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Dipl.-Ing. Dr. Michael KOSTJAK

Werkseigene Produktionskontrolle (WPK)
von Asphaltmischanlagen - zwei Jahre Erfahrung

Bereits im Jahr 2005 wurde an dieser Stelle Uber
Theorie und Praxis der CE-Kennzeichnung berichtet.
Ein Jahr spater wurde dieses Thema mit der Dar-
stellung einer maéglichen Vorgangsweise, wie diese
Herausforderung bewaltigt werden kann, vertieft —
. CE-Kennzeichnung von Asphalt — Der Weg ist

das Ziel”.

Durch die Erfahrungen mit der CE-Kennzeichnung
von Gesteinskornungen, verpflichtend seit Juni 2004,
hat die GESTRATA beschlossen, friihzeitig tUber die
diesbeziglichen Voraussetzungen fir Asphalthei3-
mischgut zu informieren, um eine méglichst effizi-
ente Umsetzung in Osterreich zu erreichen.

Da die Implementierung der Voraussetzungen fur
die CE-Kennzeichnung von AsphaltheiBmischgut alle
Bereiche, die im AsphaltstraBenbau tatig sind, in
irgendeiner Form betrifft, war es notwendig, an die-
se Aufgabe gut vorbereitet mit einer entsprechenden
Strategie unter Einbindung aller betroffenen
Gruppen heran zu gehen, damit Aufwand bzw.
Kosten minimiert werden konnten.

Die CE-Kennzeichnung von Asphalt ist basierend auf
der Bauproduktenrichtlinie seit Marz 2008 gesetzlich
verbindlich. Die entsprechen-den harmonisierten
europaischen Normen sind bereits im Jahr 2006
verdffentlicht worden.

Es handelt sich um die Normenserie EN 13108 mit
den Teilen eins bis acht sowie 20 und 21. Die ent-
sprechenden nationalen Umsetzungsnormen
ONORMen - Serie B3580ff wurden bis Ende 2006
erstmals veroffentlicht.

Die Basis fur die CE-Kennzeichnung stellt das Kon-
formitatsbescheinigungssystem 2+ dar. Bei diesem
System gibt es zwei beteiligte Parteien, die die ent-
sprechenden Grundlagen schaffen mussen, um dem
Hersteller die CE-Kennzeichnung von Asphalt zu
erlauben.

Erstens den Hersteller, der verpflichtet ist eine Erst-
prifung entsprechend EN 13108, Teil 20 an dem
Mischgut, das er in Verkehr bringen will, durch-
zuftihren bzw. durchfihren zu lassen. Weiters muss
er ein Qualitdtsmanagementsystem — die so genann-
te ,werkseigene Produktionskontrolle” (WPK) — ein-
richten und aufrechterhalten. Die entsprechenden
Vorgaben sind aus der EN 13108, Teil 21 zu ent-
nehmen. Ein besonders wichtiger Bestandteil ist der
Prufplan fur die Eigentberwachung.

Zweitens eine notifizierte Stelle, die die WPK und
besonders die Eigentberwachung einer Erstinspek-
tion und in weiterer Folge einer laufenden Uber-
wachung unterzieht. Das ausgestellte Zertifikat
bestatigt, dass die WPK den Normvorgaben ent-
spricht, solange es aufrechterhalten wird.

Ein aufrechtes Zertifikat und eine gultige Erstprifung
sind Voraussetzung, dass der Hersteller das CE-Zei-
chen anbringen darf. Dieses Zeichen ist die Voraus-
setzung, dass das Mischgut ,,in Verkehr gebracht”
werden darf.

Der Begriff ,In-Verkehr-bringen” ist europaisch ein-
deutig definiert und bedeutet die , entgeltliche oder
unentgeltliche Bereitstellung eines Produktes auf
dem Gemeinschaftsmarkt fur den Vertrieb oder

Benltzung im Gebiet der Gemeinschaft”. Es ist also
nicht nur der Handel mit Mischgut sondern auch die
Verwendung bzw. der Gebrauch davon betroffen.
Die Voraussetzung fur den entsprechenden sicheren
Gebrauch sind richtige Angaben des Herstellers im
Zuge der Herstellererklarung verbunden mit der
richtigen CE-Kennzeichnung.

Wie bereits ausgefuhrt, musste diese Aufgabe unter
Einbindung von allen Betroffenen unter folgenden
Rahmenbedingungen erfullt werden.

Bereits zu Beginn der CE-Kennzeichnungspflicht
waren die Auftraggeber entsprechend informiert und
sensibilisiert. Im Vergleich zu den Nachbarldndern ist
der Umsetzungsgrad wesentlich weiter vorange-
schritten gewesen. Das Ziel der akkordierten
Vorgangsweise hatte hohe Prioritdt, auch Gber
Konkurrenzdenken hinaus. Der Wille, ein abge-
glichenes Qualitatsniveau durch eine entsprechende
Zusammenarbeit herbeizufiihren, war daher vorhan-
den. Die Werkseigene Produktionskontrolle (WPK)
hat auf europaischer Ebene zum Ziel, ein Qualitats-
managementsystem fir die Herstellung von Asphalt-
mischgut mit einheitlichen Qualitatskriterien einzu-
fUhren, damit zumindest ein Minimum an Qualitat
grenzUberschreitend sichergestellt werden kann.

In Osterreich haben die beteiligten Parteien —
Mischgutproduzenten, Einbauer des Mischgutes und
Endnutzer (Auftraggeber) — festgestellt, dass die
Anstrengungen fir die Voraussetzungen der CE-
Kennzeichnung auch genutzt werden kénnen und
sollen, eine weitere Qualitatssteigerung des Heil3-
mischgutes herbeizuftihren, damit der Werkstoff
Asphalt den nach wie vor steigenden Verkehrsbe-
lastungen Rechnung tragen kann. Es besteht somit
eine groBBe Chance, diese unbedingt notwendigen
Anstrengungen auch fur die Optimierung von
Asphaltkonstruktionen zu nitzen.

Zusammenfassend die Vorgaben, die im Rahmen

der WPK eingehalten werden sollten:

> Beibehaltung des bisherigen (bewahrten)
Kontrollprafungsschemas

> Angleichung der Eingangskontrolle fir die
Gesteinskdrnungen

> Angleichung der Eingangskontrolle fir Bitumen

> Angleichung der Auslieferungstemperatur

> Klare Festlegungen fiir die Ubergabe von
HeiBmischgut (auch rechtlich)

> Bessere Steuerung der HeiBmischgutqualitat

> Statistische Auswertung und damit verbundene
Qualitatsstandards

Diese Vorgaben sollten fur alle Lieferanten auf oster-
reichische Baustellen gelten, wodurch eine entspre-
chende normative Regelung all dieser Vorgaben
notwendig war.

Besonders die statistische Auswertung, auf deren
Basis eine effiziente Produktionssteuerung erst
ermdglicht wird, bietet bei richtigem Einsatz auch
viele Moglichkeiten der Friherkennung von mogli-
chen Produktionsproblemen.

In folgender Grafik ist eine Regelkarte dargestellt,



die begleitend zur Herstellung einer Mischgutsorte
fur einen bestimmten Parameter erstellt wird.

Es werden in Abhadngigkeit der Anzahl der entnom-
menen Mischgutproben die gemessenen Werte dar-
gestellt (Punkte) und den vorgegebenen Grenz- bzw.
Toleranzwerten gegenuberstellt (rote Linien). Diese
Werte sind oft mit dem entsprechenden Wert der
Erstprifung gekoppelt (griine Linie - strichliert).

Die Ergebnisse der statistischen Auswertung sind
blau dargestellt, der aktuelle Mittelwert (blau strich-
punktiert), der moglichst nahe an der grinen Linie

Bereich (rot umrandet) dargestellt, der einen
sogenannten Trend oder Drift des gepruften
Merkmales zeigt. Es sind stetig steigende
Messergebnisse ablesbar, die moglicherweise zu
einer Grenzwertlberschreitung fuhren. Es kénnen
vorbeugend MaBBnahmen ergriffen werden, bevor
Reklamationen drohen.

Auf Grund dieser Entwicklungen waren auch in den
Regelwerken — ONORMen und RVS - neue
Schwerpunkte zu setzen.

Die bisherige Regelung Uber die Kontrollprifungen
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liegen sollte, und der zugehorige Streubereich mit
80%-iger Sicherheit gemaB den Vorgaben der
ONORMen. Solange dieser Bereich ein engeres Band
aufweist als durch die roten Linien vorgegeben ist,
darf der Mischguthersteller davon ausgehen, dass
die Produktion ausreichende Qualitat aufweist.
Anderenfalls ist er gezwungen, entsprechende
Korrekturen im Rahmen der WPK durchzufthren
(z.B. eine neue Erstprifung mit Anpassung aller
Begleitdokumente, Korrektur der Mischanlagenein-
stellung, anlagentechnische Anpassungen oder
Reparaturen).

In dem gezeigten Beispiel sind trotz Einhaltung der
erlaubten Produktionsstreuung Werte ersichtlich, die
auBerhalb der Toleranzen liegen. Die in diesen Einzel-
fallen betroffenen Kunden sind selbstverstandlich
berechtigt, zu reklamieren und haben das Recht, im
Rahmen der Gewahrleistung entsprechend entscha-
digt zu werden. Es handelt sich um unvermeidliche
Fehler, die passieren konnen, aber keine Zweifel an
der Sorgfaltspflicht des Herstellers begriinden.

Ein weiterer Nutzen durch eine grafische Darstellung
in einer Regelkarte ist die Maglichkeit, auch vor-
beugend sich anbahnende Produktionsabweichun-
gen zu erkennen. In dem gezeigten Bild ist ein

in den RVS musste erweitert werden. Es gibt klar
getrennt jene, die den Mischguthersteller bertreffen
(EigenUberwachung im Rahmen der WPK) und jene,
die den Einbauer betreffen — Baustellenkontroll-
prifungen zur Uberwachung des angelieferten und
einzubauenden Mischgutes.

Die Regelungen fir die definierte Ubergabe von
HeiBmischgut sowie zur Eingangskontrolle von
Gestein, Bitumen und Ausbauasphalt sind ent-
sprechend den Vorgaben der europdischen Normen
und den nationalen Vorgaben in den ONORMen und
RVS umgesetzt worden. Besonders hervorzuheben
sind die neuen Vorgaben im Umgang mit dem Aus-
bauasphalt, die sich besonders intensiv mit der tech-
nischen und umweltrelevanten Gebrauchstauglichkeit
auseinandersetzen, um das Vertrauen der Anwender
im Umgang mit ausbauasphalthaltigem HeiBmisch-
gut zu gewahrleisten bzw. sogar steigern.

Es konnten in Zusammenarbeit mit dem Lebens-
ministerium erstmals abgesicherte umwelttechnische
Kriterien festgelegt werden, um eine entsprechende
Rechtssicher-heit im Rahmen der Abfallgesetzgebung
(Altlasten-sanierungsbeitrag) zu schaffen. In diesem
Zusam-menhang ist es auch erstmals gelungen, fur
gering teerbelasteten Ausbauasphalt (Gesamtgehalt
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an PAK maximal 300 mg pro kg) eine Verwertung an
der HeiBmischanlage zu ermoglichen.

Ganz neu sind die jahrlichen Inspektionen der
Mischanlage im Rahmen der Zertifizierung der WPK
durch die notifizierte Stelle.

Um besonders fiir die Erstinspektion eine in Oster-
reich gleichartige und vor allem reibungslose
Abwicklung sicher zu stellen hat die GESTRATA im
Vorfeld (Herbst 2007) eine Zusammenkunft der
betroffenen Parteien organisiert. Es waren Vertreter
der notifizierten Stellen, von Inspektionsstellen und
von Mischgutproduzenten bemiht, vor allem Details
in der Abwicklung der Erstinspektion, sowie Inter-
pretationen von allgemein formulierten Vorgaben in
den européischen Normen einheitlich festzulegen.
Ein Schwerpunkt war die genaue Abgrenzung
zwischen Betriebsruhe und Neustart nach der tbli-
chen Winterpause. Besonders wichtig war die Erhe-
bung des Zeitbedarfs der einzelnen Phasen, damit
der Zeitbedarf formuliert werden konnte und eine
entsprechende Ablaufplanung erfolgen konnte.
Damit verbunden war es auch notwendig, sich im
Rahmen der Uberarbeitung der Regelwerke einen
passenden Zeitplan vorzugeben, damit zum gesetz-
lich festgelegten Termin 1. April 2008 alle Vorberei-
tungen fur eine moglichst hohe Rechtssicherheit,
besonders im Rahmen der Bauvertragsgestaltung,
geschaffen sind.

