? 6,0 bis 12,0 12,1 bis 16,0 >16,0
PADP1? — 16,0 bis 25,0 25,1 bis 29,0 >29,0
PADP2? Y 22,0 bis 32,0 32,1 bis 36,0 > 36,0
BBTM 5A ? 5 ‘ ‘
- 11,0 bis 17,0 17.1 bis 21,0 >21,0
BBTM 8B 8

1) Bei einvernehmlich festgelegtem handischem Einbau oder bei erforderlichen Einbaubreiten unter 2,50 m kénnen die Grenzwerte

um 2,0 Vol.-% erhéht werden.

2) Die Bestimmung des Hohlraumgehaltes erfolgt gemaB ONORM EN 12697-6 mit dem Verfahren D (Ausmessverfahren)

Verdichtung

Der entsprechende Hohlraumgehalt von

Asphaltschichten alleine ist nicht genug. Ganz

wesentlich fur tragféhige, haltbare Asphaltschichten

ist die mechanische Festigkeit. Diese wird mit dem

Verdichtungsgrad ausgedruckt. Es geht also um den

Zusammenhang, der im Labor festgestellten
maoglichen, maximalen Verdichtung zu der tatsach-

lichen Verdichtung auf der Baustelle.
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Verdichtungsgrad - Beriicksichtigung der
mechanischen Asphaltfestigkeit

Verdichtungsgrad [%] " ?

Schicht/Mischgutsorte StraBentyp Prufnorm / Prafvorschrift: ONORM EN 12697-8
Sollwert | Qualititsabzug | Keine Ubernahme
. Bundesstr. A und S sowie .

Alle Schichten Landcesie B GRS L Ca SD 97 bis 94 <94
ausgenommen:
WA E BT, Landliche
AC deck A3, A4 und A7 Straen %) > 96 95 bis 92 <92

» Labor Eingebaute Schicht

- = =
100 % 298 %

Wir hoffen, es ist in den letzten eineinhalb Jahren auf
einer sehr breiten Basis gelungen, neue Regelwerke
zu schaffen, die fur moglichst lange Zeit Gultigkeit
haben. In den einzelnen Arbeitskreisen haben insge-
samt etwa 60 Mitarbeiter zum Gelingen der neuen
RVS beigetragen.

In einer sehr disziplinierten Arbeit, wo auch die
Bereitschaft zu Kompromissen stets gegeben war,
wurden die Werke im Einvernehmen erarbeitet.

In diesem Sinne winschen wir allen Auftragnehmern
und Auftraggebern alles Gute fur die Bausaison 2010.

Ing. Andreas KRAJCSIR

TPA - Ges. Gesellschaft fur Qualitdtssicherung
und Innovation GmbH

1220 Wien, PolgarstraBBe 30

Tel.: 01 /21728 600
andreas.krajcsir@tpaqi.com

Ing. Heinz ROSSBACHER, MBA
Amt der Stmk. Landesregierung
8010 Graz, Landhausgasse 7
Tel.: 0316 877 2901
heinz.rossbacher@stmk.qgv.at
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Asphalt 2010 - Regelungen fiir Prifung — Abrechnung

Die Umsetzung der ONORM 358ff fiihrte zu
Veranderungen in der RVS 08.97.05 ,, Anforder-
ungen an Asphaltmischgut”, wie auch in der
RVS 08.16.01 ,,Anforderungen an die Asphalt-
schichten”. Notwendigerweise mussten daher
auch die Aspekte liber Qualitatssicherung am
Bau, die in der RVS 11.03.21 ,Priifung und
Abrechnung, Abrechnungsbeispiele” definiert
werden, liberarbeitet werden.

Die wesentlichen Anderungen im Zuge der Uberar-
beitung betrifft die Kapitel 3 , Arten und Umfang
von Prufungen”, Kapitel 6 ,Abrechnung” sowie das
Kapitel 7 , Qualitatsabziige” und 8 ,Besondere
Regelungen fir die Ubernahme".

und den ,, Abnahmeprifungen, wiederum am Misch-
gut und der Asphaltschicht”. Des Weiteren gibt es
zusatzlich mogliche Prafungen, wie die Eingrenzungs-
messungen und Ersatzprifungen, sowie Priifungen,
die am Ende der Gewadhrleistungsfrist durchgefthrt
werden kénnen bzw. mussen.

In der Tabelle Nummer 5 der RVS wird erstmals eine
GegenUberstellung der unterschiedlichen Arten von
Prafungen zu den jeweiligen Kostentrdgern und
deren zeitliche Abfolge dargestellt.

Die Erstprufungen, Konformitatsprifungen im
Rahmen der WPK, sowie die baustellenbezogenen
Kontrollprifungen am Asphaltmischgut und der
Schicht liegen im Verantwortungsbereich des Auf-

Erstprafung
C €- Kennzeichnung

Prifungen am Ende
der Gewahrleitungsfrist

\
o

Zusatzliche
mdgliche Priifungen
Eingrenzungs- und
Ersatzpriiffungen

Konformitatsprifung
im Rahmen der WPK

Baustellenbezogene
Kontrollprifungen
Mischgut und Schicht

Ab-r;n-ahmeprl'.]funéén

am Mischgut und an der Schicht

Grafik 1: Darstellung der Prifungen fur Asphalt

Zusatzlich wurden aus einer anderen RVS, namlich
der RVS 11.03.22 ,Abnahmeprifung” die Aspekte

e Festlegung der Entnahme bzw. Messstellen
e Anzuwendende Prufverfahren
e Besondere Regelungen fiir die Ubernahme

in die Version 2010 eingearbeitet, wodurch nun erst-
mals die gesamte Thematik der Abnahme in einer
RVS behandelt wird. Dies dient in jedem Fall einer
Erleichterung bei der Handhabung.

Anhand der Grafik lassen sich die unterschiedlichen
Arten von Prufungen erkennen, wobei differenziert
wird zwischen der ,Erstprifung”, Stichwort CE-
Kennzeichnung, der , Konformitatspriifung im
Rahmen der werkseigenen Produktionskontrolle”,
den , baustellenbezogenen Kontrollprifungen, einer-
seits am Asphaltmischgut wie auch an der Schicht”

tragnehmers. Als Kostentréger wird jedoch zwischen
Produzent/Hersteller und Auftragnehmer differen-
ziert, da dies unterschiedliche Firmen sein konnen.

Samtliche Kontrollprifungen und Konformitatspri-
fungen sind laufend wahrend der Produktion oder
des Einbaues durchzufihren.

Die Erstprifung ist jedoch spatestens 2 Wochen vor
Einbaubeginn dem Auftraggeber vorzulegen.

Eine Neuerung diesbeztiglich: Bei Anderungen von
Bezugsquellen und Ausgangsstoffen kann die Erst-
prifung nachgereicht werden, der Auftraggeber ist
jedoch davon vor Einbaubeginn in Kenntnis zu setzen.



