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Robert Prade

Eine Erinnerung

Am 8.12.2012 haben wir Gen.Dir.a.D. KR. Ing.
Robert Prade, den Ehrenvorsitzenden der GESTRATA,
zu seiner letzten Ruhestatte begleitet. Wir haben uns
damals nicht nur von einem klugen Pragmatiker im
Vorstand der GESTRATA und von einem erfolg-
reichen, sehr energischen und besonders mensch-
lichen Firmenchef der TEERAG-ASDAG AG ver-
abschiedet sondern — fast ist man geneigt zu sagen
— von einem Reprasentanten einer Epoche des
gemeinsamen Aufbaus.

Prade hatte schon friih seinen Vater verloren.

Das Studium an der HTL wurde zum Teil bereits
allein von seiner Mutter finanziert. Unmittelbar nach
der Fachmatura als Bauingenieur wurde Prade zum
Militar eingezogen. Als er nach dem Krieg aus eng-
lischer Gefangenschaft zurtickgekehrt war, widmete
er sich seinem Beruf - dem StraBenbau. Anfangs als
Bauleiter der ASDAG in Wien, damals Bauabteilung
der Firma TEERAG AG, dann in gleicher Funktion im
Raum Villach und 1953 als Niederlassungsleiter

der Firma in Klagenfurt.

In seiner Branche war zu dieser Zeit das Umfeld
ganzlich anders als heute. Die StraBen waren
wahrend der Kriegsjahre vernachlassigt und durch
den Krieg selbst vielfach zerstort. Dazu kam die
Tatsache, dass die Motorisierung deutlich
zugenommen hatte, und so waren bald auch die
intakten StraBen unzuldnglich. Das wiederum
bedeutete aber, dass Wirtschaft und Wiederaufbau,
die so abhangig von Verkehrsverbindungen sind,
gerade am StraBenproblem zu scheitern drohten.
Fur eine gute Zukunft des Landes war somit
StraBenbau die wesentliche Voraussetzung.

Doch noch fehlte die technische Basis. StraBenbau,
speziell mit Asphalt, war nirgends Lehrgegenstand
gewesen. Noch Anfang der 60er Jahre gab es zum
Beispiel osterreichweit 45 verschieden lautende
Leistungsbeschreibungen allein fir Asphalttrag-
schichten (!!), eine Materialvielfalt, die spater in
den Begriff ,Bitumenkies’ mindete. Also mussten
Auftraggeber und Baufirmen in Zusammenarbeit die
richtigen Materialien und Verfahren erarbeiten und
gemeinsam die Technologie formulieren. Prade war
in dieser Epoche einer der Vordenker solcher
Bemuhungen.

Als konsequenter nachster Schritt ist Prades Engage-
ment fur Schulungen aller am AsphaltstraBenbau
Beteiligter zu sehen. Als er 1968 in den Vorstand der
TEERAG-ASDAG AG berufen und im Méarz 1973 im
Vorstand der GESTRATA aufgenommen wurde,
dauerte es nicht lange, bis Prade und Dr. Fritz Pass
von der OMV am 21. Marz 1974 die Idee des
inzwischen schon traditionsreichen Bauseminars ini-
tiierten. Was dahinter stand, war wieder das Prinzip
der Gemeinsamkeit. Nicht nur - wie bisher - die
Mineral6lindustrie sondern auch Vertreter der
Auftraggeber und der inzwischen zu Fachbetrieben
avancierten Baufirmen sollten allen Beteiligten den
letzten Stand der Asphalttechnik vermitteln, tGber
Vertragsbarrieren, Firmengrenzen und Konkurrenz-
denken hinaus.

Bereits am 03.04.1975, als Prade als Vorstandsvor-
sitzender der GESTRATA bestatigt wurde, konnte er
stolz berichten, dass die Idee des gemeinsamen
Engagements aller im AsphaltstraBenbau Tatiger
durch das Bauseminar erfolgreich verwirklicht wurde.
Die Details von Asphaltherstellung und -einbau, fest-
geschrieben anfangs in Anleitungen, dann Richtlinien
und Vorschriften, schlieBlich in Normen, wurden von
vielen Mitgliedern der GESTRATA, der Forschung und
der Auftraggeber gemeinsam und paritatisch aus-
gearbeitet.

