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Landliche StraBen und Giiterwege

1. Ausgangssituation

Das engmaschige landliche StraBen- und Wegenetz
bildet in Osterreich die mit Abstand umfangreichste
Verkehrsinfrastruktur. Landliche StraBen und Guter-
wege umfassen ein funktional breites Spektrum der
Verkehrsinfrastruktur: Einerseits sind StraBen ange-
sprochen, die Ortschaften und Siedlungsgebiete mit
dem Ubergeordneten StraBennetz bzw. Ubergeord-
nete StraBen untereinander verbinden. Andererseits
geht es um Giterwege und Wirtschaftswege zur
ErschlieBung von Weilern und Einzelh6fen sowie von
land- und forstwirtschaftlichen Flachen. Insgesamt

werden unter dem Begriff ,Landliche StraBen und
GUterwege” jene Verkehrsflachen zusammen-
gefasst, die der FeinerschlieBung des landlichen
Raumes dienen. Gerade in herausfordernden Zeiten
gewinnt ein wirtschaftliches, kostenglnstiges Bauen
und Erhalten auf der Grundlage aktueller und
praxisbezogener Richtlinienwerke immer weiter

an Bedeutung.

Mit den Abbildungen 1 und 2 wird die Bandbreite
Landlicher StraBen und Guterwege dargestellt,

von der Querschnittsform ,Spurweg” bis zur Er-
schlieBung groBerer zusammenhangender Regionen.

Abbildung 1: Landliche
StraBen und Guterwege —
Beispiele, Teil 1

Abbildung 2: Léndliche
StraBen und Guterwege —
Beispiele, Teil 2




Die Osterreichische Richtlinie RVS 3.8 (heute RVS
03.03.81) mit dem Titel , Landliche StraBen und
Wege"” wurde am 31. Méarz 1987 von der
Forschungsgesellschaft fir das Verkehrs- und
StraBenwesen erstmalig veréffentlicht [1]. Eine Uber-
arbeitung bzw. eine Abanderung dieser Richtlinie
wurde im Jahre 1992 durchgefthrt und ebenfalls im
Rahmen der Forschungsgesellschaft herausgegeben.
Seit ihrem Inkrafttreten ist diese RVS Bestandteil der
jeweiligen Forderrichtlinien des Bundesministeriums
fur Land und Forstwirtschaft, Umwelt und
Wasserwirtschaft und somit Grundlage fir den
Bereich des geférderten Wegebaues in Osterreich.
Die Erarbeitung dieser Richtlinie sowie die Uber-
arbeitung erfolgte im Arbeitsausschuss Landliche
StraBen und Wege, der Teil der Arbeitsgruppe
Planung und Verkehrssicherheit der Forschungs-
gesellschaft StraBe Schiene Verkehr ist. Die RVS
03.03.81 Landliche StraBen und Wege basiert analog
zur RVS 03.03.23 Linienfihrung und Querschnitts-
gestaltung auf dem fachlichen Fundament der

. Neuen Osterreichischen Richtlinie fur die
Linienfihrung von StraBen RVS 3.23" [2]. Infolge
zwischenzeitlich gewonnener neuer Erkenntnisse und
der Novellierung gesetzlicher Rahmenbedingungen
war eine Abdnderung und Uberarbeitung der RVS
03.03.81 unumganglich erforderlich.

2. Einleitung

Im Rahmen der Neubearbeitung der Richtlinie RVS
3.8 (Ausgabe 1987 bzw. 1992) wurde von einem
Totalumbau des bestehenden Richtlinienkonzeptes
abgegangen, da mit der zu Uberarbeitenden
Richtlinie auf eine in der Praxis duBerst bewahrte
Grundstruktur zurlckgegriffen werden konnte. Im
Jahre 2007 wurde der Arbeitsausschuss Landliche
StraBen und Wege im Rahmen der Forschungsge-
sellschaft StraBe Schiene Verkehr mit folgender
personeller Zusammensetzung neu konstituiert:
Arbeitsausschussleiter Dipl.-Ing. Dr. Wolfgang
Haslehner, Arbeitsausschussmitglieder Dipl.- Ing.
Klaus Sauermoser, Ing. Erich Breuer, Dipl.-Ing.
Wolfgang Burtscher, Dipl.-Ing. (FH) Michael Heschl,
Dipl.-Ing. Franz Kienleitner, Dipl.-Ing. Dr. Wolfgang
Schwaiger. Bereits bei der Neugrindung wurde das
Bearbeitungskonzept in der Weise festgelegt, dass
die fachliche Detailbearbeitung in einem fur Oster-
reich als reprasentativ angesehenen Kernteam erfolgt
und die Ergebnisse im ndchsten Schritt in einem
Koordinierungsausschuss zu evaluieren sind. Der
Rahmen der maBgebenden EinflussgroBen im Zuge
der Koordinierung und Evaluierung umfasst unter
anderem das Osterreichische Bundesministerium far
Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirt-
schaft, die GUterwege Referenten aller ésterreichi-
schen Bundeslénder, die , StraBenbau” Institute der
Universitaten und die Ausschisse der Osterreichi-
schen Forschungsgesellschaft StraBe Schiene Verkehr
(siehe Abbildung 3).

Bearbeitungsrahmen — Einflussgréfien

ﬁgn?ﬁ@m & | Koordinierungsausschuss
BMLFUW Giiterwege - Referanten der
Lebensministerium BUNDESLANDER

ARBEITSAUSSCTHUSS

L#ndliche Strafien und Wege

UNIVERSITATEN ARBEITSAUSSCHUSSE
StraBenbau Forschungsgesellschaft
Verkehrswesen Strafte Schiene Verkehr

Abbildung 3: Bearbeitungsrahmen - EinflussgréBen

Die Richtlinie ,,RVS 03.03.81 Landliche StraBen und
Guterwege” wurde am 1. April 2011 von der Oster-
reichischen Forschungsgesellschaft StraBe Schiene
Verkehr veroffentlicht [3].

Mit der Neufassung der Richtlinie RVS 03.03.81
werden jetzt die Themenbereiche Projektierung und
Oberbaubemessung abgedeckt.

3. Landliche StraBen und Giiterwege

3.1 Anwendungsbereich -
Begriffsbestimmungen

Die Osterreichische Richtlinie RVS 03.03.81 [3] gilt
fur Landliche StraBen und Wege, wobei unter
diesem Begriff Verkehrsflachen zusammengefasst
werden, die der ErschlieBung landlicher Gebiete
dienen und nicht LandesstraBen B und L sind. Sie
bilden die Grundlage fur die FeinerschlieBung einer
Region und sind eine wesentliche Voraussetzung
fir Besiedelung, Bewirtschaftung und Pflege des
landlichen Raumes.

Die Bearbeitung der Netzabgrenzung an der Schnitt-
stelle zum Ubergeordneten StraBenbau erfolgte in
standiger Kooperation mit dem Arbeitsausschuss
Linienfiihrung und Querschnittsgestaltung der Oster-
reichischen Forschungsgesellschaft StraBe Schiene
Verkehr. Daraus ergaben sich zwei weitere, rein
technische Kriterien zur Beantwortung der Frage
der Netzabgrenzung.

Demnach werden StraBen mit Fahrbahnregelbreiten
Uber 6 Meter und StraBen, denen eine Entwurfsge-
schwindigkeit Uber 60 Km/h zugrunde gelegt wird,
nicht in den Anwendungsbereich der gegenstand-
lichen Richtlinie einbezogen. Dartber hinaus wurde
der Anwendungsbereich auch so abgegrenzt, dass
untergeordnete Wirtschaftswege, die ausschlieBlich
fur landwirtschaftliche Fahrzeuge bestimmt sind
(zum Beispiel Wirtschaftswege zur inneren Erschlie-
Bung) nicht vom Geltungsbereich umfasst werden.
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3.2 Einteilung des landlichen StraBen-

und Giiterwegenetzes

Die Einteilung und Untergliederung des Landlichen
StraBen- und Wegenetzes in der 6sterreichischen
Richtlinie RVS 03.03.81 [3] stellt eine wesentliche
Grundlage und EingangsgréBe fir Planung und
Projektierung dieser Anlagen dar.

Innerhalb des nach ,oben” und ,unten” abge-
grenzten Landlichen StraBen- und Wegenetzes

(vgl. Kap. 3.1) wird demnach untergliedert in
landliche StraBen mit groBerer Verkehrsbedeutung.
Diese verbinden Ortschaften und Siedlungsgebiete
mit dem Ubergeordneten StraBennetz bzw. Uberge-
ordnete StraBen untereinander. Sie weisen ganzjahrig
ein hoheres Verkehrsaufkommen auf.

Als zweiter StraBentyp werden landliche StraBen mit
geringerer Verkehrsbedeutung definiert. Sie ver-
binden einerseits Weiler und Einzelhofe samt den
anschlieBenden Grundflachen mit dem nachst
hoheren StraBennetz und mussen ganzjahrig befahr-
bar sein. Andererseits dienen landliche StraBen mit
geringerer Verkehrsbedeutung der ErschlieBung land-
oder forstwirtschaftlicher Flachen, wobei darunter
auch ErschlieBungsstraBen die nicht zu Dauersied-
lungen flhren zusammengefasst werden.

Das Verkehrsaufkommen auf diesen Anlagen ist
gering und zum Teil saisonabhdngig. Neben landwirt-
schaftlichen Fahrzeugen verkehren PKW und LKW
auf diesen Anlagen.

3.3 Grenzwerte der Trassierungselemente
Projektierung und Bauausflihrung von Léndlichen
StraBen und Wegen werden wesentlich von den
Geldndeverhaltnissen und von der Verkehrsbedeu-
tung der Anlage bestimmt. Die Geldndeverhaltnisse
und die sonstigen einschrankenden Bedingungen
werden in der Folge durch den Schwierigkeitsgrad
(leicht, mittel, schwer) berticksichtigt. Im Zuge der
Planung ist der Schwierigkeitsgrad in Abhédngigkeit
vom Geldnde, von der Bebauung und den sonstigen
Gegebenheiten wie zum Beispiel von der Art, der
Menge und der Zusammensetzung des zu erwarten-
den Verkehrs festzulegen. Der Verkehrsbedeutung
wird durch Zuordnung zu einer der definierten
Gruppen landlicher StraBen Rechnung getragen.

Die Grenzwerte der Entwurfselemente werden fur
landliche StraBen mit gréBerer Verkehrsbedeutung
in Abhangigkeit von der Entwurfsgeschwindigkeit V;
bestimmt. MaBgebend fur die Wahl der Entwurfsge-
schwindigkeit sind die funktionelle Bedeutung des
betreffenden StraBenzuges und der Schwierigkeits-
grad. Die Grenzwerte der Entwurfselemente fiir
landliche StraBen mit groBerer Verkehrsbedeutung
(Minimalradius R, maximale StraBenldngsneigung
smax, minimaler Kuppen- und Wannenausrundungs-
radius Remin 0ZW. Ryymin) sind der Tabelle 1 in
Abhéangigkeit vom Schwierigkeitsgrad oder der
Entwurfsgeschwindigkeit V¢ zu entnehmen.

Schwierigkeitagrad Yo L R R
fml | m | [m] fm]

leicht 50 B0 | 10 1200 750
) 50 s | M 650 500
el 40 o | 12 300 200
schwer 30 20 | 14 150 100

Tabelle 1: Trassierungsgrenzwerte fir ldndliche StraBen
mit gréBerer Verkehrsbedeutung [3]

In begrtindeten Ausnahmefallen kann von den in
Tabelle 1 angegebenen maximalen StraBenlangs-
neigungen abgegangen werden.

3.4 Mindestradius und Geschwindigkeit —
Gegeniiberstellung

In der Osterreichischen Richtlinie RVS 03.03.23 [4]
fur die Linienfiihrung von Ubergeordneten StraBen
ist der Zusammenhang zwischen Radius und
Geschwindigkeit tabellarisch festgelegt. Auch in der
Richtlinie fur landliche StraBen und Wege (Ausgabe
1987 bzw. 1992) wurde der Zusammenhang
zwischen Geschwindigkeit und Mindestradius
tabellarisch festgelegt (siehe Abbildung 3).

s on e,z Tab. 1: Zusammenhang Racius () und

Gesshwindigheit (Ve

R mfe.o 50 | a0 yanfzoo]snof soofst
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TRASSIERUNG
Linantibrurg

Wien, am 9. Dezember 1937
Wien, am 13. Marz 2001
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o
LANDLICHE STRASSEN UND WEGE BVS 3.8
Tab. 2 Zuldssige Mindestradien R,
Wien, am 31, Marz 1967 Ve (km/h) 30 a0 50 80
Wien, am 1. Seplember 1992 Renin (M) 25 B 1
= Differenz [m}: 15 30 45

Landliche Strafen mit groferer Verkehrshedeutung

Abbildung 4: Zusammenhang Geschwindigkeit - Mindestradius [1, 4]

Aus Abbildung 4 ist ersichtlich, dass die Mindest-
radien fur gleiche Geschwindigkeiten unterschiedlich
geregelt sind. Dartber hinaus waren die festgesetz-
ten Mindestradien im Bereich der landlichen StraBen
und Wege gréBer als jene in der Richtlinie fur tber-
geordnete StraBBen. Diese, aus der im Jahre 1997
stattgefundenen Uberarbeitung der RVS 03.03.23
resultierende Differenz, bildete den Ausgangspunkt
fur die Uberarbeitung der Richtlinie fiir landliche
StraBen und Wege. Vorgabe und Ziel war es, eine
Ubereinstimmung mit dem in Osterreich giiltigen
Richtlinienwerk fur Ubergeordnete StraBen herbei-
zufuhren.

Fur einen Vergleich mit Festlegungen in Deutschland
wurde das Arbeitsblatt DWA-A-904, Richtlinien fur
den landlichen Wegebau herangezogen [5]. Aus
einem Vergleich der Mindestparameter fur Verbin-
dungswege (Tabelle 3.2 des DWA-Merkblattes)
ergibt sich eine fast ganzliche Ubereinstimmung mit
den Mindestradien der Osterreichischen Richtlinie fir




landliche StraBen und Wege Ausgabe 1987 bzw.
1992. Diese Ubereinstimmung der von der
Geschwindigkeit abgeleiteten Mindestradien ist nach
der Uberarbeitung des Osterreichischen Regelwerkes
nicht mehr gegeben.

