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Forschungsprojekt Ausbauasphalt -

L384 LaBnitzthal

EINLEITUNG UND ZIELSETZUNG

Der Recycling- und Umweltschutzgedanke gewinnt
in den letzten Jahren immer mehr an Bedeutung
und macht somit auch vor dem AsphaltstraBenbau
und den verwendeten Ausgangsstoffen nicht halt.
Seit 2004 nimmt die Menge an StraBenaufbruch
stetig zu. Spricht man 2004 noch von ca. 1,2 Mio.
Tonnen, so waren es 2008 bereits mehr als 1,5 Mio.
Tonnen [Fegelin et al., 2009] — Tendenz steigend.

In Osterreich werden zwar 100% des anfallenden
Ausbau- bzw. Recyclingasphalts (RA) wieder ver-
wendet, aber ein zu geringer Prozentsatz davon
wird der hochwertigsten Wiederverwendung im
HeiBmischgut zugefuhrt. In einigen Landern in
Europa bestehen manche HeiBmischguttypen aus
bereits mehr als 80% Ausbauasphalt. Um diesen
hohen Wert zu erzielen, mussen naturlich die
Rahmenbedingungen, speziell bei den Ausschrei-
bungen und den Qualitatsanforderungen, stimmen.
Einerseits muss genligend Ausbauasphalt in ent-
sprechender Qualitat vorliegen — Stichwort sorten-
reines bzw. schichtenweises Frasen [Fegelin et al.,
2009]. Andererseits wird auch eine entsprechende
technische Ausstattung auf der Mischanlage beno-
tigt, um so einen hohen Anteil an Ausbauasphalt

im Frischmischgut zu verwenden — Stichwort Parallel-
trommel versus RA-Materialzugabe kalt und feucht.
Des Weiteren stellt sich die Frage der Qualitat, der
Gleichwertigkeit zu Mischgut mit 100% ,, frischen”
Baustoffen, des normativen Rahmenwerks, der ada-
quaten Ausschreibungen und der entsprechenden
Prafmethoden — Stichwort gebrauchsverhaltens-
orientierte Asphaltprtfungen (GVO).

Beziglich der technischen Ausrtstung der Mischan-
lagen gilt in Osterreich, dass aufgrund der Nachfrage
nur sehr wenige mit Paralleltrommel ausgerustet
sind und somit das Augenmerk bei der RA-Material-
zugabe bei kalt und feucht mit einer maximalen
Zugabemenge von ca. 10-15% liegt, wenn es nicht
sortenrein gefrast wurde.

Zielsetzung dieses Forschungsprojekts ist ein erhéhter
Einsatz (15% bzw. 20%) von nicht sortenrein
gefrastem Ausbauasphalt in Trag- und Deckschicht,
und die Beurteilung der Eigenschaften des Mischguts
mit RA-Material anhand von GVO-Asphaltprifungen,
einschlieBlich einer Typenzuordnung gem. ONORM B
3580-2. Zusatzlich wird die Eignung der eingesetz-
ten Mischgdter durch eine halbjahrliche Zustands-
beurteilung der Forschungsstrecke in den nachsten
finf Jahren bewertet. Des Weiteren soll die
Wirkungsweise des Spezialbindemittels OMV
Starfalt® PmB 45/80 RC bei der Verwendung von
Ausbauasphalt beurteilt werden.

BESCHREIBUNG DES FORSCHUNGSPROJEKTS

Bei diesem Forschungsprojekt L 384 LaBnitzthal
handelt es sich um den Neubau der
NestelbacherstraBBe von der Kilometrierung 3,450 bis
4,000 (siehe Abbildung 1). Die alte LandesstraBe
wurde Uber die gesamte Breite und Tiefe abgefrast.

AnschlieBend wurde die Fahrbahn zweilagig durch
Aufbringung von 8 cm Trag- und 5 cm Deckschicht
wiederhergestellt. Der Einbau erfolgte auf einer vor-
gespritzten, ungebundenen oberen Tragschicht aus
Recyclingasphalt.

Das Projekt wurde in zwei Abschnitte mit jeweils
15% und 20% Recyclinganteil sowohl in Trag- als
auch Deckschicht unterteilt. Der Einbau der
Tragschicht erfolgte am 17.05.2010, jener der
Deckschicht am 20.05.2010. Es wurde fur die
Tragschicht ein AC 32 trag PmB 45/80 RC, T2, G6,
RA15 bzw. ein AC 32 trag PmB 45/80 RC, T2, G6,
RA20 und fur die Deckschicht ein AC 16 deck PmB
45/80 RC, A5, G9, RA15 bzw. AC 16 deck PmB
45/80 RC, A5, G9, RA20 verwendet.
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Lageplan Forschungsprojekt L 384 LaBnitzthal (Google Earth)

Die Tabelle 2.1 gibt Aufschluss Uber die Gesteins-
temperatur beim Trommelauslauf, die Frischbitumen-
menge, die Zugabemenge an RA-Material, den zu
erwartenden Bitumenanteil daraus, die Einbausoll-
dicke und die eingebaute Mischgutmenge. Aus der
Gesteinstemperatur nach dem Trommelauslauf ist
ersichtlich, dass bei verstarkter Zugabe von RA-
Material die Temperatur des Frischgesteins deutlich
erhoht werden muss, damit die Temperatur des fer-
tigen Mischguts noch hoch genug fur Transport und
Einbau ist. Teilweise werden Temperaturen von Uber
310 °C erreicht, was nattrlich eine deutlich erhohte
thermische Belastung fir das Frischbitumen in Bezug
auf das Alterungs-verhalten darstellt.



Tabelle 2.1: Mischgutinformationen
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Gesteinstemperatur (Trommelauslauf) °C ca. 280 ca. 310 ca. 270 ca. 300
Frischbitumenmenge m-% 3.8 3,5 45 43
OMY Starfalt® PmB 45/80 RC
Recycling Asphalt RA — Zugabe kalt m-% ca. 15 ca. 20 ca. 15 ca. 20
Bitumenanteil aus RA m-% 0,7-0,8 0,9-1,0 0,7-0,8 0,9-1,0
Einbaudicke Soll cm 8,0 8,0 5,0 5,0
Mischgutmenge to ca. 340 ca. 430 ca. 210 ca. 265

Der Recyclingasphalt RA 0/22 wurde von der Stralen-

bautechnologischen Priifanstalt Prufbau Lieboch
untersucht. Es wurde die Sieblinie sowohl an der
KorngréBe als auch an der StlickgréBe ermittelt.
Dabei wurde ein |6slicher Bitumengehalt von 3,8%

ermittelt. Das rlickgewonnene Bindemittel entspricht

einem sehr harten StraBenbaubitumen 10/20 (siehe
Tabelle 2.2). Das Institut ftr Verkehrswissenschaften
— Forschungsbereich StraBenwesen der Technischen
Universitat Wien hat im Rahmen der GVO-Unter-
suchungen den Wassergehalt des Recyclingasphalts
RA 0/22 gepruft (siehe Tabelle 2.2).

Tabelle 2.2: Recyclingasphalt RA 0/22 (Prifbericht von Fa. Priifbau Lieboch)

Merkmal Einheit Wert Art

Bitumengehalt m-% 3.8 1slich

Anteil < 0,063 mm m-% 8,8 Korngrie
Anteil <2 mm m-% 29.8 Korngrile
Anteil > 16 mm m-% 6,0 Korngrifie

Anteil < 0,063 mm m-% 1,5 StiickgroBe
Anteil <2 mm m-% 8,0 StiickgroBe
Anteil > 16 mm m-% 17,0 Stiickgrifie
Wassergehalt m-% 2.5

Erweichungspunkt °C 70 Bitumen riickgewonnen

Penetration 1/10 mm 15 Bitumen riickgewonnen

Gesamtbedarf to ca. 225

Die Tabelle 2.3 zeigt die Kennwerte des Frischbitu-

mens. Es handelt sich dabei um ein sehr hochmodifi-

ziertes Bindemittel mit einer elastischen Ruckform-

ung von Uber 90% vor und knapp an die 90% nach

der Rolling Thin Film Oven (RTFOT) Alterung und
einem Performance Grade PG nach Superpave von
76 -24 bzw. exakt von 80 -29 [National Research
council 1994, AASHTO 1999, 2003].

Tabelle 2.3: Kennwerte Frischbitumen — OMV Starfalt® PmB 45/80 RC

| Eigenschaft Einheit Wert
Penetration bei 25 °C 1/10 mm 71
Erweichungspunkt Ring und Kugel (ERK) °C 73,6
Brechpunkt nach Fraal} °C -27
elastische Riickformung vor Alterung bei 25 °C %o 92
elastische Riickformung nach Alterung bei 25 °C %o 88
Heifllagerstabilitiit ERK D°C 0,1
Kraftduktilitiit bei 5 °C J/em? 6,8
PG exakt (DSR / BBR) °C 80 -29
PG Superpave °C 76 -24
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VERSUCHSPROGRAMM

Zusétzlich zur Abnahmeprifung durch die StraBenbau-
technologische Priifanstalt Prufbau Lieboch erfolgt
eine umfangreiche Untersuchung der Mischgut-
sorten, des Recyclingasphalts RA 0/22, des Trocken-
mischguts und des daraus riickgewonnenen Binde-
mittels.

Die Tabelle 3.1 gibt einen Uberblick tiber die durch-
geflihrten Asphaltuntersuchungen. Der Schwerpunkt
liegt bei den gebrauchsverhaltensorientierten Asphalt-
prifungen (GVO), um einen besseren Aufschluss
Uber die Mischguteigenschaften hinsichtlich Tieftem-

Tabelle 3.1: Ubersicht Asphaltuntersuchungen

peratur-, Ermtdungs- und Verformungsverhalten zu
bekommen. Zur Beurteilung des Tieftemperaturver-
haltens wird der Abkuhlversuch [Spiegl, 2007] gem.
ONORM EN 12697-46, zur Einstufung des Ermiidungs-
verhaltens der 4-Punkt-Biegebalkenversuch [Spieg|,
2007] gem. ONORM EN 12697-24 und zur Ermitt-
lung des Verformungsverhaltens der Triaxialversuch
[Kappl, 2007] gem. ONORM EN 12697-25 durchge-
fuhrt.

Die Ergebnisse dieser GVO-Untersuchungen sollen
den Mischgutanforderungen der ONORM B 3580-2
gegenibergestellt und den jeweiligen Mischguttypen
gem. dieser Norm zugeordnet werden.

Versuch
Froie ToRaE TFI;E:;:I-— ERl o0 Bitumenriickgewinnung
Abkiihlversuch Ermiidungsversuch | Gehalt
versuch

AC 32 trag PmB 45/80 RC, X X X - X
T2, G6, RA20

AC 16 deck PmB 45/80 RC, X X - - X
AS, G9, RA1S

AC 16 deck PmB 45/80 RC, X X - - X
AS, G9, RA20

Recyclingasphalt RA 0/22 - - - X X
Trockenmischgut (TMG 16) - - . . X

*) Die Bezeichnung Trockenmischgut steht fiir die Mischung aus 20% RA plus 80% Frischgestein ohne Frischbitumen.

Von allen funf Proben wurde auch das Bindemittel
rickgewonnen und getestet. Das Versuchsprogramm
fur die funf verschiedenen Bindemittel kann der
Tabelle 3.2 entnommen werden. Die Prifungen
umfassen sowohl Standardtests wie Penetration
(PEN), Erweichungspunkt nach Ring und Kugel (ERK),
Brechpunkt nach FraaB, elastische Ruckformung als
auch GPC-Analysen(Gelpermeationschromatogra-
phie) und gebrauchsverhaltensorientierte Prifungen
wie Dynamic Shear Rheometer Test (DSR). Dieses
umfangreiche Prifprogramm wird durchgefihrt um

Tabelle 3.2: Ubersicht Bitumenuntersuchungen

ein detailliertes Bild der Produkteigenschaft zu erhal-
ten und den Einfluss des Bitumens aus dem Recycling-
asphalt auf die resultierenden Asphalteigenschaften
zu beurteilen.

An dieser Stelle sei erwahnt, dass noch nicht alle
Untersuchungsergebnisse vorliegen und somit in
diesem Artikel nicht naher darauf eingegangen wird.
Es ist aber geplant, die Ergebnisse in einem weiteren
Artikel zu veroffentlichen und den Asphaltunter-
suchungsergebnissen gegentberzustellen.

Versuch
Mieshen DSR | GPC | PEN | ERK | FraaB Riiclfttnrmu BN A
i gewinnung
AC 32 trag PmB 45/80 RC, RA20 X X X X X X X
AC 16 deck PmB 45/80 RC, RA15 X X X X X X X
AC 16 deck PmB 45/80 RC, RA20 X X X X X X X
Recyclingasphalt RA 0/22 X X X X X X X
Trockenmischgut (TMG 16) X X X X X X X




MISCHGUTHERSTELLUNG, EINBAU UND
ABNAHMEKENNWERTE

Die Mischgutherstellung und der Einbau erfolgten
durch die Teerag-Asdag AG Graz. Die Abbildung 2a
zeigt den verwendeten Recyclingasphalt und die
Abbildung 2b die Zugabe des Asphaltgranulats
mittels Radlader in den Doseur. Die Mischanlage
verfligt Uber keine Paralleltrommel, und somit wird
das Asphalt-granulat kalt und feucht (2,5% Wasser-
gehalt) in den Mischer zugegeben. Aus diesem
Grund muss die Gesteinstemperatur in der Trocken-
trommel erhoht werden. In der Tabelle 2.1 sind die
durchschnittlichen Gesteinstemperaturen am Trom-
melauslauf ersichtlich. Die Temperaturen sind um -
ca. 50 °C bis 100 °C hoher als bei der Mischguther-
stellung ohne Ausbauasphalt, da durch das heie
Gestein das zugeflhrte Asphalt-granulat im Mischer
aufgeheizt und getrocknet werden muss. Je mehr
kaltes Asphaltgranulat verwendet wird, umso hoher
muss die Temperatur in der Trockentrommel sein. -
Die Mischzeitdauer wurde um ca. 15 Sekunden ver-
langert. Diese Zeit wird fur das Einwiegen und Ver-
mischen des Recyclingasphalts mit dem Frischgestein
benotigt, bevor das Frischbitumen zudosiert wird.
Weiters sei noch zu erwdhnen, dass - bei der Misch-
gutherstellung die maximale Mischtemperatur von
190 °C gem. RVS 08.97.05 [2010] eingehalten
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it

Abb. 2b Recyclingzugabe an der Mischanlage

wurde. Der Mischguteinbau erfolgt mit einem Ferti-
ger und zwei Walzen (siehe Abbildung 3). Die Tem-
peratur beim Einbau der Tragschicht in der Verteiler-
schnecke des Fertigers lag zwischen 160 °C und
185 °C und beim Einbau der Deckschicht zwischen
165 °C und 185 °C, wodurch es zu keinen Proble-
men wahrend des Einbaus und Verdichtens kam.

Abb. 3 Mischguteinbau AC 32 trag PmB 45/80 RC, T2, G6, RA15

Weiters erfolgte wahrend des Einbaus der Deck-
schicht die Temperaturkontrolle mittels einer Warme-
bildkamera. Die Abbildung 4 zeigt thermographische
Auf-nahmen beim Fertiger (Ubergabe und Verteiler-
schnecke), nach dem Fertiger und wahrend des Ver-
dichtens. Alle Aufnahmen zeigen eine gleichmaBige
Temperatur-verteilung. Dies ist vor allem bei der Ab-
bildung 4c (nach dem Fertiger) und Abbildung 4d
(wéhrend der Verdichtung mit der Walze) sehr gut
zu erkennen.