Um die gemeinsamen und die, wenn dieser Aus-
druck auch nicht korrekt, nur treffend sein mag,

. Uberparteilichen” Interessen innerhalb der
GESTRATA zu betonen, bemtuhte sich Prade Anfang
der 1980er Jahre mit seinen Vorstandskollegen auch
um eine gemeinsame Finanzierung der Gesellschaft.
Als deutlich sichtbares Zeichen dafur wurde durch
den Vorstand unter seinem Vorsitz der sogenannte
,Bitumenschilling’ eingefiihrt, der die Deckung vor
allem der Schulungskosten der GESTRATA vom
Bitumenverbrauch ihrer Mitgliedsfirmen abhangig
machte und wieder einmal das Gemeinsame der
Asphalttechnik tUber ein Konkurrenzdenken einzelner
Firmen erhob.



Schon 1973 avancierte Prade in ,seiner’ TEERAG-
ASDAG zuerst zum ,Zentraldirektor’ und 1984 zu
dem, was er unter diesem Titel wirklich gewesen
war, zum Generaldirektor. Es ist hier nicht der Ort,
Firmengeschichte zu schreiben. Eines sollte aber zur
Charakterisierung Prades doch vermerkt sein. Wenn
man heute in der Presse oft Gber Managerfehler in
verschiedenen Branchen lesen muss, Prade hat sich
als Manager durchaus in guten und auch kritischen
Situationen hervorragend bewahrt. Der Umsatz der
Firma vergroBerte sich wahrend seiner Zeit um mehr
als das Zehnfache, und das Unternehmen wurde der
damals gréBte Asphaltbetrieb Osterreichs.

Prades Firmenengagement hinderte ihn nicht, auch
hier am Gemeinsamen zu arbeiten. Die immer héher-
en Qualitdtsanforderungen an modernes Asphalt-
mischgut waren zunehmend schwerer in den alten,
oft noch mobilen Mischanlagen zu erfiillen; ebenso
die stetig gesteigerten Umweltauflagen.

Es nahte die Zeit der industriell gestalten Asphalt-
anlagen. Die aber sind in einem kleinen Wirtschafts-
raum wie Osterreich — und damit sei eine Assoziation
zu Prades beruflichem Start gestattet — nur in
gemeinsamer Anstrengung zu schaffen. Prade
gehorte zu den Vorkampfern fir moderne kon-
sortiale Mischbetriebe. Sie in Osterreich eingefiihrt
zu haben, ist mit sein Verdienst.

Seine Verdienste wurden Gbrigens vielfach gewr-
digt. Vor allem durch die Uberreichung des GroBen
Silbernen Ehrenzeichens fur Verdienste um die
Republik Osterreich am 9.2.1987, durch verschiede-
ne Landerauszeichnungen und eine besondere Aner-
kennung: In Klagenfurt gibt es eine RobertstraB3e, die
zu Prade’s Ehren so benannt wurde und an der seine
ehemalige Niederlassung liegt.

Wie es Managern so geht, eilte Prade oft von einer
Besprechung zu anderen. Innerhalb der in ganz
Osterreich und im Ausland wirkenden eigenen Firma,
zu verschiedenen Gremien und auch im Bereich der
GESTRATA. Aber im Gegensatz zu anderen, viel-
beschaftigten Managern, besuchte er auch einzelne
Baustellen, nicht um im Detail zu kontrollieren —
dazu hatte er andere — sondern um den Kontakt
zum taglichen Geschehen nicht zu verlieren und um
auch einmal mit einem Arbeiter, einem Polier oder
einem Fertigerfahrer ein wenig zu plaudern. Einer
davon hatte seinen obersten Vorgesetzten schon
einmal gesehen. Als Auslander in Unkenntnis der
geltenden Sprachusancen begrtiBe er Prade mit
strahlendem Lacheln: ,Servus Chef”. Und Prade
freute sich...