3.5. Vergleichsuntersuchung

Fur die vergleichende Untersuchung zum landlichen

StraBenwesen in Deutschland, Schweiz und Oster-

reich wurden folgende Regelwerke herangezogen.

- Deutschland: ,Richtlinien fir den landlichen
Wegebau”, DWA-A-904, Oktober 2005 [5]

- Schweiz: ,Guterwege in der Landwirtschaft —
Grundsatze fur Subventionierungsvorhaben”,
BLW, November 2007 [6]

- Osterreich: ,Landliche StraBen und Glterwege,
RVS 03.03.81", FSV, April 2011 [3]

Die fur die Untersuchung herangezogenen
Regelwerke stammen aus dem Zeitraum der Jahre
2005 bis 2011.

3.5.1 Begriffsbestimmungen

Die in Deutschland, Schweiz und Osterreich verwen-
deten Begriffsbestimmungen geméaB den in die Ver-
gleichsuntersuchung einbezogenen Regelwerken
sind in Abbildung 5 dargestellt.

Vvt ity aate, Fuldves (Wirtschafts G )
erbindungswege, Fe e (Wirtsc wege, Griinwege),
Waldwege (Fvglﬁgmega Riuickewege), Sonstige landliche \?Uege
(FuBwege, Wanderwege, Radwege, Reitwege, Viehtriebwege)
Osterreich A%

Giiterwege, landliche Straften mit grofierer Verkehrsbedeutung,
landliche Straften mit geringerer Verkehrsbedeutung, Wege zur
auleren bzw. zur inneren Erschliefung, Almwege, Forstwege,
Wandenvege, Radwege, Reitwege

Schwelz ,CH":

Giterwege, Hauptwege (Hofzufahrten, Zufahrt zu gréfieren
Geléndegammsm. Hauptachsen, langere Wege zu gréleren
Alpgebieten), Nebenwege (Bewirtschaftungswege, Zufahrt zu
kleineren Gelidndekammern, zutsilungsbedingte Wege, kleinere
Alpbetriebe), Wandenvege, Radwege, Rebwege, Ribenwege.
Graspisten, Viehtriebswege, Forstwage

Abbildung 5: Verwendete Begriffe - Deutschland,
Schweiz, Osterreich [3, 5, 6]

Aus Abbildung 4 ist ersichtlich, dass far das landliche
StraBen- und Wegenetz eine Vielzahl von Begriffen
verwendet wird. Das Ergebnis einer durchgefthrten
Systematisierung dieser Begriffsvielfalt ist in Abbil-
dung 6 dargestellt.

Aus der in Abbildung 6 dargestellten Klassifizierung
ist ersichtlich, dass in den drei in die Untersuchung
einbezogenen Landern eine systematische Einteilung
in landliche StraBen mit groBerer Verkehrsbedeutung
und in landliche StraBen mit geringerer Verkehrsbe-
deutung getroffen wird. Die verwendeten Begriffe
sind jedoch nicht identisch.

In Deutschland und in Osterreich wird zur weiteren
Unterteilung der gleich lautende Begriff ,Schwierig-
keitsgrad” verwendet, in der Schweiz wird kein
Uberbegriff festgelegt. Die Klassifizierung erfolgt
weiters in allen drei Landern in drei Stufen.

In Deutschland werden fur diese Unterteilung die
Kategorien mit , gering, mittel, groB” bezeichnet,

in Osterreich werden die Begriffe , leicht, mittel,
schwer” verwendet. In der Schweiz wird diese
Dreiteilung mit den Begriffen ,normale Verhéltnisse,
schwierige Verhaltnisse, auf kurzen Strecken”
umschrieben.

3.5.2 Langsneigungen

Einleitend zur Vergleichsuntersuchung hinsichtlich
der maximalen Langsneigungen werden in Abbil-
dung 7 Langsneigungen ausgewahlter Abschnitte
im Ubergeordneten StraBennetz in Osterreich
dargestellt.

Bergstralien in Osterreich — Auswahl®
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Abbildung 6: Begriffsbestimmungen - Systematisierung

Abbildung 7: Léngsneigungen ausgewdhlter
.Ubergeordneter” StraBen in Osterreich

Aus Abbildung 7 ist ersichtlich, dass das Ladngsnei-
gungsspektrum der ausgewahlten Abschnitte Uber-
geordneter StraBen im Bereich zwischen 14 % und
21 % liegt.

Zur Beurteilung der maximalen Langsneigungen

von landlichen StraBen und Wegen in Deutschland
wurden die ,Richtlinien fur den landlichen Wege-
bau” (DWA-A-904) [5] herangezogen.

Fur Verbindungswege wird demnach empfohlen,
Langsneigungen von mehr als 6 % nach Maglichkeit
zu vermeiden, weil sie fur Schwerfahrzeuge beson-
dere Erschwernisse bedeuten und sie auch zu erhéh-
ten Erhaltungskosten fuhren kénnen.

Fur Wirtschaftswege werden Grenzwerte in Abhangig-
keit vom Schwierigkeitsg rad bis zu 15 % und in
Ausnahmeféllen von bis zu 20 % angegeben.

Fur die Beurteilung der maximalen Langsneigung von
|&ndlichen StraBen und Wegen in der Schweiz wur-
den die , Grundsatze fur Subventionierungsvorhaben
fir GUterwege in der Landwirtschaft” [6] analysiert.

H
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Die Festlegungen betreffend die maximale Langsnei-
gung reichen von 12 % fur Hauptwege bei norma-
len Verhaltnissen bis zu 25 % fir Nebenwege in
Ausnahmefallen.

Die Langsneigungsfestlegungen fur ,landliche
StraBen und Giterwege” in Osterreich [3] reichen
von 10 % fur landliche StraBen mit groBerer
Verkehrsbedeutung bei Schwierigkeitsgrad leicht
bis zu 16 % fur landliche StraBen mit geringerer
Verkehrsbedeutung bei Schwierigkeitsgrad schwer.
In den Abbildungen 8 und 9 werden die Langsnei-
gungsfestlegungen in den einzelnen Landern
(Deutschland, Osterreich, Schweiz) in Abhangigkeit
vom Schwierigkeitsgrad (leicht, mittel, schwer bzw.
gering, mittel, groB) fur landliche StraBen mit
groBerer Verkehrsbedeutung und fur landliche
StraBen mit geringerer Verkehrsbedeutung
dargestellt.

In Abbildung 8 ist fur landliche StraBen mit groBerer
Verkehrsbedeutung der stark differierende Langs-
neigungsbereich dargestellt. Zwischen dem gerings-
ten und dem groBten maximal zuldssigen Langsnei-
gungswert liegt der Faktor 3. Fur landliche StraBBen
mit geringerer Verkehrsbedeutung sind die unter-

schiedlichen Festlegungen in Abbildung 9 dargestellt.

Insgesamt ist hervorzuheben, dass die Festlegungen
fur die maximalen Léangsneigungen ein sehr inhomo-
genes Bild im Landervergleich ergeben. Im Rahmen
zukUnftiger Richtlinientberarbeitungen wird diesen
Grenzwertfestlegungen eine groBere Bedeutung
hinsichtlich einer anzustrebenden Vereinheitlichung
beizumessen sein.

3.6 Regelquerschnitte

Nachfolgend werden die Regelquerschnittsfestlegun-
gen fur landliche StraBen und Wege in Osterreich
dargestellt. Der Regelquerschnitt L1 ist mit ungebun-
dener Fahrbahnbefestigung auszufiihren. Bei den
Regelquerschnitten L2 bis L7 kann sowohl eine
gebundene als auch eine ungebundene Fahrbahn-
befestigung unter Berlcksichtigung der Langsnei-
gung, Verkehrsbelastung, Niederschlagssituation
usw. ausgefuhrt werden. Die Regelquerschnitte L5
bis L7 sind fur landliche StraBen mit gréBerer Ver-
kehrsbedeutung vorgesehen, wobei der Regelquer-
schnitt L7 der einzige zweistreifige Querschnitt
(befestigte Fahrbahnbreite von 5,60 m) in diesem
Richtlinienwerk ist.

In Abbildung 9 wird der neu als eigener Quer-
schnittstyp in die Richtlinie aufgenommene Spurweg
dargestellt. Zur Zeit wird in einem Arbeitskreis ein
eigenes Merkblatt fir Spurwege in Osterreich erar-
beitet, das Festlegungen hinsichtlich Anwendbarkeit,
Oberbau, Baustoffe und Bauausflihrung sowie ein
Musterleistungsverzeichnis enthalten wird.

Langsneigungen - Zusammenfassung
Verpindungswege — landliche Straflen mit graferer Verkehrsbedeutung — Hauptwege
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Abbildung 8: Langsneigungen ldndlicher StraBen mit gréBerer Verkehrsbedeutung

Langsneigungen - Zusammenfassung
Virtschattzwege - landliche Strallen mit geringerer Verkehrsbedeutung - Nebanwege
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Abbildung 9: Léngsneigungen ldndlicher StraBen mit geringerer Verkehrsbedeutung

»Regelquerschnitte”

#Spurweg”

Wirtschaftswege und untergecidnete
Zufahrten, sinstreifig

Abbildung 10: Regelquerschnitt L2 — Spurweg [3]



In Abbildung 11 wird beispielhaft der Regelquer-
schnitt L4 dargestellt. Dieser Querschnittstyp stellt
die Obergrenze fir den geférderten landlichen
StraBen- und Wegebau in Osterreich dar.

3.7. Standardisierte Oberbauausfiihrungen
Wahrend in Deutschland und in der Schweiz Festle-
gungen hinsichtlich standardisierter Oberbauausfuh-
rungen bereits seit den 1970er bzw. 1980er Jahren
in den Richtlinien verankert waren, wurden dies-
bezigliche Festlegungen in der Osterreichischen
Richtlinie fur landliche StraBen und Wege erst im
Zuge der Uberarbeitung im Jahre 2011 aufgenom-
men. Praktische Festlegungen und Vorentwurfe
auBerhalb des Richtlinienwerkes wurden allerdings
auch in Osterreich bereits seit den 1980er Jahren
angewendet. Aus diesem Grund war eine Umset-
zung dieser praxiserprobten Festlegungen im
Rahmen der neuen Richtlinie rasch und einfach
maoglich.

Eine vergleichende Untersuchung zwischen Deutsch-
land, Schweiz und Osterreich ist aus Griinden unter-
schiedlichster maBgebender EingangsgréBen (Trag-
fahigkeitsanforderungen, Verkehrsbelastung, usw.)
im Rahmen dieser Arbeit nicht durchgefthrt worden
und ware jedenfalls Gegenstand eines eigenen
Beitrages.

Die Osterreichischen Bestimmungen hinsichtlich stan-
dardisierter Oberbauausfihrungen sind fur den
Regelfall der Bemessung des Oberbaues von
landlichen StraBen und Guterwegen anzuwenden.
In Abhangigkeit von der Verkehrsbelastung werden
auf der Grundlage der vorhandenen Mindesttrag-
fahigkeit auf dem Unterbauplanum bzw. dem
Bestandsplanum Anga-ben Uber die erforderlichen
Dicken der einzelnen Schichten des Oberbaues von
landlichen StraBen und Giterwegen gemacht.

Zu jeder Lastklasse werden vier dquivalente Oberbau-
typen aus verschiedenen Oberbaumaterialien ange-
geben (vgl. Kap. 3.7.3).

3.7.1 Verkehrsbelastung

Eine wesentliche Grundvoraussetzung fur die
Anwendung standardisierter Oberbauausfihrungen
ist eine gleichmaBig verteilte Verkehrsbelastung im
Dimensionierungszeitraum.

Die Beanspruchung des Oberbaues von landlichen
StraBen und Giterwegen erfolgt in der Regel durch
eine Uberlagerung der Komponenten Klima und
Verkehrsbelastung. Eine besondere Beanspruchungs-
situation kann die Eislinsenbildung im Bereich nicht
frostsicherer tief liegender Schichten unterhalb des
Oberbaus darstellen.

Fur die Ermittlung der maBgebenden Verkehrsbe-
lastung von landlichen StraBen und Wegen werden
drei Lastklassen (LK-L) festgelegt (siehe Tabelle 2).

,Regelquerschnitte*

Abbildung 11: Regelquerschnitt L4 [3]

B I hsel (BNLW)
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Tabelle 2: Verkehrsbelastung von ldndlichen StraBen
und Guterwegen [3]

FUr die Einordnung in eine bestimmte Lastklasse ist
die Verkehrsbelastung, ausgedrtickt durch die dqui-
valente Anzahl von Ubergdngen der Normachslast
von 100 kN maBgebend. Fir den Regelfall im
landlichen StraBen- und Giterwegebau genlgt die
naherungsweise Zuordnung Uber die Frequenz der
Schwerfahrzeuge gemaB Tabelle 2. Darlber hinaus
ste=hen im Rahmen dieser Untersuchung nicht
berlicksichtigte, weitere sehr detaillierte Verfahren
und Maglichkeiten zur Verfiigung.

3.7.2 Tragfahigkeit
Um eine den wirtschaftlichen und praktischen
Gegebenheiten des landlichen StraBen- und Gdter-
wegebaues Rechnung tragende Dimensionierung
durchfthren zu kénnen, wird im Rahmen der vor-
liegenden Standardisierung eine Einteilung in drei
Tragfahigkeitsklassen vorgenommen (siehe Tabelle 3).

Eyy.yp 2 25 MNIm? Ausnahmefall, evil. Verb

g des U

Evy i 2 35 MNP Regelfall - Oberbaustandard

Eyy o 2 60 MN/m?

Decke erfolgt

Kein Neubaufall - fir bestehende Strafien und Wege, die bereits l&ngere
Zeit unter Verkehr stehen und der nachiréigliche Einbau einer gebundenen

E, e Verformungsmodul auf dem Unterbauplanum
Ey g Verformungsmodul suf dem Bestandsplanum

Tabelle 3: Tragfédhigkeitsklassen far ldndliche StraBen
und Guterwege [3]
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Zur Feststellung der vorhandenen Tragfahigkeit kén-
nen unterschiedlichste Messmethoden angewendet
werden (z.B. Lastplattenversuch, Benkelmanbalken,
Fallgewichtsgerat FWD, usw.). Wéhrend in Osterreich
im Rahmen der Beurteilung der Tragfahigkeit der
Verformungsmodul EV1 herangezogen wird, wird in
Deutschland der EV2 — Wert und in der Schweiz der
sogenannte ME — Wert herangezogen.