AbschlieBend sollen Aufwand und Nutzen gegen-
Ubergestellt werden, um die Effizienz der gewahlten
Vorgangsweise bewerten zu kénnen.

Es musste seitens der Hersteller die Zertifizierungs-
reife der Mischanlagen hergestellt werden, wobei
neben der Ausarbeitung der ndtigen Unterlagen
auch entsprechende Schulungen fiir das beteiligte
Personal an der Mischanlage und in den Prifstellen
erforderlich waren. Die Aktualisierung der RVS und

der ONORMen erforderte durch den gemeinsam fest-
gelegten Zeitplan auch einen hohen personellen
Einsatz der Mitarbeiter. Es ist eine Intensivierung der
Qualitatskontrolle — speziell im Bereich der Eingangs-
kontrolle fur die Ausgangsstoffe sowie der statisti-
schen Auswertung — nétig. Hinzuzurechnen sind die
Kosten der Zertifizierung selbst — inklusive des Auf-
wandes der Inspektionsstellen — sowie der laufenden
Aufrechterhaltung der Zertifizierungsreife durch jahr-
liche Anpassungen, Schulungen, interne Audits und
Inspektionen. In Summe kann dieser Aufwand mit
ungefahr 80 Cent pro Tonne HeiBmischgut geschatzt
werden.

Festzustellen ist ein gutes Feed-Back der Mischan-
lagenbesatzungen, die durch die abgelaufenen
Prozesse eine Aufwertung ihrer Tatigkeiten und
Qualifikation erfahren haben. Mit dieser héheren
Wertschatzung ihrer Arbeit hat sich auch ein
positiver Effekt auf die Qualitat eingestellt, der durch
die laufende systematisiere Uberwachung nachhaltig
verstarkt wird. Die umfangreiche Vorbereitung hat
zu einer konzertierten und weitgehend reibungslosen
Umsetzung der Vorgaben aus der CE-Kennzeich-
nungspflicht gefuhrt, auch Gber die Grenzen des
Mitbewerbs unter den verschiedenen Firmen hinaus.
Dadurch kommt es auch zu einer weitgehend gleich-
maBigen Belastung der Mischgutwerke.

Die Weiterentwicklung in der Qualitat von HeiB3-
mischgut, insbesondere die Rahmenbedingungen fur
die Verwertung von Ausbauasphalt, ist feststellbar.
Wie aus dem nachsten Bild erkennbar, ist die Zerti-
fizierung der WPK praktisch an allen HeiBmischgut-
anlagen durchgefuhrt. Besonders eindrucksvoll ist die
Tatsache, dass kurz nach endgultiger Ver&ffentlich-
ung der maBgeblichen Vorgaben in den ONORMen,
die Arbeit an der Zertifizierung groBflachig begonnen
hat und dass vor dem Stichtag 1. April 2008 bereits
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86 Prozent der Werke ein gultiges Zertifikat auf-
weisen konnten. Der Rest folgte laufend nach,
wodurch man in Osterreich von einer praktisch voll-
standigen Umsetzung dieser gesetzlichen Vorgaben
sprechen kann.

Besonders wichtig ist, dass die Hauptarbeit vor dem
Beginn der Bausaison 2008 abgeschlossen war und
somit die Krafte fir die anstehenden Bautatigkeiten
frei waren.

Die bisherigen Erfahrungen haben gezeigt, dass eine
gemeinsame Vorgangsweise fur Aufgaben mit natio-
naler Auswirkung Uber Interessensgrenzen hinaus
moglich ist und dass bei guter Vorbereitung eine
effiziente und konzertierte Umsetzung zu einem op-
timalen Zeitpunkt erfolgen kann. In diesem Zusam-
menhang ist allen zu danken, die das fachliche
Interesse in den Vordergrund gestellt haben, um
dem Werkstoff Asphalt zu einem weiteren groBen
und effizienten Schritt in Richtung hoéherer Qualitat
verholfen zu haben

Dipl.-Ing. Dr. Michael Kostjak

Swietelsky Bauges.m.b.H. - Kompetenzzentrum
4050 Traun, StyriastralBBe 40a

Tel.: 07229 / 73333-7952
m.kostjak@swietelsky.at
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Affinitat Bitumen / Gestein - eine dauerhafte Verbindung?

Einleitung

Infolge steigender Anspriiche an Verkehrssicherheit,
Umweltvertraglichkeit und Nachhaltigkeit und infolge
einer stetig wachsenden Verkehrsbelastung werden
an die StraBeninfrastruktur zunehmende Anforder-
ungen gestellt. Bei bestehenden StraBen wachst der
Sanierungsbedarf bei sinkenden Finanzmitteln. Umso
mehr gewinnt die gezielte Auswahl und verbesserte
Konzeption der im StraBenbau eingesetzten Baustof-
fe und Befestigungen an Bedeutung. Beim Baustoff
Asphalt, der als Hauptbaustoff im StraBenbau zur
Anwendung kommt, soll — neben anderen Ge-
brauchseigenschaften — das Haftverhalten, also die
Klebewirkung zwischen Gestein und Bitumen, opti-
miert werden. Dieser Aufgabe widmet sich seit Mitte
2009 eine laufende Forschungskooperation der OMV,
der Technische Universitat Wien (Institut fur Material-
chemie) und der Technische Universitdt Braunschweig
(ISBS Institut fur StraBenwesen).

Ubergeordnetes Forschungsziel der Kooperation ist
die Identifikation der maBgebenden materialche-
mischen Einflussfaktoren auf das Haftverhalten
zwischen Gestein und Bitumen im verdichteten
Asphaltmisch-gut, um spéater die Hafteigenschaften
bei der Pro-duktentwicklung gezielt einstellen zu
kénnen.

Zunachst werden mit Hilfe modernster Untersuchungs-
methoden neue Grundlagen geschaffen fur ein
besseres Verstehen um das Haftverhalten an der
Grenzflache Bitumen-Gestein. Geforscht wird nach
KenngréBen zur Beschreibung der Oberflachenmor-
phologie und -chemie fiir ausgewdahlte in Osterreich
Ubliche Bitumen und Gesteine.

Parallel dazu werden aussagekraftige und praktikable
Laborprufverfahren zur Ansprache des Haftverhaltens
gesucht. Ausgangspunkt dafir sind die standard-
isierten Prifverfahren gemaR Europaischer Norm,
sowie in Osterreich und Deutschland jlingst einge-
fihrte Prufverfahren, deren Aussagekraft fur die aus-
gewahlten Baustoffe Uberprift wird. Angestrebtes
Ergebnis sind KenngréBen und (mindestens) ein
Laborprifverfahren, mit deren Hilfe die Hafteigen-
schaften zwischen Gestein und Bitumen eindeutig
und prazise nachweisbar sind. Dieser Bericht gibt
einen Uberblick zu den gewahlten Forschungsan-
satzen und zum Stand der Untersuchungen in dieser
Forschungskooperation.

Haftverhalten Bitumen-Gestein (Adhasion)

Das Haftverhalten im Asphalt ist bestimmt durch die
wechselseitige, molekulare Anziehung (Adhésion; lat.
adhaerere fur ,, anhaften”) zwischen Bitumen und
Gestein infolge mechanischer, chemischer, physikalis-
cher und thermodynamischer Bindungen. Folgende
Adhasionstheorien sind weit verbreitet (vgl. Hefer,
2004; Gragger, 1971; Bierhalter, 1971):

Die mechanische Adhasion ist eine Verzahnung des
Bitumenfilms in den Unebenheiten der Gesteinsober-
flache — vergleichbar mit einem Gecko, der mit den
Flimmerharchen an seinen FiBen in der Oberflachen-
struktur von Wanden (unter zusatzlicher Ausnutzung
von Van-der-Waals-Kraften) Halt findet. Eine raue,

unregelmaBige Gesteinsoberflache bewirkt eine
bessere mechanische Adhasion als eine glatte. Che-
mische Adhasion bezeichnet die Ausbildung von
kovalenten, chemischen Bindungen, wie sie etwa in
einem handelstblichen Uhu®-Klebstoff vorkommen.
Basische Gesteine erzeugen eine bessere chemische
Bindung als saure Gesteine.

Die physikalische Adhasion beruht auf elektrosta-
tischen Bindungen. Die Polaritdt der beiden Phasen,
also Ladung und Orientierung der Bitumen- und
Gesteinsmolekule und die Ausbildung von Dipolen
an der Grenzflache, bestimmt die Haftverhalten —
vergleichbar mit der Wirkung eines Tixo®-Klebe-
bands. Nach der Theorie der thermodynamischen
Adhasion wird das Haftverhalten bestimmt durch
unterschiedliche Oberflachenenergien von Bitumen
und Gestein als Ausléser von thermodynamischen
Ausgleichsprozessen. Nach der Theorie der moleku-
laren Orientierung streben die oberflachennahen
Molekdile von basischen Gesteinen und sauren
Bitumen einen ausgeglichenen Zustand an. Je saurer
das Bitumen ist beziehungsweise je gréBer der die
sauren Eigenschaften des Bitumens hervorrufende
Schwefelgehalt ist, umso groBer ist das Bestreben
nach einem ausgeglichenen Zustand, welches zu
einem besseren Adhéasionsverhalten fuhrt.

Das Bestreben von Bitumen und Gestein an der
Grenzflache eine dauerhafte Bindung einzugehen
(Affinitat) wird nebeneinander von all diesen Adhasi-
onsanteilen bestimmt und hangt maBgeblich von der
Temperatur, der Zusammensetzung und den Eigen-
schaften der Komponenten ab. Beim Bitumen spielen
Provenienz, chemische Zusammensetzung, Ober-
flachenspannung, Viskositat und Alterungsverhalten
eine wesentliche Rolle, beim Gestein Mineralogie,
chemische Zusammensetzung, Oberflachenrauhigkeit
und Porositdt. Die Anwesenheit von Wasser veran-
dert die Adhasionskrafte maBgeblich. Einfluss haben
die Oberflachenspannung, die Polaritat und der pH-
Wert. Gel6ste Salze bestimmen das Benetzungsver-
maogen der Komponenten und damit die Unterwan-
derungsgeschwindigkeit, geloste Gase (Sauerstoff
und Kohlendioxid) das Oxidationsvermégen bzw. den
pH-Wert (vgl. u. a. Bhasin/Little, 2007; Airey et al.,
2007; Labib et al., 2007; Hefer et al., 2007;
Majidzadeh/Brovold, 1968; Thelen, 1958;

Riedel, 1934).

Adhasionsversagen

Bei mangelndem Haftvermogen im verdichteten
Asphaltmischgut 16st sich der Bitumenfilm vom
Gestein, was eine voranschreitende Schwachung des
Gefuges bedeutet und sich an der StraBenoberflache
beispielsweise in Form von Ausmagerung, Mortelver-
lust, Kornausbruch, Oberflachenrissen und Schlag-
|6chern zeigt.

Das Haftvermdgen wird im Asphalt erst bei Einwir-
kung von Wasser herabgesetzt. Obwohl die Fahr-
bahnoberflache im gut erhaltenen Zustand als weit-
gehend dicht angesehen werden kann, gelangt
Wasser in den StraBenoberbau, sei es als Nieder-
schlagswasser Uber Bankett, Deckenrander, Risse



bzw. Fugen oder durch Einpressen bei Raduberrol-
lung, oder es ist im Oberbau vorhanden als Kapillar-
und Porenwasser oder Kondensationswasser nach
Abkuhlung der eingeschlossenen Luft.