Mit 74 Jahren darf man schlieBlich etwas mude
werden. Zumindest allmahlich. So verabschiedete
sich Prade in untblich hohem Alter auch nur schritt-
weise aus dem aktiven Dienst. 1996 als Vorstand
seiner Firma, 1998 als Leiter der Auslandsgeschafte
der TEERAG-ASDAG AG und im selben Jahr als
Ehrenvorsitzender der GESTRATA.

Seine Frau, mit der er gemeinsam im Krieg schwere
Angriffe durchgestanden und die ihm als Sekretarin
beim Aufbau der Niederlassung Karnten selbstlos
geholfen hatte, war schon friiher gestorben.

So verlieBen ihn langsam auch sein einst sprihender
Humor und seine bekannte Geselligkeit, an die sich
viele von uns noch erinnern kénnen. Es wurde
zunehmend still um ihn, schon vor seinem

91. Lebensjahr ...

Am 8.12.2012 haben wir Robert Prade sehr nach-
denklich zur letzten Ruhestatte begleitet. Der fir
eine ganze Epoche der Nachkriegszeit typische
Bauingenieur und Asphaltfachmann hatte in
seinem Leben nur wenige StraBenbriicken gebaut.
Aber sehr viele Briicken zwischen Menschen...

Eduard Zirkler



Ing. Maximilian WEIXELBAUM

Die neue Bauproduktenverordnung

Die neue Verordnung (EU) Nr. 305/ 2011 des Euro-
paischen Parlaments und des Rates vom 9. Mérz
2011 zur Festlegung harmonisierter Bedingungen
far die Vermarktung von Bauprodukten wurde am
04.04.2011 im EU-Amtsblatt bekanntgemacht.

Sie 16st die Bauproduktenrichtlinie aus dem Jahr
1988 ab.

Inhaltlich geht es der EU-Bauproduktenverordnung
(EU-BauPV) um die Beseitigung von Handelshemm-
nissen im Binnenmarkt. Dabei gibt es eine Besonder-
heit: Es bleibt bei einer mitgliedstaatlichen Zusténdig-
keit fur die sich aus dem Bauwerk ergebenden
Anforderungen an Bauprodukte. EU-rechtlich werden
nur die Verfahren des Nachweises, dass ein Produkt
diese Anforderungen auch erfillt, vereinheitlicht.
Dies geschieht in harmonisierten technischen Normen
und durch einzelproduktbezogene technische
Bewertungen, die ein Hersteller bei den von den
Mitgliedstaaten einzurichtenden Bewertungsstellen
beantragen kann. AnschlieBend ist er befugt und
verpflichtet, die CE-Kennzeichnung aufzubringen und
genau anzugeben, welches Anforderungsniveau das
jeweilige Produkt in Bezug auf bestimmte Merkmale
erreicht.

Neu ist, dass die Kommission durch delegierten
Rechtsakt in Zukunft bezogen auf einzelne Inhalts-
stoffe oder Leistungswerte europaweit gultige, ein-
heitliche Schwellenwerte festsetzen kann — ein Schritt
hin zu einer nachhaltigkeitsbezogenen Gesetzgebung
im Bauproduktenrecht.

Neu ist auch die Einfihrung von Produktinfostellen
fur Bauprodukte. Die Verordnung lehnt sich hier an
die schon nach der Verordnung Uber gegenseitige
Anerkennung (VO [EG] 764/2008) eingefihrten
Produktinfostellen an. Kinftig soll auch Gber
Vorschriften bezuglich des Einbaus, der Montage
oder der Installation von CE-gekennzeichneten
Bauprodukten informiert werden. Damit wird den
Herstellern kunftig die Ermittlung der jeweils national
geltenden Anforderungen wesentlich erleichtert.

Damit durfte die EU-BauPV eine dauerhaft tragfahige
Grundlage zum weiteren Ausbau des EU-Binnen-
markts fur Bauprodukte darstellen.