3.7.3 Oberbaustandard

Der Bereich der Baustoffe fur landliche StraBBen und
Wege wurde in Osterreich in der Vergangenheit und
wird auch weiterhin in eigenen Richtlinien geregelt.
Dies betrifft Regelungen fur ungebundene Baustoffe
genauso wie Anforderungen an gebundene
Schichten (RVS 08.15.01, RVS 08.16.01, RVS
08.16.04, RVS 08.17.01, RVS 08.17.02) [7].

Ein Schwerpunkt der zuktinftigen Arbeiten wird auch

darin bestehen die in verschiedenen Richtlinien ent-
haltenen Regelungen, fur den Bereich des Landlichen
StraBenbaues in Form eines Merkblattes zusammen-
zufassen.

Im Oberbaustandard (Tabelle 4) sind fur die jeweilige
Lastklasse und das entsprechende Tragfahigkeits-
niveau standardisierte Oberbauausftihrungen fur die
verschiedenen Bautypen dargestellt.

Fur jeden Bemessungsfall werden folgende vier Bau-
typen angeboten:

Bautype 1: Ungebundene Tragschicht (entweder mit
Oberflachenbehandlung oder mit nicht wesentlich
Last verteilend wirkender gebundener Schicht)
Bautype 2: Bitumindse Schicht (erforderlichenfalls
mehrlagig) auf ungebundener Tragschicht

Bautype 3: Zementstabilisierte Schicht mit
Oberflachenbehandlung oder bitumindse Schicht
Bautype 4: Betondecke
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Tabelle 4: Oberbaustandard fir léndliche StraBen und Glterwege [3]

Die beschriebene standardisierte Dimensionierung
mit genormten EingangsgréBen speziell hinsichtlich
der Verkehrsbelastung setzt eine gleichmaBige
Verteilung der zu erwartenden Belastung voraus.

Fur den Fall, dass Belastungsspitzen in der Frost-
Tauperiode oder zeitlich begrenzte auBergewohn-
liche Schwerverkehrsbelastungen auftreten, ist eine
gesonderte Dimensionierung durchzufthren.

Um gesamtwirtschaftliche Aspekte zu bertcksichti-
gen, ist fallweise eine Beschréankung oder eine Sperre

von landlichen StraBen und Guterwegen wéhrend
der Zeit geringer Tragfahigkeit in Betracht zu ziehen.
Bei der Auswahl der geeigneten Bautype ist neben
technischen Aspekten zusatzlich besonderes Augen-
merk auf wirtschaftliche und 6kologische Gesichts-
punkte, sowie auf die Bedurfnisse des Anrainerver-
kehrs zu legen.




4. Zusammenfassung — Ausblick

Im Rahmen des vorliegenden Beitrags wurden aus-
gewahlte Kapitel einer analytischen Betrachtung
unterzogen. Aus einem Vergleich der Festlegungen
in Deutschland, Schweiz und Osterreich geht hervor,
dass hinsichtlich der gultigen Grenzwerte zum Teil
gravierende Unterschiede auftreten. Diese grundsatz-
lichen Differenzen wurden fir einige Themenbe-
reiche aufgezeigt. Im Rahmen weiterer Untersuchun-
gen sind die aufgezeigten internationalen
Vergleichsansatze zukUlnftig vertieft zu bearbeiten.
Ubereinstimmung besteht jedenfalls in der Tatsache,
dass landliche StraBen und Wege am jeweiligen
GesamtstraBennetz einen sehr hohen Anteil dar-
stellen und die Verantwortung fur dieses StraBennetz
hinsichtlich Bau und Erhaltung auf kommunaler
Ebene angesiedelt ist. Diese Tatsache stellt in
Zukunft auf der Basis vorhandener Grundlagenar-
beiten [8] immer gréBere Anforderungen an Betrieb
und Erhaltung dieser duBerst umfangreichen
Infrastruktur.

Unter Beachtung der Aufgaben und der Bedeutung
landlicher StraBen und Wege werden zukinftig neue
Ansétze realisiert werden mussen. Dies betrifft auf
technischer Ebene die Netzgestaltung selbst (Wege-
netzoptimierung - Zielnetze) genauso wie in organ-
isatorischer und finanzieller Hinsicht Gberregionale
Ansatze, wie zum Beispiel neue , Verantwortungs-
gemeinschaften” fur diese Infrastruktur.

Um eine Infrastruktureinrichtung mit Zukunft zur
Verfligung stellen zu kénnen, ist ein standiger
Diskussions- und Erneuerungsprozess auch in Form
eines regelméaBigen grenziiberschreitenden
Informations- und Erfahrungsaustausches im Rahmen
internationaler Tagungen zu gewahrleisten.
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Systematisches Erhaltungsmanagement

mit Lebenszykluskosten

ABSTRACT: Das bestehende StraBennetz in Osterreich
ist gut ausgebaut und hat im Vergleich zum EU —
Schnitt die doppelte Lange pro Einwohner. Mit zuneh-
mendem Alter dieser StraBenanlagen verschiebt sich
der Schwerpunkt der Investitionen weg vom Neubau
in Richtung Erhaltung und Betrieb des Bestandes.
Unter der Pramisse eines zweckmaBigen und spar-
samen Mitteleinsatzes ist die Einflhrung eines syste-
matischen Erhaltungsmanagementsystems (EMS) auf
Basis eines Lebenszykluskostenansatzes zielfuhrend.
Der Artikel gibt einen Uberblick tiber die aktuellen
Ausgaben fiir StraBenanlagen in Osterreich und legt
die Prinzipien einer Lebenszykluskostenrechnung dar.
Darauf aufbauend werden die Bausteine eines
modernen Erhaltungsmanagementtools vorgestellt,
das am Institut fur Verkehrswissenschaften der TU
Wien entwickelt wird. Die Zielsetzung in der Entwick-
lung lag in einem innovativen Algorithmus zur Opti-
mierung der MaBnahmenwahl auf Basis von Lebens-
zykluskosten. Weiters wurde auf eine intuitive Benut-
zerfUhrung mit Zustandserfassung und MaBnahmen-
planung per ,drag and drop” besonderes Augenmerk
gelegt. Eine langwierige Anpassung der Eingangs-
gréBen wie Wirkdauern oder Kosten von MaBnahmen
kann entfallen, da diese selbstlernend aus den Ergeb-
nissen der Anwendung neu berechnet werden.
GemaB den bisherigen Erfahrungen ist es auf Basis
der vorgestellten Ansétze mdglich, alle Arbeitsschritte
von der Zustandserfassung bis zur MaBnahmenpla-
nung und Budgetierung firr typische Osterreichische
Kommunen mit Netzlangen zwischen 20 bis 50 km in
ein bis zwei Mannmonaten umzusetzen.

1. StraBeninfrastruktur und StraBenausgaben

1.1 StraBeninfrastruktur in Osterreich

Das Netz der Autobahnen und SchnellstraBen (A+S)

in Osterreich weist eine Lange von 2.175 km auf und
wurde zu wesentlichen Teilen in der Periode von 1975
bis 1990 erbaut. Das mittlere Alter des Netzes lag
2010 bei 30 Jahren und ist praktisch ident mit dem
mittleren Alter der Briickenanlagen von 32 Jahren. Die
LandesstraBen (B+L) mit einer Ldnge von ca. 34.000
km wurden Uberwiegend in der Periode von 1960
und 1990 gebaut und weisen ein mittleres Alter von
35 - 40 Jahren auf [1].

Das Netz der Gemeindestra3en mit einer Ldnge von
ca. 75.000 km wurde von 1950 bis 1980 in der der-
zeitigen Form errichtet und weist ein mittleres Alter
von etwa 40 bis 50 Jahren auf. Dieses vergleichsweise
lange Netz verteilt sich auf 2.435 Gemeinden und
Stadte mit vergleichsweise kurzen Netzldngen von 20
bis 50 km (Abb.1). Im Gegensatz zu der ASFINAG und
den Landern war der Aufwand fur die Einflhrung
eines Erhaltungsmanagementsystems (EMS) in Kom-
munen fur diese kurzen Netze relative hoch, weshalb
kaum systematische Ansatze auf dieser Ebene verwirk-
licht sind [2].

74.394 km
Straften [km]

Straltennetze 2010 [km]

23.673 km

20.000

9.994 km

10.000 i
2175 km

Stralen A+S  Straflen B Strallen L Stralten G

Abb. 1: Netzldngen der StraBenanlagen
nach StraBenkategorie in Osterreich (Stand 2010)

1.2 Ausgaben fiir die StraBeninfrastruktur

in Osterreich

Die Ausgaben der ASFINAG fir StraBen A+S belaufen
sich auf @ 1,23 Mrd. €/Jahr oder 118.000 €/Fahr-
streifenkilometer und Jahr (Preise 2010), was in etwa
@ 1,64% des Bundesbudgets von Osterreich ent-
sprache. Der Anteil der Erhaltungsausgaben in der
Periode von 2002 bis 2008 lag mit 24% von diesen
Ausgaben noch vergleichsweise niedrig, ist aber stetig
steigend im Vergleich zum Neubau [1;3].

Die Ausgaben der Lander fur StraBen B+L belaufen
sich auf @ 1,47 Mrd. €/Jahr oder 20.600 €/Fahr-
streifenkilometer und Jahr was durchschnittlich 3,9%
der Landerbudgets entspricht. Der Erhaltungsanteil in
der Betrachtungsperiode lag bereits bei rund einem
Drittel und ist durch die zunehmende Uberalterung
der StraBenanlagen sowie der knappen verfligbaren
Mittel auf Kosten des Neubaus stark gestiegen.
Inflationsbereinigt sind die Investitionen der Lander in
StraBeninfrastruktur insgesamt riicklaufig und reichen
derzeit nicht aus, den Substanzverlust aufgrund der
zunehmenden Alterung der Anlagen aufzuhalten.

Die Ausgaben der Gemeinden fur StraBen G belaufen
sich auf @ 1,17 Mrd. €/Jahr bzw. 7.900 €/Fahrstreifen-
kilometer, was @ 10,6% der Gemeindebudgets ent-
spricht. Von diesen Ausgaben gehen etwa 50% in die
Erhaltung, wobei die Gemeinden aufgrund rtcklau-
figer Ertragsanteile zunehmend unter Druck geraten,
ihre Ausgaben weiter zu kirzen, was sich in einer pro-
gressiven Verschlechterung des StraBenzustands
bemerkbar macht (Abb. 2).

2. Ein Lebenszykluskostenansatz
fir StraBenanlagen

2.1 Kostenanfall im Lebenszyklus

Unter Lebenszykluskostenrechnung wird eine ganz-
heitliche Betrachtung der entstehenden Kosten und
des Nutzens von der Planung bis zum Abbruch von
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Abb. 2: Ausgaben fir die StraBeninfrastruktur nach
Aufgabenbereichen je Fahrstreifenkilometer und Jahr
in Osterreich von 2002 bis 2008 (Preise 2010).

StraBenanlagen verstanden. Eine schematische
Darstellung der Kostenentwicklung aus Sicht eines
StraBenbetreibers mit Planung, Neubau, Betriebs-
phasen und regelmaBiger Instandsetzung bis hin zum
Abbruch ist in Abb. 3 dargestellt. Bezogen auf eine
Einzelanlage sind sowohl die Kosten, als auch die sich
ergebende Lebensdauer nicht einheitlich, sondern
weisen eine entsprechende Streuung auf, die jedoch
bei der Finanzbedarfsermittlung auf Netzebene ver-
nachlassigbar sind [3].
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Abb. 3: Schematische Darstellung der Kostenentwicklung von
StraBenanlagen in den Phasen ihres Lebenszyklus

2.2 Vergleich der Lebenszykluskosten fiir
StraBenoberbau, Briicken und Tunnels
Basierend auf der typischen Lebensdauer des
StraBenoberbaus bzw. der Anlageteile von Briicken
und Tunnelanlagen sowie den Kosten fur Planung,
Bau, Betrieb und Erhaltung bis zum Abbruch kénnen
generalisierte Lebenszyklen fr den StraBenoberbau,
Briicken und Tunnelanlagen ermittelt werden.

Der Vergleich zeigt, dass Bricken ca. 10 = 15 x und
Tunnels ca. 15 — 20 x hoéhere Kosten im Vergleich
zum Oberbau im Freiland aufweisen (Abb. 4).

Der hohe Anteil an Kunstbauten am hochrangigen
StraBennetz erklart u.a. die htheren Ausgaben je
Fahrstreifenkilometer zusammen mit der intensiveren
Neubautatigkeit und erforderlichen betrieblichen
Betreuungsintensitdt gegentber untergeordneten
StraBennetzen [3].
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Abb. 4: Beispiele fiir Gesamtkosten, Barwert und Annuitat
von StraBenoberbau, Briicken und Tunnels auf LandesstraBBen
im Lebenszyklus (Preise 2010)

3. EMS - Bausteine und Umsetzung

3.1 Bausteine eines systematischen EMS

Fr ein systematisches Erhaltungsmanagementsystem
(EMS) von StraBenanlagen ist eine Reihe von Bau-
steinen erforderlich (Abb. 5). Ausgehend von fest-
gelegten Zielsetzungen in der Erhaltung ist es notwen-
dig, die wesentlichen Schadensmerkmale und typische
Zustandsentwicklung in Form von Zustandsfunktionen
zu definieren bzw. zu ermitteln. Erst auf dieser Basis
ist dann in weiterer Folge eine periodische Zustands-
erfassung, Zustandsprognose und Bewertung moglich
[2,4]. Die darauf aufbauende MaBnahmenplanung
erfordert eine Festlegung der Anwendbarkeit nach
Schadensmerkmal zusammen mit Kosten und Wirk-
dauer und ist in standardisierten MaBnahmenkata-
logen zusammengefasst. Werden diese MaBnahmen
mit standardisierten Leistungspositionen und Beschrei-
bung der Arbeitsablaufe hinterlegt, ergibt sich das
Leistungsverzeichnis als Basis der Ausschreibung direkt
aus der MaBnahmenwahl.