Art der Priifung

Kostentrager

zeitl. Abfolge

Erstpriifung Asphaltmischgutf

Konformitatsprifung im
Rahmen der WPK

Hersteller

2 Wochen vor Einbaubeginn

Baustellenbezogene AN
Kontroll- priifung
Asphaltmischgut
Baustellenbezogene
Kontroll- priifung
Asphaltschicht

AN

laufend (Produktion)

Abnahmepriifung
Asphaltmischgut

Asphaltschicht

Priifungen am Ende d.
Gewdhrleistung

Abnahmepriifung AG AG

laufend (Einbau)

spat. 8 Wochen nach Fertigstellung des
Bauteils

16 bis 4 Wochen vor Ablauf d.
Gewdhrleistungsfrist

RVS 11.03.21 Tabelle 5: Veranlasser, Kostentrager und zeitliche Abfolge der einzelnen Prifungen

Die Abnahmeprifungen am Asphaltmischgut, die
Probenahme, findet vornehmlich an der Fertiger-
schnecke statt (siehe auch Gestrata Merkblatt Nr. 2)
und erfolgt laufend wahrend des Einbaues.

Die Bohrkernentnahme und die Messung der
Ebenheit, also die wesentlichen Asphaltschicht-
Eigenschaften, werden spatestens 8 Wochen nach
Einbau durchgefihrt.

Die Prufungen am Ende der Gewahrleistungsfrist
werden kurz vor dem Ende der Gewahrleistungsfrist,
namlich 16 bis 4 Wochen davor durchgefuhrt.

Die Abnahmeprufungen sind von akkreditierten
Prufstellen durchzuftihren und bilden dem Auftrag-
geber die Grundlage fiir die Ubernahme. Sie sind fir
jede Mischgutsorte und Produktionsstatte/ Asphalt-
mischanlage sowie fur jede Asphaltschicht durchzu-
fuhren Kostentrager und Veranlasser ist in jedem Fall
der Auftraggeber.

Neu wiederum in der Version 2010 ist, dass der
Auftraggeber den Auftragnehmer nachweislich tber
den Zeitpunkt der Abnahme informieren muss.

Bei BaulosgréBen Gber 20.000 m2 und natdrlich in
begrindeten Fallen wird an der Gesteinskdrnung der
so genannte LA-Wert und der PSV-Wert (ein Indiz fur
die Polierresistenz) geprft.

Am Bitumen die Kennwerte Penetration,
Erweichungspunkt Ring und Kugel, Brechpunkt nach
Fraass, sowie die elastische Ruckformung bei poly-
mermodifiziertem Bitumen. Dies stellt keine
Anderungen zur RVS Version 2007 dar.

Ein wichtiges Qualitatsmerkmal, das im StraBenbau
immer mehr an Bedeutung gewinnt, ist die Alterung
bzw. Alterungsbestandigkeit von Bitumen.
Bitumintse Baustoffe unterliegen wahrend des
Mischvorganges, des Transportes, dem Einbau und
schlussendlich der Liegezeit einem Alterungsprozess.
Die RVS nimmt nun erstmals Ricksicht auf diese

Problematik und verlangt die Durchfiihrung einer
ktnstlichen 3-fach Alterung, genannt RTFOT. Das
RTFOT (Rolling Thin Film Oven Test) - Verfahren
beschreibt den EinfluB von Hitze und Luft auf
Bitumen, wobei eine Simulation der Verhartung des
Bitumens wahrend Transport, Mischgutherstellung
und Einbau stattfindet.

Alterung von Bitumen, RTFOT

Am Asphaltmischgut werden im Zuge der Abnahme-
prifung die Kennwerte fir Bindemittelgehalt, Hohl-
raumgehalt, Bruchflachigkeit, die Marshall-Kennwer-
te Trag- und FlieBwert, die Kornform und der Spur-
bildungsversuch untersucht.

Neu ist hingegen der Umfang der Probenahmen
bzw. der durchzufthrenden Priifungen. Es erfolgt
eine Probenahme fur die ersten 3.000 m2, fir die
weiteren 3.000 m2 Einbauflache eine weitere Probe-
nahme und in der Folge alle 12.000 m2 die rest-
lichen. Ob nun beide Proben fur die ersten 6.000 m2
zu untersuchen sind hat der Auftraggeber zu ent-
scheiden.
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Dies stellt eine Anderung zur RVS Version 2007 dar,
die eine komplette Abnahme fur die ersten 6.000
m?2 vorsah. Diese Situation stellt, wie man einwand-
frei erkennen kann, eine typisch &sterreichische
Losung dar.

An den Asphaltschichteigenschaften, also Prifungen
am Bohrkern (alternativ zerstérungsfreie Prifungen),
werden weiterhin die KenngréBen Schichtdicke,
Hohlraumgehalt, Verdichtungsgrad und Schichtver-
bund im Zuge der Abnahme bestimmt.

Als PriflosgroBe, also jene Flache der ein Bohrkern

Schwerpunkt in der neu bearbeiteten RVS bildet
jedoch die Berechnung des Mischgutmehr- bzw.
Mischgutminderverbrauches, die fur jede
Leistungsposition Uber das gesamte Baulos berech-
net wird, d.h. dass fir jede Mischgutsorte und
Mischgutschicht die Soll- und Isteinbaumenge zu
berechnen ist.

Aufgrund zahlreicher Diskussionen wurden
wiederum die Kennwerte ,, Raumdichte” und

. Verdichtungsgrad” bertcksichtigt. Die neuen
Formeln zur Berechnung des Mischgutverbrauches

Baustoff / Bauteil Parameter E:E:;ﬁg:iﬁeﬁﬁgﬁ? :
Schichtdicke
Hohlraumgehalt je Priflos
Asphaltschicht
Verdichtungsgrad Priiflosgréfie < 2.000 m?
Schichtverbund jedoch mind. 3
Drainverhalten
Makrotextur, Rautiefe in begriindeten Fallen
Fahrbahnoberflache Ebenheit
Roligerausch je Fertigerbahn
Griffigkeit, Reibungsbeiwert

Kennwerte an der Asphaltschicht und der Fahrbahnoberfldche

zugeordnet wird gelten maximal 2.000m?, wobei
jedoch mindestens 3 Bohrkerne je Baulos zu ent-
nehmen sind.

Zu den Prufungen an der Fahrbahnoberflache zéhlt
im Regelfall die Bestimmung der Ebenheit. Abhdngig
von der Mischgutsorte wird das Drainverhalten und
der Rollgerauschpegel bestimmt und auf Strassen der
Kategorie A und S gibt es Anforderungen an die
Griffigkeit. In begrtindeten Fallen ist die Rautiefe,

ein MafB der Makrotextur, zu bestimmen.