Die EU-BauPV enthélt eine gespaltene Inkrafttretens-
regelung. Die die Wirtschaftsakteure betreffenden
Regelungen treten am 01.07.2013 in Kraft. Einige
wenige Bestimmungen, die notwendig sind, damit
von Seiten der Kommission und der Mitgliedstaaten
hierfir die Voraussetzungen geschaffen werden
konnen, sind dagegen bereits am 24.04.2011 in
Kraft getreten.

Das Bauproduktengesetz, das bisher zur nationalen
Umsetzung der Bauproduktenrichtlinie erforderlich
war, soll nunmehr auf einige wenige Durchfthrungs-
vorschriften zur EU-BauPV reduziert werden.

Konkret bedeutet dies auch fiir Baustoffproduzen-
ten, dass im Wesentlichen das bisherig bekannte
Prozedere der Kennzeichnung eines Produktes auf
Basis harmonisierter Normen mittels einer CE-Konfor-
mitatserklarung auf Grundlage der maBgeblichen
Erstprifung durch die sogenannte ,Herstellerer-
kldarung” per 01.07 2013 abgeldst wird.

Trotz einiger wesentlicher Neuerungen bleiben aber
die Kernelemente wie die Pflicht zur CE-Kennzeich-
nung, die bestehenden Konformitatsverfahren sowie
die Verpflichtung zur werkseigenen Produktionskon-
trolle und Einhaltung der Anforderungen harmoni-
sierter Normen weiterhin gultig.

Die Verordnung (EG) Nr. 765/2008 verpflichtet die
EU-Mitgliedstaaten zur Marktiberwachung, unter
anderem auch im Bereich der Bauprodukte.

In Osterreich wird diese Aufgabe aufgrund einer
hierzu geschlossenen Vereinbarung der Lander vom
OIB Ubernommen. Der nachste Schritt ist das Inkraft-
treten der Landesgesetze, die sich derzeit in Ausar-
beitung befinden.

Ing. Maximilian Weixlbaum
Geschéftsfihrer der GESTRATA
1040 Wien, Karlsgasse 5

Tel.: +43(0) 1- 5041561
Mobil: +43 (0) 664 4331487

E-Mail: office@gestrata.at






Dr. Luise WEITHALER

GESTRATA Bauseminar 2013

Bewahrte Technik und neue Ansatze

Auch im Januar 2013 standen die Bundeslander
im Fokus der GESTRATA. Im Rahmen des
alljahrlichen Bauseminars gibt man den
Mitgliedern damit Gelegenheit, sich liber
Aktuelles aus der Asphaltbranche zu
informieren.

Viele GESTRATA-Mitglieder nutzen das Bauseminar
am Anfang des Jahres zur Einstimmung auf das
Asphaltjahr und zum Gedankenaustausch mit den
Kollegen. Deshalb sind die Termine Ende Januar
traditionell gut besucht. Dazu bietet die GESTRATA
auch den Schilern der HTL die Gelegenheit, sich
Uber die Branche und deren aktuelle Fragestellungen
zu informieren.

In Salzburg Ubernahm GESTRATA-Vorstand Dipl.-Ing.
Dr. Markus Spiegl die BegriBung der Teilnehmer. Er
stellte den Zustand der LandesstraBen an den Beginn
seiner Ausfiihrungen und damit die Ergebnisse einer
Studie von Univ.Prof. Dipl.-Ing. Dr. Johann Litzka
Uber die ,Bauliche Erhaltung der LandesstraBen —
Finanzbedarf und Zustandsentwicklung”, die im
Auftrag der 6sterreichischen LandesstraBenverwal-
tungen durchgefthrt worden war. Ihr Ziel war es,
klare Aussagen Uber den Erhaltungszustand des
LandesstraBennetzes zu bekommen. Dabei hatte sich
herausgestellt, dass es mit dem derzeitigen Budget
bis 2020 eine Zunahme an Rickstandslangen von
22% auf 29% gebe, wobei 7 Prozentpunkte einer
LandesstraBenldnge von 2.350 km entsprechen wir-
den. Fir die Aufrechterhaltung des derzeitigen, in
einigen Bereichen nicht zufriedenstellenden Zustan-
des bendtige man bis 2020 zusatzliche Mittel von
rund 1.800 Euro pro Kilometer. Das wirde einer
Budgeterhohung von 40% entsprechen. Fir eine
Verbesserung des Zustandes bis 2020 auf nur 20%
Ruckstandslange ware nahezu eine Verdoppelung
der derzeitigen Finanzmittel erforderlich.