Fur die Optimierung der MaBnahmen gibt es unter-
schiedlichste Ansatze, welche die MaBnahmenwirkung
auf einen gewichteten Gesamtzustand berechnen
[5;6]. Da diese Ansatze jedoch eine Reihe von Nach-
teilen haben [7], wurde ein Ansatz an der TU Wien
entwickelt, mit dem Bauloslangen und Timing der
MaBnahmen fir beliebige Schadenskombinationen
bei minimalen Kosten auf Basis eines Lebenszyklus-
kostenansatzes ermittelt werden kénnen. Die Ergeb-
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nisse sind vor Ort mit einem vereinfachten Ansatz
schnell Uberprufbar. Die sich aus der MaBnahmen-
planung ergebenden Vorhaben kénnen in der Folge
mit anderen MaBnahmen im Abschnitt z.B. an Kunst-
bauten abgestimmt werden und gemaB den in den
Zielsetzungen definierten Prioritdten im Rahmen des
verfigbaren Budgets geplant werden. Das sich daraus
ergebende Bauprogramm kann dementsprechend
umgesetzt werden. Entscheidend fur die Qualitat der
Ergebnisse ist eine laufende Kontrolle und systema-
tische Erfassung der Umsetzungsergebnisse in Hinblick
auf Zustandsentwicklung und Kostenverlauf der
MaBnahmen.

und Dringlichkeit der MaBnahmen. Fur Einzelrisse
kann z.B. das AusmaB Uber die Risslange und die
Schadensschwere Uber die Rissbreite definiert werden

Bsp. Schadenstyp

Erfassung

Einzelrisse (ER):
- Ldngs-, Quer-, Nahtrisse
- AusmaB: Risslange [Ifm]
- Schwere: Rissbreite [mm]
0; 1-5; 6-10; 11-20; > 20 mm

‘—|. Schadenskataloge

L

Zustandsfunktionen

ﬂ

Netzrisse (NR):

- AusmaB: Flache [m2]

- Schwere: Anteil Flache [%]
5%, 10%; 20%; 30%,; > 30%

1

MaBnahmenkataloge

Wirkung + LV

1

Kontrolle und Feedba

Abb. 5: Bausteine und Ablauf eines systematischen, selbstler-
nenden Erhaltungsmanagementsystems fir StraBenanlagen

3.2 Typische Zielsetzungen
Die Zielsetzungen in einem typischen Erhaltungsmana-
gement orientieren sich generell an der Bereitstellung
eines sicheren und zuverléssigen StraBennetzes, der
Wertsicherung des Anlagevermogens und dem spar-
samen und zweckmaBigen Mitteleinsatz unter Bertick-
sichtigung der Auswirkungen auf Nutzer und Dritte
bzw. die Umwelt. In der praktischen Umsetzung
bedeutet dies fur ein EMS, dass
e Prioritdten in der Erhaltung zu setzen sind
e Der Finanzbedarf dem tatsachlichen Budget
gegenUberzustellen ist
¢ Die Mittel nachhaltig auf Basis eines Lebenszyklus-
kostenansatzes investiert werden
e Das EMS zu einer Arbeitserleichterung fuhrt
und gleichzeitig hilft Kosten zu sparen
¢ Rechtssicherheit durch MaBnahmen zur rechten
Zeit gewabhrleistet wird

3.3 Schadenskataloge

Die Schadenskataloge gemaB dem entwickelten
Ansatz sind so aufgebaut, dass alle wesentlichen
Schéden nach Ausmal3 und Schwere sowie moglicher
Schadensursachen und Folgeschaden im Detail
beschrieben sind. Das SchadensausmaB ist die
Grundlage fur die Bestimmung des notwendigen
AusmalBes der MaBnahmen, die Schadensschwere ist
die Grundlage fur die Beurteilung von Anwendbarkeit

Oberfldchenschidden (OF):

- Kornausbrtiche, Schwitzen,
Abplatzungen, Schlaglécher...

- AusmaB: Fldache [m2]

- Schwere: Vorhandensein bzw.
Tiefe [mm]
0; 1-5; 6-10; 11-20;, > 20 mm

Spurrinnen (SP):

- AusmaB: Ldnge [Ifm]

- Schwere: Vorhandensein bzw.
Tiefe [mm]
0; 1-5; 6-10; 11-20;, > 20 mm

Liéngsebenheit (LE):

- International roughness
index IRI (i.a. nur A+S)

- AusmaB: Léange [Ifm]

- Schwere:IRI [m/km]
1, 2; 3; 4; >4 mlkm

Griffigkeit (GR):

- Messung mit RoadSTAR oder
Griptester

- AusmaB: Fléache [m?]

- Schwere: Griffigkeit [u]
>0,7; 0,6,0,5;0,4;<0,4

Tragfihigkeit (TF):

- Messung mit Benkelmann
oder FWD

- AusmaB: Fliache [m?]

- Schwere: Deflektion [u]

Tabelle 1: Bsp. Schadenstypen und ihre Erfassung nach
AusmaB und Schwere fiir den StraBBenoberbau (Asphalt)



(Tabelle 1).

3.4 Zustandsfunktionen

Die Zustandsfunktionen fur die einzelnen Schadens-
typen geben die sich aus Verkehr und Witterung
ergebenden Abnutzung Uber die Lebensdauer der
StraBenanlagen aus Langzeitbeobachtungen wider [8].
AsphaltstraBen weisen eine Vielzahl an Schadenstypen
auf, die nach Art und Ursache ihres Auftretens sowie
dem Schadensverlauf charakterisiert werden kénnen.
Die Zustandsfunktionen bilden die Grundlage fur die
Zustandsprognose und werden im einzelnen StraBen-
abschnitt an den bisherigen Schadensverlauf ange-
passt [5;6;7].

Die Mehrzahl der Oberflachenschéden entstehen
Uberwiegend aufgrund von Scherbeanspruchungen
bei hohen Temperaturen und weisen einen annahernd
linearen bis leicht progressiven Schadensverlauf auf
(Abb. 6). Sie sind neben Einzelrissen in erster Linie fur
die Verkehrssicherheit relevant. Sofern keine struktu-
rellen Schaden wie Netzrisse bestehen, sind diese
Schéden durch Frasen bzw. DeckschichtmaBnahmen

\
/

N o _ 100% Ausfalls-
bedingung

Straflenzustand [-]
@]
.
LY
LY

Lebensdauer [t]

Schadenstypen

*  Spurrinnenbildung

*  Schubverformungen

*  Oberflachenschaden (Sonstiges)

Abb. 6: Typischer linearer bis leicht progressiver
Schadensverlauf von Oberflachenschaden, die iberwiegend
bei hohen Temperaturen >+30°C auftreten [7].

i.a. glnstig behebbar.

Strukturelle Schaden aufgrund einer Ermidung

der Asphaltdecke treten Uberwiegend in mittleren
Temperaturbereichen in der Rollspur auf und zeigen
einen von der Schichtunterseite ausgehenden stark
progressiven Schadensverlauf (Abb.7). Die Ursachen
dieser Schéaden sind vielfach in unzureichender
Untergrundtragfahigkeit oder Starke der Asphalttrag-
und Deckschichten zu suchen. Die zur Behebung der
Schaden erforderlichen InstandsetzungsmaBnahmen
sind relativ teuer, weshalb es in der Regel wirt-
schaftlich sinnvoll ist, eine Bemessungslebensdauer
gegen Ermudung geméaB RVS 03.08.63 von 35 bis 40
Jahren statt dem angegebenen Wert von 20 Jahren zu
wahlen. Sind bereits strukturelle Schaden vorhanden,
ist die Untergrundtragfahigkeit und der Frostkoffer
zu prufen und vielfach zusammen mit der gesamten
Asphaltdecke auszutauschen.
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*  Strukturschiden / Verdriickung b
*  Netzrisse (von unten)

¢  Schlaglochbildung
(als Folge von Netzrissen)

Abb. 7: Stark progressiver Schadensverlauf von
Ermudungsschéden, die tiberwiegend bei mittleren
Temperaturen von 0°C bis +30°C auftreten [7].

Einzelrisse in Langs- und Querrichtung sowie Nahtrisse
treten Uberwiegend bei tiefen Temperaturen durch
die dabei auftretenden Zugkrafte ausgehend von der
Oberseite der Asphaltdecke auf und zeigen einen pro-
gressiven Schadensverlauf (Abb. 8). Treten sie alleine
auf, kénnen sie durch VergieBen bis zu einem
gewissen AusmalR relativ guinstig behoben werden.
Ohne MaBnahmen kommt es jedoch durch Nieder-
schlag und Frost rasch zu teurer zu behebenden
Strukturschaden.
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~ _ 100% Ausfalls-
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Strallenzustand [-]

B,=2-4

Lebensdauer [f]
Schadenstypen
* Tieftemperaturrisse in
Langs- und Querrichtung
* Nahtrisse

Abb. 8: Progressiver Schadensverlauf von Einzelrissen
und Nahtrissen, die Gberwiegend bei tiefen Temperaturen
von <0°C auftreten [7].

3.5 Zustandserfassung

Die Zustandserfassung des StraBenoberbau erfolgt in
der Regel messtechnisch (z.B. RoadStar) oder visuell in
periodischen Abstanden alle 3 bis 5 Jahre fr das
gesamte StraBennetz. Im Netz der Landes- und

H
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GemeindestraBen erfolgt Ublicherweise eine visuelle
Erfassung der einzelnen Schaden in Abschnitten auf
Basis von Listen, was einen erheblichen Aufwand in
der Auswertung und Zuordnung der erfassten Daten
nach sich zieht [2]. Mit dem an der TU Wien — Institut
fur Verkehrs-wissenschaften entwickelten EMS — Tool
ist es moglich, die visuelle Zustandserfassung vor Ort

GPS - gestutzt durchzufihren oder Messdaten direkt
einzulesen, was eine erhebliche Vereinfachung dar-
stellt. Zudem kénnen mit dem EMS — Tool aufgenom-
mene Bilder zur Schadensdokumentation auto-
matisiert zugeordnet werden, was eine spatere Uber-
prufung der Zustandserfassung in der Massnahmen-
planung wesentlich erleichtert.
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Abb. 9: Visuelle GPS - gestitzte Zustands-
erfassung von Schdden am StraBenoberbau
mit dem EMS - Tool.

3.6 Zustandsprognosen und Bewertung

Die Zustandsprognose ohne MaBnahmen basiert auf
der Anpassung des typischen Schadensverlaufes fur
einen Schadenstyp an das Alter und den bisherigen
tatsachlichen Schadensverlauf im StraBenabschnitt.
Die Prognose selbst kann deterministisch d.h. auf Basis
des mittleren Zustandsverlaufes oder probabilistisch
unter Bertcksichtigung von Streuung und
Unsicherheiten erfolgen. Fur die Zustandsprognose mit
MaBnahmen ist es erforderlich, den Zustand nach der
Umsetzung (Rucksetzwert) sowie die Wirkdauer zu
kennen. Weiterfihrende Hinweise zur

Zustandsprognose ohne/mit MaBnahmen finden sich
unter [2;5;7]. Die Zustandsbewertung erfolgt meist
nach dem Schulnotensystem und ist nichts anderes als
eine qualitative Aussage bis zu welchem Schadensaus-
maB der Zustand der einzelnen Schadensmerkmale
noch als gut anzusehen ist und ab wann er als
schlecht eingestuft wird (Abb. 10). Diese Art der
Einstufung wird Bewertungsschltssel genannt und ist
naturgemal auf dem hochrangigen StraBennetz
strenger. Ein sehr schlechter Zustand mit Note 5 muss
noch keine Nutzergefahrdung bedeuten, sondern
hangt vom Schadenstyp ab [6].
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Abb. 10: Darstellung der
Zustandsauswertung nach dem
Schulnotensystem fir erfasste Schaden
im EMS - Tool
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In den Ublichen EMS — Systemen z.B. in USA, Deutsch-
land und Osterreich erfolgt eine Zusammenfassung
der Schaden zu einer Gesamtnote [5;6]. In dem neu
entwickelten Ansatz wird bewusst von dieser
Vorgehensweise zugunsten einer gezielteren

Schadensansprache und Optimierung der MaBnah-
men abgegangen [7]. Um die Resultate mit anderen
Tools vergleichen zu kénnen, kann dennoch ein
Gesamtzustand dargestellt werden (Abb. 11).
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Abb. 11: Darstellung der
Zustandsauswertung mit Gesamtnote
und Schadensbildern im EMS - Tool.

3.7 MaBnahmenkataloge und LV - Positionen
Um MaBnahmen gezielt auswahlen und einsetzen

zu konnen, ist eine detaillierte Beschreibung der
Anwendbarkeit nach Schadenstyp und Schadensaus-
maB mit dem sich ergebenden Riicksetzwert und
Wirkdauer [5,6] sowie Kosten nach MaBnahmenaus-
maf erforderlich. Im entwickelten EMS — Tool sind alle
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wesentlichen Instandhaltungs- und Instandsetzungs-
maBnahmen mit ihrer Wirkung auf die einzelnen
Schaden beschrieben (Abb. 12). Zuséatzlich sind die
einzelnen Arbeitsschritte und Leistungspositionen in
der Umsetzung der MaBnahmen detailliert dargestellt,
was die Erstellung eines Leistungsverzeichnisses auf
Basis der MaBnahmenwahl wesentlich erleichtert.

Abb. 12: Auszige aus den entwickelten
MaBnahmenkatalogen fir den
StraBBenoberbau

3.8 MaBnahmenplanung & Optimierung

Die MaBnahmenplanung und Optimierung ist das
Herzstiick jedes Erhaltungsmanagementsystems.