In das Kapitel 4 sind die wesentlichen Aspekte der
alten RVS 11.03.22 — Abnahmeprifungen — Gber-
nommen worden. Dies umfasst im Wesentlichen die
Probenahme des Asphaltmischgutes und der
Asphaltschicht. Dabei werden die

e Anzahl der Priiflose
e Lage der Messstellen

e Lage und Anzahl der Fertigerbahnen
e Eingrenzungsprufungen

e Ersatzprufungen

definiert.

lauten daher, wie bereits in der RVS 11.321 SOLL -
Einbaumenge E(S):

E(S) = Fp x dS x pMPK x VG(S) / 10.000.000
Fp Einbauflache
pMPK MW der Raumdichte der
Marshall Kérper
ds Sollschichtdicke
VG(S)  Soll - Verdichtungsgrad

IST — Einbaumenge E(l):

E(l) = Fp x d x pA x 0,00001

Fp Einbauflache
d ermittelte Schichtdicke
pA ermittelte Raumdichte

Ein Mischgutmehrverbrauch wird weiterhin bis maxi-
mal 5 %, bei Dinnschichtdecken bis 10 % vergitet
und ein eventueller Minderverbrauch wird zur Ganze
abgezogen.

Der Auftraggeber hat vorab zu definieren, ob die
Abrechnung Uber die eben erwahnte Formel oder
Uber Lieferscheine zu erfolgen hat.

Neu gegeniber der alten RVS-Version ist, dass eine
VergUtung des Mischgutmehrverbrauchs trotz einer
Hohlraumpaonalisierung méglich ist.




Das Herzstlck der neuen RVS behandelt das Zentral-
thema Qualitat.

Der Kunde definiert Qualitat als die perfekte
Realisierung all seiner Erwartungen an sein Produkt
Asphalt.

Produktbezogen ergibt sich die Qualitat jedoch aus
der Erfullung samtlicher gestellten und festgelegten
Anforderungen.

Die produktbezogenen und kundenbezogenen
Anforderungen werden als Qualitat fur Asphalt
beschrieben und sind in den RVS 08.97.05 fur
Asphaltmischgut und in der RVS 08.16.01 fur
Asphaltschichten definiert.

Generell stellen Abzlge eine Ponalisierung dar.

Die in der RVS 11.03.21 dargestellten Qualitatsab-
zlge sind einerseits aufgrund einer technischen
Diskussion Uber die Auswirkungen der einzelnen
Parameter, wie beispielsweise der Hohlraumgehalt
oder der Bitumengehalt entstanden. Andererseits
spielte die wirtschaftliche Seite eine wesentliche
Position bei der Hohe der Abzlge, sprich hinsichtlich
der Ober- und Untergrenzen.

notwendig und die Abzlge kénnen direkt in Pro-
zent bestimmt werden.

A =2 (pi2 x EP x Mi x fi)

Das Prinzip zur Berechnung der Qualitatsabzlge
nach der alten Formel hat sich grundsatzlich nicht
verdndert. Je Uber- oder Unterschreitung sind in
Abhangigkeit der Abweichungstoleranz der
Abnahmeprifung die unterschiedlichen Abzige
vorgesehen. Hinsichtlich ihrer technischen und
wirtschaftlichen Aspekte wurden die Faktoren f
ganzlich Uberarbeitet. Diese sind in den Tabellen
9 bis 13 der RVS enthalten.

Im Kapitel 8 der RVS 11.03.21 werden die beson-
deren Regelungen der Ubernahme beschrieben.
Wesentlich dabei ist, dass die Prifergebnisse aller
Prifungen betrachtet werden mussen. Die jeweils
zulassigen Abweichungen und Toleranzen, sprich
Werte der Erstprifung und Werte der
Abnahmeprifungen, sind in den RVS 08.97.05 fur
das Asphaltmischgut und der RVS 08.16.01 fur die
Asphaltschichten definiert.

Parameter] anzuwenden| Mischgutsortd Abweichun% von BB M Abzug [%]
je AP
AC trag 0.1% 4.0
AC binder
Bindemittelff Uber- bzw. MA 02% 10,0
gehalt Unterschreitung
0,3 % F [0,01 m3|[ 20,0
AC deck, SMAJl 0,1 % 4,0
BBTM, PA
0.2 % 20,0
bei 1 3,0
PSV-Wert Unterschreitund Anforderung
2 5,0

Qualitdtsabzige ,neue Formel” fir Bindemittelgehalt und PSV Wert

Im Arbeitsausschuss ist es uns schlussendlich gelun-
gen, einstimmige Lésungen zu finden, und zu den
einzelnen Prufparametern zwischen Auftraggeber
und Auftragnehmer akkordierte Abzugsfaktoren zu
definieren.

Resultierend sind 2 Abzugsformeln entstanden:
A = X (EP x Mi x Abzug % i)

Die neue Formel ist mit einem direkten Abzugsfaktor
in % versehen. Die AbkuUrzungen EP Einheitspreis der
Bauleistung und Mi, MaB der Bauleistung, zB. Prif-
losflache sind aus der , alten” Formel Gbernommen
worden. Die maBgebende Begriindung zur Erstellung
der neuen Formel liegt darin, dass bei Qualitatsab-
weichungen der Kennwerte ,Bindemittelgehalt” und
.PSV Wert” theoretisch nur jeweils 2 bzw. 3 Werte
maoglich sind. Daher ist grundséatzlich kein Faktor f

Als Basis fur die Berechnung des Mischgut Mehr-
und Minderverbrauches sowie als Grundlage fur die
Berechnung der Qualitatsabziige dienen auss-
chlieBlich die Ergebnisse der Abnahmeprifung.




Bmstr. Dipl.-Ing. Andreas GEIGER
Alexander VASILJEVIC

Parameter|| anzuwenden || Mischgutsortd| Abweichung von BB M f
ie AP
Deckschichten|| MW - SW 0,0160
Hohlraum- Uberschreitung|| (wo gefordert) || [0,0 Vol.-%]
gehalt AC trag, binder| 0,0120
Deckschichten| SW - MW F [0,01 0,0095
Verdichtungd| Unterschreitund| (wo gefordert) || [0 Vol.-%] m?]
grad AC trag, binder] 0,0065
Schicht- Unterschreitungd| alle SW - MW siehe Tab.12
verbund [0,0 N/mm?]
Uberschreitung|| alle Schichten || MW -T 2/ds
Ebenheit [0 mm] B [0,1 m]|
A+S 4 /ds

Qualitédtsabzige ,alte Formel” fur Schichtkennwerte

Bei der Deckelung der Qualitatsabzige gilt:

e Die Summe der Qualitatsabzuge fur
Asphaltmischgut kann max. 50 % (EP der Schicht x
Pruflosflache) des nichtentsprechenden Prifloses
betragen.

e Die Summe der Qualitatsabzuge fur
Asphaltschichten (ohne
Asphaltoberflacheneigenschaften) kann max. 50 %
(EP der Schicht x Pruflosflache) des nichtent-
sprechenden Prifloses betragen.

¢ Die Summe der Qualitatsabziige Asphaltmischgut
und Asphaltschicht bezogen auf das gesamte Baulos
kann max. 75 % (EP der Schicht x M) betragen.

Werden bei der Bewertung der Abnahmeprifung die
Grenzwerte fUr den Qualitatsabzug Uberschritten, so
erfolgt vorlaufig keine Ubernahme.