Dazu hatten weitere interessante Daten eruiert
werden kdnnen:

¢ Der Neuwert des Oberbaus des gesamten
LandesstraBennetzes betragt rund 11,4 Mrd. Euro,
das entspricht ca. 4% des aktuellen BIP von
234 Mrd. Euro.

e Der derzeitige Anlagewert des Oberbaus des
gesamten LandesstraBennetzes betragt aufgrund
des strukturellen Zustandes ca. 5,5 Mrd. Euro,

d. s. ca. 50% des Neuwertes.

.Diese Zahlen”, so Dr. Spiegl, ,sind ein deutlicher,
aber leider auch bedenklicher Hinweis auf die
Notwendigkeit einer strukturellen Verbesserung

des Oberbaus bei Landesstra3en, um eine intakte
Infrastruktur auch in Zukunft zu gewahrleisten.”
Eine Studie des ADAC bringe den volkswirtschaft-
lichen Nutzen von StraBen auf den Punkt. Von ihnen
profitiere die gesamte Gesellschaft. StraBen wirden
wie ein Netz die Erzeugung, den Verbrauch und den
Konsum von Gutern und Dienstleistungen tberzie-
hen und die Voraussetzung fir Produktivitdtsgewin-

ne aus rdumlicher Arbeitsteilung bilden sowie den
Aktivitatsspielraum der privaten Haushalte und der
Wirtschaft erweitern. Bei allen Personenverkehrs-
leistungen ware der Pkw mit einem Anteil von 80%
das Hauptverkehrsmittel. Auch im Guterverkehr
dominiere die StraBBe mit einem Anteil von rund
70%. Vor diesem Hintergrund sei es notwendig, eine
funktionierende Infrastruktur sicherzustellen. Neben
unmittelbaren Produktions- und Beschaftigungs-
impulsen waren Infrastrukturinvestitionen namlich
die Voraussetzung fur langfristige Wachstumseffek-
te, die sowohl Privatpersonen als auch der gesamten
Wirtschaft zugute kommen warden.

.AsphaltstraBen leisten”, so Dr. Spiegl, ,auch nach
ihrer aktiven Lebensdauer noch gute Dienste.”
Asphalt lasse sich namlich sehr gut wiederverwen-
den. Eine solche Wiederverwendung von Ausbau-
asphalt, Frasasphalt, Aufbruchasphalt oder Asphalt-
granulat schone die natirlichen Ressourcen und
biete einen hohen volkswirtschaftlichen Nutzen,
auch hinsichtlich ALSAG und Abfallwirtschaftsgesetz,
das ein hochwertiges Recycling in der Zielsetzung
eindeutig vor die energetische Verwertung oder die
Deponierung stelle. Wiederverwendung von
Altasphalt musse in der Praxis deshalb noch viel
mehr Bedeutung bekommen und in den Képfen der
Profis den Stellenwert einnehmen, der ihm zustehe.
Trotz steigender Bitumenpreise habe man es in der
Branche in letzter Zeit immer wieder mit schwank-
enden Bindemittelqualitdten zu tun und das gebe
Anlass zu berechtigter Kritik. Die Einhaltung von
Normforderungen wadre hier zu wenig.