Der fur das EMS — Tool entwickelte Lebenszyklus-
kostenansatz ist Ergebnis einer langjahrigen Entwick-

lungsarbeit und vergleichsweise aufwendig. Daftr
konnen die Ergebnisse auf Basis der nachstehenden
Uberlegungen einfach und schnell auf Plausibilitat und
Wirtschaftlichkeit Uberpruft werden. Mit den aus der
Preisdatenbank des EMS — Tools errechneten Kosten-
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funktionen nach MaBnahmenausmal sowie Wirk-
dauer der MaBnahmen kénnen Annuitdtenfunktionen
nach MaBnahmenausmal berechnet werden. Gemal
dem in Abb. 13 angegebenen Beispiel kann dadurch
ein direkter Vergleich unterschiedlichster MaBnahmen
auf Basis der jahrlichen Kosten erfolgen, wodurch die

z.B. Risse flicken

z.B. Teilflachen flicken

wirtschaftlichste MaBnahmenkombination fir das
tatsachliche SchadensausmaR bestimmt werden kann.
Die Bauloslange kann ebenfalls auf diese Weise
optimiert werden, indem die Nachbarabschnitte mit
betrachtet werden.
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Abb. 13: Uberprifung der MaBnahmenwahl und Bauloslénge aus dem EMS — Tool auf Basis von

Annuitdtenfunktionen und tatséchlichem SchadensausmalB

Die MaBnahmenplanung in dem EMS — Tool kann
entweder manuell durch Auswahl einzelner MaB-
nahmen fur eine selektierte StraBen- oder Weganlage
abschnittsweise oder per ,drag and drop” erfolgen.
Das Tool kalkuliert die geschatzten Kosten und
Annuitdten im Anwendungsbereich der MaBnahmen

auf Basis der tatsachlich vorhandenen Schaden am
StraBenquerschnitt. Die direkte MaBnahmenplanung
auf der Karte verschafft eine schnelle Ubersicht tiber
die Situation vor Ort und ermoglicht die Bertcksichti-
gung der Ortskenntnisse in MaBnahmenwahl und
Planung (Abb. 14).

i ol i |

Elijrivitisivg ) sl S rmbisngan »

L agendhite Tracs

Mtinghmensarealing Gkl Maloabre MIT Gendteis Snestning hinengebunden 13559 0]

éDm:bun Abbeachen

| Abb. 14: MaBnahmenwah! und

| MaBnahmenplanung per ,drag and drop”
im EMS — Tool mit Kostenschéatzung,
Annuitat und Auswirkung auf die
Schadenstypen.




Eine weitere Moglichkeit der MaBnahmenplanung
kann auf Basis des entwickelten Lebenszyklusansatzes
im EMS — Tool fur Teile des StraBBennetzes oder das
Gesamtnetz weitgehend automatisiert erfolgen. Damit
ist es moglich, eine optimale MaBnahmenwahl,
Bauloslange und Timing fur beliebige Kombinationen

von Schéden zu finden. In der Praxis hat es sich
bewéhrt, MaBnahmenvorschlage vom EMS — Tool
berechnen zu lassen und diese dann aufgrund der
Kenntnis der lokalen Gegebenheiten oder von
Laboruntersuchungen fallweise manuell anzupassen
(Abb. 15).
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Abb. 15: (Teil-)Automatisierte
MaBnahmenwahl und im EMS - Tool
auf Basis des entwickelten
Lebenszykluskostenansatzes.

3.9 Prioritaten und Budget

Fur die Budgetierung kann entweder der Zugang Gber
den Budgetbedarf aus der optimierten MaBnahmen-
planung oder eine Reihung von MaBnahmen im
Rahmen eines festgelegten Budgets gewahlt werden.
Da der letztere Fall eines gegebenen Budgets die
Regel ist, wird es sinnvoll sein, den unmittelbar aus
Sicherheitsgriinden wesentlichen MaBnahmen den
Vorzug zu geben. Danach sind jene MaBBnahmen im
Rahmen des verbleibenden Budgets auf wichtigen
Streckenabschnitten umzusetzen, die entweder die
geringste Annuitat oder den gréBten Zuwachs an
Anlagevermégen im Verhéltnis zu den investierten
Mitteln bewirken. Mit dem entwickelten EMS — Tool

sind grundséatzlich beide Zugéange in der Budgetierung
bzw. dem Setzen von Prioritdten moglich. Als Ergebnis
der jeweiligen Budgetierung bzw. MaBnahmen-
planung kann auch die sich jeweils ergebende
Zustandsentwicklung mit MaBnahmen auf Netz- und
Projektebene dargestellt werden. In weiterer Folge ist
es mit diesen Ansdtzen moglich, Szenario-Rechnungen
fur unterschiedliche Erhaltungsstrategien bzw. zur
Verflgung gestellte Budgets durchzuftihren.

Das Beispiel in Abb. 16 illustriert das sich ergebende
Budget aus einer solchen MaBnahmenplanung im
EMS - Tool.
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Abb. 16: Ermittlung des Budgetbedarfs
als Ergebnis der MaBBnahmenplanung
im EMS — Tool.
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3.10 Bauprogramm und Umsetzung

Das sich aus den festgelegten Prioritaten und
MaBnahmen im Rahmen des vorhandenen Budgets
ergebende Bauprogramm kann im EMS - Tool in Form

von Listen mit Streckenabschnitt, MaBnahmentyp,
Kosten und Baudauer ausgegeben bzw. mit MaB-
nahmen an anderen StraBenanlagen abgestimmt
werden (Abb. 17).
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Die Ergebnisse von Zustandserfassung und Auswer-
tung, MaBnahmenplanung und Bauprogramm
kénnen im entwickelten EMS - Tool visuell Gberprift
und in Form von Planen und Auswertungen aus-
gegeben werden (Abb. 18). Durch die Auswahl eines
beliebig wahlbaren Kartenausschnittes und Angabe

von Papierformat und MaBstab kénnen Ergebnisplane
im PDF — Format einfach erstellt werden. Der Export
aller wesentlichen Ergebnisdaten in Excel oder GIS —
Systeme ist in dem entwickelten EMS — Tool ebenso
maoglich, wie die Einbindung von Schnittstellen zu
anderen Tools.

Abb. 18: Visualisierung ausgewéhlter
MaBnahmen des Bauprogramms in
Ubersichtskarten im EMS - Tool.




3.11 Kontrolle und Feedback

In der konkreten Umsetzung der MaBnahmen kann
sich sowohl die MaBnahmenart, als auch das
MaBnahmenausmaB aufgrund einer Vielzahl an
Umstanden dndern. Weiters werden die tatsachlichen
Kosten in der Umsetzung im Einzelfall immer eine
gewisse Abweichung gegentber den Ergebnissen der
Planung aufweisen.

Gerade diese Abweichungen von Ist und Soll ent-
halten wesentliche Informationen tber mogliche
Schwachstellen und Verbesserungspotentiale fir einen
effizienten Einsatz der knappen Mittel im Lebens-
zyklus. Auf Basis laufender Aufzeichnungen kénnen
die Zustands- und Kostenprognosen kontinuierlich ver-
bessert werden. Zudem dienen diese Aufzeichnungen
als Dokumentation und Beweissicherung gegentber
Fordergebern bzw. Dritten und sind zwingend von
StraBenbetreibern zu fuhren.

Im entwickelten EMS — Tool kénnen diese Informatio-
nen Ublicherweise am Ende des Jahres zusammen mit
den Ergebnissen der Projektabrechnung eingegeben
werden. Auf diese Weise kénnen nicht nur die
Abweichungen von den geschatzten Kosten aus der
Planung verifiziert werden, sondern es wird auch ein
Daten- und Preisspeicher fur die Aktualisierung der
Zustands- und Kostenfunktionen geschaffen, der
daflr sorgt, dass den Erhaltungsplanern im EMS —
Tool immer aktuelle und aussagekraftige Grundlagen
fur das jeweilige Netz ohne unnétigen Mehraufwand
zur Verfigung stehen.

4. Zusammenfassung und Ausblick

Die vorgestellten Ansatze eines systematischen
Erhaltungsmanagements mit Lebenszykluskosten sind
nur ein kleiner Ausschnitt aus mehr als 10 Jahren kon-
tinuierlicher Entwicklungsarbeit des Autors. Die ent-
wickelten Methoden sind sowohl fur den StraBen-
oberbau, als auch alle anderen Arten von StraBenan-
lagen bzw. beliebige mehrteilige alternde und fur eine
Instandsetzung geeignete Systeme anwendbar.

Das auf dieser Basis am Institut fur Verkehrswissen-
schaften der TU Wien entwickelte EMS — Tool erlaubt
eine nachvollziehbare Darstellung und Bewertung der
mit den vorhandenen Ressourcen erzielbaren Ergeb-
nisse im Erhaltungsmanagement. Mit dem entwickel-
ten Lebenszykluskostenansatz wird zudem ein
effizienter Mitteleinsatz vom Leitprojekt bis zur
EinzelmaBnahme sichergestellt. Die implementierten
Kontrollfunktionen geben den Entscheidungstragern
weiters die Moglichkeit, die erzielten Ergebnisse in
Hinblick auf den gesetzlichen Anspruch einer spar-
samen, zweckmaBigen und wirtschaftlichen Mittel-
verwendung einfach zu Uberprufen.

Auf der Ebene des Erhaltungsplaners schafft das EMS
— Tool alle Voraussetzungen fur eine einfache stan-
dardisierte Erfassung und Bewertung der StraBenan-
lagen gemaR den eingestellten Vorgaben. Zudem

kann die MaBnahmenplanung wesentlich schneller
bzw. gemal3 den vorgegebenen Erhaltungszielen
optimiert werden. Ein weiterer Vorteil auf dieser
Ebene besteht darin, dass alle fur die Entscheidungs-
trager wesentlichen Informationen wie Finanzbedarf,
Zustandsentwicklung, Anlagevermégen und Rest-
lebensdauer der StraBenanlagen zuverlassig ohne
Mehraufwand bestimmt werden kénnen. Die dadurch
frei werdenden Ressourcen kénnen z.B. in Ausschrei-
bung, Qualitatssicherung in der Ausftihrung und
Anticlaim-Management investiert werden.

In der praktischen Umsetzung erleichtert das EMS —
Tool den handelnden Personen eine einheitliche
Schadensansprache und Zustandserfassung durch die
vordefinierten Schaden und die GPS - Unterstitzung.
Zudem werden dem Personal leicht zu beherrschende
Instrumente far die Optimierung und Prifung der
MaBnahmenwahl aus dem EMS — Tool zur Verfligung
gestellt. Die regelmaBige Eingabe der durchgefihrten
Arbeiten und die einfache Auswertung sowie Ausgabe
der Ergebnisse sorgen zusatzlich dafur, dass alle
Entscheidungsgrundlagen immer auf dem aktuellsten
Stand sind. Gerade die Akzeptanz eines einfach zu
handhabenden EMS — Tools auf dieser Ebene sichert
erst eine laufende Anwendung und erfolgreiche
Umsetzung im Erhaltungsmanagement.

NaturgemaB ergeben sich gerade aus der praktischen
Anwendung im Erhaltungsmanagement der StraBen
laufend neue Fragen und Herausforderungen.
DemgeméaB ist eine kontinuierliche Weiterentwicklung
der verwendeten Ansatze und Methoden sowie
Anpassung an die unterschiedlichen Anforderungen
der einzelnen StraBenbetreiber erforderlich. GemaB
den bisherigen Erfahrungen ist es auf Basis der vor-
gestellten Ansatze moglich, alle Arbeitsschritte von der
Zustandserfassung bis zur MaBnahmenplanung und
Budgetierung fiir typische Osterreichische Kommunen
mit Netzlangen zwischen 20 bis 50 km in ein bis zwei
Mannmonaten umzusetzen.

Eine erste umfassend getestete und bereits erfolgreich
angewendete Version des entwickelten EMS — Tools
fur den StraBenoberbau steht bis Ende 2012 zur
Verfligung und wird laufend weiter entwickelt und
angepasst. Eine Ersterfassung weiterer Kunstbauten
wie Briicken, Mauern, Tunnels und Larmschutzwande
in das EMS — Tool des Instituts fur Verkehrswissen-
schaften der TU Wien ist ebenfalls bereits moglich.
Deren vollstandige Implementierung in das EMS —
Tool gemaB der entwickelten Ansdtze und Methoden
ist in den Folgejahren ab 2013 geplant.
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Anti-Aging Anforderungen an Asphalt

1. Einleitung

Knappe Budgets fir Bau und Erhalt von Infrastruktur
gepaart mit knappen Rohstoffressourcen und stetig
wachsender Belastung durch Verkehr und Klima —
unter diesen Randbedingungen ist die Bereitstellung
von Verkehrsinfrastruktur mit moglichst hoher tech-
nischer Lebensdauer eine komplexe Herausforderung.
Anti-Aging Anforderungen an Asphalt, KenngréBen
und Grenzwerte also, die das Alterungsverhalten von
unterschiedlichen Bindemitteln und Asphaltmisch-
gltern quantifizierbar machen, sind notwendig, um
die Auswahl von Bitumen und Asphalt auf Projekt-
ebene hinsichtlich spezifischer Randbedingungen
wie Verkehrs- und Klimabelastung optimieren zu
kdnnen.

2. Ursachen fiir Asphaltalterung

Hauptursachen fur die fortschreitende Alterung von
StraBenoberbauten liegen einerseits beim Bitumen
als Bindemittelkomponente und andererseits an der
Asphaltkonstruktion selbst. Bitumen setzt sich aus
komplexen organischen Verbindungen zusammen,
die wahrend des Mischens, des Einbaus und
wahrend der Liegedauer durch Temperatur und UV-
Strahlung oxidieren. Dadurch kommt es zu einer
Veranderung der chemischen Struktur des Binde-
mittels, und damit einhergehend auch zu einer
Veranderung seiner Eigenschaften.
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Abbildung 1: Bitumen unter dem Elektronenmikroskop:
(a) im Anlieferungszustand, (b) im Zustand der
Kurzzeitalterung nach Mischen und Einbau,

(c) im Zustand der Langzeitalterung nach 10 Jahren
Liegedauer in der Deckschicht

In Abbildung 1 sind drei Aufnahmen von Bitumen
unter dem Elektronenmikroskop dargestellt. Bild (a)
zeigt die Bitumenprobe im Anlieferungszustand.
Deutlich erkennbar ist eine netzwerkartige Struktur,
so genannte Asphalten-Strings, die dem Bindemittel
die elastischen Steifigkeitseigenschaften geben.
Diese Netzwerkstruktur ist in eine 6lige Phase aus
Maltenen und Harzen, die fur die viskosen FlieR-
eigenschaften des Bitumens verantwortlich sind,
eingebettet. Nach Mischen und Einbau verandert
sich das Bindemittel, es befindet sich im Zustand
der Kurzzeitalterung. Bild (b) zeigt diese Stadium:
Wahrend die Asphalten-Strings tendenziell an
Durchmesser und Lagerungsdichte zunehmen,
nimmt die viskose, 6lige Phase leicht ab. Dramatisch
zeigt sich die Verdnderung des Bitumens nach etwa
10 Jahren Liegedauer auf der StraBe in der Deck-
schicht. In Bild (c) ist eine solche Langzeitgealterte
Bitumenprobe dargestellt. Die Asphalten-Strings
weisen eine sehr dichte und kompakte Lagerung auf,
wahrend kaum mehr 6lige Phase aus Maltenen und
Harzen sichtbar ist. Diese Beobachtungen stimmen
auch mit der Veradnderung der Eigenschaften des
Bitumens wahrend der Alterung Uberein. Gealtertes
Bitumen zeigt im Vergleich zur ungealterten
Vergleichsprobe hohere Steifigkeit und geringere
Viskositat. Dies drlckt sich vor allem durch eine
geringere Rissbestandigkeit der Asphaltkonstruktion
im Tieftemperaturbereich aus.