Dies bedeutet aber keinesfalls, dass die bereits
getatigte Bauleistung entfernt und erneuert werden
muss, sondern dass der Auftraggeber die weitere
Vorgehensweise festlegt. Es muss zu einer Einigung
zwischen Auftraggeber und Auftragnehmer unter
Berlicksichtigung der Ursachen kommen und sollte
es wider Erwarten zu keiner einvernehmlichen
Einigung Uber zielfihrende MaBnahmen kommen,
so ist ein unabhangiger Sachverstandiger zu
benennen.

Im Falle einer Erneuerung (Neuherstellung einer
Asphaltschicht) erfolgt kein Qualitatsabzug fr die
ursprlinglich erbrachte Leistung.

Bmstr. Dipl.-Ing. Andreas GEIGER

Swietelsky BaugmbH

9500 Villach, PeraustraBe 32

Tel.: 04242 22009

a.geiger@swietelsky.at

Alexander VASILIEVIC
Priifbau GmbH

8501 Lieboch, DoblerstralBe 14

Tel.: 03136 610070

alexander.vasilievic@pruefbau.at







Projekt Y PPP Ostregion — Paket 1 (A5 / S1/ S2)

"

Das groBte StraBenverkehrsprojekt
Mitteleuropas

51 Kilometer Streckenlénge, 76 Brickenbauwerke,
4 Tunnels, 13.000 Plane, 60.000 Tonnen Stahl, 1,6
Millionen Kubikmeter Beton, 10 Mio. Kubikmeter
Erdbewegung, bis zu 1.500 Beschaftigte, 130 Planer
und eine Investitionssumme von 933 Mio. Euro: das
sind die Eckdaten des gréBten StraBenbauprojektes
Osterreichs und damit der groBten Baustelle
Mitteleuropas, genannt: Projekt Ypsilon (Y), PPP
Ostregion Paket 1, im niederdsterreichischen
Weinviertel.

Der Name des Projektes symbolisiert die optische
Anordnung der drei Verkehrswege, die ein Ypsilon
bilden. AuBergewohnlich ist aber nicht nur die
Dimension des Bauprojektes, sondern auch die
Abwicklung. Es ist das erste PPP-Modell in Osterreich
im hochrangigen StraBennetz. Die ASFINAG hat hier
in Form eines Baukonzessionsvertrages Teile der
Planung, den Bau, des Betriebes und die Erhaltung
an einen privaten Partner vergeben.

Insgesamt errichtete die Bonaventura StraBen-
errichtungs GmbH, im Auftrag der ASFINAG, bei
diesem StraBenprojekt 51 km Autobahn und
SchnellstraBen.

Verkehrsberuhigung — mehr Lebensqualitat

Mit der neuen Verbindung gehort die enorme tag-
liche Verkehrsbelastung nordlich von Wien der
Vergangenheit an. Mehr als 20.000 LKW waren tag-
lich auf der B 7 unterwegs und verstopften nicht nur
die StraBe, sondern vor allem auch die Ortskerne.

Schwere Unfélle waren auf dieser tiberregionalen
LandstraBe an der Tagesordnung. Mit dem Bau der
beiden SchnellstraBen S 1 und S 2 und dem ersten
Teil der Autobahn A 5 konnte die Sicherheit und
Lebensqualitat der Bewohner enorm verbessert
werden. Dem Transit- und Berufsverkehr stehen nun
effiziente Verkehrswege zur Verfigung.

Das Y-Projekt gewahrleistet eine wesentlich raschere
Verkehrsanbindung an die Hauptstadt Wien, aber
auch zu unseren Nachbarn in Tschechien.

Die Ostregion gewinnt damit an Standortqualitat
und bleibt so konkurrenzfahig. Fur das Weinviertel
wird eine neue Ara eingeleitet.

Der Start

2003 wurde durch die ASFINAG mit den
Vorbereitungen zu diesem Projekt begonnen.

2005 erfolgte die europaweite Ausschreibung als
PPP-Projekt. Am 12. Dezember 2006 erhielt die
Bonaventura StraBenerrichtungs GmbH den Zuschlag
fur die Planung, Finanzierung und den 30-jahrigen
Betrieb und die Erhaltung der Strecke. Die Gesell-
schaft wurde eigens fur dieses Projekt gegriindet.

lhr gehoren die ALPINE Bau GmbH, die deutsche
HOCHTIEF PPP Solutions GmbH und das franzésische
Infrastrukturunternehmen Egis Projects SA an.

FUr den Bau der gesamten Strecke war die von
ALPINE Bau gefuhrte Arge PPP Ostregion verant-
wortlich, die je zur Halfte der ALPINE Bau GmbH
und HOCHTIEF Construction AG gehort.

Der Betrieb wird Uber einen Zeitraum von 30 Jahren
durch die Bonaventura StraBenerhaltungs GmbH
durchgefuhrt, der ebenfalls alle drei Unternehmen
angehoren.



Erstes PPP-StraBBeninfrastrukturprojekt in
Osterreich

Public Private Partnership ist eine international
hochst erfolgreiche Form der Zusammenarbeit der
offentlichen Hand und privater Unternehmen bei
wichtigen Infrastruktur- und Versorgungsprojekten.
In Osterreich wurde mit dem Projekt Y, PPP Ostregion
Paket 1, erstmals ein PPP-Projekt im hochrangigen
StraBennetz realisiert. Die ASFINAG beauftragte ein
privates Unternehmen — die Bonaventura Straf3en-
errichtungs GmbH — mit der Finanzierung, Planung,
dem Bau und Betrieb der Strecke. Dafir zahlt die
ASFINAG dem Betreiber tber 30 Jahre ein monat-
liches Verfugungsentgelt. Dazu kommt eine so
genannte Schattenmaut, die sich pro Fahrzeug

und gefahrenen Kilometer berechnet.

Ist eine Fahrspur oder Richtungsfahrbahn vortber-
gehend nicht oder eingeschrankt benutzbar,
reduziert sich das Verfugbarkeitsentgelt.

Zeitrekord

Ein Projekt dieser GréBenordnung, so ist man Uber-
zeugt, braucht seine Zeit. Bei diesem Projekt scheint
aber jede diesbeztigliche Regel auBer Kraft gesetzt
worden zu sein. In einem auBerst knappen Zeit-
korsett von nur drei Jahren konnte die gréBte Bau-
stelle Mitteleuropas fertig gestellt und das StraBen-
netz dem Verkehr Gbergeben werden. Dabei waren
technisches Know-how, Kénnen und eine optimale
Logistik Basis dieses unglaublichen Rekords.

Die Baustelle erforderte enormen technischen,
maschinellen und personellen Aufwand. So waren
in Spitzenzeiten nicht nur 1.500 Beschaftigte im
Einsatz, sondern auch vier mobile Betonmischwerke

auf der Baustelle, die eine Leistung von tber 700
Kubikmeter Beton pro Stunde erbrachten.
Wahrend des Betriebes der Baustelle wurden fur
permanent auf der Baustelle beschaftigte Mitarbeiter
tempordre Arbeitsplatze errichtet. 130 Mitarbeiter
hatten ihren Arbeitsplatz im zentralen Baubdiro.
Dieses bestand aus 240 Baucontainern, die mit
Gangen und Treppen auf zwei Ebenen miteinander
verbunden waren.