Im Wasser sind Salze und Gase gel6st, die an der
Grenzflache Bitumen-Gestein chemische Reaktionen
auslésen und die Bindung anlésen kénnen. Dadurch
tritt Wasser in die Grenzschicht ein und unterwan-
dert und 16st dadurch den kornumhdillenden Bitu-
menfilm (engl. ,stripping”). DarlUber hinaus kénnen
Wassermolekdle auch durch einen intakten, ge-
schlossenen Bitumenfilm hindurch diffundieren,
sodass die Ablésung folglich von innen heraus
stattfinden kann (vgl. Wilhelmi/Schulze, 1955).
Gangige Versagenstheorien zur Beschreibung des
Adhasionsversagens sind (siehe Gusfeldt, 1978;
Neumann, 1971; Fluss, 1970; Zenke, 1980) die
Verdrédngungs-, die Unterwanderungs-, die Poren-
druck- und die Filmbruchtheorie. Die Verdrangungs-
theorie beschreibt den allmahlichen Ersatz von
Bitumen durch Wasser durch unterschiedliche
Grenzflachenspannungen. Nach der Unterwander-
ungstheorie unterwandern Wassermolekile den
kornumhdllenden Bitumenfilm l6sen so die Bindung.
Die Porendrucktheorie macht Druckspannungen
zufolge Verkehrslast und Temperaturanderungen
dafur verantwortlich, dass es in den Poren des
Asphaltmisch-guts zu hohen Kapillardriicken und fol-
glich zur mechanischen Ablésung des Bitumenfilms
kommt. Ahnliche Ursachen sind die
Filmbruchtheorie, der zu Folge die Druckspannungen
an den Gesteinskanten einen Bruch des
Bindemittelfilms verursachen, insbesondere bei din-
nen Bindemittelfilmen und nach Zusammenziehen
des Bindemittelfilms bei niedrigen Temperaturen.

Ansprache der Oberflaichenmorphologie

und -chemie

Im Rahmen der Forschungskooperation werden zur
Zeit mit Hilfe modernster Untersuchungsmethoden

Bitumen
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die Wechselwirkungen an der Grenzflache Bitumen-
Gestein untersucht. Mittels analytischer Verfahren
aus der Oberflachenphysik und -chemie kann man
die Grenzflache visualisieren und interpretieren. Fir
die Ableitung eines Kennwertes fur die mechanische
Adhasion gentigen diese Verfahren vorerst nicht.

Fur die Untersuchung der Mikroebene eignen sich
elektronenmikroskopische Techniken wie die
Tieftemperatur Environmental Scanning Electron
Microscopy (cryo-ESEM). Dazu werden bitumenum-
mantelte Gesteinskdrner bei der Temperatur von flis-
sigem Stickstoff (@-196°C) gefroren und dann ge-
spalten. Der Bruch gibt den Blick auf die Grenzflache
zwischen Bitumen und Gestein frei. In Abbildung 1
l&sst sich bei 8.000- bis 10.000-facher VergroBerung
erkennen, wie Bitumen und Gestein ineinander
verzahnt sind.

Die Nanoebene kann bei 30.000-facher
VergréBerung im gleichen Mikroskop beobachtet
werden. In Abbildung 2 ist die partikulare Struktur
von Bitumen zu erkennen.

Abbildung 2: Partikuldre Struktur eines Bitumens bei
30.000-facher VergréBerung (Quelle: TU Wien).

Abbildung 1: Grenzfldche zwischen Bitumen und Gestein bei 8.000-facher VergréBerung (links)

und bei 10.000-facher VergréBerung (rechts) (Quellen: TU Wien).

Eine chemische
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Zuordnung der Partikel erlaubt die Confocal Laser
Scanning Microscopy (CLSM), eine spezielle Form der
Lichtmikroskopie, bei der ein Laser die Probe
abrastert und das von einem fluoreszierenden Stoff
emittierte und gefilterte Licht bildgebend ist. Es
zeigen sich dabei deutlich die stark flureszieren-

den Asphaltene, die zu Mizellen aggregieren.

Zur quantitativen Bestimmung von Substanzen auf
molekularer Ebene, deren Identifikation anhand eines
Referenzspektrums erfolgt, eignen sich spektroskop-
ische Oberflachenmethoden wie die Infrarotspektro-
skopie (IRS) oder die Rdntgen Photoelektronen
Spektroskopie (XPS) (siehe Abbildung 3).

Fur Routine-Untersuchungen in einem Bitumenlabor
sind mikro- bzw. spektroskopische Verfahren wegen
des groBen instrumentellen Aufwands ungeeignet.
Eine vergleichsweise kostenglnstige Alternative zur
Charakterisierung der Grenzflache Bitumen-Gestein
ist die Kontaktwinkelmessung. Dabei wird ein Bitu-
mentropfen auf der zu benetzenden Oberflache
abgesetzt und mittels photooptischer Bilderkennung
die sich temperatur- und zeitabhangig einstellende
Tropfenkontur bestimmt (Abbildung 4).

Der Kontaktwinkel ist der sich zwischen der horizon-
talen Ebene und der Tangente im Dreiphasenpunkt
(Bitumen/Gestein/Luft) einstellende Winkel.

|
i

N

Abbildung 3: Mikroskope, die u. a. am USTEM der TU Wien zum Einsatz kommen: cryo Environmental
Scanning Electron Microscopy (links) und Confocal Laser Scanning Microscopy (rechts) (Quellen: TU Wien).

Bei der IRS werden die Energiezustande der Molekdile
mittels Infrarotlicht (Wellenldangen 800 nm bis 1 mm)
angeregt. Eine Anregung der Elektronen mittels elek-
tromagnetischer Strahlung erfolgt bei der XPS. Die
Elektronen werden bis zu einer Tiefe von 7 nm aus
dem Festkdrper herausgeschlagen, ihre Austritts-rich-
tung und kinetische Energie erlauben Rickschlis-se
auf ihre Oberflachenchemie und die Beschaffen-heit
des Festkorpers. Beide Methoden erlauben somit
eine Identifikation der chemischen Oberflachengrup-
pen und bieten damit den Zugang zum Verstandnis
der chemischen Adhasion.

Abbildung 4: Messung des Kontaktwinkels am Bitumentropfen:
Messeinrichtung (links) und Prinzipskizze (rechts).

Ein kleiner Kontaktwinkel bedeutet eine gute
Benetzung. Uber den Kontaktwinkel soll auf die
Grenzflachen-spannung riickgeschlossen werden,
die als Kennwert fur eine Beurteilung der Adhasion
zwischen Bitumen und Gestein dient.

Laborpriifverfahren zur Ansprache des
Haftverhaltens Bitumen-Gestein

Rund 150 Laborverfahren zur Prifung des Haftver-
haltens wurden bisher zum Zweck der Materialaus-
wabhl, der Produktionskontrolle und der Prognose
des Gebrauchsverhaltens entwickelt (Renken, 2003).
Darunter sind einfache, empirische Tests, als auch

Bitumen-

\ Kontakt- fmpfen

\winkel

Rand-
winkel



aufwandige fundamentale Tests. Oft wird dabei ein
.praktisches” Haftvermégen bestimmt, das zusam-
menfassend sowohl die echte Adhasion an der
Grenzflache, als auch die mechanische Antwort der
Umgebung inklusive der Bindungskrafte innerhalb
des Materials (Kohasion) beschreibt.

Eine Kategorisierung der Laborprifverfahren kann
erfolgen hinsichtlich (siehe Renken, 1992)

e der Art des Prufguts: lose bitumenumhilite
Einzelkdrner oder verdichtete Probekdrper aus
Bitumen-Fuller-Mastix oder Asphalt meist in Form
von Marshall-Kérpern; daneben existieren
Prufverfahren, bei denen die Komponenten vor der
Prifung speziell prapariert werden, etwa zur
Messung der Grenzflachenspannung, der
Immersionswarme oder des Randwinkels;

e der Art der Beanspruchung: statische, dynamische
oder mechanisch-dynamische Wasserlagerung;

e und der MessgréBe: z. B. Farbabsorption, Reflek-
tion von Licht oder Ultraschall, Bitumenablésung,
mechanische Kennwerte.

Die Europaische Asphaltprtifnorm EN 12697 mit den
Teilen 11 und 12 beschreibt Verfahren zur Beurtei-
lung der Adhasion am Einzelkorn und im Asphalt.

Im Teil 11 sind fur die Prifung am Einzelkorn das
Flaschenrollverfahren (Rolling-Bottle-Test) und die
Wasserlagerung zur Prifung der Bindemittelablésung
standardisiert. Nach der DIN EN 12697-12 wird die
Wasserempfindlichkeit am verdichteten Asphaltkéor-
per anhand der Anderung der Spaltzugfestigkeit
trockener gegenlber nass gelagerter Marshall-Probe-
korper beurteilt. Trotz dieser genormten Verfahren
besteht heute ein Mangel in der Pruftechnik zur
Ansprache des Haftverhaltens Bitumen-Gestein.
Vielen bekannten Prifmethoden fehlt es an Aus-
sagekraft, Objektivitat bei der Ergebnisinterpretation,
Korrelation zur Praxis und/oder Differenzierung der
das Haftverhalten beeinflussenden Faktoren. Weder
sind prazise Anforderungen an die Hafteigenschaften
definiert, noch kénnen mechanische, physikalische

Auswahl und
Zuschneiden der
Digitalaufnahme

Bestimmung des
Kornoberflachenanteils

(AGesteinskérner)

und chemische Adhasion zwischen Gestein und
Bitumen gezielt angesprochen werden. Eine allge-
mein anerkannte Prifmethode gibt es nicht, wie
kirzlich auch eine Stellungnahme der Europaischen
Expertengruppe CEN Ad-hoc Gruppe

" Adhesion/Durability" festgestellt hat (CEN, 2009).
Im Rahmen der laufenden Forschungskooperation
wurden an der TU Braunschweig die , europdischen”
Prufverfahren zur Analyse der Hafteigenschaften von
ausgewahlten in Osterreich tblichen Bitumen und
Gesteinen eingesetzt und hinsichtlich ihrer
Aussagekraft und Eignung getestet, darunter

¢ das Flaschenrollverfahren (Rolling-Bottle-Test)
gemalB EN 12697-11 (zusatzlich mit digitaler
Bildauswertung (vgl. Gronniger, 2008)),

e die statische Wasserlagerung gem. ONORM B
3682

e und die Spaltzugfestigkeitsanderung nach
Wasserlagerung gemaB EN 12697-12.

Anhand der Ergebnisse konnte dem Flaschenrollver-
fahren (Rolling-Bottle-Test) und der statischen
Wasserlagerung (bei 40 °C) eine mehr oder weniger
zufrieden stellende Eignung als Routineprifung
assistiert werden, wahrend der Spaltzugfestigkeits-
anderung nach Wasserlagerung aufgrund der Nach-
teile in Bezug auf Aussagekraft, Differenzierung der
Ergebnisse und Prifaufwand als eher ungeeignet
eingestuft wurden. Das Flaschenrollverfahren kénnte
als , das Beste unter den schlechten Verfahren”
angesehen werden. Bewahrt hat sich dabei eine an
der TU Braunschweig entwickelte Vorgangsweise zur
computergestitzten Ergebnisinterpretation. Dabei
wird anhand von Digitalaufnahmen der Grad der
verbliebenen Bitumen-Bedeckung der Gesteinskorner
mittels Klassifizierung der Farb- bzw. Grauwertvertei-
lung festgestellt und somit der subjektive Einfluss bei
der Ergebnisbewertung durch den Laboranten ver-
mieden (siehe Renken et al., 2008). Die prinzipielle
Vorgehensweise ist in Abbildung 5, das Ergebnis
einer Digitalbildauswertung in Abbildung 6 dargestellt.

Umhullungsgrad =
ABitumen
AGesteinskérner

Bestimmung des
Bitumenflachenanteils

(ABitumen)

Abbildung 5: Prinzipielle Vorgehensweise der computergestitzten Auswertung
beim Flaschenrollverfahren (Rolling-Bottle-Test) (TU Braunschweig).
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Abbildung 6: Digitalbildauswertung nach dem Rolling-Bottle-Test geméalB einer an der TU Braunschweig
entwickelten Methode (Quelle: TU Braunschweig; Grénniger, 2008).
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Im Rahmen der Forschungskooperation werden zwei
weitere, européisch nicht genormte Prufverfahren
auf ihre Aussagekraft hin Uberpruft, fir die zur Zeit
noch keine Ergebnisse vorliegen:

e Schuttelabrieb an zylindrischen Probekdrpern aus
Sandasphalt gem. deutscher Prifvorschrift TP
Gestein-StB, Teil 6.6.3,

e Zugfestigkeitsdnderung nach Wasserlagerung.