Die zweite Hauptursache der Alterung betrifft die
eingebaute Asphaltschicht. AsphaltstraBen unter-
liegen aufgrund der standigen dynamischen
Verkehrsbelastung einer fortschreitenden Ermidung.
Die Verkehrsbelastung fuihrt — analog wie bei einem
elastisch gelagerten Balken — zu einem stédndigen
Wechsel von Druck- und Zugspannungen an der
Unterseite der gebunden Schichten. Durch diese
Dauerbelastung kommt es im Asphalt einerseits zur
Ausbildung von Mikrorissen, die mit dem freien
Auge zunachst nicht wahrnehmbar sind, und ander-
erseits zu Ablésungserscheinungen zwischen Gestein
und Mastix (Bitumen und Fuller). Beide Phdnomene
verringern die Steifigkeit des Asphalts, wodurch die
verkehrsinduzierten Spannungen steigen. Dies fuhrt
wiederum zu einer progressiven Zunahme von
Mikrorissen und Ablésungen.

Diese Ermudungserscheinung bedingt die technische
Lebensdauer von Asphaltkonstruktionen und fuhrt,
wenn keine entsprechenden ErhaltungsmaBnahmen
durchgefuhrt werden, zur strukturellen Zerstérung
des Aufbaus: Die Mikrorisse verbinden sich allmah-
lich miteinander, es entstehen sichtbare Risse, die
schlieBlich von der Unterseite der gebunden Schich-
ten nach oben hin durchschlagen, bis die Asphalt-
konstruktion von Netzrissen durchzogen das Ende
der Lebensdauer erreicht hat.

3. Ermittlung der Alterungsbestandigkeit
im Labor

Soll StraBeninfrastruktur effizient und nachhaltig
gebaut werden, so ist es notwendig, die Alterungs-
bestandigkeit von Oberbauten zu optimieren.



Dies ist jedoch nur méglich, wenn die Alterung im
Labor zeitraffend simuliert werden kann, und
entsprechende Parameter zur Quantifizierung der
Alterungsbesténdigkeit zur Verfugung stehen.

Zur Simulation der Bitumenalterung stehen daftr
zwei standardisierte Methoden zur Auswahl. Mit
dem so genannten RTFOT-Verfahren (Rolling Thin
Film Oven Test) nach ON EN 12607-1 kann Bitumen
aus dem Anlieferungszustand in den Zustand der
Kurzzeitalterung gebracht werden.

Abbildung 2: Das RTFOT-Verfahren zur zeitraffenden
Simulation der Kurzzeitalterung von Bitumen im Labor

Abbildung 2 zeigt das Gerat und das Versuchs-
schema. Zylinderférmige GlasgefaBe werden mit
Bitumen gefullt und diese anschlieBend horizontal in
einer rotierenden Scheibe, die in einer Temperatur-
kammer situiert ist, montiert. Wahrend die Proben-
geféBe nun langsam gedreht werden, wird die
Temperatur in der Kammer auf 163°C erhoht.

So wird ein dinner, standig flieBender Bitumenfilm
mit groBer Oxidationsoberflache sichergestellt. Durch
einen vorgewarmten Luftstrahl wird die Oxidations-
wirkung noch verstarkt. Nach 75 Minuten ist die
Alterung beendet und die entnommene Probe
entspricht einem Kurzzeit-gealterten Bitumen nach
Mischen und Einbau. In einem weiteren Schritt kann
mit dem so genannten Pressure Aging Vessel (PAV)
nach ON EN 14769 eine Kurzzeit-gealterte Probe
unter Druck und Temperatur innerhalb von 20
Stunden in den Zustand der Langzeitalterung
gebracht werden. Dies entspricht dem Zustand eines
Bitumens, das etwa 10 Jahre in einer Deckschicht

eingebaut war. Die so im Labor zeitraffend geal-
terten Bitumenproben kénnen anschlieBend mit kon-
ventionellen Prufverfahren, wie Nadelpenetration
oder Erweichungspunkt Ring und Kugel, gepruft
werden, um Aussagen Uber die Verdnderung des
Bindemittels durch Alterung treffen zu kénnen.

Unterschiedliche Alterungsbestandigkeit von
Bitumen

Penetration [1/10 mm]
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Abbildung 3: Verénderung der Nadelpenetration von PmB
45/80-65 aus zwei Quellen nach Kurz- und Langzeitalterung

Abbildung 3 zeigt die Verdnderung der
Nadelpenetration von polymermodifiziertem Bitumen
PmB 45/80-65 aus zwei verschiedenen Quellen.
Wahrend sich die Penetration der Probe A um 21%
bzw. 28% vom Anlieferungszustand zum Zustand
der Kurz- bzw. Langzeitalterung verringert, ist die
Abnahme beim Bitumen der Quelle B mit 44% und
67% deutlich groBer.

Unterschiedliche Alterungsbestandigkeit von
Bitumen
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PmB 45/80-65
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PmB 45/80-65
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Abbildung 4: Verédnderung des Erweichungspunkts Ring und
Kugel von PmB 45/80-65 aus zwei Quellen nach Kurz- und
Langzeitalterung
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Analog dazu sind in Abbildung 4 die Ergebnisse des
Erweichungspunkts Ring und Kugel abgebildet. Auch
hier zeigt sich, dass sich die Probe A im Vergleich zur
Probe B weniger stark verandert. Damit wird erkenn-
bar, dass sich die Alterungsbestandigkeit vor einem
Einsatz des Bindemittels in der Praxis durch diese ein-
fachen Laborpriifungen rasch abschatzen lasst.
Gleichzeitig wird deutlich, dass Bitumen, die im
Anlieferungszustand der Spezifikation nach ON B
3613 entsprechen, nach Kurz- und Langzeitalterung
gegebenenfalls ein deutlich unterschiedliches
Verhalten aufweisen. Asphalt, das mit Bitumen aus
der Quelle B hergestellt wird, wird tendenziell friher
Risse durch Kalteeinwirkung erleiden und rascher
einem Ermudungsprozess erliegen. Anzumerken
bleibt, dass Bitumen, das aus Osterreich bezogen
wird, kaum einer dermaf3en groBe Spreizung in der
Alterungsbestandigkeit und damit der Qualitat

unterliegen wird.
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Abbildung 5: Die 4-Punkt-Biegeprtfung zur Simulation der
Ermddungsbestédndigkeit von Asphaltmischgut im Labor

Auch fur Asphaltmischgut kann die Alterung in Form
von Ermddung durch Verkehrsbelastung zeitraffend
im Labor simuliert werden. Die 4-Punkt-Biegepru-
fung (4PBB) nach ON EN 12697-24 ist eine geeig-
nete Prifmethode. Dabei wird wie in Abbildung 5
erkennbar, ein Probekorper aus Asphaltmischgut
(60x60x500 mm), auf zwei duBeren Auflagern
gelagert, wahrend Uber zwei innenliegende Lager
eine sinusformige Druck-Zug-Wechselbelastung
eingebracht wird. Dies entspricht der Situation im
flexiblen Oberbau, wo ebenso durch dynamische
Verkehrsbelastung eine Druck-Zug-Wechselbelastung
an der Unterseite der gebundenen Schichten auftritt.
Wesentlich im Oberbau, wie auch in der Prifung ist
die Dehnungsamplitude an der Unterseite des
Balkens. Durch die schon oben beschriebenen
Ermudungserscheinungen (Mikrorisse, Ablésungen)
kommt es zu einem stetigen Verlust an Steifigkeit
E*mit zunehmender Lastwechselzahl N. Dies ist im
Diagramm in Abbildung 5 dargestellt. Beim
klassischen Ermudungskriterium, das auch bei
Asphalt zur Anwendung kommt, wird angenommen,
dass das Material dann vollstdndig ermudet ist, wenn
die Steifigkeit auf die Halfte der Anfangssteifigkeit
abgesunken ist. Die Lastwechselzahl, bei der diese
Steifigkeit auftritt, wird als zuldssige Lastwechselzahl
N, bezeichnet. Je héher die Dehnungsamplitude im
Versuch gewahlt wird, desto rascher ermtdet das
Material.

Die 4-PBB Ermudungsprifung wird bei drei verschie-
denen Dehnungsamplituden durchgefthrt. Wird die
vorgegebene Dehnungsamplitude nun Gber die
zuldssige Lastwechselzahl bis zur Ermddung N, dar-
gestellt, so kann eine Wohler-Kurve die Prafdaten
interpolieren, die einen Zusammenhang zwischen
Belastung (Dehnungsamplitude) und Ermddung
darstellt. Die Dehnungsamplitude &, bei der das
Material 108, d.s. ein Mio. Lastwechsel bis zur Ermu-
dung ertragt, wird als Bezugswert zum Vergleich
unterschiedlicher Mischguter herangezogen.
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Abbildung 6: Ermtdungsverhalten (Wéhler-Kurve)
von AC 22 trag 50/70 und AC 22 trag PmB 45/80-65

Abbildung 6 zeigt zwei Wohler-Kurven fur einen AC
22 trag 50/70 und fir einen AC 22 trag PmB 45/80-
65. Der AC 22 trag 50/70 zeigt einen Wert €6 von
132 pm/m bzw. 0.132 %o. Dies entspricht nach den
Anforderungen gemaR gebrauchsverhaltens-
orientiertem (GVO) Konzept, die in ON B 3580-2
geregelt sind, einer Kategorie E4. Der AC 22 trag
PmB 45/80-65 weist einen Wert €6 von 253 pm/m
auf, und entspricht somit der Kategorie E1. Aus den
Zahlen lasst sich erkennen, dass das Mischgut bei
sonst gleicher Konzeption mit PmB eine deutlich
hohere Bestandigkeit gegen Ermtdung aufweist als
das Mischgut mit StraBenbaubitumen.

4, Effiziente Oberbaubemessung durch
Beriicksichtigung des Alterungsverhaltens

Der aktuelle 6sterreichische Oberbaukatalog in der
aktuellen Version der RVS 03.08.63 wurde Uber ana-
lytische Bemessungsberechnungen unter Ansatz
eines Modellasphalts entwickelt. Die Annahmen fur
die asphaltmechanischen Kennwerte dieses Modell-
asphalts liegen auf der sicheren Seite und berck-
sichtigen unterschiedliche Alterung und Ermtdungs-
bestandigkeit von verschiedenen Asphaltmischgutern




nicht. So hat es wird bei der Bemessung nicht
berticksichtigt, ob in der ermidungsrelevanten
Tragschicht StraBenbaubitumen oder hoherwertiges
PmB eingesetzt wird. Daher ergeben sich im Ver-
gleich zum tatséchlichen Materialverhalten gegeben-
enfalls unterschiedlich hohe Bemessungs-reserven.
Ein Beispiel soll veranschaulichen, welches Optimie-
rungspotenzial vorhanden ist, wenn Materialein-
gangswerte aus GVO Prifungen herangezogen
werden, um eine Bemessung gemaR Konzept der
RVS durchzufthren. Dafur wird die Standardbemes-
sung mit dem RVS-Modellasphalt einer Bemessung
mit einem Oberbau, der eine Tragschicht der Kate-
gorie E1, also eine hochwerte Tragschicht mit PmB,
enthalt, gegentbergestellt.

6 25 em

225 cm
T®
=
2 18om
"5‘ 1%
ke isom
L el em SE—
w "
100E+O5 L.O0E#06 LODE«OT 1 00«08
BNLW [-]

Abbildung 7: Bemessung mit dem RVS-Modellasphalt
(schwarz) und einem Asphalt mit GVO-Kategorie E1
in der Tragschicht (rot).

Abbildung 7 zeigt Ergebnisse fur zwei ausgewahlte
Lastklassen. Dies ist einerseits die Lastklasse IlI, die
typischen LandesstraBen entspricht. Hierflr sind

1.3 Mio. Bemessungsnormlastwechsel (BMLW)
angesetzt. Werden die Daten des Modellasphalts
fur die Bemessung herangezogen, so ist dafr eine
gesamte Oberbaustarke von 16 cm erforderlich.
Werden die ginstigeren Ermudungseigenschaften
eines Tragschichtmischguts der Kategorie E1 bertick-
sichtigt, so kann 1 cm des Aufbaus eingespart
werden um dieselbe Lebensdauer zu erreichen.
Deutlicher fallt der Unterschied bei einem Aufbau
der Lastklasse S mit 25 Mio. BMLW aus. Hier ist bei
Ansatz des RVS-Modellasphalts eine Aufbaustarke
von 25 cm notwendig. Werden die tatsachlichen
Materialkennwerte eines E1-Asphaltmischguts aus
GVO-Prufungen fur die Bemessung verwendet, so
kann die Aufbaustarke um 2,5 cm reduziert werden,
um gleiche Lebensdauer zu erreichen. Eine mogliche
Reduktion der Aufbaustarke durch Ansatz von tat-
sachlichen Materialkennwerten bei der Bemessung
ist eine Moglichkeit der Optimierung. Eine andere
Moglichkeit besteht darin, die Erhdhung der tech-
nischen Lebensdauer durch Ansatz von konkreten
Materialkennwerten zu nutzen, um die Lebenszyklus-
kosten zu reduzieren. Wird etwa bei einem Aufbau
der Lastklasse Il mit 16 cm Oberbaustérke eine
hochwerte Tragschicht der Kategorie E1 verwendet,

so kann bei gleicher Aufbaustérke die technische
Lebensdauer im Vergleich RVS-Modellasphalt von
1,3 Mio. BMLW auf 1,86 Mio. BMLW um 43%
erhoht werden. Dramatischer ist die mogliche Opti-
mierung bei der Lastklasse S. Hier kann bei gleicher
Oberbaustarke von 25 cm die technische Lebens-
dauer durch Verwendung von Materialkennwerten
aus GVO-Prafungen von 25 Mio. BMLW auf

56,1 Mio. BMLW mehr als verdoppelt werden.