3.000 m? Flache standen fur Buros, Besprechungs-
raume etc. zur Verfligung. Weiters wurden drei
Wohnstatten in ahnlicher Ausfuhrung, S 1 -
Anschlussstelle B 8 Angerner StraBe welche bis zu
600 Mitarbeiter beherbergen konnten, temporar
errichtet. Ein eigenes Daten- und Planmanagement
sorgte fur die optimale Kommunikation zwischen
allen Projektbeteiligten, galt es doch 13.000 Plane
umzusetzen.

Erster bergménnischer Tunnel

Neben besonderen Anforderungen an Projekt-
management und Logistik wies die Baustelle fur
Techniker eine Vielzahl an Herausforderungen auf.
Galt es doch nicht nur StraBen, sondern auch
Tunnels, Briicken, Wannen, Becken, Larmschutz-
wande zu bauen. So gehért zum Projekt auch der
einzige bergmannisch gebaute Tunnel des Weinvier-
tels: der Tradenbergtunnel, im Gemeindegebiet
Hagenbrunn/Kénigsbrunn.

GPS der Extraklasse
Um die zahlreichen Bauwerke realisieren zu kénnen,

mussten 10 Millionen Kubikmeter Erde bewegt
werden. Dabei bediente sich die ARGE modernster



Technik, um dies auch in der vorgegebenen Zeit
umsetzen zu kénnen. Mit dem fur diese Baustelle

speziell adaptierten GPS-System konnten im
schweren Erdbau einige Vermessungsteams einge-
spart werden. Baggerfahrer konnten dabei auf ihrem
Bildschirm den Verlauf der kiinftigen Trasse sehen
und arbeiteten sich GPS-gesteuert an diese imagi-
nare Linie heran. Dadurch wurde, mit einem Mini-
mum an Personaleinsatz, eine hohe Leistung im
schweren Erdbau erbracht.

Acht Sendestationen waren auf der Baustelle
installiert und dienten dazu, die bei normalen GPS-
Systemen entstehenden Unschéarfen zu korrigieren.
So konnten die Ublichen GPS-Ungenauigkeiten
zwischen zwei bis funf Metern, durch das eigens
entwickelte Referenzsystem, auf zwei bis drei Zenti-
meter reduziert werden.

Larmschutz im Environmental Design

Larmschutzwande, -ddmme und Tunnels sorgen da-
fur, dass die Bevolkerung in der N&he der Trasse
maoglichst wenig durch die Auswirkungen der neuen
Verkehrsverbindungen gestort wird.

Die Larmschutzwande zeichnet — so wie das gesamte
Projekt — eine einheitliche Gestaltung aus. Der hohe
architektonische Anspruch — das Corporate Design —
orientiert sich an der Landschaft des Weinviertels, die
sich in der Optik widerspiegelt. Gearbeitet wurde mit
abgerundeten Elementen und leicht flieBenden For-
men. Helle und wellige Silhouetten erleichtern dem
Auge den Blick in die Landschaft. Das Ziel der visu-
ellen Verschmelzung der einzelnen Bauwerke, wie
Uberfihrungen, Larmschutzwénde und Raststatten,
mit der umliegenden Landschaft ist meisterhaft

gegliickt.

Besonders bei der Planung der Larmschutzwénde
wurde auf eine optische Abwechslung hoher Wert
gelegt, um fur den Autofahrer keinen Tunneleffekt
entstehen zu lassen. Fur die Steilwande wurden
unterschiedliche Gesteine verwendet — so entstand,
der Umgebung des Weinviertels angepasst, der
Eindruck einer Kellergasse.

Okologie groBgeschrieben

Das Projekt wurde nicht nur technisch und optisch,
sondern auch 6kologisch eindrucksvoll abgewickelt.
Eine permanente 6kologische Bauaufsicht und eine
Umweltbaubegleitung kontrollierten den Bau. Ein
landschaftsdkologisches Ausgleichskonzept wurde
umgesetzt. Darin waren notige Ersatzaufforstungen
und andere 6kologische MaBnahmen fur den Aus-
gleich moéglicher wesentlicher nachteiliger Auswir-
kungen auf die Umwelt festgelegt.

Dazu zéhlen die Verwendung von Aushubmaterial
als Dammschuttmaterial bzw. fur die Larmschutz-
damme — wodurch man 75.000 LKW-Fahrten ein-
sparen konnte — ebenso wie Abdichtungsmal-
nahmen zur Sicherung des Grundwassers oder
Rekultivierung der beanspruchten Fldchen und
deren Begriinung. Insgesamt wurden auf der Strecke
rund 600.000 Pflanzen und Baume ausgesetzt.

Sicherheit im laufenden Betrieb

Die Bonaventura StraBenerhaltungs GmbH betreibt
das Projekt Y bis 2039, also 30 Jahre.

Die gesamte Strecke wurde mit modernsten sicher-
heitstechnischen Einrichtungen bestlickt, um die
optimale Verkehrssicherheit auf dem Streckennetz
und in den Tunnels zu gewahrleisten. Die Uber-
wachungszentrale am Knoten Eibesbrunn ist tech-
nisch exzellent ausgerUstet und 24 Stunden besetzt.

Das Projekt umfasst die SchnellstraBe S 1 von Kor-
neuburg bis Eibesbrunn sowie von StiBenbrunn nach
Eibesbrunn und die Wiener Nordrand Schnellstral3e
S 2 Umfahrung StBenbrunn. Bei Eibesbrunn mindet
die S 1 in die Nordautobahn, welche von Eibesbrunn
nach Schrick fuhrt und den ersten A 5-Abschnitt
Richtung Brinn darstellt.

Kontakt:

ARGE PPP Ostregion

Technische Geschéftsfihrung:

ALPINE Bau GmbH, Wiener StralBe 41,

A-2203 GroBebersdorf,

Kaufmdénnische Geschéftsfihrung:

HOCHTIEF Construction AG, Wiener StraBBe 41,
A-2203 GroBebersdorf,

WWW.y-trasse.at






Das ANA System —
die bewegliche Losung fiir starre Kanalsysteme

Ein System zum Ausgleich von relativen Rahmen und Deckel

Hohenverschiebungen von Kanaldeckeln

Das Problem:

Schon bald nach der Fertigstellung einer StraBBe
treten in der Umgebung von Schachteinbauten erste
Schaden auf der asphaltierten Fahrbahnoberflache
auf. Die Schaden zeigen sich zunachst als konzen-
trische Risse im Asphalt rund um den Schachtdeckel.
Sie werden rasch gréBer, mit netzartiger Struktur,
und fihren schlieBlich zur Deformierung der
StraBenoberflache.

Durch Senkungen und Hebungen (z. B. Frost-Tau-
wechsel, Setzungen) treten jedoch Relativbewegun-
gen zwischen dem Schacht (und damit Schacht-
deckel) und der Fahrbahnkonstruktion auf.

Um den starren Schacht herum entstehen Zugspan-
nungen im Asphalt, die zu Rissen fthren. Durch
diese Risse dringt Wasser ein, welches besonders im
Winter den Zerstérungsprozess beschleunigt. Der
Frost-Tauwechsel bewirkt eine Volumensanderung
im Bereich von Planum und Frostkoffer - der Belag
verliert an statischer Tragkraft.