Die Zugfestigkeitsanderung nach Wasserlagerung ist
ein an der TU Braunschweig entwickeltes Verfahren.
Bei der Zugfestigkeitsprifung handelt es sich um
einen einaxialen zentrischen Zugversuch, der an pris-
matischen Probekdrpern aus walzsektorverdichteten
Asphalt-Probeplatten durchgefthrt wird. Fur jede
untersuchte Variante werden sechs Probekdrper
hergestellt. Drei der praparierten Probekorper wer-
den bis zur Zugprufung spannungsfrei bei Raumtem-
peratur gelagert (trockene Gruppe). Die restlichen
drei Probekorper werden mit Wasser gesattigt und
bei einer Temperatur von 15 °C in Wasser span-
nungsfrei gelagert (nasse Gruppe). Die Prismen wer-
den bei einer Ziehgeschwindigkeit von 1,5 mm/min
und konstanter Temperatur von 15 °C auf Zug
belastet, bis Bruchversagen eintritt. Anhand der mit-
tleren Zugfestigkeiten der trockenen und nassen
Gruppe kann der Verhaltniswert der Zugfestigkeiten
vor und nach Wasserlagerung berechnet werden
(siehe Abbildung 7).

L

sten Untersuchungsmethoden hat am Institut fir
Materialchemie der TU Wien begonnen — zunachst
an ausgewadhlten in Osterreich tblichen Bitumen und
Gesteinen. Sie soll zu einem besseren Verstehen des
Verhaltens an der Grenzflache Bitumen-Gestein fuh-
ren. Bisher eingesetzt wurden analytische Verfahren
aus der Oberflachenphysik und —chemie, elektronen-
mikroskopische Techniken wie das Environmental
Scanning Electron Microscopy, Confocal Laser Scann-
ing Microscopy, spektroskopische Oberflachenme-
thoden wie die Infrarotspektroskopie (IRS) oder die
Rontgen Photoelektronen Spektroskopie (XPS) sowie
die Kontaktwinkelmethode.

Parallel dazu werden am ISBS Institut fir StraBenwe-
sen der TU Braunschweig aussagekraftige und prak-
tikable Laborprifverfahren zur Ansprache des Haft-
verhaltens gesucht. Ausgangspunkt dafr sind die
standardisierten Prifverfahren gemaB3 Europaischer
Norm, sowie in Osterreich und Deutschland jingst
eingefihrte Prufverfahren, deren Aussagekraft zu-
nachst fur die ausgewahlten Baustoffe Gberpruft
wird. Bisher angewandte Prufverfahren sind das
Flaschenrollverfahren (Rolling-Bottle-Test), die statis-
che Wasserlagerung der bitumenumhdllten Einzel-
kérnung, der Schittelabrieb an zylindrischen Probe-
korpern aus Sandasphalt, die Spaltzugfestigkeitsan-
derung und die Zugfestigkeitsdanderung an Asphalt-
probekdrpern nach Wasserlagerung.

F o B, Zugfestigkeit [N/mm?)
Pz =7 [(Nmnmi F  Hochstkraft [N]
A Querschnitt des Probekorpers [mm?]
B, Bzr Verhiltnis der Zugfestigkeiten [%]
B, ==—=-100 [%] n nasse Probengruppe

tr trockene Probengruppe

Abbildung 7: Probekérper fir den zentrischen Zugversuch (mit angeklebten Adaptern) (ISBS, TU Braunschweig)

(Foto: TU Braunschweig).

Zusammenfassung

Die Weiterentwicklung des StraBenbaustoffs Asphalt
in Bezug auf das Haftverhalten zwischen Gestein
und Bitumen ist das Ziel einer seit Mitte 2009
laufenden Forschungskooperation der OMV, der
Technische Universitat Wien und der Technische
Universitat Braunschweig. Durch Ansprache der
maBgebenden materialchemischen Einflussfaktoren
sollen die Hafteigenschaften bei der Produktentwick-
lung gezielt eingestellt und optimiert werden kon-
nen. Projektziel ist die Ableitung von KenngréBen
und Laborprtfverfahren, mit deren Hilfe die Haftei-
genschaften zwischen Gestein und Bitumen eindeu-
tig nachweisbar sind. Dazu sind Grundlagenstudien
zum Grenzflachenverhalten notwendig, eine Weiter-
entwicklung der Priifmethodik und die Schaffung
eines verbesserten Beurteilungs-Standards.

Die Suche nach KenngréBen zur Beschreibung der
Oberflachenmorphologie und -chemie mit modern-

Die bisherigen Ergebnisse der Untersuchungen
kdnnen wie folgt zusammengefasst werden:

e Zurzeit gibt es keine allgemein anerkannte
Methode zur direkten Bestimmung eines physikalis-
chen Kennwertes fiir die Adhasion. Es gibt kein
zufriedenstellendes Laborprufverfahren.

e Grundlagenstudien zur Oberflachenphysik und
—chemie an der Grenzflache Bitumen-Gestein laufen
zur Zeit an der TU Wien. Zum Teil werden Methoden
erstmals auf den Baustoff Bitumen angewendet.
Neueste Entwicklungen in der Probenpraparation
und bei den Detektoren lassen spannende
Forschungsergebnisse erwarten.

e Das Flaschenrollverfahren erweist sich trotz einiger
Schwachen, die insbesondere in der mechanischen
Beanspruchung durch die Rollbewegung gesehen
werden, als , das beste unter den schlechten
Verfahren”. Zur Versuchsauswertung sollte routine-
maBig ein computergestitztes Verfahren eingesetzt



werden (z. B. Methode der TU Braunschweig).

e Das Verfahren der statischen Wasserlagerung (bei
40 °C) ist tendenziell weniger aussagefahig als das
Flaschenrollverfahren und bringt deshalb keine Vorteile.
e Die Beurteilung der Wasserempfindlichkeit an
Asphalt mittels Anderung der Spaltzugfestigkeit ist
mit erheblichen Versuchsstreuungen verbunden und

liefert nur dann brauchbare Ergebnisse, wenn der
Versuch mehrfach wiederholt wird und der Hohl-
raumgehalt genau angesteuert wird. Eventuell
konnte das Verfahren verbessert werden, indem die
Spaltzugpriifung durch eine zentrische Zugprifung
ersetzt wird. Dazu laufen die Untersuchungen an
der TU Braunschweig.
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Kalt auf HeiB — eine bewahrte Kombination?

Zweifelsohne harmoniert ein kihles Glas Wein oder
Bier als diinne Deckschicht mit einer soliden heiBen
Unterlage in Form eines Schweinebratens oder Ahn-
lichem.

Ob diese bewshrte Kombination auch fur
Asphaltkonstruktionen gultig ist, sollte sich bei der
Sanierung der A 8 zeigen.

@ Passaunl

Die A 8 — Innkreisautobahn stellt einen Teil der
wichtigsten Ost-West Verbindung in Europa zwis-
chen den GroBstadten Wien und Frankfurt dar. Die
Oberbausanierung zwischen Wels und Passau, im
Abschnitt Meggenhofen — Ried im Innkreis, wurde
im September / Oktober 2008 durchgefuhrt.

Die Verkehrssituation auf der A 8 ist gepragt von
einem durchschnittlichen taglichen Verkehr von ca.
50 000 Fahrzeugen und einem Schwerlastanteil von
bis zu 33% in Spitzenzeiten auf. Hochgerechnet auf
einen durchschnittlichen taglichen DTLV Wert von 10
- 15 % bedeutet dies eine Verkehrsbelastung von
ca. 100 000 Fahrzeugen pro Tag.

Die Ende der 80-iger Jahre errichtete Autobahn wies
in der Uberholspur extreme Ausmagerungen also
Korn und Mastixverlust auf. In der ersten Fahrspur,
bedingt durch den hohen LKW Anteil und das LKW
Uberholverbot in Verbindung mit dem sogenannten
»Sparquerschnitt” und damit verbundenen mangel-
nder Spurvariation, waren Spurrinnen zwischen zwei
und drei Zentimeter vorhanden, darUber hinaus auf-
klaffende Fertigernahte.

Aufgrund der unterschiedlichen Schadensbilder wur-
den zwei verschiedene Sanierungssysteme gewabhlt.

DDK 8
DDK 5
Wasserhochdruckreinigung

Frasen

System 1: Im ersten Arbeitsgang wurde durch eine
Feinsichtfrasung (wirtschaftlich und technisch vorteil-
haft) die Ebenflachigkeit hergestellt. AnschlieBend
gekehrt und WHD porentief gereinigt. Mit dem
Aufbringen einer DDK 5 (Dunne Decke Kalt) wurden
die verbliebenen Unebenheiten mit einer Mischgut-
menge von ca. 7 kg/m? ausgeglichen und abschlie-
Bend mit einer DDK 8 als VerschleiBschichte mit
einer Einbaumenge von ca. 22 kg/m?2 Uberbaut.

Eine Verdichtung des eingebauten Mischgutes wurde
weder in der Zwischenlage noch in der Decke durch-
geflhrt, da dies bei dem System DDK nicht erforder-
lich ist. Die notwendige Verdichtung erfolgt aus-
schlieBlich durch das Befahren des Belages.

DDK 8
DDK 5

HeiRmischgut
AC22 Trag

Vorsprihen s
2 ot o

Flankenspritzen

Wasserhochdruckreinigung

System 2: Beim System 2 (vor allem im Bereich des
ersten Fahrstreifens) wurde der bestehende z.T. ver-



formte Asphalt ca. 7 cm tief abgefrast, gereinigt, die
Flanken mit Bitumen angereichert, vorgespritzt und
ca. 7 cm AC 22 Binder eingebaut. AnschlieBend
wurde diese Tragschichte und der gefraste Ubergriff
auf dem bestehenden Asphalt analog System 1 mit
DDK 5 vorprofiliert und mit DDK 8 als Decke Uber-
baut.

Ein weiterer wesentlicher Beitrag zur erfolgreichen
Durchftihrung der Bauarbeiten war eine durchdachte
und perfekt abgestimmte Baustellenkoordination,
auch im Hinblick auf den wirtschaftlichen Erfolg,
weil, die Pénale bei Uberschreitung der Bauzeit um
einen Tag 50.000,-- Euro und zusatzlich fur jeden
weiteren Tag 5.000,-- Euro betrug.

Die Aufgabenstellung war, samtliche Bauarbeiten wie
Baustellenabsicherung, Feinsichtfrasen, Abfrésen von
bestehendem Asphalt auf eine Tiefe von 7 cm,
Reinigung mit Kehrbesen und Wasserhochdruck,
Vorspritzen, Aufbringen eines speziellen Bindemittels
im Flankenbereich, Einbau des AC22 Binder, Vorprofil
DDK und DDK - Decke und Aufbringen der Markie-
rung auf eine Lange von zwei mal 20 Kilometer fast
gleichzeitig unter Aufrechterhaltung des Verkehrs auf
einen Fahrstreifen je Fahrtrichtung, abzuwickeln.

Die vorbereitenden Untersuchungen hinsichtlich der
Auswahlkriterien fur die moglichen Sanierungssys-
teme und die Abnahmeprifungen wurden von der
00 Bodenprifstelle durchgefiihrt. Beim Bindemittel
fir den Mikrobelag wurden Ole aus nachwachsen-
den Rohstoffen (Pflanzen) eingesetzt. Diese speich-
ern in der Wachstumsphase CO; aus der Luft und
das daraus gewonnene Ol, welches im Bitumen ein-
gesetzt wird, bindet CO, dauerhaft im Asphalt ein.
Dariber hinaus verbessert die Zugabe von pflanzlich-
em Ol die Eigenschaften hinsichtlich Alterungsverhal-
ten und Klebekraft des eingesetzten Bitumens essen-
tiell. Neben dem energieeffizienten Einbau, weil
weder Bindemittel noch Zuschlagsstoffe Gber die
Umgebungstemperatur erhitzt werden mussen, ist
dies ein wesentlicher Beitrag zur positiven CO, Bilanz
dieses Bausystems.

Abgesehen von der notwendigen Energie zum An-
trieb der Arbeitsmaschinen, entstehen durch den
Kalteinbau keinerlei Emissionen bei Erzeugung des
Mischgutes.