5. Zusammenfassung

AsphaltstraBen unterliegen einem Alterungsprozess,
der zur fortschreitenden Ermtdung des Aufbaus
fuhrt und damit eine endliche technische Lebens-
dauer bedingt. Verantwortlich dafir sind einerseits
die Alterung des Bitumens als organischer Stoff
durch klimatische Belastung wéhrend Mischen, Ein-
bau und Liegedauer und andererseits die Verkehrs-
belastung, die zur Ermidung der gebundenen
Asphaltkonstruktion fihrt.

Alterungsmechanismen sind durch Laborprafungen
quantifizierbar, jedoch weiterhin Thema aktueller
Forschungsprojekte. Durch den Einsatz von
gebrauchsverhaltensorientierte (GVO)-Prifmethoden
kénnen unterschiedliche Mischguter in Bezug auf
ihre Ermidungsbestandigkeit verglichen werden.
Derzeit bericksichtigt die fur die Dimensionierung
des Oberbaus maBgebliche RVS 03.08.63 unter-
schiedliches Alterungs- bzw. Ermidungsverhalten
von verschiedenen Asphaltmischgttern noch nicht.
Es konnte jedoch gezeigt werden, dass effizientere
Oberbauten maglich sind, wenn Ergebnisse aus GVO
Prifungen bei der Bemessung von Asphaltoberbau-
ten herangezogen werden.
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Bitumen - ein starker Stoff!

Nicht aus dem Alltag wegzudenken und den-
noch vielfach unterschatzt: Ohne Bitumen sdhe
unser Leben ganz anders aus!

Tagtaglich begegnen wir dem Baustoff Bitumen —
auf unserem Weg zur Arbeit, Schule oder in die
Freizeit. Wir bewegen uns zu Ful3 oder mit einem
Fahrzeug auf befestigten Wegen, die fast immer aus
Asphalt und somit zu einem gewissen Teil aus
Bitumen bestehen. Auch in unseren vier Wanden
oder im Auto findet dieses Produkt seinen Einsatz.
Bitumen — ein Stoff, der allgegenwaértig ist und ohne
den unser Leben ganz anders aussehen wiirde!

Bitumen ist ...

¢ ein natirlicher Stoff, der als Naturasphalt meist
in Regionen mit Erddl- oder Erdgaslagerstatten
vorkommt oder im Zuge der Erddlverarbeitung
aus ausgewahlten Rohélen gewonnen wird.

e ein Gemisch aus einer Vielzahl von nicht fliichti-
gen, organischen Stoffen und ist physiologisch
unbedenklich.

¢ klebrig, wasserabweisend und gegen die
meisten anorganischen Sauren, Laugen und Salze
bestandig.

¢ eine viskoelastische Substanz. Das heif3t,
Bitumen ist bei Raumtemperatur praktisch fest
und bei hoher Temperatur flissig.

Auf Grund seiner leichten Verarbeitbarkeit und der
ganz spezifischen Stoffeigenschaften gehort Bitumen
zu den altesten naturlichen Baustoffen. So wurde
Bitumen bereits im Altertum — insbesondere in
Mesopotamien — zum Abdichten von Booten und
Bewadsserungsanlagen, als Mértel und auch beim Bau
von StraBen verwendet.

Die Nummer 1 im StraBenbau!

Heute ist die wichtigste Anwendung von Bitumen
der Einsatz als Bindemittel bei der Asphaltherstel-
lung. Dabei fungiert Bitumen als Klebstoff zwischen
den Gesteinskérnern und ermdéglicht durch seine
viskoelastischen Eigenschaften die Herstellung von
Asphaltbeldgen, die extremen Temperaturschwan-
kungen und Belastungen widerstehen.

Die wohl bekannteste Asphaltanwendung ist sicher-
lich der StraBenbau. Durch das steigende Verkehrs-
aufkommen der letzten Jahre und Jahrzehnte sind
die StraBen und somit auch die Asphaltbeldge immer
groBeren Belastungen ausgesetzt. Diesen steigenden
Anforderungen wird durch eine laufende Weiterent-
wicklung von Asphalt und Bitumen Rechnung getra-
gen. So hat sich Bitumen von einem reinen Natur-
produkt heute zu einem High-Tech-Produkt ent-
wickelt, dessen Eigenschaften auf die jeweilige
Anforderung optimiert sind.

Vielseitig einsetzbar
Asphalt lasst sich als sehr vielseitiger Werkstoff in
den unterschiedlichsten Baubereichen anwenden.

Asphalt wird neben dem StraBenbau auch im
Wasserbau, im Deponiebau, im Hochbau, im
Industriebau, im Sportstattenbau und bei der
Gestaltung von befestigten Flachen und Platzen
eingesetzt.

Ebenso findet Bitumen auf Grund seiner Eigenschaf-
ten auch in vielen anderen Bereichen Verwendung.
Man findet Bitumen in Dachbahnen und -schindeln,
Haftemulsionen, Anstrichen zur Gebaudeisolierung,
Fugenvergussmassen, Spachtelmassen, Binde- und
Klebemitteln fur Schall- und Warmeisolation, Kabel-
isolierungen und vielen anderen Produkten.

Kurz gesagt: Bitumen ist ... ein starker Stoff!
So entsteht Bitumen

Die Herstellung von Bitumen erfolgt aus Erdél,
wobei nur relativ wenige der weltweit vorkom-
menden Rohdle fir die Verarbeitung zu Bitumen
geeignet sind.

Fur die Verarbeitung zu Bitumen eignen sich vor-
wiegend ,schwere” Rohdle. Typische ,Bitumenroh-
6le” findet man in Mittelamerika und dem Mittleren
Osten. Von den Rohdlfeldern gelangt das Rohol per
Tankschiffen und Pipelines zur Raffinerie. Dort wird
das Rohol nach dem Prinzip der fraktionierten
Destillation weiterverarbeitet. In einem ersten Schritt
wird das Rohél bis zu 400°C erwarmt und unter
Normaldruck destilliert (Atmospharische Destillation).
Dabei werden Benzin und Mitteldestillat abgetrennt.
Der verbleibende Ruckstand wird in einem zweiten
Schritt unter vermindertem Druck erneut destilliert
(Vakuumdestillation). Dabei verdampfen Ole, die z.B.
als Einsatz fur weitere Raffinerieanlagen (Konver-
sionsanlagen) verwendet werden. Zurlck bleibt das
Bitumen (Destillationsbitumen). Die Eigenschaften
des so hergestellten Bitumens lassen sich bei der
Destillation in gewissen Grenzen beeinflussen. So
andert sich die Harte je nach dem ob mehr oder
weniger Destillatanteile abgetrennt werden.



Verschiedene Sorten

FUr bestimmte Anwendungen mussen die Eigen-
schaften von Bitumen aber noch weiter verandert
werden. So bendtigt man fir verschiedene indus-
trielle Anwendungen sehr harte Bitumensorten.
Diese werden vorwiegend durch Oxidation
(Oxidationsbitumen) hergestellt. Dabei wird Bitumen
in speziellen Reaktoren bei Temperaturen zwischen
220 und 290°C mit Luft durchstromt und dabei
durch die auftretende Oxidation gezielt gehértet.
Je nach Einsatz und Reaktionsbedingungen kénnen
so Bitumen zur Herstellung von z.B. Dachbahnen,
Dichtungsmassen und Anstrichen erzeugt werden.

Destillatbitumen kénnen aber auch mit anderen
Stoffen modifiziert werden um die Widerstands-
fahigkeit gegentber Hitze und Kélte zu erhéhen.
Dabei kommen vorwiegend Kunststoffe (Polymere)
zum Einsatz. Diese so modifizierten Bitumensorten
(Polymermodifiziertes Bitumen) eignen sich beson-
ders fur den Bau von hoch beanspruchten Verkehrs-
flachen wie Autobahnen und Flugplatzen.

Wissenswertes

e Bitumen und Teer ist nicht dasselbe!
Falschlicherweise wird der Baustoff Bitumen bzw.
Asphalt landldufig mit Teer gleichgesetzt. Im
Gegensatz zu Bitumen, das aus Erdol gewonnen
und im Asphalt als Bindemittel eingesetzt wird,
findet Teer seinen Ursprung in der Steinkohle
(Steinkohlenteer). Teer gilt als stark gesundheits-
gefahrdend, weshalb auch in Osterreich die
Verwendung von Steinkohlenteer im StraBenbau
seit ca. 40 Jahren verboten ist. Teerhaltiges
Material muss als gefahrlicher Abfall entsorgt
werden.

e Bitumen hingegen gilt als unbedenklich. Auf
Grund dessen kann Asphalt auch ohne Bedenken
aufbereitet und zu 100 % wiederverwertet werden.

o Der Bitumenbedarf in Osterreich betragt jahrlich
rund 450.000 - 500.000 Tonnen, aus einem
GroBteil davon werden 8 Mio. Tonnen Asphalt
im Jahr hergestellt.

e Die Anwendungsmaéglichkeiten von Bitumen sind
vielseitig:

- 80% fur den bitumindsen StraBBenbau

— 14% Dach- und Dichtungsbahnen

— 6% in der Industrie (Bautenschutz, Isolierungen,
Anstriche, ...)

Es geht um 400 Mrd. Euro
Volksvermogen

Mehr als 110.000 km umfasst das &sterreichische
StraBennetz. Die zunehmende Belastung durch den
Schwer- und Individualverkehr stellt StraBeneigen-
timer, Bauwirtschaft und Industrie in ganz Europa
vor neue Herausforderungen. In Osterreich gibt es
dazu bereits einige interessante Initiativen, die neue,
partnerschaftliche Wege aufzeigen. Eine wesentliche
Rolle spielt hier die Weiterentwicklung des Binde-
mittels Bitumen.

Zu den Personen

Prof. Ronald Blab

Institut fur Verkehrswissenschaften,

Leiter StraBen-wesen TU Wien

Heinz Rossbacher

Referatsleiter LandesstraBen Instandsetzung
Amt der Steirischen Landesregierung

Markus Spiegl

OMV Business Development Manager Bitumen
Michael Steiner

Leiter Technischer Fachbereich und Innovation
ASFINAG

Max Weixlbaum

Geschaftsfuhrer GESTRATA — Gesellschaft

zur Pflege der StraBenbautechnik mit Asphalt

Herr Steiner, als staugeplagter Autofahrer hat man
manchmal das Gefiihl, auf Osterreichs Autobahnen
wird eigentlich standig gebaut ...

Michael Steiner: Ganz falsch ist dieser Eindruck
nicht. Die ASFINAG ist fur 2.175 km Autobahnen
und SchnellstraBen zustandig, das entspricht

ca. 12.000 Fahrstreifen-Kilometer. Die vorgesehene
Lebensdauer einer Autobahn betragt rund 30 Jahre.
Wir erneuern derzeit 100 bis 200 km Autobahn
jéhrlich, in die bauliche Erhaltung sind 2011 rund
300 Mio. Euro geflossen. Das gesamte ASFINAG-
Bauprogramm — das heifBt inklusive Neubau —
betragt bis 2017 rund 1 Mrd. Euro jahrlich.

Wobei ein GroBteil des StraBennetzes im Eigentum
von Land und Gemeinden steht ...

Heinz Rossbacher: Wir haben in der Steiermark
5.000 km LandesstraBen und verfligen im Jahr 2012



Uber ein Budget von ca. 66 Mio. Euro, das wir zu
einem Drittel in den Neubau und bereits zu zwei
Drittel die Instandsetzung investieren. Aber wir
wurden durchaus das Doppelte bendtigen! Wir
brauchen jahrlich allein 40 bis 50 Mio. Euro, um
lediglich den gleichbleibenden Zustand zu erhalten.

Max Weixlbaum: Generell kann man sagen, dass
ca. 30 bis 40 Prozent der StraBen derzeit in einer
Wertung nach dem Schulnotensystem eine 5 auf-
weisen. Hier gibt es eklatanten Aufholbedarf, auch
aus Sicherheitsgrinden! In vielen Bereichen wird
man nicht umhin kommen, den StraBenkorper als
Ganzes zu ersetzen. Aber dafur fehlt derzeit das
Geld.

Ronald Blab: Im hochrangigen Netz ist ein Drittel in
Betonbauweise errichtet. Aber von den mehr als
100.000 km Landes- und GemeindestraBen sind 95
Prozent Asphalt. Der GroBteil der StraBen wurde in
den 70er und 80er Jahren gebaut. Das Netz wurde
kontinuierlich gewartet, aber die Mittel fur die
bauliche Instandsetzung werden aufgrund der
Altersstruktur nun Uberproportional hoch. Wenn wir
heute vielfach nur kleinere Reparaturen durchfthren,
dann steigt dieser Bedarf in den néachsten 10, 15
Jahren nochmals deutlich an.

Heinz Rossbacher: Es ist ein Kostenproblem. Wir
haben heute praktisch keine Neubauprojekte mehr,
fast nur Instandhaltung und -setzung.

Markus Spiegl: Aber das reicht eben heute oft nicht
mehr. Manchmal ist die StraBe nur durch einen
Neubau zu retten.

Heinz Rossbacher: Uns ist natlrlich bewusst: Wer
nicht rechtzeitig saniert — verliert Substanz. Aber die
Landesmittel sind leider beschrankt.

Wird der Wert der StraBe zu wenig erkannt?

Ronald Blab: Derzeit belaufen sich in Osterreich die
baulichen Erhaltungsausgaben fur StraBen auf rund
0,7 bis 1 % des Anlagevermégens der gesamten
StraBeninfrastruktur. Bedingt durch das zunehmende
Alter des StraBennetzes musste dieser Prozentsatz
sich etwa verdoppeln, um das StraBennetz auf dem
gegenwadrtigen Niveau zu halten. Aber es ist nun ein-
mal so, dass MaBnahmen in die Sanierung der Infra-
struktur politisch nicht sehr gut zu verkaufen sind.

Max Weixlbaum: Es ist politisch werbewirksamer,
einen Kreisverkehr oder eine Umfahrung zu
erdffnen, als eine StraBe zu sanieren. Hier fehlt es an
der Bewusstseinsbildung — bei Politikern, aber auch
bei der Bevolkerung.

Michael Steiner: Die Belastung fur das StraBennetz
durch den Schwerverkehr ist sehr groB. Daher sind
wir sehr gefordert, das Qualitatsniveau des Netzes zu
bewahren. Wir haben eine klare Strategie im

Erhaltungsmanagement, um den Substanzwert zu
erhalten. Auf der anderen Seite: Wir verzeichneten
im ersten Halbjahr 2011 gegentber dem Vorjahr
einen Zuwachs von 4,6 Prozent beim LKW-Verkehr.