Die Abbildung 5 zeigt Aufnahmen vom Trockenmisch-
gut (TMG 16, RA20) gleich nach dem Mischprozess,
aber ohne Zugabe von Frischbitumen. Auch diese
Bilder zeigen eine homogene Verteilung des Asphalt-
granulats und eine gleichmaBige Temperatur von
180 °C bis 185 °C.
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Abb. 4a Ubergabe Fertiger

Abb. 4c nach dem Fertiger

Abb. 5a Aufnahme des Trockenmischguts AC 16 ohne
Frischbitumen, aber mit 20% RA direkt nach dem Mischer

Die Tabelle 4.1 zeigt die Schichtkennwerte aus der
Abnahmeprifung. Es handelt sich dabei um Mittel-
werte und sie entsprechen alle den Vorgaben. Das

189,0 °C

Abb. 4b Verteilerschnecke

Abb. 4d beim Verdichten mit der Walze

Abb. 5b Thermographische Aufnahme

Mischgut war hervorragend zu verdichten. Alle

Tabelle 4.1: Ubersicht Bitumenuntersuchungen

- 150,

- 150,

Mischgutsorten liegen eher auf der hohlraumarmen
Seite. Auch die Anforderung an den Lagenverbund
zwischen Trag- und Deckschicht wurde erfdllt.

RA20

Mischgut Verdich:ungsgrad Hohlraun:gehalt S:lli];:‘l:t vt:lf::: d
[%] [Vol-%] [em] [N/mm?]

AC 32 trag PmB 45/80 RC, T2, G6, 99,6 34 10,0 -

RA15

AC 32 trag PmB 45/80 RC, T2, G6, 100,0 23 9.2 -

RA20

AC 16 deck PmB 45/80 RC, AS, G9Y, 99,4 24 57 2,2

RA15

AC 16 deck PmB 45/80 RC, AS, G9Y, 98,4 3,0 5,2 2,0




VERSUCHSERGEBNISSE UND INTERPRETATION

In diesem Kapitel werden die Versuchsergebnisse fiir
die GVO Asphaltuntersuchungen (Tieftemperatur-,
Verformungs- und Ermudungsverhalten) dargestellt
und in weiterer Folge diskutiert.

Beim AC 32 trag PmB 45/80 RC, T2, G6 wurde nur
jenes Mischgut mit 20% Ausbauasphalt untersucht.
Die Testergebnisse werden mit anderen AC 32 bzw.
AC 22 Mischgutsorten, fur die 100% Frischbitumen
bzw. Frischgestein verwendet wurden, verglichen. Es
sei aber darauf hingewiesen, dass es sich dabei um
andere Rezepturen, Gesteins- und Bindemittelsorten
handelt. Vergleichbar ist anndhernd der Bindemittel-
anteil, der beim AC 32 4,3% und beim AC 22 4,5%
betrégt. Der nachfolgende Vergleich dient dazu, um
die Ergebnisse fur den AC 32 trag PmB 45/80 RC,
T2, G6, RA20 besser beurteilen zu kénnen.
Ahnliches gilt auch fiir die Ergebnisse des AC 16
deck PmB 45/80 RC, A5, G9, RA15 und des AC 16
deck PmB 45/80 RC, A5, G9, RA20, die mit den
Resultaten eines AC 11 mit 5,6% Bindemittel und
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Abb. 6a Abkuihlversuchsergebnisse AC 32 trag PmB 45/80 RC,
T2, G6, RA20 [Hofko, 2010]

Eine dhnliche Aussage wie fir den AC 32 mit 20%
Ausbauasphalt kann fir den AC 16 deck sowohl mit
15% als auch mit 20% Ausbauasphalt getroffen
werden. Die Abbildung 7a zeigt ebenfalls jeweils drei
Versuchsergebnisse und den Mittelwert. Es ist sehr
gut zu erkennen, dass der AC 16 deck mit 20%
Recyclingasphalt ein etwas schlechteres Tieftempera-
turverhalten aufweist als das Mischgut mit nur 15%.
Die kryogenen Spannungen werden etwas schneller
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Abb. 7a Abkihlversuchsergebnisse AC 16 deck PmB 45/80 RC,
A5, G9, RA15 und RA20 [Hofko, 2010]

ohne Ausbau-asphalt verglichen werden.
Bestandigkeit gegen Kalterisse — Abkuhlprifung
(TSRST).

Zur Feststellung der Bestandigkeit gegen Kalterisse
wird der Abkiihlversuch gem. ONORM EN 12697-46
durchgefuhrt. In der Abbildung 6 sind die Ergebnisse
fur die Trag- bzw. Bindermischgutsorten und in der
Abbildung 7 jene fir Deckschichtsorten dargestellt.
Der AC 32 trag mit 20% Ausbauasphalt — Abbildung
6a, drei Einzelversuche inkl. Mittelwertkurve — weist
ein sehr gutes Tieftemperaturverhalten auf. Der
Kurvenverlauf entspricht in etwa dem eines AC 22
binder PmB 25/55-65 ohne Ausbauasphalt (siehe
Abbildung 6b). Die Bruchtemperatur mit annahernd
-30 °C und die Bruchspannung mit 3,9 N/mm?2 sind
beinahe identisch (siehe Abbildung 8a). Bessere
Ergebnisse kdnnen mit einem AC 22 binder PmB
45/80-65 ohne Ausbauasphalt erzielt werden.

Das in diesem Forschungsprojekt vorliegende Misch-
gut erzielt deutlich bessere Ergebnisse als ein AC 32
trag mit einem 50/70 bzw. als ein AC 22 binder mit
einem PmB 10/40-65.

i
& 60 e e = :
z AC 22 binder PmB 45/80-65, H1, G4
S 50 — AC 22 binder PmB 10/40-60, H1, G4
S —AC 32 trag 50170, T1, G4

2 40 —AC 22 binder PmB 25/55-65, H1, G4
-
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Abb. 6b AC 22 binder bzw. AC 32 trag mit unterschiedlichen
Bitumensorten ohne Ausbauasphalt

40 35 -30 -25

aufgebaut, wodurch das Mischgut etwas friher
reit. Beim AC 16 deck mit 15% Ausbauasphalt
kann kein Unterschied im Tieftemperaturverhalten
zu einem AC 11 mit 100% Frischbitumen und
Frischgestein festgestellt werden. Beim AC 16 deck
mit 20% Ausbauasphalt ist eine geringflgige
Verschlechterung bei der Bruchtemperatur zu
erkennen, wobei das Ergebnis nach wie vor als sehr
gut eingestuft werden kann (siehe Abbildung 8b).

o
o

| -AC 11 deck PmE 45/80-65, A2, G1
| =—AC 11 deck TO/100, A1, G1

Kryogene Spannungen [MPa]

20 15 10 5 0 5 10
Temperatur T [°C]

40 -3 -30 -25

Abb. 7b AC 11 deck mit unterschiedlichen Bindemittelsorten
ohne Ausbauasphalt
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Abb. 8a Vergleich Bruchtemperatur und -spannung fir Mischgut
fur Trag- bzw. Binderschichten

Bestdndigkeit gegen bleibende Verformung -
zyklische triaxiale Druckschwellpriifung (TCCT)

Zur Beurteilung der Bestandigkeit gegen bleibende
Verformung wird der zyklische triaxiale Druckschwell-
versuch durchgefuhrt (Trag- und Binderschichtmisch-
gut bei 40 °C und Deckschichtmischgut bei 50 °C).
Abbildung 9 sowie Abbildung 10 zeigen die Ergeb-
nisse flr die gleichen Mischgutsorten wie zuvor.

Die Kriechkurven fur den AC 16 deck mit 15% und
20% Ausbauasphalt sind beinahe identisch. In den
Abbildungen wird zusatzlich zur Mittelwertkurve die
Standardabweichung (strichlierte Linie) dargestellt.
Der Kurvenverlauf entspricht in etwa einem AC 11

0 5000 10000 15000 20000 5000
S0 o0 8000 20000y fo

1 strichliert sind die

- Standardabweichung dargesteilt
5 -5.0 —AC16 RA15, MW, fc=-0.29 pm/m/n
- —AC16 RAZ0, MW, fc= -0.322 pm/m/n
6.0 -

Abb. 9a Bestandigkeit gegen bleibende Verformung (Druck-
Schwellversuch Triax bei 50 °C) AC 16 deck PmB 45/80
RC, A5, G9, RA15 und RA20 [Hotko, 2010]

In der Abbildung 10 sind die Ergebnisse fur die Trag-
bzw. Bindermischgutsorten dargestellt. Aus diesen
Diagrammen ist sehr klar das hervorragende Verfor-
mungsverhalten des AC 32 trag PmB 45/80 RC mit
20% Recyclingasphalt zu erkennen.

Die Kriechkurve entspricht in etwa der des AC 22
binder PmB 10/40-65 (siehe Abbildung 10b, gering-
ste Kriechverformung) und verhalt sich deutlich

AC 16 deck
PmB 45/80 RC,

AC 16 deck
PmB 45/80 RC,
A5, G9, RA1TS

AS, GO, RA20
-20 1 AC 11 deck AC 11 deck
70100, A1, G1 PmB 45/80-65,
=25 A2, G1

Bruchtemperatur Taustau [°C]
Bruchspannung [N/mm?]

Abb. 8b Vergleich Bruchtemperatur und -spannung fir Mischgut
fur Deckschichten

deck 70/100, obwohl hier anzumerken ist, dass die
Streuung beim AC 11 deck 70/100 deutlich gréBer
ist als beim AC 16 deck (siehe Abbildung 9b). Die
geringste Verformung weist der AC 11 deck PmB
45/80-65 auf. Weiters gilt es noch anzumerken, dass
durch Reduktion des Frischbitumenanteils beim AC
16 deck RA das Verformungsverhalten sicherlich
noch verbessert werden kann.

In Abbildung 11a werden die Ergebnisse noch einmal
anhand des Parameters max. Kriechgeschwindigkeit
. verglichen.

Diese KenngroBe ist fur die Zuord-nung zu den jewei-
ligen Typen gem. ONORM B 3580-2 notwendig.

o 5000 10000 15000 20000 | \w 1 25000

~—AC 11 deck PmB 45/80-65
—AC 11 deck 70100

-6,0

Abb. 9b Bestandigkeit gegen bleibende Verformung (Druck-
Schwellversuch Triax bei 50 °C) AC 11 deck mit
unterschiedlichen Bindemittelsorten ohne Ausbauasphalt

besser als alle anderen getesteten Mischgutproben.
Weiters gilt es noch festzuhalten, dass sowohl das
Tieftemperatur- (siehe 5.1) als auch das Ermddungs-
verhalten (siehe 5.3) des AC 32 trag PmB 45/80 RC
mit 20% Ausbauasphalt hervorragend sind.

Die Abbildung 11b zeigt den Vergleich anhand des
Parameters max. Kriechgeschwindigkeit ,f.".
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Abb. 10a Bestdndigkeit gegen bleibende Verformung (Druck-
Schwellversuch Triax bei 40 °C) AC 32 trag PmB 45/80 RC,
T2, G6, RA20 [Hotko, 2010]
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Abb. 11a Vergleich max. Kriechgeschwindigkeit ,f."
flr Mischgut fir Trag- bzw. Binderschichten

Ermiidungsbestandigkeit —
4-Punkt-Biegebalken (4-PBB)

Die ErmUdungsbestandigkeit wird durch den 4-Punkt-
Biegebalkenversuch ermittelt. Als KenngréBe fir die
Dauerhaltbarkeit gilt der ,Eg-Wert”. Dieser Wert wird
aus der Wohlerkurve (siehe Abbildung 12a) bei

1 Mio. Lastwechsel ermittelt und entspricht der
Anfangsdehnungsamplitude beim 100. Lastwechsel.

350

300
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= AC 22 binder PmB 45/280-65, H1, G4
= AC 22 binder PmB 10/40-60, H1, G4
= AC 22 binder PmB 25/55-65, H1, G4
| + AC 32 trag 5070, T1. G4

+ AC 32 trag PmB 45/80 RC, T2, G&, RA20
e i

100 |

Dehnungsamplitude g10 [um/m]
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10.000 100.000 10.000.000
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Lastwechselzahl bei Ermiidung Nysq [-]

Abb. 12a Vergleich Bestandigkeit gegen Ermidung - Wohlerkurve
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Abb. 10b Bestandigkeit gegen bleibende Verformung (Druck-
Schwellversuch Triax bei 40 °C) AC 22 binder
bzw. AC 22 trag mit unterschiedlichen Bindemittelsorten
ohne Ausbauasphalt
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Abb. 11b \Vergleich max. Kriechgeschwindigkeit ,f."
fur Mischgut flr Deckschichten

Die Abbildung 12a zeigt die Wohlerkurven und die
Abbildung 12b den daraus abgeleiteten , Eg-Wert".
Wie bereits zuvor erwahnt, weist der AC 32 trag
PmB 45/80 RC mit 20% Ausbauasphalt ein hervor-
ragendes Ermudungsverhalten auf. Die Ermidungs-
bestandigkeit ist deutlich besser als bei einem AC 32
trag 50/70, einem AC 22 binder PmB 10/40-65 oder
einem AC 22 binder PmB 25/55-65, obwohl! diese
Mischgutsorten keinen Ausbauasphalt enthalten.

300 -
WAC 32 trag PmB 45/80 RC, T2. G6, RA20

- WAC 32 trag 5070, T1, G4

= 250 BAC 22 binder 10/40-60, H1, G4
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Abb. 12b Vergleich Bestandigkeit gegen Ermidung -
Dauerhaltbarkeit Es-Wert fir verschiedene
Trag- bzw. Bindermischgutsorten
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ZUSAMMENFASSUNG - SCHLUSSFOLGERUNGEN
- AUSBLICK

Das vorliegende Forschungsprojekt hat gezeigt, dass
trotz des Einsatzes von nicht sortenrein gefrastem
Ausbauasphalt im Unfang von 15% bzw. 20%
sowohl in Trag- als auch Deckschicht hervorragendes
Mischgut produziert werden kann. Dies wird durch
die Verwendung eines hochmodifizierten
Bindemittels (OMV Starfalt® PmB 45/80 RC), das
speziell fr Recyclingzwecke entwickelt wurde,
ermdglicht. Weiters soll an dieser Stelle festgehalten
werden, dass Ausbauasphalt ein gut recycelbarer
Baustoff ist, der einem hochstmoglichen
Wiederverwendungszweck zugefihrt werden soll.
Weiters sollen die vorliegenden Untersuchungsergeb-
nisse dazu anregen, dass in Zukunft nachfolgende
Punkte bei der Entscheidung, ob und in welcher
Menge Ausbauasphalt verwendet wird, miteinbezo-
gen werden:

— Die Anwendung von GVO-Asphaltprifungen hat
sich als sehr zweckmaBig erwiesen, da dadurch
die Eigenschaften des Mischguts mit Recycling-
asphalt deutlich besser beurteilt werden kénnen.