Messreihen ergaben, dass pro Tag Frost-Taubewe-
gungen von bis zu 3 mm Hoéhenverdnderung
auftreten kénnen.

g 20
b FROST - TAUBEWEGUNGEN bis zu 3 mm / Tag
10 -~ Schachtinnentemperatur /Hﬁhemrsndorunn

i
; 5

o &

Dabei zeigte sich, dass im Schachtinneren kaum Tem-
peraturen unter dem Gefrierpunkt auftreten, was auf
die Abwassertemperaturen zurtickzufihren ist, wel-
che meist Uber dem Gefrierpunkt liegen.

Von der StraBenoberflache, die den gréBten Tempera-
turschwankungen ausgesetzt ist, bis zur Erreichung

Warum treten diese Schaden auf? der Frostgrenze in ca 1,2 m Tiefe treten diese Hohen-
Die bisher eingesetzte Konstruktion bildet eine starre veranderungen auf. Als Ursache dafur ist als wesent-
Verbindung von Schacht und StraBenaufbau. lichster Faktor die Volumsschwankungen bei der

Anderung des Aggregatzustandes des im Planum
und im Frostkoffer befindlichen Wassers von flissig
auf fest (Eis) anzusehen. Je groBer die Feuchte im
StraBenaufbau, desto gréBer die Hohenveranderungen.



Dadurch wird die durch Kalte spréde Fahrbahndecke
so sehr beansprucht, dass sie bricht. Weitere Zersto-
rung wird dadurch hervorgerufen.

Die Lésung:

Das ANA-System besteht aus einem Schachtdeckel,
dem Dilatationselement (eine gekropfte oder gerade
Platte aus speziellem Kunststoff), dem Kleber fur die
Befestigung des Schachtdeckels auf der Platte sowie
dem Dilatationsschaum, mit dem der Raum zwischen
Dilatationselement und Kanalschacht abgedichtet
wird.

Das Standard-Dilatationselement ist ein glasfaserver-
starkter Kunststoffring von 140 cm Durchmesser, 60
cm (= MaB eines herkdmmlichen Kanaldeckels) im
Innendurchmesser, zur Mitte hin gekrépft (AuBen-
kropfung 8 cm). Auf diesen Ring wird der Rahmen
der Schachtabdeckung aufgeklebt.

Wahrend beim herkémmlichen Schachtaufbau der
Deckel auf dem starren Betonschacht aufliegt, wird
beim ANA-System der Schachtdeckelrahmen vom
Schacht kraftemaBig entkoppelt. Wenn in der
Umgebung des Schachtes Spannungen auftreten,
so gleicht das ANA-System diese ohne Ausbildung
von Spannungsrissen im Asphalt aus. Dazu liegen
entsprechende Untersuchungsergebnisse vor bzw.
es werden derzeit praxisnahe Dauerversuche des
Systems durchgefuhrt. Fur die Lebensdauer des ANA-
Systems wurden mindestens 25 Jahre errechnet.
Theoretische Berechnungen und praktische Tests zur
Nutzungsdauer des ANA-Systems wurden bzw. wer-
den u. a. vom Unternehmen 4a engineering GmbH
in Traboch durchgeftihrt.

Dieses innovative System wurde von zwei steirischen
Forschern entwickelt und wurde international aus-
gezeichnet. Das ANA System wurde fir 28 Staaten,
darunter USA, Kanada und die gesamte EU patentiert.

Die Zusammensetzung des Kunststoffes wurde in
Zusammenarbeit mit der Montanuniversitat Leoben
mit der Firma a.p.e. erstellt, damit sie folgenden
Anforderungen entspricht:

Eigenschaften:

e eine kraftemaBige Entkoppelung zwischen
Schachtdeckelrahmen und Schacht

e Ableitung der horizontalen- und vertikalen Krafte
in den StraBenoberbau

e harmonischer Spannungsausgleich

e groBe Anpassungsfahigkeit an das hergestellte
Feinplanum

e Materialvoraussetzungen fir gro3e

Temperaturschwankungen (Frost, heisser Asphalt)

Bestandigkeit gegen chemische Einflusse

groBe Vertikale Bewegungsmaoglichkeit

geringe Konstruktionshéhe

lange Lebensdauer (mind. 25 Jahre)

Die Vorteile des ANA Systems gegeniiber den

herkémmlichen Schachtabdeckungssystemen:

e eine technisch/wirtschaftliche Besserstellung zu
herkémmlichen Systemen

e keine Belagschaden, kurzfristige Amortisation

e weniger Verkehrsbeldstigung und Schadstoff-
emmission durch Baustellenstaus bei Sanierungen

e \ermeidung von Schaden bei Schneerdumung

e zufriedene Anrainer weil Ladrmbeldstigung wegfallt

o wesentliche 6kologische Vorteile (siehe Okobilanz)

Vorteile fiir die Bauausfiihrenden:

e \ermeidung von Schaden durch Verdichtungs-
defizite im Schachtbereich — keine Reklamationen

e Schaffung von einfachen und somit optimalen
Montagevoraussetzungen

e Ausgrenzung von Montagefehlern durch gezielte
Konstruktionswahl

e rasche bzw. sofortige Belastbarkeit durch den
Verkehr (Stauvermeidung)

Das ANA System kann sowohl im Zuge der
Sanierung einzelner Schachtabdeckungen eingebaut
werden als auch beim Neubau einer StraB3e oder der
Erneuerung ganzer StraBenzlge.

Davon hangt ab, welche Variante des
Dilatationselementes eingesetzt wird.

Derzeit werden folgende Dilatationselemente
angeboten:

Standard: gekropfte Platte rund

Varianten: gerade Platte rund, gerade Platte eckig,
Seitenelement

Schieberplatten fir Gas- und Wasserkappen,
Dilatationselemente rund in den GréBen 60, 80
und 90 cm @

H



Okobilanz

Eine Okobilanz, die 2009 vom IFZ, dem Grazer
Standort der Fakultat fur Interdisziplindre Forschung
und Fortbildung der Universitat Klagenfurt erstellt
wurde, sagt aus, dass das ANA System im Vergleich
zum herkdmmlichen Kanalsystem wesentliche 6kolo-
gische Vorteile aufbietet, sofern dieses nicht Gber
mindestens 15 Jahre ohne Sanierung auskommt.
Als Parameter wurden die Umweltwirkung der
einzelnen Materialien, die in den beiden Systemen
der Schachtabdeckung einesetzt werden herangezo-
gen, von der Produktion bis zur Entsorgung, die
Lebensdauer sowie die Auswirkung von baustel-
lenbedingten Staus herangezogen.

Jahrlicher Aufwand in Osterreich fiir Sanierung
von Kanaldeckeln

In Osterreich gibt es ca 1 Million Schachte, davon
befinden sich ca 70 % in Bundes,- Landes- und
GemeindestralBen.