Auch die Gefahr der Uberhitzung eines Mischgutes
und dadurch bedingt eine vorzeitige Alterung des
eingesetzten Bindemittels, ist nicht gegeben, wie bei
allen anderen Emulsionsbauweisen.

Dartber hinaus wurde der Nachweis erbracht, dass
DDK &hnlich larmdammende Eigenschaften wie
Drainasphalt aufweist und so zur positiven Umwelt-
bilanz dieses Bauverfahrens beitragt.
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Die porentiefe Reinigung erfolgte mittels Wasser-
hochdruck, mittels Rotationsdtisen mit einem Druck
von 120 bis 150 bar. Durch das gleichzeitige Absau-
gen des Schmutzwassers verbleibt auf der Fahrbahn
lediglich eine Restfeuchte von 5 % und behindert
somit den weiteren Baufortschritt nicht.

Im Hinblick auf die bei Fertigernahten, insbesondere
beim Ausflhrungssystem ,HeiB an Kalteinbau*
auftretenden Probleme, wurde besonderes Augen-
merk auf die Flankenvorbehandlung gelegt.
Einerseits wurde die konventionelle Art mit thixotro-
per Bitumenemulsion (ca. 1,5 bis 1,8 kg/m?) anderer-
seits das System mit einer zweikomponentigen
wasserfreien Flankenmasse (ca. 6 bis 8 kg/m?)
angewandt.

Bei der zweikomponentigen wasserfreien Flanken-
masse werden unmittelbar vor Austritt aus der
Mischdise zwei Komponenten miteinander ver-
mengt und reagieren so rasch, dass es zu einem
sofortigen Anstieg der Viskositdt des Bindemittels
kommt und dieses an der Flanke nicht ablauft.

Mit dem erfolgreichem System der Flankenvor-
behandlung ist gewahrleistet, dass im problemati-
schen Bereich der Fertigernaht allféllige Verdich-
tungsmangel durch das Auffullen der verbliebenen
Hohlrdume mit einem speziellen Bindemittel kom-
pensiert werden.

Haftbriicke: Das Aufbringen des 60%-igen poly-
mermodifizierten Haftklebers in einer Menge von
ca. 0,33 kg/m2 Emulsion d.s. ca. 0,2kg/m? Binde-
mittel, erfolgte, in bewdhrter Manier, mit Rampen-
spritzgeraten.

Der Einbau des AC 22 Binder als Tragschichte, erfol-
gte mit groBer Sorgfalt, um die fur den DDK Einbau
notige Ebenflachigkeit, insbesondere in Langsrich-
tung, zu erzielen. Aufgrund der systemimmanenten
Inhomogenitat des eingebauten Binders bzw. der
vorhandenen Feinsichtfrasung ist bei Verwendung
von kalten Dinnschichtbelegen das vorherige
Aufbringen einer Ausgleichs- profilierungsschicht
dringend empfohlen und wurde dementsprechend
auch ausgefuhrt.




DDK: Der Einbau des DDK erfolgt ohne Erhitzung der
einzelnen Komponenten bei Umgebungstemperatur.
Das vorabgemischte der RVS entsprechende Sand-
splittgemisch wurde im Baustellenbereich vorgela-
gert, sodass nur sehr kurze Anfahrtswege der mobi-
len Mischanlage bzw. des Einbaufertigers notwendig
waren. Gleichzeitig wurde auf diesem Lagerplatz
auch die Befillung mit dem erforderlichen Bindemit-
tel einer 65%-igen kationischen polymermodifizier-
ten Bitumenemulsion entsprechend der RVS 11.06.58
und der restlichen Zusatzstoffe durchgefihrt.

Die mobile Mischanlage férdert Gber Pumpen und
Austragsbander die entsprechenden Komponenten,
im wesentlichen Sandsplittgemisch und Bitumen-
emulsion, in einen Zweiwellenzwangsmischer. Das,
auf diese Art intensiv vermischte Asphaltmischgut,
gleitet in breiférmiger flissiger Substanz in einen
variablen Fertigerkasten, welcher auf Kufen gleitet.
Nach einer nochmaligen intensiven Durchmischung
im Bereich dieses Fertigerkastens wird das noch nicht
gebrochene Mischgut (die chemische Reaktion,
Emulsion — Stein ist noch nicht eingetreten) mittels
Stahlmessern plan abgezogen.

Das Mischgut gleitet in den Fertigerkasten und kann
in Abhangigkeit von Witterung und Temperatur nach
ca. 10 Min. bis zu einer halben Stunde dem Verkehr
freigegeben und befahren werden. Wie in der RVS
08.16.05 vorgesehen, wurde in diesem Baulos, zu-
mindest einmal taglich, eine Uberpriifung des Binde-
mittelgehaltes vor Ort vorgenommen. Insbesondere
beim Kalteinbau sind durch die geringen Einbau-
starken hohe Tagesleistungen mdglich (10.000 bis
20.000 m2) sodass eine Uberpriifung der Rezeptur
vor Ort ermdglicht, allfallige KorrekturmaBnahmen
bei Abweichung vom Sollwert unmittelbar einzuleiten.

Bedingt durch den enormen Zeitdruck wurden die
Arbeiten auch im Nacht- und Wochenendeinbau
durchgefuhrt.

Frasen 7 cm 64.000 m?
Frisen Feinschicht 148.000 m?
WHD 212.000 m?
Haftbriicke 64.000 m?
Flankenvorbehandlung  42.000 Ifm
AC 22 Binder 11.000 t
DDK 5 Profil 1900 t
DDK 8 Decke 212.000 m?
Ji 5 Wochen

Nach Abschluss der Markierungsarbeiten in einem
Umfang von ca. 170 000 Lfm. wurde die sanierte
Fahrbahn nach nur 5 Wochen Baudauer dem
Verkehr freigegeben.
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(nach 13 Jahren)
Pendelwert @ 63.6 Pendelwert mind. @ 55
Rautiefe @ 0.81 mm Rautiefe @ 0.4 mm
Ausflusswert @ 8 sec Ausflusswert max. @ 30 sec

Die Sanierung der A 8 wurde 1996 zwischen Pichl
und Meggenhofen in einem vergleichbaren System
durchgefthrt. Nach 13 Jahren, unter Verkehr, wurde
der erste Fahrstreifen, welcher taglich von 5000 bis
7000 Fahrzeugen Uberrollt wird, hinsichtlich Spurrin-
nentiefe und Griffigkeit Gberprift.

Die Untersuchungsergebnisse waren tberzeugend
und lassen eine weitere Nutzungsdauer von 5 bis 7
Jahren erwarten.

Ahnliche Sanierungsmethoden wurden in den letzten
Jahren auch im Bereich der A 9 mit Erfolg durchge-
fuhrt.

,Kalt auf HeiB" ist also eine bewahrte Kombination
und ein erfolgreiches Zusammenfuihren von HeiB-
mischgut als solider Tragkorper und Einbau einer
Dunnen Decke Kalt, als griffige und dichte
VerschleiBschichte.

Prok. Ing. Wolfgang Schénleitner

Vialit Asphalt GmbH & Co KG

5280 Braunaullnn, Josef Reiter StraBBe 78
Tel.: 07722 62977 22
wolfgang.schoenleitner@mikrobelag.at
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Was wird
2010 gebaut?

BAUBLATT.OSTERREICH wollte wissen,
welche Bau-Aktivitidten in den einzel-
nen Bundeslindern fiir das Jahr 2010
geplant sind. Hierzu baten wir Anfang des
Jahres die jeweiligen Lénderverantwort-
lichen, uns drei Fragen zu beantworten.

010 ist ein Schliisseljahr: Nach wie vor schwierig, aber doch
mit einer gewissen Aufwiirtstendenz. Leichte Stabilisie-
rungsentwicklungen in der Wirtschaft sind zwar sichtbar,
doch miissen weiter das Wirtschaftswachstum angekurbelt
und Reformen umgesetzt werden. In der aktuellen WIFO-Konjunk-
turprognose wird fiir 2010 ein Wirtschaftswachstum von 1,5%
erwartet — 2009 brach Osterreichs Wirtschaftsleistung um rund
3,4% ein. BAUBLATT.OSTERREICH héitte nun gerne gewusst:

1. Welche Baumalinahmen - etwa in den Be-
reichen Tiefbau, Straenbau, Rohrleitungsbau,
Briickenbau und Tunnelbau - sind fiir das Jahr
2010 in Threm Bundesland geplant beziehungs-
weise wurden bereits beschlossen?

2. Wie hoch belaufen sich fiir dieses Jahr
zusammengefasst Thre veranschlagten Bau-
investitionskosten in den Infrastrukturbereich?

3. Welche gezielten MaBlnahmen setzen Sie speziell
in Threm Bundesland zur weiteren Ankur-
beluglg und Verbesserung der Wirtschaftssitua-
tion?

Nachfolgend nun die Antworten, die man uns aus den Bundeslin-
dern hat zukommen lassen und somit einen grofen Osterreichiiber-
blick iiber die gesetzten bzw. geplanten Baumaflnahmen im Infra-
strukturbereich bieten.
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Landeshauptmann von Vorariberg

Dr. Herbert Sausgruber

Zu Frage 1: Auf Grund der Viel-
zahl der Projekte kann ich an
dieser Stelle nur einige bei-
spielhaft aufzihlen. So ist
heuer Start fiir den Neubau
des Bahnhofs Hohenems und
fiir die neue Rheinbriicke zwi-
schen Lauterach und St. Mar-
garethen. Fiir den Neubau
von Landesstraflen sind gut 4
Mio. EUR budgetiert, darun-
ter die Neutrassierung der
Ortsdurchfahrt Hohenems.
Neue Radwege sind mit iiber 1 Mio. EUR budgetiert. Zu den
groften Hochbauprojekten gehoren der Neubau der Kiiche mit
der Versorgungsspange am Landeskrankenhaus Feldkirch, der
Um- und Zubau beim Landeskrankenhaus Bludenz sowie der
Neubau des Vorarlberger Landesmuseums.

Zu Frage 2: Die Vorarlberger Landesregierung ist sich der
schwierigen Situation der Bauwirtschaft bewusst und hat da-
her im Budget 2010 Vorsorge getroffen, um konjunkturelle Im-
pulse zu setzen. Allein in 6ffentliche Hochbauprojekte wird das
Land Vorarlberg heuer rund 51 Mio. EUR investieren. Auch die
im Landesvoranschlag angesetzten Straflenbaumittel im Aus-
mal von gut 42 Mio. EUR kommen der Bauwirtschaft zu Gute.
23 Mio. EUR flielen in Neubauprojekte, 18 Mio. EUR werden
fiir Erhaltungsmafinahmen bereit gestellt. Die Investitionen
des Landes in die Abwasserbeseitigung und die Wasserversor-
gung belaufen sich heuer auf 44,3 Mio. EUR.

Zu Frage 3: Einen wichtigen Beitrag hat das vom Land ge-
schniirte Konjunkturpaket in Hihe von 60 Mio. EUR geleistet.
Neben Mafinahmen zur Entlastung der Haushalte (beispiels-
weise keine Strompreiserhéhung und keine Preiserhéhungen
im offentlichen Personenverkehr in den Jahren 2009 und 2010)
haben wir auch nachfrageorientierte Mafinahmen gesetzt, die
inshesondere der Bauwirtschaft zu Gute kommen. Ich nenne
als Schwerpunkte den Ausbau der OBB-Infrastruktur, die Tou-
rismusoffensive und die Kleingewerbefirderung. Als ,Volltref-
fer* hat sich das Konjukturpaket bei der Sanierung erwiesen:
Im Jahr 2009 wurden iiber 3.000 Wohnungen mit Fordermit-
teln saniert — eine Verdreifachung gegeniiber dem Jahr 2008.
Die zugesagten Fordermittel haben sich im selben Zeitraum
gar verfiinffacht — von 9,2 Mio. EUR auf gut 50 Mio. EUR. Die
erfreulichen Zahlen belegen, dass die Malnahmen des Landes
im Bereich der Wohnbauférderung richtig waren und vor allem,
dass sie wirksam sind. Auch auf dem Arbeitsmarkt haben wir

die Anstrengungen forciert — das gilt insbesondere bei den Ini-
tiativen fiir mehr Jugendbeschiiftigung. Diesen bewihrten Weg
werden wir fortsetzen. *

Das LKH Feldkirch wird ausgebaut
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Landeshauptmannstellvertreter von Tirol
OR Anton Steixner

Landesstrallen Tirol Gesamt-
ldnge 2.240 km, davon Lan-
desstrafien B (ehemalige Bun-
desstraflen B) 970 km, Lan-
desstraflen L 1.270 km.