Heinz Rossbacher: Gerechnet wurde aber bei der
Dimensionierung der Dicke der Asphaltschichten
lediglich mit einem Schwerverkehrzuwachs von zwei
Prozent im Jahr ...

Max Weixlbaum: Es gibt Verkehrsknoten wie
Ansfelden/Haid, wo heute das Dreifache der
geplanten Belastung erreicht ist!

Ronald Blab: Die groBe Herausforderung stellen in
diesem Zusammenhang sicherlich die Gemeinde-
straBen dar. Das sind 74.000 km in ganz Osterreich.
Die Gemeinden sind damit der wichtigste Auftrag-
geber fir die Bauindustrie. Aus Geldmangel ist das
Erhaltungsmanagement derzeit noch verhalten.

Markus Spiegl: Es ergeben sich daraus auch tech-
nische Fragen fir die Zukunft. Wir arbeiten bei OMV
an ganz neuen Produkten, um im Bereich Bitumen
neue Qualitaten zu erreichen. Wenn wir heute etwa
von Oberbaudimensionierung sprechen, dann
mussen wir diese Zuwachsraten heute schon berick-
sichtigen und zwar aus 6kologischer und 6ko-
nomischer Sicht.

Muss man sich nun Sorgen um unser Stral3ennetz
machen?

Ronald Blab: In Osterreich erfolgt die Zustandser-
fassung und Bewertung des StraBennetzes generell
auf einem sehr guten Niveau. Wir brauchen aber
mehr Budget fir die Substanzerhaltung. Und nicht
zuletzt werden dazu in der Baustofftechnologie neue
Ansatze nétig sein. Wir missen Baustoffe entwickeln
und einsetzen, die entsprechend gunstigere Lebens-
zyklen aufweisen.

Welche technologische Herausforderung bringt
das mit sich?

Markus Spiegl: Friher hat man hauptséchlich
Destillationsbitumen verwendet. Heute sind vermehrt
polymermodifizierte Produkte im Einsatz. Sie sind
stabiler, rissfester und haben von der technologi-
schen Entwicklung langst noch nicht ihren Zenit
erreicht. Hier ist enge Zusammenarbeit zwischen
Forschung, Industrie und Auftraggebern gefragt.
Hier wird von allen Beteiligten kunftig deutlich mehr
Wert auf eine Lebenszyklusrechnung gelegt werden
mussen, als auf die reinen Sanierungskosten.

Ronald Blab: VVon den Prifungsmethoden her
werden wir langlebigere Produkte vor allem im
hochrangigen StraBennetz benétigen. Und von der
Produkttechnologie betrachtet, missen wir die
bestehenden Substanzen nutzen, regenerieren
und recyceln. Wir werden klnftig mehr recyceltes



Material einsetzen, das in seiner Hochwertigkeit
nahe an das Neumaterial herankommen wird.

Heinz Rossbacher: Wir fihren hier in der Steier-
mark seit sechs Jahren gezielte Analysen durch.
Bisher haben wir sehr gute Erfahrungen mit diesen
Materialien gemacht. So hat sich der Einsatz von
diversen Modifikationen im bisherigen Beob-
achtungszeitraum gut bewahrt. Man muss das
natdrlich Uber langere Zeitrdume darstellen kénnen.
Darum ist es so wichtig, dass auch die Auftraggeber
aktiv bei der Entwicklung neuer Produkte mitarbeiten.

Markus Spiegl: Die gemeinsame Weiterentwicklung
ist der wesentliche Hebel. Man muss sich auch
trauen, gemeinsam neue Ideen umzusetzen.

Max Weixlbaum: Wir haben etwa beim Knoten
Graz-West in einem Gemeinschaftsprojekt mit der
ASFINAG bereits Recyclingmaterial verwendet. Bei
einem Altmaterial-Anteil von 20 bis 30 Prozent sind
praktisch keine Unterschiede zum Mischgut aus
100% Neumaterialien festzustellen. Wir mussen
allerdings noch von der derzeit vorherrschenden
Denkweise wegkommen, dass Asphalte unter
Verwendung von recyceltem Material ein minder-
wertigeres Produkt darstellen. Heute gilt oft Alt-
Asphalt, der ausgebaut wird, als Abfall.

Wo erwarten Sie kiinftig die wesentlichen
technischen Neuerungen, gerade beim Bitumen?

Ronald Blab: Bitumen ist ein hochwertiger und
komplexer Baustoff. Aber wahrend der Liegedauer
altert, versteift und versprodet es, weshalb langfristig
Risse auftreten. Wir suchen daher nach Wegen, um
die Eigenschaften des Bindemittels durch geeignete
Methoden am Ende der Lebensdauer wieder herzu-
stellen.

Markus Spiegl: Daher gehen wir derzeit klar in
Richtung hochmodifizierte Polymerbitumen, die die
verschlechterten Bitumeneigenschaften im Ausbau-
asphalt ausgleichen und verbessern. Wir suchen hier
die Zusammenarbeit mit national und international
renommierten Institutionen, um nach einigen Jahren
gezielter Forschung entsprechende wissenschaftliche
Ergebnisse zu erhalten. Dabei geht es um neue
Zusatzstoffe und neue Versuchsmethoden.

Max Weixlbaum: Solche Ansétze sind sicherlich
wichtig. Denn die bisherigen Refreshing-Verfahren
regenerieren nur die Deckschichte in eine Tiefe von
3-4 c¢m, wie z.B. beim Remix- oder auch Repavever-
fahren. In der Verwendung von Altasphalt bestehen
aber sicherlich auch sehr gute Chancen. Wenn wir
die in Osterreich bestehenden Asphaltmischanlagen
heranziehen, so kommen wir heute bereits auf

ca. 100 Anlagen, die fur ein solches Recycling
einsetzbar waren.

Welchen Einfluss kénnte Recycling kinftig in den
Ausschreibungen erhalten?

Heinz Rossbacher: Wir haben den Recyclingge-
danken bereits in unseren Ausschreibungen ver-
ankert. Wir fordern den Einsatz von Altasphalt. Wir
haben heute bereits Recycling-Asphaltzugabequoten
von 10 bis 15 Prozent. Recyclingmaterial wird bereits
seit vielen Jahren verstarkt im Untergrundbereich,
also als Unterbau, verwendet.

Michael Steiner: Sicherlich muss es im Interesse
aller liegen, diese Quoten konsequent zu erhdhen.
Auch im hochrangigen StraBennetz laufen weitere
diesbezlgliche Projekte. In Deutschland sehen wir
in einzelnen Bundeslandern bereits Recyclingquoten
von 40 bis 50 Prozent.

Danke fir das Gespréch!

Michael Steiner,
ASFINAG:

, Wir erneuern derzeit
100 bis 200 Kilometer
Autobahn jahrlich.”

Ronald Blab,

TU Wien:

,Die Gemeinden sind der
wichtigste Auftraggeber fur
die Bauindustrie.”

Heinz Rossbacher,

Land Steiermark:

., Wichtig ist, dass die
Auftraggeber aktiv bei der
Entwicklung neuer Produkte
mitmachen.”

Max Weixlbaum,

GESTRATA:

., Wir mussen von der
Vorstellung wegkommen, dass
Altasphalt, der ausgebaut wird,
als Abfall gilt.”

Markus Spiegl,

OMV:

. Wir arbeiten hier mit
national und international
renommierten Institutionen
zusammen. "






Giulia STEIN, M.A.

Leistungsfahige Techniken zur Staubbindung

Wassernebel stellen eine geeignete MaBnahme
zur Reduzierung luftgetragener Staube dar.

Aufgrund der zunehmenden Luftbelastungen durch
Feinstaub sind effiziente MaBnahmen zur Feinstaub-
reduktion erforderlich. Behérdliche Auflagen fuhren
dazu, dass Grenzwerte fur Emissionen einzuhalten
sind und Staubemissionen (und damit auch die
Feinstaubemissionen) im industriellen und gewerb-
lichen Anlagenbereich (einschlieBlich Baustellenbe-
reich) sowie im Bereich der Baumaschinen und-
gerdte reduziert werden massen.

Der Trend zur Staubunterdriickung mit System zeich-
net sich von Jahr zu Jahr immer mehr ab. Unterneh-
men aus den Bereichen, Abbruch, Tagebau sowie
dem Tunnelbau setzen auf maBgeschneidert
Komplettlésungen zur Staubbindung. So werden
wenig effektive MaBnahmen, wie beispielsweise der
Einsatz eines C-Schlauches, durch wesentlich effekti-
vere MaBnahmen ohne zuséatzliche Personalkosten
ersetzt.

Eine immer beliebtere Méglichkeit ein unkontrollier-
bares Staubaufkommen in den Griff zu bekommen
ist der gezielte Einsatz von feinem Wassernebel. Die
hierzu erzeugte Vernebelung wird unter Bertcksich-
tigung von Wind und StaubpartikelgréBe auf den
jeweiligen Problemherd angepasst. Laut empirischen
Untersuchungen kann zwischen 40 bis 60% der
Feinstaubkonzentration durch Wassernebel reduziert
werden. Der Einsatz von feinst vernebeltem Wasser
eignet sich somit auch auBerhalb geschlossener
Luftraume zur deutlichen Minderung der Konzentra-
tion luftgetragener Partikel.

Vermehrte Anwendung finden Staubbindegerate
bei groBen Staubaufkommen, beispielsweise bei Ab-
briichen im urbanen Gebiet oder bei der Verladung
von staubenden Gutern. Sogenannte Emissions-
schutzgerate, mobil oder stationar mit einer Wurf-
weite bis zu 50m und einem Wasserauswurf zwi-
schen 20 und 95 I/min kommen hier zum Einsatz.

Abbildung 1: Staubbekdmpfung bei Abbruch
(Quelle Firma IAG Produkt ESM150 Staubbindemaschine
www.iag.at)

Abbildung 2: Staubbekdmpfung bei Verladung
(Quelle Firma IAG Produkt ESM150 Staubbindemaschine)

Neben mobilen oder stationaren Geraten geht
besonders in Tagebaubetrieben (Bergbau, Stein-
briche, Kies und Schotterwerke) der Trend Richtung
individuelle Entstaubungsanlagen.

Hierbei besteht die Moglichkeit die Zerstaubungs-
dusen bedarfsorientiert anzupassen, wodurch das
jeweilige System auf den Einsatzbereich abgestimmt
werden kann. Unterschiedliche Staubarten kénnen
somit, basierend auf ihrer StaubpartikelgroBe ohne
einen unnotig hohen Wasserverbrauch, effektiv
gebunden werden.

Abbildung 3: Staubbekdmpfung bei einer Siebanlage
(Quelle Firma IAG Produkt DLS - Disenleitungssystem)

Abbildung 4: Staubbekdmpfung durch Wasservorhdnge
(Quelle Firma IAG Produkt DLS - Disenleitungssystem)



Ob auf Deponien, Baustellen oder im Tagebau, es
reichen oft nur kleine Lésungen um ein groBes
Ergebnis zu erzielen, Anrainern vor lastigen
Staubaufkommen zu schiitzen oder gesetzliche
Auflagen zu erfullen.

Abbildung 6: Dusenkopf (Quelle: Firma IAG DK20)

Giulia Stein, M.A.
Abbildung 5: Entstaubung von StraB3e Industrie Automatisierungsgesellschaft m.b.H.
(Quelle: Firma IAG Produkt DLS - Dusenleitungssystem) 2722 We/'kersdorf, IndustriestralBe 2
Tel: +43 (0) 2622 21734 604
Flr weitere Informationen nehmen Sie bitte mit der Mobil: +43 (0) 664 88 430 54
Verfasserin des Artikels Kontakt auf. g.stein@ijag.at




Veranstaltungen der GESTRATA

GESTRATA - Studienreise 2012

Die heurige Studienreise der GESTRATA wird von
17. bis 19. September stattfinden und nach
Hamburg fuhren.

Die Unterlagen und das aktuelle Programm fur
diese Veranstaltung finden Sie auf unserer
website www.gestrata.at.

62. GESTRATA - Vollversammlung
und GESTRATA-Herbstveranstaltung

Die beiden Veranstaltungen werden am

Dienstag, 13.November 2012 im Vienna Marriott
Hotel stattfinden. Wir ersuchen Sie bereits jetzt um
Vormerkung dieses Termins.

Die Einladungen werden im Herbst versandt,
Programm und Details finden Sie auch im Herbst
auf www.gestrata.at.

39. GESTRATA - Bauseminar 2013

Das 39.GESTRATA-Bauseminar wird von
21. bis 31.Janner 2013 stattfinden.

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 Ihnen bekannt gegebene Adresse.

Wir wirden uns ganz besonders Uber IHREN Anruf
oder IHR E-Mail freuen und Sie gerne im groBBen
Kreis der GESTRATA-Mitglieder begruBen.
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Wien

HOFMANN GmbH + CoKG, Redlham

ING. HANS BODNER BaugmbH & CoKG, Kufstein
KLOCHER BaugmbH & CoKG, Kléch
KOSTMANN GesmbH, St. André 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 Osterreich GmbH,

Haag am Hausruck

MIGU ASPHALT BaugesmbH, Lustenau

NYNAS NV, Zaventem - Brssel

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

PRONTO OIL MineralélhandelsgesmbH, Villach
PUSIOL GesmbH, Gloggnitz

RIEDER ASPHALT BaugesmbH, Ried i. Zillertal
RHOMBERG Bau GmbH, Bregenz
Bauunternehmen STEINER GesmbH + CoKG,

St. Paul

STRABAG AG*, Spittal/Drau

SWIETELSKY BaugesmbH*, Linz

TEERAG ASDAG AG*, Wien

TEERAG ASDAG AG - BB&C Bereich Bitumen
und Chemie, Wien

TRAUNFELLNER BaugesmbH, Scheibbs

VIALIT ASPHALT GesmbH & CoKG, Braunau
VILLAS AUSTRIA GesmbH, Furnitz

WURZ Karl GesmbH, Gmind

AuBerordentliche Mitglieder:

AMMANN Austria GmbH, Neuhaus

AMT FUR GEOLOGIE

u. BAUSTOFFPRUFUNG BOZEN, ltalien
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
WOPFINGER Baustoffindustrie GmbH, Wopfing
ZEPPELIN Osterreich GmbH, Fischamend
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