Im Rahmen umfangreicher Untersuchungen wurde
festgestellt, dass die Beschadigung der StraBen-
oberflache um den Schacht nicht nur vom Alter der
Fahrbahn und den klimatischen Verhaltnissen, son-
dern auch von der Bauqualitat und der Verkehrsbe-
lastung abhangt.

So kénnen bei StraBen mit Schwerverkehr, z. B. auf
Ortsdurchfahrten, Asphaltschdden um die Schachte
schon nach einem Jahr auftreten.

Die daraus resultierenden Unannehmlichkeiten sind
zur Gentge bekannt (,,Scheppern” von Kanaldeck-
eln, Gefahr fur FuBganger, Radfahrer und Motorrad-
fahrer, Schaden an Schneerdaumgeraten, Pfutzenbil-
dung, etc.)

Die errechneten jahrlichen Kosten fur Sanierungen in
Osterreich liegen bei ca. 15 Mio Euro.

Die errechnete Lebensdauer des ANA Systems liegt
bei mindestens 25 Jahren, was eine wesentlich
wirtschaftlichere Losung gegentiber dem herkémm-
lichen System bedeutet.

Literatur:

Dr. Ing. Angelika Tisch, Okobilanz: Vergleich zweiter
Systeme der Schachtabdeckung. IFZ Graz, 2009
Dipl.-Ing. Dr. Egon Haar: Dilatationsausgleichssystem
fur verschiedene Schachtabdeckungen in einer
Bodenflache, Judenburg 2003

Dipl.-Ing. R. Hafelner, advanced polymer engineering
GmbH: Endbericht Entwicklung und Priifung
Dilatationselement ANA, Leoben, 2002
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Super 1800-2 mit SprayJet Modul saniert schnell

und kostenglinstig.

VOGELE Fertiger baut 1,5 Autobahnkilometer
in zwei Nachtschichten

In zwei Nachten einen 1,5 km langen Strecken-
abschnitt einer stark frequentierten Autobahn
sanieren — wie das gelingt, zeigte das Einbau-
team des niederlandischen Bauunternehmens
MNO Vervat auf der Autobahn A 6 bei Amster-
dam. Obwohl es der erste Einsatz eines Super
1800-2 mit SprayJet Modul iiberhaupt in den
Niederlanden war, kam die Mannschaft mit der
Voégele Maschine vom Start weg hervorragend
zurecht. Da die Sanierung im HeiBeinbau auf
Versiegelung (DSH-V) ausgefiihrt werden sollte,
trug der Fertiger in einem Arbeitsgang Emulsion
auf und baute Asphalt ein.

Die Autobahn A 6 verlauft von Amsterdam in
nordlicher Richtung bis in die Nahe von Heerenveen.
Auf einem Abschnitt nordlich von Amsterdam
musste auf 1,5 km Lange die Deckschicht ausge-
tauscht werden. Zwischen den Anschlussstellen
Almeerderzand und Almere-Stad-West trug zunachst
eine Wirtgen Kaltfrase mit Feinfraswalzen die alte
Deckschicht 2 cm tief ab. Darauf sollte nun die neue
Fahrbahnoberflache gebaut werden.

Diinnschicht-Einbau senkt die Kosten drastisch

Das Bauunternehmen MNO Vervat tberzeugte den
Auftraggeber schnell, eine Dinnschicht aus dem
Material Microville® im HeiBeinbau auf Versiegelung
herzustellen. Die Grinde fur diese Entscheidung
erlautert M. Zwaan, StraBenbau-Distriktleiter

Amsterdam des niederlandischen
Verkehrsministeriums: , Wir wollten den Abschnitt
maoglichst kostengiinstig sanieren, da wir in 2 — 3
Jahren einen langeren Abschnitt der A 6 grundle-
gend erneuern werden. Und das Angebot mit dem
Dunnschicht-Verfahren war gegentiber konven-
tionellen Verfahren 500.000 Euro glnstiger.”

Express-Sanierung in zwei Nachtschichten

Lediglich zwei Nachtschichten hatte das Einbauteam
von MNO Vervat zur Verfligung, um die neue
Deckschicht einzubauen. Die drei zu sanierenden
Fahrspuren hatten eine Gesamtbreite von 15 m, im
Bereich der beiden Anschlussstellen der A 6 lag die
Maximalbreite bei 24 m. Insgesamt waren somit
30.000 m2 Asphaltflache zu erneuern — ein ambi-
tionierter Wert fir zwei Nachtschichten. Dennoch
war das Einbauteam sich von Beginn an sicher, dass
der Zeitplan eingehalten werden wuirde. Denn mit
Super- Fertigern hat die Mannschaft durchweg gute
Erfahrungen gemacht. Kein Wunder also, dass MNO
Vervat voll auf Vogele setzt: Der Super 1800-2 mit
Spraylet Modul ist bereits der achte Vogele Fertiger
im Maschinenpark des Bauunternehmens.

Einbau in 6 m Breite

Bei der rechten und der mittleren Fahrspur nutzte die
Mannschaft die Arbeitsbreite voll aus. Beim Einbau in
einer Breite von 6 m lag die Arbeitsgeschwindigkeit
des Super 1800-2 mit SprayJet Modul bei ca. 12
m/min. Die Reaktionen der Einbaumannschaft fielen
durchweg positiv aus: ,Die im Impulsbetrieb arbeit-
ende Spruhtechnik des Spraylet Moduls ist toll. Auch
das Bedienkonzept ErgoPlus®, mit dem ich erstmals
arbeite, Uberzeugt mich”, so Bohlenbediener J. D.
Noordenbos. Und weiter: , Eine StraBe mit dem
Super 1800-2 mit Spraylet Modul zu sanieren, ist die
schnellste Moglichkeit Uberhaupt.”

Fabrikneuer Super 1800-2 mit SprayJet Modul
im Einsatz

Auch der Maschinenparkleiter von MNO Vervat, E.
G. Mekking, auBerte sich sehr positiv Uber den
»Neuzugang« in seinem Maschinenpool: , Wir waren
schon langer auf der Suche nach einer Technologie,
mit der man Emulsion auftragen und gleichzeitig
Asphalt einbauen kann, ohne dass Vernebelung
entsteht. In erster Linie ist das wichtig fir die
Menschen, die mit einer solchen Maschine arbeiten.
Vogele bietet uns daftr die perfekte Losung.”

Auch von der Wirtschaftlichkeit des Super 1800-2
mit SprayJet Modul ist Mekking Uberzeugt. , Wir
kalkulieren mit 150 Einbautagen pro Jahr. Wenn wir
an lediglich 25 Tagen davon im Sprihmodus arbeit-
en, macht sich die Investition bereits bezahlt.”