— Schichtenweises bzw. sortenreines Frasen ist nicht
unbedingt fur alle Anwendung notwendig. Es ist
sicherlich von Vorteil, aber gewisse Schwankungs-
breiten kdnnen in Abhangigkeit von der Qualitat
des Frischbitumens kompensiert werden.

— Durch verstérkten Einsatz von hochmodifiziertem
Bitumen kann entweder der Anteil an Ausbau-
asphalt erhéht werden oder das erzeugte
Mischgut mit Recyclingasphalt kann auch fur
hochste Anforderungen eingesetzt werden (siehe
z.B. die hervorragende Ergebnisse des AC 32 trag
PmB 45/80 RC, T2, G6, RA20).

— Durch die Temperaturerhéhung in der Trocken-
trommel beim Einsatz von Ausbauasphalt im
kalten Zustand wird das Frischbitumen wahrend
des Mischvorgangs verstarkt thermisch bean-
sprucht, wodurch es beim Einsatz von PmB zu
einer Schadigung des SBS kommen kann. Aus
diesem Grund wird empfohlen, alterungsbestan-
dige und hochmodifizierte PmBs einzusetzen,
damit die Eigenschaften des Bindemittels und
des Mischguts gewahrleistet bleiben.

AbschlieBend erfolgt noch eine Zuordnung der GVO-
Ergebnisse entsprechend den Typen gem. ONORM

B 3580-2 (siehe Tabelle 6.1). In der Tabelle wird der
Grenzwert fur den hochsten erfillten Typ, der Bezug
zur jeweiligen Tabelle in der ONORM B 3580-2 und
der Mischguttyp angegeben.

Tabelle 6.1: Parameter gem. ONORM B 3580-2 und Typeneinteilung

(Tabelle 11 baw, 29)

Femax

(Tabelle 8 bzw. 27)

Parameter
TSRST TCCT 4-PBB
Mischgut max. Bruchtemperatur max. Bestindigkeit gegen
T Kriechgeschwindigkeit Ermildung es

(Tabelle 10 bzw. 28)

AC 32 trag PmB 45/80 RC, T2, G6, RA20 T, . entspr. El

| P entspr. El

€109 entspr. El

AC 16 deck PmB 45/80 RC, A5, G9, RA15 T.jpentspr. R3

fomax 0,4 @0tSpr. R3

esnpentspr. R3

AC 16 deck PmB 45/80 RC, A5, G9, RA20 T_-sentspr. R4

fooe 4 eNtspr. R4

€ np entspr. R4

PROJEKTPARTNER

Dieses Projekt wurde vom Amt der Steiermarkischen
Landesregierung — Referat LandesstraBen Instandset-
zung (Land Steiermark FA 18B) initiiert und geleitet.
Die Mischgutherstellung und der Einbau erfolgten
durch die Teerag-Asdag AG Graz.

Die Abnahmeprufung und die nachfolgende halb-
jahrliche Uberwachung der Forschungsstrecke tiber
einen Zeitraum von funf Jahren erfolgt durch das
Amt der Steiermarkischen Landesregierung — Referat
LandesstraBen Instandsetzung (Land Steiermark FA
18B) in Zusammenarbeit mit der StraBenbautechno-
logischen Prifanstalt Priifbau Lieboch.

Das Spezialbindemittel OMV Starfalt® PmB 45/80 RC
wurde von der OMV Refining & Marketing GmbH fur
dieses Projekt zur Verfligung gestellt.
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GESTRATA Herbstseminar 2010:
Fundierte Technik und der Faktor Mensch

Am 25. November fand im Vienna Marriott
Hotel das GESTRATA Herbstseminar 2010 statt.
Neben technischen Belangen wurde auch dem
.homo faber” in der Bauwirtschaft Beachtung
geschenkt.

BegriiBt wurden die Géaste, die aus ganz Osterreich
zur traditionellen Herbstveranstaltung nach Wien
gekommen waren, von GESTRATA Vorstand Dir. BM.
Ing. Wolfgang Makovec.

Far ihn sei, so Dir. Makovec, die GESTRATA-Veran-
staltung immer auch Gelegenheit eine Standort-
bestimmung zu machen, zurtickzublicken und
vorauszuschauen auf das kommende Jahr.

Dabei musse man wohl feststellen, dass die Branche
2010 weniger Umsatz gemacht habe und vor allem _
einen deutlich geringeren Auftragseingang zu ver- ,“ar”[]”
zeichnen hatte: ,Wir haben heuer schon weniger _ VIENNA
gemischt und im nachsten Jahr wird es noch weniger
werden.” Das habe eine schwierige Kostensituation
zur Folge, weil sich Investitionen, die man in den let-
zten Jahren in Anlagen, Maschinen und Mitarbeiter
getatigt habe, weniger schnell amortisieren wirden.

GESTRATA-Vorstand Dir. BM. Ing. Wolfgang Makovec
begriBte die Gaste im Vienna Marriott Hotel.

Auf der Suche nach dem Wort des Jahres nannte Dir.
Makovec den Begriff , Evaluierung”. Das , Schaffen
von Grundlagen fur strategische Entscheidungen”
ware 2010 von politischer als auch technisch verant-
wortlicher Seite genau durchgefiihrt worden, wobei
das Ergebnis auf der Internetseite des Ministeriums
eingesehen werden kdnne. Leider misse man bei
einer genauen Betrachtung aber feststellen, dass
viele Projekte gelistet waren, die man schon abge-
arbeitet habe oder deren Startdatum nicht 2011
ware. Obwohl man davon ausgehe, dass alle Seiten
ihre Aufgaben ernst genommen hatten, kénne man
mit diesem Ergebnis nicht zufrieden sein. Man msse
intensiv daran arbeiten, dass ausreichend Beschéfti-
gung fur die Branche vorhanden sei. In diesem Zusam-
menhang dirfe man nicht vergessen, dass der Erfolg
Osterreichs in der Vergangenheit eng mit Investi-
tionen in die Infrastruktur verknipft gewesen ware —
ein Faktor, der nach wie vor Giiltigkeit habe.

Die Vortrage

Durch die Referate fliihrte GESTRATA Geschaftsflihrer

A\arrioft

VIENNA

Maximilian Welxlbaum, der den Gésten ein abwechs- Maximilian Weixlbaum, Geschéftsflihrer der GESTRATA, fihrte durch das

lungsreiches Programm prasentieren konnte. abwechslungsreiche Programm des Herbstseminars 2010.
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Klaus Neubauer stellte in seinem Vortrag

.Die kalte Diinnschichtdecke”, einen CE-gekenn-
zeichneten StraBenbelag vor. Als Ursprung der
Technik verwies er auf das Schlammeverfahren nach
Oberbach, das in das Jahr 1936 zurtickreiche.

In Osterreich habe man 1977 mit einem Know-how-
Partner die ersten Spurrinnen-Sanierungen gestartet.
Erste umfangreichere Arbeiten waren dann 1988 auf
der Tauernautobahn durchgefihrt worden.

Die Weiterentwicklung des Verfahrens, die Gerate-
technik und die CE-Kennzeichnung waren Schwer-
punkte seiner Ausfiihrungen.

Dipl.-Ing. Friedrich Wiesholzer informierte tber
die ,,RVS 09.01.23- tunnelspezifische Grundlagen
fir den Oberbau”. Er spannte den Bogen von der
historischen Entwicklung bis zu neuen Tendenzen in
Hinblick auf die Verwendung bituminéser Decken.
Deutlich wurde dabei, dass es in diesem Bereich
Beschrénkungen in Osterreich, Ungarn, Spanien,
Tschechien, Slowakei und Slowenien gebe, wobei

in den Nachbarlandern Slowenien, Slowakei und
Tschechien die Abanderung der verbindlichen Vor-
schreibung einer Betondecke diskutiert werde.

Keine Beschrankungen mit Ausnahme von offen-
porigen Asphalten gebe es hingegen in Deutschland,
der Schweiz und Italien. Weiters wirden auch in
Frankreich und den Niederlanden dichte bitumindse
Decken verwendet.

Mit dem

~Mensch in der Bauwirtschaft” befasste sich
schlieBlich noch Univ.-Prof. Dipl.-Ing. Dr.mont.
Walter Purrer. Er demonstrierte eindrucksvoll, dass
hervorragende Technik nicht allein den Erfolg von
Bauarbeiten ausmache, sondern dem Faktor Mensch
eine wesentliche Rolle zukomme. Der Mensch waére
demnach nicht nur Ressource, sondern vor allem
auch Messfihler, Regler und WertemaBstab fir alle
Aktivitaten in der Bauwirtschaft.

Dr. Luise Weithaler
Presse- & PR-Service
KirchenstraBe 31

A-5020 Salzburg

Tel./Fax: 0662-883832
weithaleripr@aon.at
pr-weithaler@macnews.de
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Die kalte Diinnschichtdecke-

ein CE-gekennzeichneter StraBBenbelag

1) HISTORISCHE ENTWICKLUNG

1.1 Der Anfang

Die Urspriinge der DUnnschichten in Kaltbauweise
sind auf das Schlammeverfahren nach Oberbach,
zunachst "NaBmischverfahren" genannt, zuriick-
zufthren. Die Entwicklung begann im Jahre 1936
auf dem Flugplatz Berlin — Staaken. Damals wurden
mit einfacher Maschinentechnik und stabiler
Teeremulsion die ersten Flachen verlegt.

Slurrymischer Fabrikat Wibau

Mischerkapazitat: 400 kg
Stundenleistung:  6.000 kg
Tagesleistungen:  3.000 m2 Schlamme
in 10 Arbeitsstunden

Die Schlamme war nichts anderes als ein Mastix,
bestehend aus Sand, Wasser und Teer und verfestigt
sich ausschlieBlich durch Verdunstung des Wassers.
Zusammensetzung: 60% Sand

20% Fuller

20% Wasser und Emulsion

Héndischer Einbau am Flugplatz Berlin — Staaken

Die Schlamme wurde im Wesentlichen zur Staub-
bindung auf StraBen und zum Ausfullen von Hohl-
raumen, auf PflasterstraBe oder auf Schotterdecken
eingesetzt.

1.2 Die Entwicklung der kationischen Emulsion
in den 1950 Jahren

Mit der Erfindung, bzw. Entwicklung der kationi-
schen Bitumenemulsion wurde auf der Grundlage
der bereits Erprobten eine neue, eine andere
Schldmme geschaffen. Der Vorteil dieser Schlamme
mit kationischer Bitumenemulsion ist, dass der
Brechprozess zeitlich zu beeinflussen ist und wenn er
einsetzt, spontan ablduft und nicht mehr angehalten
werden kann.

Die vielseitigen Moglichkeiten des Einsatzes, die
dieses Bauverfahren eroffnete, wurden schnell
erkannt und bei richtiger Anwendung stellten sich
beachtliche Erfolge ein.

1.3 Die 1970 bis 1980 Jahre

In den frthen 1970 Jahren begannen deutsche
Technologen mit konventionellen Slurry seal zu
experimentieren und fanden einen Weg, den durch
den Spikereifen und den zunehmenden Verkehr ent-
standenen Substanzverlust in der Spurrinne mit einer
grob rezeptierten Schlemme aufzufillen.

Auf der LandstraBe

Einbau in einer deutschen Vorstadt



1974 wurde ein generelles Verbot des Spikereifens
ausgesprochen und das Verfullen erfolgte mit dem
speziell fur diesen Zweck entwickelten ,Spurrinnen-
kasten”, der bis heute im Einsatz ist. Das System
bestand erstmals aus latexmodifizierter Bitumen-
emulsion und Haftmittel sowie ausgesuchten
Brechsanden. Diese technologische Ausrichtung
erlaubt erstmals einen mehrlagigen Einbau. Das
Resultat war ein micro surfacing, was wir heute im

Wesentlichen unter kalter Diinnschichtdecke kennen.

1976: Raschig entwickelt Ralumacemulsion auf Basis
eines franzosischen Patentes und begann selbst mit

der Verlegung von kalten Dinnschichtdecken.

1980 wurde seitens der deutschen Firma das System
Ralumac in den USA vorgestellt.

1.4 Der Start in Osterreich

Mit einem know-how-Partner aus dem Ausland
starteten 1977 die ersten Spurrinnen-Sanierungen
bei uns in Osterreich. Erste Arbeiten fanden 1988
auf der Tauernautobahn in einem Ausmal3 von
200.000 m2 statt. Drei Jahre spater wurde auf der

— — —————

Eine Einbaumaschine in den frihen 1970 er Jahren auf einer
deutschen Autobahn mit dem Spurrinnenkasten

Stdautobahn bei Baden eingebaut.
Es zeigt sich in den folgenden Jahren sehr schnell
wie aufwendig es ist alle relevanten Qualitatspara-

meter zu erfillen. Die erste Herausforderung war
eine funktionierende Emulsion zu entwickeln. Dieses
war nur moglich, wenn fur das System geeignete
Sande in konstanter Qualitat zur Verfigung stehen.
Uberzeugungsarbeit hatte man in weiterer Folge bei
den Gesteinslieferanten zu leisten. Auf Grund der
geringen Mengen waren kaum Gesteinslieferanten
bereit die notwendigen Sieblinien ab Werk herzu-
stellen. Ein groBes Manko in der damaligen Zeit war
auch der Umstand, dass es keine verntinftigen
StraBenreinigungsgerate gab und dadurch Schaden
durch den mangelnden Haftverbund vielfach vorpro-
grammiert waren.

Waren es in den Anfangsjahren ausschlieBlich 6ffent-
liche Auftraggeber welche mit dem DDK erste
Gehversuche unternahmen, so sind es heute auf-
grund der schwindenden, finanziellen Mittel auch
zunehmend Gemeinden. Auch die ASFINAG Uberlegt
wieder zunehmend den Einsatz dieser Technologie.

1) ROHSTOFFE UND GERATE FUR
DUNNSCHICHTDECKEN IN KALTBAUWEISE

2.1 Gestein

Vom 1.5.2002 bis 31.5.2004 war das UA Zeichen
verpflichtend bei Gesteinskérnungen anzubringen.
Verordnet wurde das UA Zeichen durch das OIB in
der Baustoffliste OA und es bestatigt, dass das
Produkt den nationalen Normen entspricht.

Das UA Zeichen wurde mit 1.6.2004 durch das CE-
Zeichen abgeldst welches bestéatigt, dass das Produkt
in Verkehr gebracht werden darf. Es handelt sich um
kein Qualitatszeichen und wird durch den Produzen-
ten angebracht. Das CE-Zeichen soll den prifenden
Behdrden bestatigen, dass das gekennzeichnete
Produkt der fur das Produkt anzuwendende Richt-
linie entspricht.

Die harmonisierte europdische Norm ONORM EN
13043 (Gesteinskornungen fur Asphalt und Ober-
flachenbehandlungen fur StraBen, Flugplatze und
andere Verkehrsflachen) wird zur ONORM B 3130.

Verkehrsbelastun

N | M H
Bezug zur ONORM B 3130:2006, Tabelle 1
Lastklasse gemifl RVS 03.08.63
VI,V [ v | m | s

4.1.7 Anteil gebrochener Kérner in groben c

; 90/1

Gesteinskdrnungen

4.1.8 Kantigkeit von feinen Gesteinskérnungen E-gNR | Eg30
412 GrisBtkorn D 2,5,8, 11
4.1.6 Kornform von groben Gesteinskdrnungen Sl
4.2.2 Widerstand gegen Zertriimmerung an 8/11 LAzna
423 Widerstand gegen Polieren PSV, PSVy,
4292 Widerstand gegen Frost-Tau-Wechsel an 8/16 F
4343 Raumbestidndigkeit von Stahlwerksschlacke Vis

* Hohere Anforderungen kénnen vom Aufiraggeber gestellt werden.