2010 stehen fiir den Neu- und
Ausbau (Grofibauvorhaben,
Ortsdurchfahrten und Klein-
bauvorhaben), Schutzbauten
(Tunnel, Galerien zum Schutz
vor Lawinen und Steinschlag)
und Instandsetzungen (Be-
lagssanierungen und Sanie-
rung aller Kunstbauten) rund 51 Mio. EUR zur Verﬂ:gung
(2009: 60 Mio. EUR).

Bauvorhaben, die 2010 weitergefiihrt und teilweise abgeschlossen
werden:

B 165 Gerlosstrafie, Aushau Ried — Brennach; B 169 Zillertal-
stralle, Schluchtstrecke Ginzling; B 179 Fernpassstrafle, UF
Heiterwang; B 188 Paznauntalstrafie, Verldngerung Galerie
Gfill; L 7 Jenbacher Strafle, Ortskernentlastung Jenbach; L
231 Obernbergstrafie, Ausbau 3 km, 4. BA; L 237 Kiihtaistralle,
Kitzgrabengalerie; Verkehrsrechner Stadt Innsbruck.

Bauvorhaben, die 2010 begonnen werden:

B 169 Zillertalstrale, Fiigen Nord, Zufahrt Hart, Verbindg.stra-
Be Fiigen — Uderns; B 171 Tiroler Strafle, Haller Strafie 4-spu-
rig; B 176 Kossener Strafle, ODF Schwendt; B 178 Loferer Stra-
Be, umweltgerechte Umgestaltung Soll; B 180 Reschenstralle,
Tschingelsgalerie; L 9 Mittelgebirgsstrafie, ODF Tulfes; L 38
Ellbigener Strafle, ODF Patsch; L 18 Kaunertalstrafie, Kalten-
brunngalerie.

Bauvorhaben, die 2010 in Planung sind:

B 100 Drautalstrafie, UF Sillian Planungsstopp, UF Mittewald;
B 174 Innsbrucker Strafle, GraBBmayrkreuzung; B 178 Loferer
Stralie, umweltgerechte Umgestaltung Ellmau; B 188 Paz-
nauntalstrafe, Galerien, Anbruchverbauungen WLV; L 233
Oberperfer Strafle, Sellrain — Gasse; L 288 Pinswanger Stralle,
Ausschaltung Placher Gasse; L 324 Pustertaler Hohenstralfle,
verschiedene Abschnitte.

Larmschutzwinde 2010: B 169 Zillertalstrale, Zell am Ziller und
B 180 Reschenstralle, Prutz.

Weitere Mittel: Behebung von Kat.-schéden, 5,4 Mio. EUR; be-
triebliche Erhaltung (Instandhaltung, Fahrbahn, Briicken und
Mauern, Tunnel, StraBenausriistung, Winterdienst; Griinfli-
chenpflege, Nebenanlagen, Strecken- u. Hilfsdienst) 38 Mio,
EUR; Beitriige (Gemeinden, Wasserbau, WLV, Forst, Lirm-
schutzfenster, Radwege) 3,4 Mio. EUR; Bauleitung und Projek-
tierung 3,2 Mio. EUR.

Das Bundesland Tirol bemiiht sich im Rahmen seiner momen-
tanen budgetiren Miglichkeiten, Mittel fiir den Ausbau der
Landesstraflen vorzusehen. *
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fm Infrastrukturreferent fiir Salzburg

- Landeshauptmannstellvertreter Dr. Wilfried Haslauer

Zu Frage 1: Der Bau offent-
licher Straflen und Wege ist
ein gewaltiger Wirtschaftsfak-
tor im Bundesland Salzburg.
Fiir das Jahr 2010 sind
Baumalfinahmen in den Be-
reichen Straflenbau im Be-
trag von 18,6 Mio. EUR, bei
Geh- und Radwegen 4,4 Mio.
EUR, im Bereich Briickenbau
6 Mio. EUR, im Tunnelbau

3,6 Mio. EUR sowie bei den
Schutzbauten 4,9 Mio. EUR :
vorgesehen. Dazu kommen noch die Umfahrungsprojekte, die
eigens ausgewiesen werden und durchwegs hohe zweistellige
Millionenbetrage kosten. Noch im Jahr 2010 soll der Baube-
ginn der Umfahrung StraBwalchen, mit einem Volumen von
rund 50 Mio. EUR, erfolgen.

Zu Frage 2: 2010 werden mehr als 130 Mio. EUR in Infrastruk-
tur investiert, das schafft Zukunft und sichert Arbeit. Neben
Strafenprojekten, Deckensanierungen, Geh- und Radwege,
Schutzbauten, Larmschutzwinde, Leitschienenaustausch, Brii-
ckenneubauten und Briickensanierungen mit einer Investiti-
onssumme von rund 60 Mio. EUR werden im Bereich Offent-
licher Verkehr rund 50 Mio. EUR (inkl. Anteile der OBB) fiir
Park und Ride Anlagen sowie fiir Bahnhéfeumbauten inve-
stiert. Im Bereich des Hochbaus wird es zu Sanierungsar-
beiten, Neubauten von Schulbauten, Festspielhdusern und vie-
len anderen Gebiduden kommen mit einem Auftragswert von
rund 30 Mio. EUR. Dazu kommen noch die baulichen Investiti-
onen, die iiber das von mir angeregte Millionen Euro starke In-
vestitionspaket der ,Salzburg Anleihe* abgewickelt werden.

Zu Frage 3: Von der thermischen Sanierung von Wohnhiusern
bis hin zu grofien Infrastrukturbauten reichen die Mafinahmen
aus dem von mir initiierten Wachstumsprogramm unter dem
Titel ,Salzburg Anleihe®, die die Wirtschaft ankurbeln und
neue Arbeitsplitze schaffen sollen. Nur knapp ein halbes Jahr
hat es gedauert, bis rund 50 Mio. EUR aus dem Investitionspa-
ket vergeben werden konnten. Zusitzlich stirken Land Salz-
burg, Wirtschaftskammer und Banken die Biirgschaftsbank als
essentielles Instrument, um die Liquiditit der Klein- und Mit-
telbetriebe, beispielsweise durch die Ubernahme von Haf
tungen, gezielt zu unterstiitzen. *

4,4 Mio. EUR in Geh- und Radwege

FEBRUAR 2010




7
7

BAUBLATT.OSTERREICH BUNDESLANDERUMFRAGE

Landeshauptmannstellvertreter von Oberdsterreich
‘ﬂ Franz Hiesl

2009 war in Oberdsterreich
das ,Jahr der Strafleninfra-
struktur®. Insgesamt wurden
345,8 Mio. EUR (davon 154
Mio. EUR seitens der ASFI-
NAG) in den Ausbau der
Strafieninfrastruktur in Ober-
osterreich investiert.
Investitionsschub am 0O. Au-
tobahnsektor: Baubeginn fiir
die S 10 Miihlviertler Schnell-
strafle; UVP-Verfahren fiir A !
26 Westring Linz lduft;
Vollausbau A 9 Pyhrnautobahn Bosrucktunnel gestartet, Gene-
ralsanierung A 8 Innkreisautobahn begonnen, Generalsanie-
rung A 1 Westautobahn weitergefiihrt.

Wichtige StraBenbauvorhaben 2010:

B1 Wiener Strafle Umfahrung Lambach-Nord:

ca. 110,0 Mio. EUR; Baulosléinge: 5,1 km. B120 Scharnsteiner
Strafle Bestandsausbau Rabl-Schenke: ca. 2,9 Mio. EUR; Bau-
losléinge: ca. 1,5 km. B127 Rohrbacher Strafe Kreis Shell Rohr-
bach: ca. 1,4 Mio. EUR. B 145 Salzkammergut Strafle An-
schlussstelle Regau: ca. 5,5 Mio. EUR; Bauloslénge: ca. 700 m.
B 154 Mondsee Strafle Anschlussstelle Mondsee: je nach Vari-
ante dzt. zwischen ca. 5,4 bis 5,8 Mio. EUR; Bauloslinge: ca. 1,2
km. B 38 BshmerwaldstraBe Baulos Gugu in Sandl: Die Ge-
samtkosten belaufen sich auf 2,9 Mio. EUR. B 38 Bshmerwald
Stralle Baulos Griinbach: Die Gesamtkosten werden sich auf
1,5 Mio. EUR belaufen. B 124 Konigswiesener Strafle Baulos
Naglbach in Pierbach: rund 1,3 Mio. EUR. B 127 Rohrbacher
Strasse Baulos Kleinzell: Die Gesamtkosten belaufen sich auf
3,2 Mio. EUR,. B 123 Mauthausener Strafle Baulos Lungitzer-
kreuzung: Die Straflenbauarbeiten sollen 2010 durchgefiihrt
werden, Gesamtkosten werden sich auf 1,9 Mio. EUR belaufen.
B 124 Konigswiesener Strafle Baulos Pierbach: 1,8 Mio. EUR.
L. 588 Tannberg Strasse Baulos Kreisverkehr Rohrbach und

B 38 Boshmerwald Strafie Baulos Krankenhauskreuzung Rohr-
bach: Mit den Bauarbeiten wird im Friihjahr 2010 begonnen,
die Gesamtkosten belaufen sich auf rund 1 Mio. EUR.

1372 Schiedlberger Strafle Baulos Westumfahrung Sierning
und 1359 Grofimengersdorfer Strafle Baulos Anschluss Grofi-
mengersdorfer Strafie: Der Baubeginn ist fiir Sommer 2010 ge-
plant, die Fertigstellung fiir das Jahr 2011. Die Gesamtkosten
belaufen sich auf 1,7 Mio. EUR.

Geplante Briicken-InstandsetzungsmaRnahmen 2010:

Im Jahr 2010 werden eine ganze Reihe von Briicken-Instand-
setzungsmafBinahmen durchgefiihrt. Die wichtigsten BaumaB-
nahmen erfordern eine Investitionssumme von mehr als 7 Mio.
EUR. *

Generalsanierung der A 8 Innkreisautobahn
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Gerhard Dorfler

%- Landeshauptmann von Kdrnten
&

Zu Frage 1: In Kéirnten wird
auch in Zeiten zunehmender
budgetérer Probleme nach
wie vor kréftig in die Verbes-
serung der Verkehrsinfra-
struktur investiert. Als Bei-
spiele seien hier etwa die Um-
fahrung Bad St. Leonhard
oder die in diesem Jahr zu be-
ginnende Sanierung der wich-
tigen Draubriicke Hollenburg
genannt. Als grifite Vorhaben
im Bereich der Autobahnen
sind Tunnelsanierungen, Deckensanierungen auf der A2 und
der A10 sowie die umfassende Briickensanierung auf der A10
geplant. Auch im Eisenbahnbereich wird kréftig investiert, vor
allem in Umbau- und Modernisierungsmafinahmen von Bahn-
hofen und Park & Ride-Anlagen. Dazu kommt natiirlich die
Koralmbahn als groBtes Infrastrukturprojekt Osterreichs. All
diese BaumafBinahmen stérken gerade in wirtschaftlich schwie-
rigen Zeiten Kdrntens Bauwirtschaft und unterstiitzen den Ar-
beitsmarkt als wichtiger Motor. Zudem wird hier in die Ver-
kehrssicherheit und Qualitit investiert.

Zu Frage 2: Gesamtinvestitionen Landesstrafien B und L ca.
60,8 Mio. EUR, Gesamtinvestitionen Eisenbahn ca. 94,8 Mio.
EUR und Gesamtinvestitionen Autobahn ca. 133 Mio. EUR.