Sprithen und einbauen in einem Arbeitsgang Verdichtung mit Hamm Walzen

Einer der Vorteile des SprayJet Konzepts, in einem Natirlich kommt der Verdichtung von Dunnschichten
Arbeitsgang Emulsion auftragen und Asphalt ein- besondere Bedeutung zu, wenn es darum geht,
bauen zu kdnnen, ist insbesondere fiir DSH-V essen- einen dauerhaft stabilen Schichtenverbund zu real-
ziell. ,Beim Einbau von Microville® kann man nicht isieren. Diese Aufgabe tGbernahmen drei Hamm

Walzen im Team. Zwei Tandemwalzen vom Typ DV
70 OV verdichteten in der Flache, fir die Ubergange
nutzte MNO Vervat die statische Walze HW 90. Alle
drei Walzen arbeiteten im statischen Modus. Bei der
2 cm dicken Deckschicht war so die geforderte
Endverdichtung in wenigen Ubergdngen erreicht.
Auf diese Weise hat das Team der Wirtgen Group
Baumaschinen einen erstklassigen Job bei den
Sanierungsarbeiten auf der niederlandischen A 6
abgeliefert. Dessen ist sich auch der Auftraggeber M.
Zwaan sicher: ,Zwar betragt die Garantiezeit fr die
Deckschicht 5 Jahre, sie wird aber noch langer hal-
ten. Das kann man bei dieser guten Einbauqualitat
bereits jetzt absehen.”

vorsprihen und dann nach einer halben oder einer Pressekontakt und

vollen Stunde mit dem Einbau beginnen”, weif3 Produktinformationen:

Mekking. ,Fir eine groBtmaogliche Einbauqualitat
muss das gleichzeitig geschehen.” Der Super 1800-2
mit SprayJet Modul ist ein hochmodernes System,
das sich fur den Einbau von Dunnschichten, aber
auch fur konventionelle Arbeiten, bei denen
Emulsion aufgespriiht werden soll, hervorragend
eignet. Dadurch lassen sich Arbeitszeiten, wie auch
auf der Baustelle in den Niederlanden, deutlich
reduzieren. Da direkt im Anschluss an das
Aufspriihen Asphalt eingebaut werden kann, wird
mit dieser Bauart zudem eine Verschmutzung der
Umgebung effektiv vermieden.

JOSEPH VVOGELE AG

Roland Schug, Anja Sehr
Presse- und Offentlichkeitsarbeit
Neckarauer Str. 168 - 228
68146 Mannheim

Germany

Tel.: +49 (0) 621 8105 392

Fax: +49 (0) 621 8105 469
presse@voegele.info
www.voegele.info

Diinnschicht von lediglich 2 cm Dicke

. Wir mussten auf der Baustelle eine Schichtdicke
von 2 cm erreichen. Dicker durfte die Deckschicht
werden, dinner dagegen nicht. Sonst hatten
Vertragsstrafen gedroht”, erlautert der
Maschinenparkleiter Mekking. Auch deshalb sieht er
sich mit seinem Vogele Fertiger klar im Vorteil: , Das
gesamte Vogele Konzept, insbesondere die bewahrte
Nivellierautomatik Niveltronic Plus®, erlaubt einen
auBerst prazisen Einbau.”



VIATEC & BrennerCongress — eine gelungene Symbiose

Vom 24. bis 26. Februar ging auf der Messe
Innsbruck die 6. VIATEC, Fachmesse fiir
Verkehrsinfrastruktur, fiir Bau, Betrieb,
Erhaltung und Transportlogistik in alpinen
Bereichen liber die Biihne.

Erstmals wurde die VIATEC vom BrennerCongress
begleitet und konnte auf Anhieb von dieser Symbi-
ose profitieren. 80 Aussteller und 1.800 Besucher
zahlte die kleine, feine Fachmesse mit dem hoch-
karatig besetzten BrennerCongress unter der Leitung
von Brenner Basistunnel Vorstandsdirektor Konrad
Bergmeister und Walter Purrer vom Institut fur
Konstruktion und Materialwissenschaften der Uni-
versitat Innsbruck. Inhalt der Tagung war unter
anderem der aktuelle Baustand des Brenner Basis-
tunnels, der auch anhand von zwei Exkursionen
dokumentiert wurde. Aber auch Themen wie Um-
welt- und Larmschutz standen auf dem Programm,
was unter anderem am Beispiel des Einhausungspro-
jektes Innsbruck Amras auf der Inntal Autobahn
gezeigt wurde.

Auf erstaunliches Interesse stieBen auch die Firmen-
prasentationen am ersten Messetag, die, gekoppelt
mit dem , Tag der Gemeinden”, sehr gut angenom-
men wurden. Hier konnten Kommunenvertreter am
Stand der Landesbaudirektion Tirol personliche
Information bei den Abteilungen fr StraBenbau,
StraBenerhaltung, Briicken und Tunnelbau, Geoin-
formation sowie Fahrzeug- und Maschinenlogistik
einholen.

. Wir werden die VIATEC in den kommenden Jahren
sukzessive ausbauen. Dabei wird uns nicht nur der
BrennerCongress unterstttzen, sondern ab 2012
auch unser neues Messegeldnde, das zurzeit eine
grundlegende Modernisierung erféhrt, fur die 25,9
Millionen Euro veranschlagt sind”, so das Fazit von
VIATEC Projektleiter Stefan Kleinlercher. Das Konzept
der Messe Innsbruck Neu will auch in Zukunft
besonders punkten, indem man alpine Messe- und
Kongressthemen kombiniert und parallel ver-
anstaltet.

Die nachste VIATEC findet vom 17. bis 20. Marz
2011 auf der Messe Bozen statt.



Das neue GESTRATA Asphalthandbuch ist da!

Das neu Uberarbeitete GESTRATA-

Asphalthandbuch in neuem und moder-

nen Layout ist in seiner 4. Auflage l’
erschienen und kann Uber den web-

shop auf der GESTRATA-Homepage '
erworben werden. In diesem Buch sind

alle wesentlichen Informationen zum

spannenden Thema , Asphalt” umfang-

reich und aktuell zusammengefasst.




Veranstaltungen der GESTRATA

60. GESTRATA - VOLLVERSAMMLUNG

Die 60. GESTRATA-Vollversammlung wird am
Donnerstag, 29. April 2010, abgehalten. Im
Anschluss an die Vollversammlung laden wir Sie zum
bereits traditionellen GESTRATA-Heurigenabend ein.
Anmeldungen bitte unter www.gestrata.at.

GESTRATA - STUDIENREISE 2010

Die heurige GESTRATA-Studienreise wird von 12. bis
15.September stattfinden und nach Prag fihren. Das
Reiseprogramm wird im Mai an alle Mitglieder ver-
sandt.

SONSTIGE VERANSTALTUNGEN

15. bis 17. September 2010 - Mannheim,
Deutscher StraBen- und Verkehrskongress

Fur weitere Informationen wenden Sie sich bitte
an die FGSV, Tel.: +49 221 93583-0
www.fgsv.de

Die Programme zu unseren Veranstaltungen sowie
das GESTRATA-Journal kénnen Sie jederzeit von
unserer Homepage unter der Adresse
www.gestrata.at abrufen. Weiters weisen wir Sie auf
die zusatzliche Moglichkeit der Kontaktaufnahme mit
uns unter der e-mail-Adresse: office@gestrata.at hin.

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

Sie erhalten dann unser GESTRATA-Journal sowie
Einladungen zu samtlichen Veranstaltungen an die
von |lhnen bekannt gegebene Adresse.

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