Tabelle 1: Tabelle 1 Anforderungen an Gesteinskérnungen fir Dinnschichtdecken in Kaltbauweisen und Versiegelungen

in Abhangigkeit von der Verkehrsbelastung (Lastklasse)

H
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2.2 Bitumenemulsion
2.2.1. GOBE

Im Fachverband der chemischen Industrie Osterreichs
/ Berufsgruppe Bitumenemulsionsindustrie besteht
der GUteschutzausschuss der dsterreichischen
Bitumenemulsionserzeuger im Folgenden GOBE
genannt.

Die fur Schldmme eingesetzten Bitumenemulsionen
wurden in Osterreich produziert und nach dem
GOBE - Regulativ gepriift und bewertet, da es keine
Osterreichische Norm gab, die Anforderungen an
Bitumenemulsionen fur Dunnschichtdecken stellte.
Um fur die polymermodifizierte Bitumenemulsion
zur Herstellung von kalten Dunnschichtdecken den
GuUteschutz zu erlangen gelten 1988 folgende
Vorgaben:

e Auswahl der Versuchsstrecken auf ¢sterreichischen
StraBen im Bereich der Bundes/oder LandesstraBen-
verwaltung durch die Bauverwaltung gemeinsam
mit dem Produzenten und einer der zugelassenen,
akkreditierten Prufanstalten.

e Ausfuhrung von drei Versuchsabschnitten von
mindestens 500 m StraBenlange, wobei ein
Versuchsabschnitt der Lastklasse Il und ein
Versuchsabschnitt der Lastklasse Il gemaB der
RVS 3.63 zu entsprechen haben. Des Weiteren ist
einer der Versuchsabschnitte im Zeitraum
September/Oktober herzustellen.

e Festlegung der einzubauenden Dinnschichtdecke
gemaB RVS 8.06.25 gemeinsam mit der Bauver-
waltung, wobei folgende Dinnschichtdecken
zugelassen sind: DDK 4, DDK 6, DDK 8, DDK 11.

e Probenahme der eingesetzten Bitumenemulsion
aus dem Verarbeitungsgerdt und Probenahme des
hergestellten Asphaltmischgutes.

e Beurteilung des Haftverbundes der Dinnschicht-
decke der Unterlage, wobei die Prifung zu zwei
Terminen erfolgt:

Die erste Prufserie wird frihestens einen Monat,
spatestens drei Monate nach der Verlegung der
Asphaltschichte durchgefuhrt.

Die zweite Uberpriifung erfolgt mindestens 30
Monate nach der Erstprifung, so dass die zweite
Uberprifung nach drei Winterperioden durch
gefuhrt wird.

e In jedem der zu bewertenden Streckenabschnitte
werden je Pruftermin sechs Bohrkerne d: 100 mm
aus der Asphaltkonstruktion entnommen und an
diesen der Haftverbund der Asphaltschicht zur
Unterlage mittels AbreiBversuch ermittelt.

e Die Anforderung hinsichtlich des mittleren
Haftverbundes fur jede Prifserie (3 Einzelversuche)
wird mit folgenden Haftzugfestigkeitswerten
festgelegt:

Erste Prifserie (Prafung frihestens 1 Monat,
spatestens 3 Monate nach Herstellung der
Dunnschichtdecke): Mittelwert =0,5 N/mm?,
Einzelwert: =0,4 N/mm?2

Zweite Prifserie: (Prifung 30 Monate nach
Herstellung der Dunnschichtdecke):
Mittelwert =1,0 N/mm?2, Einzelwert: =0,8 N/mm?2

e Beobachtung der Versuchsabschnitte seitens einer
akkreditierten Prufanstalt im Zuge der beiden
Uberpriifungstermine, wo Bohrkerne aus der
Konstruktion entnommen werden. Bewertung der
Bewehrung der Dunnschichtdecke in Abhangigkeit
der Liegezeit durch Erstellung von Fotodokumen-
tationen (Aufnahme des Oberflachenzustandes
der StraB3e)

e Erstellen eines AbschluBberichtes Uber die
Zulassung des Produktes.
Nach Vorlage des Abschlussberichtes durch die
staatlich akkreditierte Prufanstalt wurde beim
GOBE der Antrag zur Aufnahme in die Liste der
gutegeschitzten Produkte gestellt. Bei mangel
freier Beurteilung erfolgte die Eintragung in die
Guteschutzliste.
Die groBe Herausforderung lag damals wie heute
in der Rezeptierung der Dinnschichtemulsion als
auch in der Auswahl des geeigneten Sandmateri-
als. Nur bei exaktem Ubereinstimmen der beiden
Komponenten lassen sich kalte Dinnschichtdecken
wahrend der ganzen Bausaison problemlos ver
legen. Bis heute werden geeignete Sand /
Splittkomponenten quer durch Osterreich auf die
Baustellen vor Ort transportiert um den hohen
Anforderungen zu genlgen.

2.2.2 ONORM EN 13808

Mit der EN 13808 waren im Janner 2007 alle 30
Lander in Europa aufgefordert die europaischen
Anforderungen an kationischen Emulsionen national
umzusetzen. Dies geschah in Osterreich mit der
Veroffentlichung der ONORM B 3508 im Oktober
2008. Das Rahmenwerk bietet Auswahlkriterien fir
kationische Bitumenemulsionen die fir den Bau und
die Instandhaltung von StraBen, Flugplatzen und
sonstiger Verkehrsflachen einzusetzen sind. Als
Ausgangsbitumen stehen Destillationsbitumen und
polymermodifizierte Bitumen zur Verfigung.
Bitumenemulsionen kénnen auch mit
Latexdispersionen vergltet werden. Erstmals wird
das Vokabel Dauerhaftigkeit verwendet. Der
Hersteller ist verpflichtet eine Werksseitige
Produktionskontrolle nach EN 14733 und eine
Erstprifung der Bitumenemulsionen nach ON B 3508
als Voraussetzung einer erfolgreichen CE —
Kennzeichnung durchzufthren, die ab 1.1.2011 ver-
pflichtend ist.

Der nationalen Umsetzung der EN 13808 liegt ein
oOsterreichischer Ringversuch mit den europaischen
Prifnormen zu Grunde. Auf Grund dieser Ergebnisse
erfolgte die Festlegung der Qualitatsparameter in der
ONORM B 3508.



Tabelle 6 der ONORM B 3508 kationische polymermodifizierete Bitumenemulsionen fiir die Herstellung von Diinnschichtdecken

Beispiel einer Sortenbezeichnung: C 65 BP 1

C  kationisch
65 Bindemittelgehalt Klasse 6
(63% bis 67% Masseanteil)
B StraBenbaubitumen
P Zugabe von Polymeren
1 Brechwert Klasse 1 (IA — ist anzugeben)

2.3 Geratetechnik

2.3.1 Die Reinigung der Strassenoberflache

Sehr verbreitet waren und sind noch immer Kehrma-
schinen. Problematisch ist die Reinigung von Frasfla-
chen. Durch das vorgegebene Oberflachenprofil las-
sen sich die Reste des Frasmaterials nicht vollstandig
entfernen.

T C65BP1 T C60BP 1
Wesentliche Anforderungen | Merkmal Priifverfahren | Einheit I Kiasse Wertebereich | Kiasse —l— Wertebereich
Prifmerkmale der Emulsion (\orbereitung der Untersuchungsproban gamat ;NORM EM 12594}
Auliere NORM EN 1425 keine 1 & 1 1A
Teilchenpolaritat GNCRM EN 1430 keine 2 pos 2 pos
Brechverhalten Br o GNORM EN 13075-1 keine 1 1A 1 1A
Mischzeit der Feinteile” ONORM EN 13075-2 s 2 = 180 2 =180
Bindam'lmlmgal durch GNORM EN 1428 % 6 63 bis 67 5 58 bis 62
Viskositat Dynam. Viskositét (40 "C) GNORM EN 148396 mPa - s 2 =300 2 =300
Siebriickstand 0.5-mm- GNORM EN 1429 % 4 =05 4 =05
Sieb
Slebriickstand 0,5-mm- GNORM EN 1429 4 =05 4 =05
Sieb (7 Tage Lagerung)
Einfluss von Wasser auf die Haftverhalten GNORM 3 280 3 =80
Bindemitteladhasion EN 13514:2004,
Abschnitt 8.2
Priifr des aus der emai ONORM EN 13074 rickgy Bl
Konsistenz bei mittieren Penefration bei 25 °C GNORM EN 1426 0.1 mm L1 =330 6 5330
Verarbeitungstemperaturen”
bei Ei GNORM EN 1427 *c [} 235 6 z35
\ i " <
Kohasion B Kraftduktilitat (5 °C) ONCRM EN 13589 Jiem® 1 1A 1 LY
Elast. Rickstellung GNORM EN 13398 % 4 =50 4 =50
(25 °C)
Prifmerkmale des aus der Emulsion gemat ONORM EN 13074 rickg Bir i nach einer St gs- und g g geman ONORM EN 14895 und
ONORM EN 14789
Dauerhaftigkeit der Konsistenz Penetration bei 25 °C GNORM EN 1426 0.1 mm 2 ow 2 Dw
bei mittleren Verarbeitungs-
+ (3
D igkeit der i Erweichungsy GNORM EN 1427 c 2 ow 2 ow
bei erhéhten Verarbeitungs-
hsmporah.lren"
D igkeit der (5°C) GNORM EN 13589 em? 1 1A 1 14
# Mischversuche mit dem einbaurslevanton Bezugsgestein als Ersalz fir diese Prafmethoden sind Zulisskg und in der WPK 2u dokumentisren.
® Eine Uber- und Unterscnrem.lng des Bindemittelgenaltes um bis 2u 2 % Anted der Masse ist 2ulissig (z B. zur Abstimmung des Brechverhaltens); dies muss in der WPK dokumentiert werden.
¢ .z B mit gemal ONORM EN 14770 (Komplexer Schemmodul), sind zulassig.
ANMERKUNG Es aurren keine gefahrichen oder umweligefahrdenden Stoffe enthalten sein, die die Bitumenemulsion als umweitgefahrdende Zubereitung gemal ChemG 1996 ausweisen

Beim Wasserhochdruckverfahren wird durch hydrau-
lisch angetriebene, rotierende Disenarme Wasser mit
hohem Druck auf die StraBenoberflache gestrahlt,
wobei Bestandteile aus dem Asphalt (Mastix) abge-
tragen werden. Das Wasser Schmutz und die abge-
tragenen Materialien werden Uber eine Saugvorrich-
tung aufgenommen. Das Arbeitsergebnis kann durch
die Wahl der Vorschubgeschwindigkeit, des Abstan-
des der Dusen von der Deckschichtoberflache und
den Wasserdruck beeinflusst werden.

1999 war der Beginn der Hochdruckreinigung far
Diunnschichtdecken im Kaltverfahren. Die rotierenden
Dusenarme bauen im speziellen Fall einen Wasser-
druck von 250 bar auf. Unmittelbar nachher erfolgt
die Absaugung des Schmutzwassers mit den
Staubpartikeln.
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Detailansicht Wasch und Absaugvorrichtung

Frasflache nach Reinigung mit Wasserhochdruck

2.3.2 Die Diinnschichtverlegemaschine

Die Dunnschichtverlegemaschinen der 1990 Jahre
wurden groBtenteils durch die beiden namhaften
Hersteller Breining und Schafer gefertigt. Die
Geratschaften entsprechen dem Stand der Technik
mit computergesteuerten Dosier- und
Mischeinrichtungen, die sich durch hohe
Dosiergenauigkeit auszeichnen.
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Ill) DIE CE — KENNZEICHNUNG
3.1 Bauproduktenrichtlinie

Das CE-Zeichen (Confermite Europeenne) bedeutet
die Ubereinstimmung eines Bauproduktes mit den
Anforderungen der Bauproduktenrichtlinie. Das CE-
Zeichen ist Voraussetzung fur das In Verkehr bringen
eines Bauproduktes oder einer Bauweise im europai-
schen Wirtschaftsraum.

Die Bauproduktenrichtlinie 89/106 EWG wurde 1988
beschlossen, mit dem Ziel den Binnenmarkt auch fr
Bauprodukte zu verwirklichen. Wesentliche Anforder-
ungen an Bauwerke des Hoch- und Tiefbaus in Be-
zug auf Sicherheit und weitere Belange im Interesse
des Allgemeinwohls wurden festgelegt.

Auf dieser Basis erstellte Grundlagendokumente
konkretisieren die wesentlichen Merkmale von Bau-
produkten und dienen der Erarbeitung harmonisier-
ter europaischer technischer Spezifikationen.

Produkte, die mit europaischen technischen
Spezifikationen Ubereinstimmen, gelten als:

e Brauchbar

e Sind durch ein CE — Symbol gekennzeichnet

e Konnen in der EU frei gehandelt werden

e Fir den vorgesehenen Zweck verwendet werden

Die sechs wesentlichen Anforderungen an Bauwerke
werden wie folgt festgelegt:

1. Mechanische Festigkeit und Standsicherheit

2. Brandschutz

3. Hygiene, Gesundheit und Umweltschutz

4. Nutzungssicherheit

5. Schallschutz

6. Energieeinsparung und Warmeschutz
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Das CE-Zeichen von Bauprodukten zeigt an, dass ein
Bauprodukt den Anforderungen der Bauprodukten-
linie entspricht. Damit wird ausgedrickt, dass die
harmonisierten europdischen Normen oder europai-
schen technischen Zulassungen eingehalten wurden.

a. Die Umsetzung der Bauproduktenlinie erfolgt
durch Normen (harmonisiert) durch CEN auf Grund
von Mandaten. Bitumenemulsionen und deren
Bauweisen haben das Mandat 124 von Juni 1988.

b. Die Umsetzung der Bauproduktenrichtlinie erfolgt
ab auch durch technische Zulassung.

Die Zustandigkeit liegt bei der EOTA (European
Organisation for Technical Approvals).

3.2 CE - Kennzeichnung

Die Inhalte des Mandates 124 wurden von der
europaischen Kommission GD Il erstellt und legen
»zwingend erforderliche” Anforderungen fest. Der
Anhang 3 beschreibt das System zur Konformitats-
bescheinigung. Bitumenemulsionen und deren
Bauweisen beschreiben das System 2+

2+ bedeutet:

1. FUr den Emulsionserzeuger und Dinnschichtverleger
e Erstprfung des Produktes

* WPK (Werksseitige Produktionskontrolle)

N

.Far die notifizierte Stelle
Erstinspektion des Werkes und der WPK
Zertifizierung der WPK

Das CE-Zeichen, die Konformitatserklarung, stellt
eine Mindestanforderung dar, beschreibt das System
und trifft keine Aussage Uber die Qualitat des
Produktes.

IV) WIE ERREICHT MAN DAS CE - ZEICHEN

4.1 OGNORM EN 12273

Die ONORM EN 12273 Mérz 2010 legt die
Leistungseigenschaften und Produktverfahren fur
den Einbau von DUnnen Asphaltdeckschichten in
Kaltbauweise als Produkt fir die Instandsetzung von
StraBen und anderen Verkehrsflachen fest.