Zu Frage 3: In Folge der Umsetzung vieler zum Teil sehr grofier
Projekte, vom Autobahnausbau tiber die Jorg-Haider-Briicke bis
zur Bahnhofsoffensive, ist in Kérnten eine massive Baudyna-
mik entstanden, die es zu erhalten gilt. Wichtige Vorhaben wie
die Umfahrungen Vilkermarkt, St. Leonhard und Greifenburg
sind auf Schiene. Zur weiteren Ankurbelung der Baukonjunk-
tur versuchen wir Baulose vorzuziehen, BaumafBnahmen im
Schienenbereich, wie sie im Konjunkturpaket mit dem Bund
vereinbart sind, werden forciert, auch die Baulose beim Bau der
Koralmbahn sollen verstirkt voran getrieben werden. %*
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Zu Frage 1: Auflistung von
Baumalfinahmen bei denen die
Gesamtkosten >1,5 Mio. EUR
sind (manche bereits in Bau):
L 211 Gnaserstralle, San. Hof-
stiitten — Deutsch Goritz (1,5
Mio.); B 116 Leobener Stralle,
Tunnelsanierung Kapfenberg
— Schlofberg (4,8 Mio.); B 077
Gaberl Strafle, Murbriicke Ju-
denburg (4,3 Mio.); Tunnel-
wart Liezen (1,6 Mio.); B 320
Ennstal StraBe, San. Ennsbrii-
cke Aich (1,8 Mio.); B 020 Mariazeller Strafie, San. Jauringbach-
briicke + Setzung UF Aflenz (1.5 Mio.); B 066 Gleichenberger
StrafBle Walkersdorf — ODF Neustift (GRW + San. Weinbergbrii-
cke, 1.5 Mio.); L 111 Tragtsserstrale, San. Kapfenberg — St. Ka-
tharein 1. Teil + 2 Briicken + GRW (1,7 Mio.); B 078 Obdacher
Strafle, ODF Eppenstein + San. Eppensteinbriicke (1.7 Mio.);

B 097 Murauer Strafle, ODF Stadl + San. Murbriicke Stadl +
HW-Entlastung (1,7 Mio.); L 405 Vorauerstrafle, Lafnitzbriicke
mit 1422 (1,7 Mio.); B 076 Radlpass Strafle, San. Umfahrung

Lannach + 2 Briicken (1,9 Mio.); B 021 Gutensteiner Strafle, San.

Halltal — Kreuzberg (+ Briickenneubau) + Briickensanierung
(2,0 Mio.); B 067a Grazer Ring Strafle, San. Weblingergiirtel (2,6
Mio.); L 227 Saazerstralle, letztmalige Instand. 1227 (Querspan-
ge Gnas, 1,5 Mio.); L 381 Grofisulzstrafle, Verlegung der L381
(Anschluss an B 67 bis OBB, 1.77 Mio.); L 360 Ilztalstralie, OUF
Prebensdorf (1,93 Mio.); L 311 Autalstrafle, Anschluss Hart,
2.300.000,—; B 072 Weizer Strafe, Kreuzung Bachwirt L 364 +
Absenger- u, Kalkbachbriicke, 2.350.000,—; B 078 Obdacher Stra-
Be, Kummerkurve + Papst (+Briickensanierung), 2.350.000,—;

L 207 Fehringerstrasse, Fehring-Brunn, 2. Teil, 2.450.000,—

B 067a Grazer Ring Strafle, St. Peter Hauptstrasse 1. Teil (+ San.

Petershachbriicke) + LS, 11.675.000,~; B 116

Leobener Strafie, Hochbahn Bruck — Bau (25,3 Mio.); B 064
Rechberg Strafle, Umfahrung Preding-Weiz 1. Teil (38,6 Mio.);
B 073 Kirchbacher Strafie, OUF Hausmannstéitten — Bau (50
Mio.); B 320 Ennstal Strafie, Kreuzung Trautenfels (14 Mio.);

B 320 Ennstal StraBe, Kreuzung Schladming-Ost (5,5 Mio.);

B 320 Ennstal StraBe, Verbindungsstrafie Langegasse (Auf-
schlieBung Athletic Area) mit Anbindung Lehen (3,1 Mio.);

B 320 Ennstal Strafe, Larmschutz Schladming, Verldngerung
Ennsbriicke + Belagssanierung (2,8 Mio.); L 734 Oblarnerstras-
se, OUF Irdning (2,8 Mio.); B 320 Ennstal Stralle, Begleitweg
Diemlern — Espang + Kriechspur (1,8 Mio.); L. 724 Planaistrafle,
Neutrassierung und Sanierung (inklusive Schitiberfithrung
Kessler und Poser, 1,55 Mio.).

Zu Frage 2: Die fiir das Jahr 2010 veranschlagten Bauinvestiti-
onskosten fiir LandesstraBeninfrastrukturmafnahmen betra-
gen 85 Mio. EUR. Zusitzlich stehen im Jahr 2010 fiir die Infra-
strukturprojekte der Schi-WM 2013 rund 17 Mio. EUR zur Ver-
fligung, somit gesamt rund 102 Mio. EUR.

Zu Frage 3: Durch ein Sonderinvestitionspaket fiir notwendige In-
frastrukturmafnahmen fiir die Schi-WM 2013 stehen im Jahr
2010 zusitzliche finanzielle Mittel in der Héhe von rund 17 Mio.
EUR zur Verfiigung. Durch die Finanzierung der GroBBbauvorha-
ben B064 — Umfahrung Preding-Weiz 1.Teil und B073 — Umfah-
rung Hausmannstitten auf mehreren Jahren, konnen diese bei-
den GrofibaumafBnahmen zeitgleich umgesetzt werden. %*
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Landeshauptmann von Niederosterreich

Dr. Erwin Proll

Zu Frage 1: Im hochrangigen
Straflennetz sind zwei Pro-
jekte besonders zu erwihnen:
Zum einen die bereits mit En-
de Janner erfolgte Verkehrs-
freigabe der A 5 Nordauto-
bahn von Eibesbrunn nach
Schrick samt S1 von Korneu-
burg bis Eibesbrunn. Zum an-
deren die Fertigstellung der
Donaubriicke Traismauer
(Verkehrsfreigabe im Herbst
2010). :

Aus den zahlreichen Baumafnahmen auf Landesstrafien in
NO nachfolgend die wichtigsten Projekte: A 2 Anschlussstelle
Bad Vigslau Zubringer, B 4 Umfahrung Maissau, B 17 Umfah-
rung Sollenau — Theresienfeld, B 31 Citytunnel Waidhofen/
Ybbs, B 36 Umfahrung Grofhaslau, B 46 Umfahrung Laa/Tha-
va, B 121 Weilles Kreuz — Wirtschaftspark Kematen, L 89 Um-
fahrung Steinakirchen am Forst, L. 96 — L 5315 Umfahrung
Kendl, L 110 Niveaufreimachung Eisenbahnkreuzung Herzo-
genburg, Straflenmeisterei Aspang, Straenmeisterei Haag,
StraBenmeisterei Sierndorf.

Zu Frage 2: Die Investitionskosten in die Verkehrsinfrastruktur
betragen fiir den Strafenbereich (inklusive ASFINAG-Zustén-
digkeit) rund 500 Mio. EUR. Im Bereich der Schieneninfra-
struktur werden 2010 rund 550 Mio. EUR investiert.

Zu Frage 3: Insgesamt haben wir in Niedertsterreich vier Kon- ‘
junkturpakete geschniirt mit einem Gesamtvolumen von rund
880 Mio. EUR zur Konjunkturbelebung. Die Mafinahmen wa-
ren gezielt gesetzt — von einem Paket fiir die Unternehmen,
insbesondere fiir KMU tiber Infrastrukturmafnahmen und
Umweltforderungen bis hin zur Ankurbelung der privaten
Investitionen.

Unser Ziel dabei: Dort zu helfen, wo es notwendig ist, und so zu
helfen, dass es mehrfachen Nutzen bringt. Dariiber hinaus hal-
ten wir die Entwicklung aktuell und nahezu minutiés im Auge.
Durch Konjunkturgespriche, Gespriiche mit Arbeitnehmern
und, wie zuletzt, mit einem Bankengipfel, wo wir eine raschere
und verbesserte Auszahlung und Abwicklung von Unterneh-
mensfinanzierungen vereinbart haben. *

Freigabe eines weiteren Abschnitts der A 5 Ende Janner
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II; StraRenbaureferent fiir das Burgenland
3/ Landesrat Helmut Bieler

ZuFrage1: Das grifite neue
Vorhaben ist die Finalisie-
rung der Umfahrung Ober-
wart, der Bau der Umfahrung
Schiitzen am Gebirge, die
Weiterfithrung der S31 im Be-
zirk Oberpullendorf sowie der
Bau der S7 Fiirstenfelder
Schnellstralie.

Fertigstellung Umfahrung Ober-
wart - Verkehrswirksamkeit
wird erhdht: 4
Im April fallt mit dem Spa- &

tenstich fiir die Finalisierung N

der Umfahrung Oberwart der

Startschuss fiir die Umsetzung des letzten Abschnittes bis zur
B50. Die neue rund 1 km lange Trasse beginnt beim bestehen-
den Kreisverkehr an der B63 und verlduft iiber den so genann-
ten Jesusberg, wo sie an der B50 iiber einen weiteren Kreisver-
kehr nordlich von Oberwart eingebunden wird. ,Die Fertigstel-
lung der Umfahrung Oberwart ist 2011 geplant, die Gesamt-
baukosten betragen rund 5,3 Mio. EUR".

Vorhaben auf Autobahnen, SchnellstraGen und LandesstrafZen:

In Zusammenarbeit mit der ASFINAG arbeite man an der Ver-
ldngerung der S31 Richtung Staatsgrenze im Bezirk Oberpul-
lendorf; Umfahrung Schiitzen am Gebirge; A4 Ost Autobahn
(Anschlussstelle Neusiedl/See sowie Generalsanierung Neu-
sied] — Nickelsdorf inkl. Zubringer Gols/Weiden); S7 Fiirsten-
felder Schnellstrafie; S4 — Mattersburger Schnellstrafie.
Insgesamt sieht das Bauprogramm 2010 fiir den Bereich ,Au-
tobahnen und SchnellstraBen” Mittel in der Héhe von 26 Mio.
EUR vor.

Vorhaben auf Landesstraen B:

Fiir die Instandsetzung und Sanierung der Landesstrafien B,
die eine Linge von rund 565 km im Burgenland umfassen, sind
heuer 29 Projekte geplant. Die wichtigsten Projekte im Baupro-
gramm 2010 fiir Landesstrafien B sind: B63a / Umfahrung
Oberwart (5,3 Mio.); B50 / Business Zone Parndorf-Neusiedl,
Anb. A4 (3,0 Mio.); B63 / Industriegebiet Oberwart Unterwart
(1,3 Mio.); B63a / Messezufahrt Oberwart (0,9 Mio.); B57 / Orts-
durchfahrt St. Michael/Kreuzung B57/1.409 (0,79 Mio.); B10 /
Ortsdurchfahrt Zurndorf (0,52 Mio.); B50 / Kreisverkehr Mat-
tersburg B50/L.223 (0,49 Mio.).

Vorhaben auf LandesstraRen L:

Fiir den Bereich der Landesstraflen L (Streckenlinge: rund
1.194 km) sieht das Bauprogramm 2010 70 StraBen- und Brii-
ckenprojekte vor. Die wichtigsten Projekte im Bauprogramm
2010 fiir Landesstrafien L sind: L394 / Steinfurter Strafie
(Strem-Steinfurt, 0,7 Mio.); L108 / Eltendorfer Strafie (Bocks-
dorf Freiland, 0,6 Mio.); L423 / Grieselsteiner Strafle (Rut-
schung Grieselstein, 0,4 Mio.); L240 / Oberwarter Strafle (Rut-
schung Drumling/Schlaining, 0,24 Mio.); L219 / Ortsdurchfahrt
Neudirfl (1,1 Mio.); L311 / Ortsdurchfahrt Kaisersteinbruch,
0,73 Mio.); L382 / Ortsdurchfahrt Grofwarasdorf (0,61 Mio.).