Folgende Begriffe finden Verwendung:

> Dlnne Asphaltdeckschichten in Kaltbauweise;
unter DUnner Asphaltbauweise in Kaltbauweise
versteht man eine Instandsetzungsbauweise
bestehend aus einem Gemisch aus Gesteinskor-
nungen, Bitumenemulsion, Zusatzen und Wasser,
das vor Ort hergestellt und verlegt wird. Diinne
Asphaltdeckschichten in Kaltbauweise kénnen aus
einer oder mehreren Schichten bestehen.

> Werksseitige Produktionskontrolle; durch den
Hersteller ausgeflhrte stéandige interne Kontrolle
der Herstellung, bei der alle vom Hersteller
angewendeten Elemente, Anforderungen und
Vorgaben systematisch in Form schriftlicher
Grundsétze und Verfahren dokumentiert werden.

> Probestrecken fur den Leistungsféhigkeitsnachweis
(TAIT); Type Approvial Installation Trail entspricht
einer Erstprifung — Probestrecke.

Aufgabe der nationalen Normung war es nun, diese
Europanorm national umzusetzen, die Anforderun-
gen an die Probestrecken festzulegen und eine Rege-
lung fur die Bereiche, die nicht abgedeckt wurden zu
finden. Die nationale Umsetzung findet sich in der
ONORM B 3597 und der zurzeit in Uberarbeitung
befindenden RVS 08.16.05 wieder. Um das Produkt
Dunnschichtdecke in Kaltbauweise einer CE-Kenn-
zeichnung zuzufuhren sind folgende Voraussetzun-
gen zu erfullen:

e Ausfiihrung eines TAIT um jene Produktfamilie
von kalten Dinnschichtdecken abzudecken, die
auf den Markt gebracht werden soll

e Erarbeiten, dokumentieren und aufrecht erhalten
einer Werkseigenen Produktionskontrolle - WPK

4.2 ONORM B 3597

Die ONORM B 3597 regelt die nationale Umsetzung
der ONORM EN 12273. Das Regelwerk legt auf
Grund der speziellen geographischen, topographi-
schen und klimatische Verhaltnisse speziell aus-
gewahlte Anforderungen an das Bauprodukt Dinn-
schichtdecken in Kaltbauweise.

Verlegt werden diese Beldge auf Grund folgender
Eigenschaften:

e Erhdhung der Griffigkeit

e Abdichtung ausgemagerter bituminoser Schichten
e \erbesserung der Ebenheit in Langsrichtung

Erstmals wird in Osterreich der visuelle Zustand der
zu Uberbauenden Verkehrsflache in einem Regelwerk
beriicksichtigt und in der Produktbezeichnung mit
angegeben.



Die WPK - Werksseitige Produktionskontrolle des Parameter” Kombination 1 Kombination2 | Kombination 3 Kombination 4
Herstellers umfasst im Wesentlichen: o X
e Prifungen, Kalibrierungen der Verlegemaschinen F X
e Prufungen der Baustoffe wie Bindemittel oder HE + F X
Gesteinskérnungen HE + O X
e Uberwachung der Prozesslenkung H+F X
e Priifung wahrend der Produktion, des Einbaus H+0 X
e Prifungen an der fertigen Schicht HE +H+0 X
HE+H+F b 4
Probestrecken fur den Leistungsfahigkeitsnachweis TAIT * Es bedeutet:
(o] Ortsgebiet, zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h und Einbau auch in einem Kreuzungsbereich
¢ Die Mindestlange eines Abschnittes betragt 200m F Frelland (zulassige Hochstgeschwindigkeit > 80 km/h) und Autobahnen (zuldssige Hochsigeschwin-
und die Breite ist, bei ungeteilten Straen, die = :’@kens_:ii"::’:‘s
gesamte Breite der StraBe oder, bei StraBen mit o S e

Mittelstreifen oder Autobahnen, eine Fahrbahn-

streife.
. P . Fir Versiegelungen ist 1 TAIT im offentlichen Stralennelz, zumindest Kategorie N, durchzufihren. Hinsicht-
e Der TAIT wird grundsatzllch auf einer Unterlage lich Einbauzeitpunkt, Hohenlage, Frelland oder Ortsgebiet gelten keine Einschrankungen.

U3, allenfalls auf der Unterlage U2 ausgefihrt.

e Der TAIT wird mit der Durchfiihrung von
Prifungen an der DDK vor Ort 11 bis 13 Monate
nach Beendigung des Einbaues abgeschlossen.
Durchzufthren sind die visuellen Beurteilungen
von Schaden und die Makrotextur.

Anforderungen an die Produkteigenschaften: ‘

Verkehrsbelastung
N M H
Zustond der Unterlage v e | w | wvwlvwv|]uwv]|]u]uwv]|w
Sichtprafung von Inhomogenititen gema _
ONORM EN 122743 - Geftederte Eigenschatien| EIOH Festlegung (Kategorie) gemaB ONORM EN 12273:2009, Tabelle 1
P; = Bndemitielanreicherung % KLF (D) | =8(1) <2(2) | KLF(D) | =8B(1) £2(2) | KLF(0) | =8(1) | =2(2)

P, - Abplatzung, Komverlust, Verschleil, unbe-
schichtele Beresche an Arbeitsndhten, Spurmnnen- % £2(2) | <05(3) | <05(3) | =2(2) | <05(3) | <05(3)| =2(2) | <05(3) | <05(3)

P3 = Waschbrettarige Wellen, Beulen und Walste % KLF(0) | s2(2) <2(2) | KLF(0) | =2(2) S2(2) | KLF(0) | <2(2) | =2(2)
Py — Gruppen von kisinen und wiederholt auftre-
tenden Inhomogentaten in richt mehr als n % KLF(0) | s5(2) £5(2) | KLF(0) | <5(2) | =5(2) | KLF(0) | <5(2) | 5(2)
Rechlecken
L - Langsnefen m KLF(D) | =s20(1) | =10(2) | KLF (D) | s20(1) | =10(2) | KLF(0) | =20(1) | =10 (2)
Oberflacheneigenschafien gemal ONORM EN 13036.1
Makrotextur 204(2) | 204(2) 204(2) | 204(2) 204(2) | 204(2)
DDKS | DDKS DDKE& | DDKS DDKS | DOKS
mn | KEO ] 2063 |z06m | O | 2080|2080 | *FO [2080 | 2060
DDK 8,11 | DDK 8,11 DOK 8,11 | DOK 8,11 DDK 8,11|DDK 8,11
KLF (0) | KLF (0) KLF (0) | KLF (0) KLF (D) | KLF (0)
mm [ KFO | Tygy [ vsa [KFO ) Tyep | vs | KFO | Tyer | vs2
Baustoffe
Bndemitielkohasion — Bil Yem' gemal ONORM B 3508
Gestenshomung Splin - Polerwen gemal _
ONORM EN 1097-8 gemal Tabelle 2 in Abhangigkeit der Verkehrsbelastung auszuwahlen
Art der DDK und VS - gemafl Abschnill 5
Bandemittel - gemal Tabelle 1

Gestenskomungen > gemal Tabelle 2 und Tabelle 4
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Auf Grund der Ergebnisse, der visuellen Beurteilung
und der Makrotextur erfolgt die Ausstellung der
Herstellererklarung.

Folgende Produkte sind CE-gekennzeichnet:

e VS 2
e DDK 5
e DDK 8
e DDK 11
Korngribe D
Mischgut 0,063 mm 2,0 mm 4,0 mm 5,6 mm 8,0 mm 11,2 mm 1,.4D
Siebdurchgang in %
VS2 3 bis 13 80 bis 100 - - - = 100
DDK 5 5his 13 30 bis 60 60 bis 90 80 bis 100 - - 100
DDK 8 4 bis 10 25 bis 50 40 bis 70 70 bis 85 90 bis 100 = 100
DDK 11 4bis 9 20 bis 45 30 bis 60 40 bis 70 50 bis 80 | 90 bis 100 100

Frasflache nach Reinigung mit Saugkehrwagen

.. kommt durch!

Frasflache nach Reinigung mit Saugkehrwagen

Claus Neubauer

BITUNOVA Baustofftechnik Ges.m.b.H

WienerstralBe 24
A - 3382 Loosdorf
Tel: +43 (0) 2754 - 6981 - 210/ 221
Fax: +43 (0) 2754 - 6874
Mobil: +43 (0) 664 183 43 06
e-mail: claus.neubauer@bitunova.eu
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RVS 09.01.23 - Tunnelspezifische Grundlagen
fur den Oberbau

1. Einleitung

Die RVS 09.01.23 ist bei Neuplanungen von StraBen-
tunneln und, soweit zutreffend, Galerien und Wannen-
bauwerken ab einer StraBentunnellange bzw. einer
Objektlange der Galerien und Wannenbauwerke von
= 80 m anzuwenden. FUr Sanierungen gilt sie sinn-
gemaB, sofern dies dem Grundsatz der Verhéltnis-
maBigkeit nicht widerspricht. In Kapitel 4 definiert
sie tunnelspezifische Grundlagen fur den Oberbau.
Nachfolgend werden die historische Entwicklung
und die Neuentwicklungen in Hinblick auf die Ver-
wendung bituminéser Decken aufgezeigt.

2. Historische Entwicklung Abb 1 Tauerntunnel-Brandkatastrophe

Seit Beginn des Osterreichischen Tunnelbaus bis Mitte 3. Deckenauswertung
der 1980er wurden Uberwiegend Betondecken als
Oberbau eingesetzt. In den 1960ern beginnt aber Aufgrund der historischen Entwicklung ist es begriind-
auch der Einsatz von bituminodsen Decken primar bar, dass zwei Drittel aller Tunnel in Osterreich mit
auf Bundes-, Landes- und PrivatstraBen B, L und P. einer Betondecke ausgestattet sind. Abbildung 2
Anzufuhren sind hier: stellt hierzu die Tunneldeckenauswertung aus dem
> 1960 B1 Flughafenunterfiihrung Salzburg, Jahr 2008 dar.
B167 Klammstein (Sbg) pame— TEston
> 1964 B91 Loibl (Ktn/Slo) ) il st
> 1966 P1 Felbertauern (Sbg/T), L547 Hallstatt (OO), 7% 1% || | DDunnschichidesks
L25 Mellitz (T) i ;gj;ﬁ';ﬁ"

W Nicht Bexannt
In weiterer Folge wurden auch auf Autobahnen i3 cliumkindes Trageohici §
in Tirol bitumindsen Decken eingebaut:
1968 A13 Bergisel (T)

1977 A12 Wilten (T)

\

A

Ab Mitte der 1980er kamen vermehrt bitumindsen

Decken auch auf Autobahnen und SchnellstraBen

zum Einsatz, da unter anderem auch in der Beton-

deckenbauweise gehauft Fehler in der Konstruktion

auftraten:

> 1986/87 S6 Bruck, St. Ruprecht,
Massenberg-West, Niklasdorf (Stmk)

Abb 2 Deckenauswertung in %

> 1987 A12 Mils (T) 66,7 % Betondecken entsprachen 2008 einer

> 1990 A2 Donnersberg (Ktn) Rohrenlange von rund 199 km. Der Betondecke
folgen mit 48 km Asphaltbeton (16 %) und

Aufgrund der Brandkatastrophe im Tauerntunnel 36 km (12 %) Splittmastixasphalt.

1999 wurde die Verwendung von Betondecken fiir

Tunnel ab einer Lange von etwa 1000 m bei Gefahr- Nachfolgend werden die langsten Tunnel in

dungsklassen 3 und 4 zwingend vorgeschrieben, da bitumindser Deckenbauweise samt

man davon ausging, dass Einsatzkrafte bei Verwen- Inbetriebnahmedatum aufgezahlt:

dung einer bitumindsen Decke in Gegenverkehrs- > Landecker: 6955m Asphaltbeton (2000)

tunneln ohne Fluchtwege erst deutlich spater zu > Wald: 2980m Asphaltbeton (1993)

einem Brandherd vorriicken konnten und die Brand- > Tanzenberg: 2384m Splittmastix (1983)

Lainberg 1. Rohre: 2278m Splittmastix (1997)
Langen: 2323m Drainasphalt / Asphaltbeton (1992)
Kaisermuhlen: 2150m Asphaltbeton (1989)
Herzogberg 1. Rohre: 1956m Asphaltbeton (1982)
Mils: 1926m Asphaltbeton (1987)

Dalaas: 1810m Drainasphalt (1979)

Niklasdorf: 1345m Splittmastix / Asphaltbeton (1986)
Bruck: 1228m Splittmastix (1987)

last erhdht ware. Dieser Sachverhalt konnte jedoch
bei der Tauerntunnel - Brandktastrophe nicht verifi-
ziert werden, da hier ohnehin eine Betondecke zur
Anwendung kam.

In weiterer Folge wurde diese Beschrankung der
bitumindsen Decken in der RVS 09.01.23 2001 und
2009 auch aufgrund weiterer Brandkatastrophen
(2001 Gleinalm, Gotthard) fortgeschrieben.

vV VY Y Y Y V VYV VY



Der langste Tunnel in Asphaltbetonbauweise in
Osterreich ist der im Jahre 2000 eréffnete Land-
eckertunnel in Tirol. Abbildung 3 zeigt den Zustand
der Asphaltbetondecke im Jahr 2010. Weiters wur-
den die erhéhten Seitenstreifen standardmaBig ge-
maB RVS 09.01.23 mit einer 2 cm dicken Gussasphalt-
schicht ausgefuhrt.

Auch der 1989 ero6ffnete und mit rd. 105000 JDTV
2009 verkehrsmaBig hochstbeanspruchte STSG -
Tunnel Kaisermhlen wurde in Asphaltbetonweise
erstellt.

Abb 3 Landecker Tunnel

4. Neue Anforderungen an das Brandverhalten
fiir bitumindse Decken

Mit 1.12.2009 wurden durch die Anderung der
ONORMen:

> ONORM B 3580-1 Asphaltbeton -
Empirischer Ansatz
> ONORM B 3581  Asphaltbeton

fur sehr diinne Schichten
Splittmastixasphalt -
Empirischer Ansatz
Gussasphalt

Offenporiger Asphalt -
Empirischer Ansatz

neue Anforderungen an das Brandverhalten des
Asphaltmischgutes definiert. Bei Verwendung in
Tunnels gilt nunmehr die Anforderung A2fl (Bfl ohne
weitere Brandausbreitung fir die Verwendung in
Parkgaragen Uber 35 m2 und Uberdachte Stellplatze
Uber 250 m2).

> ONORM B 3584

> ONORM B 3585
> ONORM B 3586-1

GemaB ONORM EN 13501-1 erfiillen Bodenbeldge
der Klasse A2fl bezlglich des Warmestroms die
gleichen Anforderungen wie fur die Klasse Bfl.
Zusatzlich leisten Bauprodukte der Klasse A2fl unter
den Bedingungen eines voll entwickelten Brandes
keinen wesentlichen Beitrag zur Brandlast und zum
Brandanstieg. Bodenbeldge der Klasse A1fl leisten in
keiner Phase eines Brandes einschlieBlich des vollent-
wickelten Brands einen Beitrag. GemaB Anmerkung
aus ONORM B 4710-1, Pkt. 4.3.5 darf fiir zement-
gebundene Baustoffe ohne organische Bestandteile

fur das Brandverhalten die Klasse A1 angegeben
werden. Somit weisen Betondecken die Anforderung
A1fl auf.

Nachfolgend wurden durch die Ober6sterreichische
Boden- und Baustoffpriifstelle GmbH bei der IBS
GmbH Klassifizierungsberichte zum Brandverhalten
fur Gussasphalt ,MA" (beprifter Typ: MA 4 70/100,
90/10 (60 %), M2, G2) mit einem Bindemittelgehalt
von 9,7 [M-%] und fur Splittmastixasphalt ,,SMA"
(beprufter Typ: SMA 8 160/220, S1, G2 mit LD
Schlackenmaterial) mit rd. 6,9 [M-%] Bindemittel
inklusive organischer Zusatze und einer Raumdichte
von rd. 3000 [kg/m3] beauftragt.

Die Klassifizierungsergebnisse bestatigten fir Guss-
asphalt ,MA" die Klasse Bfl-s1 ohne weitere Brand-
ausbreitung. Fir Splittmastixasphalt ,SMA” wurde
die Klasse A2fl-s1 ermittelt. Insbesondere zeigten die
Ergebnisse, dass die Rauchentwicklung bei den Klassi-
fizierungsversuchen als gering einzustufen war. Die
detaillierten Ergebnisse stehen auf der Homepage
der GESTRATA unter www.gestrata.at/publikationen
zur Verflgung.

5. Beurteilung im RVS-AA Innenausbau

Im Frihjahr 2010 legte die GESTRATA die Berichte
zur Klassifizierung fir das Brandverhalten dem RVS
Arbeitsausschuss Innenausbau vor. In weiterer Folge
wurde die Verwendung von bitumindsen Decken im
Arbeitsausschuss Innenausbau gemeinsam mit
GESTRATA-Geschéftsfuhrer Ing. Weixlbaum unter
Beiziehung der PMS CONSULT, DI Dr. Weninger-
Vycudil als Oberbauexperten wie folgt gesamthaft
beurteilt:
> Ergebnisanalyse
> Internationale Benchmarks
> Studien der PIARC
> Kriterienkatalog
> Abgleich mit dem AA BuS
(Beltftung, Beleuchtung)
> Jahrzehntelange Erfahrung mit Asphalt
im Tunnelbau
> Gegeniber 1999 deutlich verbessertes
Gesamtsicherheitsniveau in osterreichischen
StraBentunnels

GemaB Angaben der ASFINAG wurden seit Beginn
der Tunneloffensive der ASFINAG im Jahr 2001 rund
3,7 Milliarden Euro in die Tunnelsicherheit (Tunnel-
neubauten, zweite Tunnelrohren, bauliche und elek-
tromaschinelle MaBnahmen inklusive Generaler-
neuerungen sowie der Ausbau der Uberwachungs-
zentralen) investiert. In den Jahren 2009 bis 2014
investiert die ASFINAG weitere 1,1 Mrd. Euro in die
Tunnelsicherheit.

Die internationalen Benchmarks zeigten, dass
Beschrankungen bezuglich bituminéser Decken in
Osterreich, Ungarn, Spanien, Tschechien, Slowakei
und Slowenien existieren, wobei derzeit auch in den
Nachbarlandern Slowenien, Slowakei und Tschechien
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die Abdnderung der verbindlichen Vorschreibung
einer Betondecke diskutiert wird. Keine Beschran-
kungen bezuglich bituminéser Decken (mit Ausnah-
me von offenporigen Asphalten) gibt es in den
Nachbarlandern Deutschland, Schweiz und Italien.
Weiters werden in Frankreich und den Niederlanden
dichte bitumindse Decken verwendet.

Der WeltstraBenverband (PIARC) stellte 2007 fest:
LIt is clear from all the studies and research efforts
documented above, that asphalt, as a pavement
material, does not add significantly to the fire size
(both heat release rate and total fire load) in the case
of a road tunnel fire. This is primarily true in the ini-
tial phase when (self-) evacuation must take place.
The position of PIARC in its report of 1999 (ref. 1)
still remains fully valid: standard (dense) asphalt
pavements do not have any significant adverse
impact on safety during a fire and can be used in
road tunnels.”

PIARC spricht sich somit fur die Verwendung von
dichten Standard-Asphalten aus, widerspricht aber
deutlich der Verwendung von offenporigen
Asphalten.

Im Rahmen der Diskussion wurde seitens PMS
CONSULT ein Kriterienkatalog fur die Auswahl des
Oberbaus in Tunnel und Unterflurtrassen mit der
Unterteilung in negativen (-) / neutralen (0) /
positiven (+) Eigenschaften entwickelt:

Kriterium Asphalt Beton
Errichtung

Errichtungskosten 0 0
Verfahren & Bauweisen + 0
Materialverfligbarkeit 0/+ +
Fehleranfalligkeit + 0
Oberflacheneigenschaften

Griffigkeit 0 -/0
Helligkeit 0 +
Textur 0 0/+
Verformungs-widerstand 0 +
Langsebenheit + 0
Abriebfestigkeit + +
Strukturelle Eigenschaften

Tragfahigkeit 0/+ +
Dauerhaftigkeit/

Alterung 0 +
Setzungsempfindlichkeit + -/0
Gefahrdung bei Feuer

Brennbarkeit 0/+ +
Rauchentwicklung 0/+ +
Verformung - +
Bauliche Erhaltung

Instandhaltungskosten 0 0
Instandsetzungskosten (30 Jahre) 0 +
Umwelt

Wiederverwendung 0 +
Larm + 0

sonstige Emissionen + +

In der nachfolgenden Diskussion zeigte sich aufgrund
der gesamthaften Beurteilung, dass die sicherheits-
technischen Anforderungen an den Oberbau primar
von den Faktoren Griffigkeit, Helligkeit und Brandbe-
standigkeit abhdngen. Dabei stellen die Griffigkeit
und Helligkeit standige Faktoren dar, die Brandbe-
standigkeit wird bei einer Katastrophe schlagend.

Es herrschte unter Beachtung der internationalen
Standards die einhellige Meinung der RVS Arbeitsaus-
schuss Mitglieder vor, dass die sicherheitstechnischen
Anforderungen an den Oberbau risikomaBig gesamt-
haft zu bewerten sind und nicht nur von der bes-
seren Brandbestandigkeit des Betons abhangig
gemacht werden kénnen. Weiters sprechen die jahr-
zehntelangen guten Erfahrungen mit bituminosen
Decken im Tunnelbau und das gegentiber 1999
deutlich verbesserte Gesamtsicherheitsniveau in
Osterreichischen StraBentunnels (z.B. durch Bau von
zweiten Tunnel-rohren und den dadurch verursachten
Ruckgang der Anzahl von Gegenverkehrstunnel,
VideoUberwachung inklusive friihzeitiger Erkennung
von Verkehrstérungen und Branden, bessere Beleuch-
tung) fur die Aufhebung der Produktbeschrankung
fdr bitumindse Decken.

6. Neues Deckblatt zur RVS 09.01.23

Aufgrund der o0.a. Sachlage wurde durch den Arbeits-
ausschuss bei der FSV ein Deckblatt zur Genehmi-
gung eingereicht. Die vorgeschlagene Neuregelung
darf wie folgt zitiert werden:

.Der Oberbau in StraBentunneln ist im Regelfall
gemaB Tabelle 1 zu dimensionieren und liegt auf
einem tragfahigen (Ev1,UP = 55 MN/m2) und ent-
wasserten Unterbauplanum auf. Die Berechnung der
Bemessungsnormlastwechsel (BNLW) hat gemaB RVS
03.08.63 zu erfolgen. Die Festlegung der Bauweise
hat nach wirtschaftlichen, ausfihrungstechnischen
und betrieblichen Gesichtspunkten unter Beachtung
der okologischen Nachhaltigkeit zu erfolgen.

Die Anforderung an das Brandverhalten der Deck-
schichte hat mindestens der Klasse A2fl gemal3
ONORM EN 13501-1 zu entsprechen.

Fur die Herstellung der Asphaltschichten sind zusatz-
lich die technischen Spezifikationen der RVS 08.16.01
und fur das verwendete Asphaltmischgut zusatzlich
die RVS 08.97.05 zu beachten.

Die Verwendung von offenporigen Asphalten gemaf
RVS 08.16.01 bzw. ONORM B 3586 in einem StraBen-
tunnel (einschlieBlich anschlieBender Galerien) ist
nicht erlaubt. Flr die Herstellung der Betondecken
sind zusatzlich die technischen Spezifikationen der
RVS 08.17.02 (z.B. Toleranzen, Fugenausbildung,
Anforderungen an die Oberflachen) zu beachten.

Ab dem StraBentunnelportal ist in der Regel die
Decke des StraBentunnels bis zu einer Lange von
100 m in den angrenzenden Vorportalbereich (freie
Strecke) zu verlangern. Abweichungen sind aufgrund
ortlicher Gegebenheiten zuldssig.”



- Bitumindse Tragschicht und Decke
gemat RVS 068.16.01

7 Betondecke

% gemat RVS 08.17.02

- Bitumingse Tragschicht AC 16 trag T3, G4
gemag RVS 08.16.01

Ungebundene obere Tragschicht
gemai RVS 0B.15.01, Kantkdrmung C30/3
Ungebundene untere Tragschicht
a8 gemat RvS 08.15.01

Lastklasse " s 1 n
BNLW in Mio >10bis25” | >4bis 10 <4

m cm m
bal ] 1%

ol
¢ ¢ s

> 18 bis 40 V¥ <189
Betondecke verdubelt

Bautype T1
bit. Decke + bit. TS
ungeb._ obere TS

BNLW in Mio

Bautype T2
Betondecke auf
ungeb_ unterer TS

Anmerkungen:

" Bemessungsiebensdauer n = 20 Jahre bel Bautype T1

und n = 30 Jahre bel Bautype T2

?) Bei Objekten mit Sohiplatte ader Sohigewalbe mit Falibeton
darf die ungeb, obere Tragschicht auf 20 cm reduziert werden
M Fur hohere Belastungen ist eine gesonderte
Dimensionierung erforderlich

¥ Fur eine Bemessungsverkehrsbelastung aber 10 Mio, BNLW
darf die maximale Platteniange die 25-Tache Deckendicke nicht
uperschreiten

Tabelle 1: Bemessungstabelle fir Oberbauten in StraBentunneln
mit bituminésen Decken und Betondecken

Die Anforderung an das Brandverhalten der Deck-
schichte hat mindestens der Klasse A2fl gemaR
ONORM EN 13501-1 zu entsprechen.

Fur die Herstellung der Asphaltschichten sind
zusatzlich die technischen Spezifikationen der RVS
08.16.01 und fur das verwendete Asphaltmischgut
zusatzlich die RVS 08.97.05 zu beachten.

Die Verwendung von offenporigen Asphalten gemaR
RVS 08.16.01 bzw. ONORM B 3586 in einem StraBen-
tunnel (einschlieBlich anschlieBender Galerien) ist
nicht erlaubt.

Fur die Herstellung der Betondecken sind zusatzlich
die technischen Spezifikationen der RVS 08.17.02
(z.B. Toleranzen, Fugenausbildung, Anforderungen
an die Oberflachen) zu beachten.

Ab dem StraBentunnelportal ist in der Regel die
Decke des StraBentunnels bis zu einer Lange von
100 m in den angrenzenden Vorportalbereich (freie
Strecke) zu verlangern. Abweichungen sind aufgrund
ortlicher Gegebenheiten zulassig.”

7. Wichtige Aspekte der RVS 09.01.23
hinsichtlich Verwendung bitumindser Decken

GegenUber dem Freiland werden gemaB RVS
09.01.23 geringere Mindestdicken im Tunnel gefor-
dert. Dies liegt einerseits in der erh6hten Bettungsan-
forderung und - gewahrleistung im Tunnel mit
Ev1,up = 55 MN/m2 zu 35 MN/m2 im Freiland und
in der geringeren und gleichmaBigeren Temperatur-
beanspruchung im Tunnel. Die in der RVS 09.01.23
definierten Dicken haben sich Uber die Jahrzehnte
bestens bewahrt. So wurden die &ltesten Beton-
decken bereits mit einer Dicke von 22 c¢cm ausgefihrt.
Diese stehen zum Teil immer noch in Verwendung.
Ein wichtiger Aspekt ist auch die Vorschreibung eines
entwasserten Unterbauplanums und dadurch die
Ablehnung eines briickenmaBigen Oberbaus, da es
auch bei Weien Wannen zu geringfigigen Wasser-
eintritten durch die Stahlbetonsohle kommen kann
und sich diese negativ auf den Oberbau auswirken
kénnen. Als maBgebliches Argument sind hier zudem
die Bautoleranzen des blockweise erstellten Gesamt-
bauwerks und die mdglichen Setzungsdifferenzen
einzelner Blocke zu erwahnen, die in der ungebun-
denen Tragschicht ,ausgepuffert” werden kénnen.
Der Einsatz von Gussasphalten zur Abdeckung und
Abdichtung von Leitungskanalen bewahrt sich seit 30
Jahren und représentiert nach wie vor aufgrund
seiner hohen Funktionalitat den Stand der Technik,
welcher auch ausdricklich in der RVS 09.01.23 auf-
grund des geringen Flachenanteils und somit
geringen Brandpotentials zugelassen ist. Dass der
Gussasphalt ,MA" der Euroklasse Bfl-s1 und somit
nicht der Anforderung fur Gussasphalt der
ONORMen Reihe B358* - A2fl entspricht, sollte in
Kauf genommen und das Regelwerk der ONORM
nach Maoglichkeit dahingehend angepasst werden.

8. Zusammenfassung

In diesem Bericht werden die historische Entwicklung
und die jungsten Neuentwicklungen in Hinblick auf
die Verwendung bituminéser Decken in StraBentun-
nelanlagen aufgezeigt. Zudem werden die wichti-
gsten Aspekte der RVS 09.01.23 hinsichtlich Ver-
wendung bitumindser Decken in StraBentunnel
dargelegt.
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CE-Kennzeichnung - Bitumenhaltige Bindemittel

In Osterreich bzw. auch in den anderen europaischen
Landern wurde die europaische Bauproduktenricht-
linie in ein nationales Bauproduktengesetz umge-
setzt, aus dem sich die Anforderung nach einer
CE-Kennzeichnung fur Bitumen ergibt. CE steht als
Abkirzung fur ,Europaische Konformitat” (franzo-
sisch ,,Conformité Européene”) und bescheinigt die
Ubereinstimmung eines Produktes mit der jeweils
mafBgeblichen EU-Richtlinie bzw. harmonisierten
europadischen Produktnorm. Diese CE-Kennzeichnungs-
pflicht gibt es fur andere StraBenbauprodukte, wie
Gestein oder Asphalt, bereits seit einigen Jahren.

Die Abbildung 1 Uber bitumenhaltige Bindemittel
gibt einen Uberblick welche Produkte von der CE-
Kennzeichnung betroffen sind und ab wann die
Kennzeichnung verpflichten ist.