Zu Frage 2: Rund 87 Mio. EUR werden heuer in die Erhaltung,

den Ausbau, die Sicherheit und den Komfort von Burgenlands
StraBlen investiert. Jeder zweite Euro von Landesseite, wird in-
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- = Stadtbhaudirektorin von Wien
\ Dipl.-Ing." Brigitte Jilka, MBA

Pro Jahr werden insgesamt
rund 13.000 Baustellen im o6f-
fentlichen Raum ausgefiihrt.
Im Bereich Straflenbau sind
dieses Jahr etwa 110 Mio.
EUR veranschlagt. Neben ei-
ner Vielzahl kleinerer
Baumalinahmen konnen bei-
spielhaft folgende Highlights
fiir 2010 genannt werden:
Ausbau Fullgingerzone Favo-
ritenerstrafie (beschaftigungs-
wirksam durch kleinteiliges
Arbeiten, Pflasterungsar-
beiten u.d.), Projekt Niveau-
freimachung Landstralfier
Giirtel (gemeinsam mit ASFINAG), Bau des Radweges ,Wien-
talhighway” und zum Beispiel der Umbau Liesinger Platz.

Im Bereich der Wiener Linien wird dieses Jahr ein Investiti-
onsvolumen von 471 Mio. EUR in die Hand genommen. Davon
kommen rund 300 Mio. EUR dem U-Bahn-Bau zugute, der so-
mit das Zugpferd im investiven Bereich bleibt.

Der Vollsténdigkeit halber michten wir darauf hinweisen, dass
der Bereich Hochbau wesentlich beschiiftigungsintensiver ist
als der Tiefbau. So wird beispielweise die Wohnbaufirderung
2010 einen Wert von 597 Mio. EUR erreichen. Diese Mafinah-
me der Stadt Wien sichert jahrlich rund 23.000 Arbeitsplitze
im Bau- und Baunebengewerbe. *

Rund 300 Mio. EUR fiir den Wiener U-Bahnbau

vestiert und fliefit in den Neu- und Ausbau des Straflennetzes,
in diverse Instandhaltungen sowie die gesamte programmierte
Erhaltung, Ein gut ausgebautes Straflennetz bringt jedem Ein-
zelnen Sicherheit und Komfort, es hilt das Leben in Gang und
ist nicht zuletzt die Voraussetzung fiir eine gute wirtschaftliche
Entwicklung in der Region. Die Investitionen wiirden zudem
beitragen, einige tausende Arbeitsplitze im Burgenland zu si-
chern.

Zu Frage 3: Wir investieren gegen die Krise. Das Straflenbau-
Budget wurde nicht gekiirzt sondern aufgestockt, um die Wirt-
schaft durch die Bautiitigkeiten ankurbeln zu kinnen (+2,5
Mio. im Vergleich zum Vorjahr). Zum rascheren Ausbau von
Strallenbauprojekten wurde zwischen Land Burgenland, Ver-
kehrsministerium und ASFINAG das Modell der Vorfinanzie-
rung vereinbart. Die Umsetzung der infrastrukturrelevanten
Stralenbauprojekte S31-Umfahrung Schiitzen, Weiterbau der
S31 von Oberpullendorf bis zur Staatsgrenze sowie der S7 Ab-
schnitt Ost (Dobersdorf-Heiligenkreuz) ist somit bereits ab die-
sem Jahr — zwei Jahre friiher als geplant — miglich. %*
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Niedrige Investitionskosten und optimale
Betriebssicherheit mit AsphalTec®.

In vielen industriellen Bereichen werden abreinigbare
Filtermedien aus synthetischen Fasern und Geweben
Uberaus erfolgreich zur industriellen Entstaubung
eingesetzt. So sind sie zum Beispiel auch bei der
Reduzierung von Staubemissionen in Asphaltmisch-
anlagen langst zum Stand der Technik geworden.

Filterschlduche in Asphaltmischanlagen sind sehr
heterogenen Einsatzbedingungen und aggressiven
Schadgasbelastungen ausgesetzt. Wechselnde
Temperaturen, sowie haufiges An- und Abfahren mit
wechselnden Brennstoffen belasten das Filtermedium
zusatzlich.

BWEF Envirotec hat das neue und kostengunstige
AsphalTec® mit noch besserer Leistungsfahigkeit fiir
die Entstaubung von Asphaltmischanlagen entwick-
elt. Es wird zu 100% aus einer Mischung aus hoch-
temperaturbestandigen m-Aramid und PPS-Fasern
hergestellt und bietet dadurch ausgezeichnete
Widerstandsfahigkeit gegentber aggressiven
Schadgasen. Es ist temperaturbestandig bis 190°C
und vereint die positiven technischen Eigenschaften
der beiden Fasertypen.

AsphalTec® erfullt damit die an ein Filtermedium in
der Asphaltindustrie gestellten Anforderungen in
hohem MaBe und bietet neben niedrigen Investi-
tionskosten eine optimale Betriebssicherheit, auch
Uber mehrere Betriebszyklen

Bei feuchten oder agglomerierenden Stauben kann
AsphalTec® auf Wunsch auch mit unserer bewéhrten
6l- und wasserabweisenden CS17®-Ausriistung
veredelt werden.

Die Vorteile von AsphalTec® zusammengefasst auf
einen Blick:

- Niedrige Investitionskosten

- m-Aramid und PPS-Verbundfiltermedium

- Optimale Betriebssicherheit

- Temperaturbestandig bis 190°C

- Mit 6l- und wasserabweisender Ausristung
erhaltlich

Uberzeugen Sie sich selbst und fordern Sie Muster
sowie weitere technische Details an - oder sprechen
Sie ganz einfach personlich mit uns. Wir beraten Sie
gerne Uber die Vorteile und Einsatzmdglichkeiten von
AsphalTec®

BWEF Envirotec ist der groBte Unternehmensbereich
der BWF Group und weltweiter Technologie- und
Marktfthrer in der Produktion und im Vertrieb von
abreinigbaren Filtermedien aus synthetischen Fasern
und Geweben fur die industrielle Entstaubung.
Einsatz finden diese in Zementwerken, Kohlekraft-
werken, Mllverbrennungs- und Biomasseheizan-
lagen, Asphaltmischanlagen und in vielen anderen

industriellen Bereichen. 7.000.000 Filterschlduche
werden jahrlich weltweit verkauft.

Mit sieben eigenen Tochtergesellschaften sowie
Vertretungen in 50 Landern ist der Unternehmens-
bereich international optimal aufgestellt.

Weitere Informationen erhalten Sie von:

BWF Tec GmbH & Co.KG

BWEF Envirotec

Presse: Tanja Mérz

D-89362 Offingen, Bahnhofstr. 20
Tel.: +49-8224-71-536

Fax: +49-8224-71-2144

e-mail: Tanja.Maerz@bwif-group.de
Wwww. bwf-envirotec.com







Veranstaltungen der GESTRATA

GESTRATA - STUDIENREISE 2010

Die heurige GESTRATA-Studienreise wird von 12.

bis 15.September stattfinden und nach Prag fuhren.
Das Reiseprogramm wurde im Mai an alle Mitglieder
versandt.

SONSTIGE VERANSTALTUNGEN

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

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

Die Besucher im Congress Centrum Rosengarten

erwartet an den 3 Kongresstagen:

— eine Podiumsdiskussion am 15. September 2010,
bei der mit hochkaratigen Teilnehmern tber
das Zukunftsthema "Nutzerfinanzierung"
diskutiert wird

— Vortragsreihen und Diskussionen Uber die heutige
und zukunftige Ausrichtung des StraBen- und
Verkehrswesens

— Prasentationen in der Fachausstellung "StraBen
und Verkehr 2010" zu den neuesten Entwick-
lungen in den Bereichen Verkehrsplanung,
StraBenentwurf, StraBenverkehrstechnik,
Baustoffe, StraBenbau, Umwelttechnik und
Software

Beim Deutschen StraBen- und Verkehrskongress
2010 wird aus dem bautechnischen Bereich zu
folgenden Vortragsreihen berichtet:

— Nachhaltigkeit im StraBenbau

— StraBenerhaltung

— Zukunft im StraBenbau.

Fiir den Bereich Verkehrstechnik lauten die
Vortragsreihen:

— StraBenraumgestaltung, StraBenentwurf

— Verkehrsmanagement

— Verkehrsplanung und 6ffentlicher Verkehr.

Fur die erwarteten 1.200 Kongressteilnehmer ist die
Teilnahme am Deutschen StraBen- und
Verkehrskongress 2010 und der Fachausstellung
"StraBen und Verkehr 2010" Pflicht und Freude
zugleich. Neben den anspruchsvollen und innovativ-
en Vortragen freut man sich besonders auf die fach-
lichen und menschlichen Kontakte anlasslich dieses
einmaligen Branchentreffs.

Weitere Informationen:
Forschungsgesellschaft fir StraBen- und
Verkehrswesen e.V. (FGSV)

Internet: www.fgsv.de

Die Programme zu unseren Veranstaltungen sowie
das GESTRATA-Journal kdnnen 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 Maglichkeit einer persénlichen Mitglied-
schaft zu einem Jahresbeitrag von € 35,- an.

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

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

Herrn Brt. h.c. Dipl.-Ing. Eduard ZIRKLER,
Ehrenmitglied der GESTRATA, zum 81. Geburtstag
Herrn Dipl.-Ing. Walter JADERNY

zum 79. Geburtstag

Herrn Dipl.-Ing. Gérard FICHTL

zum 78. Geburtstag

Herrn Zivilingenieur Vladimir VASILJEVIC

zum 78. Geburtstag

Herrn Doz. Dipl.-Ing. Dr. Andrei POGANY

zum 75. Geburtstag

Herrn Techn. Rat Ing. Hans FISCHER, ehemaliges
Vorstandsmitglied der GESTRATA,

zum 74. Geburtstag

Herrn Techn. Rat Ing. Randolf KRZEMIEN,
Ehrenmitglied der GESTRATA,

zum 74. Geburtstag

Herrn Dr. Walter PICHLER

zum 72. Geburtstag

Herrn Techn. Rat Dipl.HTL-Ing. Hans REININGER,
Ehrenmitglied der GESTRATA,

zum 71. Geburtstag

Herrn Dipl.-Ing. Ernst GERGER

zum 70. Geburtstag

Herrn Hans HOFSTATTER

zum 60. Geburtstag

Herrn Ing. Ferdinand LESMEISTER
zum 60. Geburtstag

Herrn Ing. Johann KNOLL

zum 50. Geburtstag

Herrn Christian STANGL

zum 50. Geburtstag

Herrn Dipl.-Ing. Peter ZOTSCH
zum 50. Geburtstag

BEITRITTE

Persdnliche Mitglieder:
Stadt Villach - Baudirektion

Herr Joachim ECKHARDT, Pamhagen

Herr Ing. Anton FUCHSHUBER, Neutal

Herr Dipl.-Ing. Dr. Johannes HORVATH, Wien
Herr Dipl.-Ing. Dr. Karl KAPPL, Krems

Herr Dipl.-Ing. (FH) Thomas PATZAK, Traunstein
Herr Helmut STAUDER, Feldkirchen

Herr Arno WEISS, Mollbriicke




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
BRUDER JESSL KG, Linz

COLAS GesmbH, Gratkorn

Deutsche BP AG BP Bitumen, Bochum

Gebr. HAIDER Bauunternehmung GmbH,
GroBraming

GLS - Bau und Montage GmbH, Perg

GRANIT GesmbH, Graz

HABAU Hoch- u. TiefbaugesmbH, Perg

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

HOCHTIEF Construction Austria

GmbH & Co KG, Wien

HOFMANN GmbH + CoKG, Redlham

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

KRENN GesmbH*, Innsbruck

LANG & MENHOFER BaugesmbH + CoKG,
Eggendorf

LEITHAUSL GmbH, Wien

LEYRER & GRAF BaugesmbH, Gmind

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

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

NYNAS NV, Zaventem - Brissel

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

PRONTO OIL MineralélhandelsgesmbH, Villach
PUSIOL GesmbH, Gloggnitz

RADLINGER Bauunternehmen GmbH, 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, Gmund

AuBerordentliche Mitglieder:

AMMANN Austria GmbH, Neuhaus

AMT FUR GEOLOGIE

u. BAUSTOFFPRUFUNG BOZEN, Sudtirol
ASAMER Holding AG, Ohlsdorf

BAUTECHN. VERSUCHS-

u. FORSCHUNGSANSTALT Salzburg, Salzburg
BENNINGHOVEN GesmbH, Kalsdorf

BOMAG Maschinenhandelsgesmbh, Wien
DENSO GmbH & CoKG Dichtungstechnik,
Ebergassing

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

MINERAL ABBAU GmbH, Villach

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

* Grtindungsmitglied der GESTRATA
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