Bitumen fir industrielle Anwendungen gemaf3 EN
13304 und 13305 werden vom Mandat M/124 nicht
erfasst und unterliegen somit nicht der CE-Kennzeich-
nungspflicht. Bitumenhaltige Bindemittel gemaB EN
12591, EN 13924 und EN 13808 sind nach einer ein-
jahrigen Ubergangsfrist mit 1.1.2011 verpflichtend

| Bitumenhaltige Bindemittel |

[ Potymer. |:
madifizierte |
Bitumen

Hart.
bitumen
(musinale
A durg)

Oidations.
bitumen
(incheztnedhs
Arwardung)

Bitumen- || und gefurte
1| emulsionen Bitumen

Entanz || BN 13304

nnzeichnung ak
serplichtend

Heine

i CE-Kennzeichnung ab
©0101.2011 (EN 13808)

CE-Kennzeichnung
wvoraussichtiich ab
01.01.2012 verpfiichtend

Abbildung 1: Status CE-Kennzeichnung
von bitumenhaltigen Bindemittel.

zu kennzeichnen. Ab 1.6.2011 gilt diese Regelung
auch fur Produkte gemaB EN 15322. Fur polymer-
modifizierte Bitumen gemaB EN 14023 besteht diese
Verpflichtung noch nicht. Sie wird nach einer einjah-
rigen Ubergangsfrist voraussichtlich mit 1.1.2012
bindend.

Ein aufrechtes Zertifikat fur werkseigene Produktions-
kontrolle und eine gultige Erstprifung sind Voraus-
setzung, dass der Hersteller das CE-Zeichen anbrin-
gen darf. Ohne dieses Zeichen darf das Produkt, so-
wohl Produkte aus heimische Produktion als auch
Importprodukte, weder gehandelt noch verwendet
werden. Die Abbildung 2 zeigt ein Beispiel wie die
CE-Kennzeichnung mit Angaben von Werten auf
Lieferpapieren aussehen kann. Die OMV Refining &
Marketing GmbH hat auf all ihren Standorten die
Erfordernisse erfullt und kann ihre Produkte gemaR
EN 12591 und EN 13924 mit CE-Kennzeichnung
ausliefern. Als erste Raffinerie in Deutschland durfte
die Bayernoil — OMV ist Hauptshareholder — ihre
Bitumenprodukte mit dem CE-Zeichen kennzeichnen

1373

OMV Refining & Marketing GmbH

Trabrennstrasse 6-8, A-1020 Wien, Austria
OMV Raffinerie Schwechat

10

1373-CPD-0148

EN12591:2009
Stralenbaubitumen 70/100

Penetration bei 25°C 70 - 100 1/10 mm

Erweichungspunkt 430 -510°C
Bestandigkeit gegen Verhartung bei 163°C

verbleibende Penetration >=46.0 %

Anstieg Erweichungspunkt <=00°C

Massenanderung <=0.80 %
Flammpunit >=230 °C
Loslichkeit >=08.000 %M
Dynamische Viskositat bei 60°C >=00.0 Pas
Brechpunkt nach Fraall ==-10°C
kinematische Viskositat bei 135 °C >=230.0 mm#s

Abbildung 2: Beispiel fur die Angabe von Werte zur CE-Kenn-
zeichnung von 70/100 mit regionalen Anforderungen.

DI Dr. Markus Spieg!

OMV Refining & Marketing GmbH
1020 Wien, Trabrennstral3e 6-8
Markus.Spiegl@omv.com







Verkehrsfreigabe S 33 Donaubriicke St. Georg -
ein weiterer wesentlicher Teil des Regionenrings

ist fertig gestellt

Am Sonntag, 31. Oktober 2010 war es soweit, nach
drei Jahren Bauzeit wurde die S 33 Donaubriicke St.
Georg fur den Verkehr frei gegeben. Unter Teilnahme
von Landeshauptmann Dr. Erwin Préll, sowie dem
Vorstand der ASFINAG, DI Alois Sched| und dem
Generalsekretar des BMVIT DI Herbert Kasser, wurde
am Samstag den 30. Oktober 2010 die inkl. Vorland-
bricken rd. 6,6 km lange Donaubrticke feierlich
eroffnet.

Niederdsterreichs Landeshauptmann Dr. Erwin Proll
Uber die Bedeutung des Projektes: ,Die Fertigstel-
lung der S 33 Donaubrlcke verbessert sowohl die
StraBeninfrastruktur in Niederosterreich als auch die
Lebensqualitat fur die Burgerinnen wesentlich. Dies
ist einerseits notwendig, um die Erreichbarkeit des
niederdsterreichischen Zentralraumes zu optimieren
und andererseits die Wirtschaftsachse Krems -

St. Polten zu starken”. Dr. Proll weiter: , Es freut
mich weiters, dass mit der Freigabe der Donaubrlicke
St. Georg nun eine spirbare Entlastung der Ortsdurch-
fahrten entlang der B 19 und der Kremser Donau-
briicke stattfindet. Das bewirkt eine bedeutende
Hebung der Wohnqualitat in den Siedlungsgebie-
ten.” Der Bau der neuen Donaubrtiicke St. Georg
brachte auch einen Aufwind am Arbeitsmarkt.
,Wahrend der drei Jahre Bauzeit, haben rd. 400
Personen an diesem Projekt gearbeitet. Noch nicht
eingerechnet ist hier die Planungsphase, die ebenfalls
Arbeitsplatze geschaffen hat”, zeigt sich LH Proll erfreut.

. Dieser neue StraBBenzug ist nicht nur hinsichtlich
Verkehrswirksamkeit und Sicherheit von Nutzen,
auch volkswirtschaftlich ist die S 33 eine groB3e
Chance. Optimale Erreichbarkeit und gute Vernetz-
ung der einzelnen Regionen, bedeuten eine lang-

fristige Absicherung und die Starkung von Wirtschafts-
standorten. Autobahnen und SchnellstraBen sollen
einerseits regionale Impulsgeber fir die lokale Wirt-
schaft sein, sie sollen aber auch Osterreich im gesamt-
europdaischen Kontext als attraktiven Wirtschaftsstand-
ort sichern”, zeigte sich Generalsekretar DI Herbert
Kasser von Seiten des BMVIT erfreut bei der Verkehrs-
freigabe der Donaubriicke St. Georg.

DI Alois Schedl, Vorstand der ASFINAG zeigte sich
Uber den fruheren Fertigstellungstermin erfreut: , Mit
der Eroffnung der S 33 Donaubriicke bereits Ende
Oktober 2010, kénnen wir knapp ein Monat friher
als geplant eine wichtige Verkehrsachse fiir den Ver-
kehr frei geben”. Mit der S 33 Donaubrucke St. Georg
wurde eine leistungsfahige, vierstreifige Verbindung
zwischen der S 5 Stockerauer SchnellstraBe und der
S 33 Kremser SchnellstraBe bzw. der A 1 West Auto-
bahn geschaffen. ,DI Schedl: , Diese neue Verbindung
tragt maBgebend zur Erhéhung der Verkehrssicher-
heit und zur Aufrechterhaltung der Netzverfligbarkeit
bei”. Die urspringlich mit 170 Mio. Euro angesetzten
Baukosten fur die S 33 Donaubrticke konnten auf
insgesamt 150 Mio. Euro gesenkt werden. ,Zwei
maBgebende Punkte haben zu dieser Kostenreduk-
tion beigetragen. Zum einen haben wir durch die
Leistungsausschreibung in mehrere Baulose erreicht,
dass auch mittelstandische Betriebe beim Bau dabei
waren, so wurde der Wettbewerb gefordert.

Zum anderen, hatten wir ein Bonussystem, dass zur
Anwendung kam, wenn umsetzbare Ideen von den
ausfthrenden Firmen kamen, die zur Verbilligung der
Baukosten beigetragen haben”, erklart DI Schedl
abschlieBend. Mit der Freigabe der S 33 Donau-
bricke St. Georg geht die erste Donaubricke mit
einer Zulassung fr 300 t Schwerfahrzeuge in Betrieb.

oy

v

A v

v.l.n.r.: LAbg. Ingeborg Rinke (Bgm. Krems), Probst Mag. Maximilian Firnsinn, DI Gernot Brandtner (Geschéftsfihrer ASFINAG Bau Management
GmbH), LAbg. Mag. Alfred Riedl (Bgm. Grafenwérth), DI Herbert Kasser (Generalsekretar des BMVIT), Dr. Erwin Préll (Landeshauptmann
Niederésterreich), DI Alois Sched! (Vorstandsdirektor ASFINAG), DI Peter Beiglbéck (StraBBenbaudirektor Land Niederésterreich),

LAbg. Martin Michalitsch



Das Projekt S 33 Donaubriicke St. Georg

Die Trasse des insgesamt 6,6 km langen Projekts
Donaubricke St. Georg schwenkt im Bereich
zwischen Wagram ob der Traisen und Hollenburg
von der bestehenden S 33 Kremser SchnellstraBe

ab und quert anschlieBend im rechten Winkel die
Donau. Im weiteren Verlauf fuhrt die Trasse vor-
wiegend durch landwirtschaftlich genutztes Gebiet
ostlich an Donaudorf vorbei und bindet nach der
Querung des Kampflusses zwischen Grunddorf und
Jettsdorf an die S 5 Stockerauer SchnellstraBe ein.
Als Fahrbahnquerschnitt wurden zwei getrennte
Richtungsfahrbahnen mit baulicher Mitteltrennung
(Betonleitwand) errichtet. Jede der beiden 12,5 m
breiten Richtungsfahrbahnen besteht aus zwei
Fahrstreifen und einem Abstellstreifen. Der Anschluss
sowohl an die S 5 als auch an die S 33 erfolgt mittels
Knoten, bei denen alle Verkehrsrelationen moglich
sind.

Entlang der Gesamttrasse wurden insgesamt 23
Briickenobjekte (inkl. Anschlussstellen und Durch-
lasse) hergestellt, wobei die Donaubricke einschlieB3-
lich der beiden unmittelbar anschlieBenden Vorland-
bricken mit einer Gesamtlange von rd. 1,1 km das
Herzstuck der neuen Trasse darstellt.

Das Projekt im Zeitraffer

Seit Anfang 2008 waren bei allen drei Baulosen die
StraBen- und Briickenbauarbeiten voll im Gang.
Weiters wurde parallel an der Herstellung der

StraBeninfrastruktur (StraBenentwasserung, Licht-
wellenleiter, Absetz- und Versickerungsbecken,
Pumpendruckleitungen etc.) gearbeitet.

Bei der Herstellung der beiden Pfeiler der Strom-
briicke wurde eine innovative, erstmals in Osterreich
angewandte Bauweise gewahlt. Dabei wird der auf-
gehende Hohlpfeiler mit 30 m Lange, 5 m Breite und
14 m Hoéhe in Ufernahe auf einer schwimmenden
Baustelle (Schiffsverband) hergestellt. Dieser Hohl-
pfeiler ist aufgrund einer dichten Bodenplatte schwimm-
fahig und wurde im Ganzen zum definitiven Standort
eingeschwommen und abgesenkt. Danach wurde
dieser ausbetoniert und die zur Tiefengriindung
erforderlichen Bohrpféahle hergestellt.

Diese innovative Griindung der beiden Strompfeiler
wurde trotz schwierigster Verhaltnisse (Eisstol3,
Wellenschlag, Wasserstandsschwankungen) plange-
mafB zum Jahreswechsel 2008/2009 abgeschlossen.
2009 wurden die beiden Richtungsfahrbahnen her-
gestellt, wobei zwei Paar Freivorbaugerate zum Ein-
satz kamen. Im Anschluss daran erfolgten die Briicken-
ausrustungsarbeiten wie etwa Tragwerksabdichtung,
Randbalkenherstellung, Larmschutzwande oder
Leitschienen. AbschlieBend wurde der 360 m lange
Rad- und Gehweg unterhalb der Kragplatte des
Tragwerkes der Richtungsfahrbahn Wien hergestellt.
Am 30. Juli 2009 erfolgt der Tragwerksschluss am
Stidabschnitt der Donaubriicke. Am 26. November
2009 wurde dann der Brickenschluss vollzogen,
wodurch die Briicke Uber die gesamte Lange begeh-
bar ist. Den Abschluss der Briickenerrichtung bildet
nun die Verkehrsfreigabe am 31. Oktober 2010.




CHRONOLOGIE

15.12.2003

02.02.2004 - 24.03.2004

01.02.2005 - 03.02.2005
18.10.2006
16.11.2007
19.11.2007

31.10.2010

DATEN UND FAKTEN
Gesamtléange

davon

Donaubricke
Vorlandbricke Sud
Vorlandbricke Nord
Bruickenbauwerke
Bohrpfahle

Beton

Bewehrungsstahl

Einreichung Umweltvertraglichkeitserklarung (UVE)

Auflage der UVE in den funf Standortgemeinden Traismauer, Krems,
Gedersdorf, Grafenworth und Grafenegg zur 6ffentlichen Einsichtnahme
Offentliche Erérterung des Umweltvertraglichkeitsgutachtens

§4 Verordnung nach BundesstraBengesetz

Grundsteinlegung

Baubeginn
Verkehrsfreigabe
6,6 km

Kolkschutz 60.000 m2
356 m Tragwerksabdichtungen 35.000 m3
320 m Dammkarperschittung 1.750.000 m3
449 m bitumindser Belag 270.000 m?
23 Schuttung fur Larmschutzdamm 55.000 m3
20.000 Ifm Larmschutzwand 39.000 m2
115.000 m3 Leitschienen 26.000 Ifm
14.000 t Uberkopfwegweiser 14 Stk.

Alexandra Vucsina-Valla
Pressesprecherin Wien, NO, Bgld.
ASFINAG Service GmbH

Tel.: +43 (0) 664 60108-17825
alexandra.vucsina-valla@asfinag.at
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Dr. Luise WEITHALER

GESTRATA Studienreise 2010:

StraBenbau in Prag

Die letzte GESTRATA Studienreise fiihrte rund
150 Mitglieder des Verbandes nach Prag.

Vom 12. bis 15. September hatte man dort
Gelegenheit, sich liber den Stand der Dinge
und die Plane im tschechischen bzw. Prager
StraBenbau zu informieren.

Die Anreise nach Prag erfolgte am 12. September
mit Bussen aus Wien, Graz, Salzburg und Linz oder
individuell mit Auto, Bahn und Flugzeug.

Der Treffpunkt am Sonntagabend war dann das
Mévenpick Hotel im Stadtzentrum, in dem sich die
Gaste im Rahmen eines ,,Come Together” bei einem
reichhaltigen Buffet auf die kommenden Tage ein-
stimmen konnten. Freuen durfte sich die GESTRATA
dabei Uber einen Ehrengast, den &sterreichischen
Botschafter in Prag, Ferdinand Trauttmannsdorff,
der den Abend mit den Pragbesuchern verbrachte.
Die BegruBung der Reiseteilnehmer Ubernahmen am
folgenden Morgen Dir. Dipl.-Ing. Karl Weidlinger,
Vorstandsvorsitzender der GESTRATA, und Dipl.-Ing.
Petr Svoboda, Geschaftsfihrer der StraBenbauver-
einigung Prag. Beide zeigten sich erfreut Uber das
groBe Interesse an der Reise, betonten die guten
Beziehungen zwischen den Landern Osterreich und
Tschechien und stellten interessante Vortrage, Besichti-
gungen und Eindrlcke in Aussicht. Durch das wei-
tere Programm, das Vortrage von Auftraggeber- und
Auftragnehmerseite umfasste, fuhrte Ing. Maximilian
Weixlbaum, Geschaftsfihrer der GESTRATA.

Die Fachvortrage

* Ing. Jan Horeni, Tschechische StraBen- und
Autobahndirektion/RSD CR, gab erste Eindriicke
Uber die Organisation des StraBenbaus in Tschechien.
Die staatliche RSD wurde 1997 gegrindet und
kiimmere sich um alle tschechischen Autobahnen,
SchnellstraBen und StraBen der ersten Kategorie,
wobei rund 1.200 Mitarbeiter beschaftigt waren.
Zur Erfullung aller Aufgaben verfige man Uber ein
jéhrliches Budget von 1,7 Mrd. Euro. Das Netz der
Autobahnen bzw. SchnellstraBen habe eine Lange
von 1.100 km, jenes der hochrangigen StraBBen von
5.800 km. Nach dem Ende des Kommunismus, der
einem Stillstand in der StraBenentwicklung gleichge-
kommen sei, konzentriere man sich jetzt vorrangig
auf die Autobahnen, auch die Finanzmittel wirden
daher auf diesen Bereich ausgerichtet. Das Budget
komme zum einen vom tschechischen Staat und
zum anderen aus dem Fordertopf der EU.

In den laufenden Projekten stelle der Prager Auto-
bahnring einen wesentlichen Bereich dar. Ein 23 km
groBes Teilstlick dieses Rings ware zeitgleich mit dem
GESTRATA-Besuch in Prag eroffnet worden. Der im
Detail noch nicht ganz fertige Streckenteil zwischen
den Autobahnen D1 und D5 diene vorlaufig als
Transitverbindung, da die dazwischen liegenden

Zu- und Abfahrten noch gesperrt waren. Interessante
Teilstlcke waren eine 2,3 km lange HochstraBe
sowie zwei jeweils 2 km lange Tunnelbauten. Auf
der als SchnellstraBe R1 klassifizierten Strecke werde
eine Lkw-Maut erhoben, Pkw wirden die Autobahn-
Vignette bendtigen.

* Thomas Hajdo, STRABAG Tschechien, befasste
sich mit einem Bauvorhaben aus der Sicht eines
Auftragnehmers. Vorgestellt wurde das Baulos 515
des Prager Stadtrings, das am 12. September dem
Verkehr Ubergeben worden war. Die Bauarbeiten am
7,5 km langen Abschnitt waren im Méarz 2010 auf-
genommen worden, wobei man die urspringlich
angesetzte Bauzeit von 300 mit 190 Tagen deutlich
unterschreiten konnte. Thema waren sowohl die
Belagsarbeiten, die in 30 Nachtschichten ausgefuhrt
worden waren, als auch die notwendigen Drainage-
maBnahmen sowie das Telematiksystem. Mit der
ersten Richtungsfahrbahn war man im Juni 2010
fertig geworden, dann hatte man die zweite
Richtungsfahrbahn in Angriff genommen.

Im Zuge der Arbeiten mussten 2 Briicken mit unter-
schiedlichem Anforderungsprofil saniert werden.
Kostenpunkt fur die gesamten Arbeiten waren

50 Mio. Euro inklusive der Ausgaben fir das
Telematiksystem.

* Thomas Cernitzky, Metrostav AG, stellte das
groBte Tunnelbauprojekt Tschechiens vor, den Tunnel
Blanka. Der 6,5 km lange Tunnel ist Teil der inneren
Prager Stadtumfahrung und soll der langste Autotun-
nel Tschechiens werden. Die Fertigstellung wird bis
2012 angestrebt, die Kosten sollen rund 1 Mrd. Euro
betragen. Insgesamt rechnet man mit Erdbewegun-
gen im Ausmaf3 von 2,5 Mio. m3. Im Blickpunkt der
Kritik steht der Tunnel, weil man im Zuge der Arbei-
ten bereits mehrmals mit Einsttrzen konfrontiert war.

* Dipl.-Ing. Petr Svoboda, GF StraBenbauvereini-
gung Prag, beschaftigte sich in seinen Ausfihrungen
mit der Geschichte des StraBenbaus in Tschechien.

Er spannte dabei den Bogen von den Kelten tber das
Mittelalter bis in die Neuzeit, in der man in Tschechi-
en wie in vielen europdischen Landern auch mit
Finanzierungsproblemen zu kdmpfen habe.
Insgesamt umfasst das StraBennetz Tschechiens
Autobahnen und SchnellstraBen sowie StraBen der
Kategorien 1, 2 und 3. Autobahnen, SchnellstraBen
und StraBBen der Kategorie 1 unterstehen der Tschechi-
schen Autobahn- und StraBendirektion RSD, StraBen
der Kategorien 2 und 3 den jeweiligen Regierungs-
bezirken. Finanziert werden Bau- bzw. Sanierungs-
maBnahmen aus dem Budget, der Mineral®lsteuer,
durch Darlehen, die Kfz-Steuer, Autobahnvignetten
und Maut.

Im Anschluss stellte DI Petr Svoboda noch die StraBen-
bauvereinigung Prag vor, die er mit der GESTRATA
verglich. Die Vereinigung bestehe aus 50 Mitgliedern,
wobei man Wert auf einen internationalen Infor-
mationsaustausch lege. In 10 Arbeitsgruppen wirden
die dringlichsten Fragen rund um den StraBenbau
behandelt. Auch Schulungen der Mitglieder,
Konferenzen sowie die Informationsvermittlung
durch ein Vereinsmagazin stinden am Programm.

* Doz. Dipl.-Ing. Vaclav Hanzik, PSVS AG,
beschloss die Reihe der Referenten mit seinen
Ausfuhrungen tber den AsphaltstraBenbau in
Tschechien und Prag, wobei man sich als Mitglied der



EU natdrlich auch an die européischen Normen halte.
Nach 1989 sei im Umgang mit Asphalt generell eine
rasche Weiterentwicklung zu beobachten gewesen.
Dabei komme dem Einsatz von polymermodifizierten
Bitumen sowie dem Asphaltrecycling immer groBere
Bedeutung zu. Am Beispiel Gussasphalt wurden
dann Anforderungen, Einsatzbereiche und Erfahrun-
gen mit dieser Asphaltvariante naher beleuchtet.

Blick in die Praxis

Der erste Teil der Besichtigungstour fuhrte die GES-
TRATA Mitglieder zur Baustelle SOKP/Prager Stadt-
ring. Das GroBprojekt ist in elf Bauabschnitte (Los
510-520) eingeteilt, die unabhangig voneinander
ausgefiihrt wurden und noch werden.

Zwei Ringbereiche mit 17 km Lénge sind bereits in
Betrieb — Baulose 510, 515 -517, im Bau befinden
sich derzeit die Lose 512, 513 und 514. In der let-
zten Ausbauphase wird mit dem Bau der Lose 511
und 518-520 der Ring geschlossen. Auffallig an den
besichtigen Abschnitten und Bauwerken waren die
groBBztigige Dimensionierung der Trassen sowie die
aufwendige Gestaltung der Kunstbauten.

Nach den Eindriicken am Prager Stadtring ging es fir
die GESTRATA- Mitglieder weiter ins Stadtzentrum,
wo eine Besichtigung der Karlsbriicke bzw. des dazu
gehorigen Museums am Plan standen.

Die Geschichte der Brucke, die taglich von tausenden
Touristen Uberquert wird, fihrt ins Jahr 1357 zurlck,
die Restaurierung und Generalsanierung der Gber
650 Jahre alten Bricke, die 2007 angelaufen ist, ist
von Diskussionen hinsichtlich denkmalgerechter
Vorgangsweise begleitet.

Seinen Abschluss fand der erste Informationstag in
Prag dann mit einer Fahrt und einem gemeinsamen
Abendessen auf der MS Europa, die auf ihrem Weg
entlang der Moldau einen reizvollen Blick auf die
tschechische Hauptstadt gewdhrte.

Der nachste Tag begann mit einer Besichtigung von
ErhaltungsmaBnahmen entlang der Pilsner StraBe
inklusive der Gleiskorper der regionalen StraBenbahn.
Auch hier konnte die groztigige Dimensionierung
der Anlagen in Augenschein genommen werden.
Dann ging es weiter zum Besuch der Asphaltmisch-
anlage der Firma PSVS in Stredokluky. Empfangen
und Uber das Werksgelande gefuhrt wurden die
Gaste von Dir. Ing. Hans Baumgartner und Doz.
Dipl.-Ing. Vaclav Hanzik, die den Besuchern Gber
eine Uberdurchschnittlich gute Auslastung der Anla-
ge berichten konnten. Im Anschluss an einen Mittags-
imbiss stand das Stadtzentrum von Prag sowie der
Hradschin im Mittelpunkt des Besichtigungspro-
gramms. Beschlossen wurde der Tag und damit auch
die GESTRATA Studienreise 2010 durch ein gemein-
sames Abendesse im Pilsner Restaurant im Gemeinde-
haus Prag. Im eindrucksvollen Jugendstil-Ambiente
des Hauses konnten Prager und internationale
Speisen verkostet werden.

Dir. Dipl.-Ing. Karl Weidlinger, Vorstandsvorsitzender der GESTRATA,
begruBte die Géste in Prag.

Blick auf einen Abschnitt des Prager Stadtrings.

Die Prager Karlsbriicke.

Dr. Luise Weithaler
Presse- & PR-Service
KirchenstraBe 31

A-5020 Salzburg

Tel./Fax: 0662-883832
weithaleripr@aon.at
pr-weithaler@macnews.de




Veranstaltungen der GESTRATA

37. GESTRATA - BAUSEMINAR 2011

Montag 17.Janner 2011 Feldkirch
Dienstag 18.Janner 2011 Innsbruck
Mittwoch 19.Janner 2011 Salzburg
Donnerstag 20.Janner 2011 Linz
Freitag 21.Janner 2011 St.Polten
Montag 24.Janner 2011 Wien
Dienstag 25.Janner 2011 Eisenstadt
Mittwoch 26.Janner 2011 Graz
Donnerstag 27.Janner 2011 Velden

GESTRATA - KURSE FUR
ASPHALTSTRASSENBAUER 2011

Grundkurse:

14.02. bis 17.02.2011 - Lieboch
14.02. bis 17.02.2011 — Traun
21.02. bis 24.02.2011 — MUrzhofen
21.02. bis 24.02.2011 — Rum
21.02. bis 24.02.2011 — Wien

Fortbildungskurse:

F 1 - Baustellenabsicherung nach RVS und StVO

15.03. bis 16.03.2011 — Salzburg

F 2 - Bitumen

15.02. bis 18.02.2011 — Schwechat

F 3 - Bitumenemulsionen - Eigenschaften
und Anwendungen

08.02. bis 09.02.2011 — Braunau/Inn

F 4 - Herstellung von Asphaltschichten

23.02. bis 24.02.2011 - Wien

09..03. bis 10.03.2011 — Wien

F 5 - Erhaltung und Instandsetzung
von Asphaltflachen

15.03. bis 16.03.2011 —Schwechat

F6 — Erzeugung von Asphalt

09.03. bis 11.03.2011 — Schwechat

F 7 - Priiftechnik aktuell

02.03. bis 04.03.2011 - Traun

F 8 — RVS

02.03. bis 03.03.2011 — Schwechat

22.03. bis 23.03.2011 - Linz

61. GESTRATA - VOLLVERSAMMLUNG

Die 61. GESTRATA-Vollversammlung wird am
Donnerstag, 28. April 2011, abgehalten.

Wir ersuchen Sie bereits heute um Vormerkung
dieses Termins.

Im Anschluss an die Vollversammlung findet der
schon traditionelle GESTRATA-Heurigenabend unter
dem Motto ,Start in die Bausaison 2011“ statt.

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

Sollten Sie diese Ausgabe unseres Journals nur zufallig
in die Hande bekommen haben, bieten wir Ihnen
gerne die Moglichkeit einer personlichen 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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Wir gratulieren!

Herrn Ing. Siegfried RAUTER

zum 87. Geburtstag

Herrn Dipl.-Ing. Julius Peter FRANZL
ehemaliges Vorstandsmitglied der GESTRATA,
zum 85. Geburtstag

Herrn Erich KRENN

Ehrenmitglied und ehemaliges Vorstandsmitglied
der GESTRATA, zum 85. Geburtstag

Herrn Ing. Oswald NEMEC

ehemaliges Vorstandsmitglied der GESTRATA,
zum 83. Geburtstag

Herrn Georg EBINGER

zum 79. Geburtstag

Herrn Dipl.-Ing. Glinther HEKERLE

zum 78. Geburtstag

Herrn Dipl.-Ing. Hermann GILLER
Ehrenmitglied und ehemaliges Vorstandsmitglieder
der GESTRATA, zum 75.Geburtstag

Herrn Dipl.-Ing. Heinz CERMAK

zum 72. Geburtstag

Herrn Ing. Hans Joachim FREYBORN

zum 72. Geburtstag

Herrn Dr. Klaus THEINER

zum 72. Geburtstag

Herrn Dipl.-Ing. Peter ABWESER

zum 71. Geburtstag

Herrn Dipl.-Ing. Josef BRAUNRATH

zum 70. Geburtstag

Herrn Dipl.-Ing. Dr. Wolfgang GOBIET
zum 70. Geburtstag

Herrn Dipl.-Ing. Udo KOPETZKY

zum 70. Geburtstag

Herrn Dipl.-Ing. Johann SCHMIDT

zum 70. Geburtstag

Herrn Senator h.c. Dipl.-Ing. Karl PULZ
Ehrenmitglied und ehemaliges Vorstandsmitglied
der GESTRATA, zum 65. Geburtstag

Herrn Dipl.-Ing. Glinter LICHTENWAGNER
zum 50. Geburtstag

Herrn Dipl.Oec. Stefan SCHULZ

zum 50. Geburtstag

BEITRITTE
Ordentliche Mitglieder:

Firma Asphalt-Unternehmung Robert Felsinger GmbH,
Wien

Ausserordentliche Mitglieder:
Firma VOLVO Baumaschinen Osterreich GmbH,

Bergheim/Salzburg




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
ASPHALT-Unternehmung Robert Felsinger GmbH
Wien

BHG - Bitumen HandelsgmbH + CoKG, Loosdorf
BRUDER JESSL KG, Linz

COLAS GesmbH, Gratkorn

Deutsche BP Europa SE - 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 - BrUssel

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

PRONTO OIL MineraldlhandelsgesmbH, 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@G, Braunau
VILLAS AUSTRIA GesmbH, Furnitz

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

VOLVO Baumaschinen Osterreich GmbH,
Bergheim/Salzburg

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

WIRTGEN Osterreich GmbH, Steyrermihl
ZEPPELIN Osterreich GmbH, Fischamend

* Grindungsmitglied der GESTRATA

GESTRATA JOURNAL

Eigentimer, Herausgeber und Verleger: GESTRATA

Far den Inhalt verantwortlich: GESTRATA

A-1040 Wien, Karlsgasse 5,

Telefon: 01/504 15 61, Fax: 01/504 15 62

Layout: bcom Advertising GmbH,

A-1180 Wien, Thimiggasse 50

Druck: Seyss - lhr Druck- und Medienpartner | www.seyss.at
Franz Schubert-StraBe 2a, 2320 Schwechat

Namentlich gekennzeichnete Artikel geben die Meinung
des Verfassers wieder. Nachdruck nur mit Genehmigung
der GESTRATA und unter Quellenangabe gestattet.
2009/10