Umso wichtiger sei es deshalb zu betonen, dass

es sich die GESTRATA zur Aufgabe gemacht habe,
Innovationen bei bitumindsen Bauweisen zu fordern
und an derartigen Entwicklungen mit Experten aus
der Industrie, universitaren Einrichtungen und
Behorden zusammenzuarbeiten. Das hatte sich

die GESTRATA vor langer Zeit auch als Vereinsziel
gesetzt.

Als einer der jungsten Beitrage zu diesem Thema sei
das F+E Projekt OEKOPHALT zu nennen. Namhafte
Firmen aus der Asphaltindustrie, das Institut far
StraBenforschung und das Institut fir Materialwis-
senschaften der TU Wien wirden dabei gemeinsam
an unterschiedlichen Themen von der Alterungsbe-
standigkeit von polymermodifizierten Bitumen arbeit-
en. Das Projekt OEKOPHALT, das durch das FFG
gefordert werde, sei die logische Fortsetzung des
Themas , Alterungsbestandigkeit von Destillations-
bitumen”, zu dem die GESTRATA bereits 2008
publiziert habe.

Auch bei der Thematik der halbstarren Deckschich-
ten, Uber die im Rahmen des Bauseminars informiert
werde, habe die GESTRATA ihren Teil zur prak-
tischen Umsetzung beigetragen. Grundsatzlich lasse
sich sagen, dass bitumindse Bauweisen auch durch
Verscharfungen in den Reglementierungen und der
eingesetzten Geratschaften kein starres System ge-
worden waren, sondern nach wie vor Raum fir Inno-
vationen und neue Entwicklungen bieten wirden.



Nach den aktuellen Informationen aus den jeweiligen
Bundeslandern fuhrte Ing. Maximilian Weixlbaum,
Geschaftsfuhrer der GESTRATA, durch das Vortrags-
programm.

Die Themen im Uberblick:

¢ Univ.-Doz. Dipl.-Ing. Dr. Enrico Eustacchio:
Bitumindse Fahrbahnkonstruktionen auf Briicken

* Ing. Andreas Kracjcsir & Dipl.- Ing. Christof
Kunesch, MBA: RVS Halbstarre Decken — eine
Bauweise entwickelt sich

e Siegfried Kammerer: Bitumeninnovationen —
welches Produkt wofur

e Bmst. Dipl.-Ing. Wolfgang Kurzmann:
Risse in Asphaltfahrbahnen

¢ Ing. Helmut Nievelt & Manfred Lang:
Frastechnik im modernen StraBenbau

* Dipl.-Ing. Dr. techn. Markus Hoffmann &
Dipl.-Ing. Katrin Haselbauer: Kommunales
Erhaltungsmanagement

e Dipl.-Ing. Gerhard Tillinger
& Dipl.-Ing. (FH) Thomas Avender: Baustellen-
management am ASFINAG-StraBennetz

e Bmstr. Dipl.-Ing. Jirgen Haider & Bmstr.
Dipl.-Ing. Wolfgang Leitgdb: Umfahrung Maissau —
erstes PPP-Projekt fiir LadesstraBen

e Thomas Gallistl & Dipl.-Ing. Martin Muschalla:
Innovationen im StraBenbau — Neue Ansatze
und Entwicklungen

Dr. Luise Weithaler

Presse- & PR-Service

5020 Salzburg, KirchenstraBBe 31
Tel./Fax: +43(0)662-883832
E-Mail: weithaleripr@aon.at




Univ.-Doz. Dipl.-Ing. Dr. Enrico EUSTACCHIO

Bituminose Fahrbahnkonstruktionen auf Briicken

Brickenbauwerke gehdren zu den wertvollsten
Objekten der Verkehrsinfrastruktur. Das Autobah-
nen- und SchnellstraBennetz der ASFINAG umfasst
etwa 5020 Briickenobjekte mit einer Gesamtlange
von 340 km. Bezogen auf die Fahrbahnflache liegt
der Anteil der Brlicken deutlich unter 10%. Bei den
LandesstraBennetzen wird dies sicherlich nicht weit
davon abweichen. Die Beanspruchungen der
Fahrbahn auf Briicken durch den Verkehr sind duBer-
lich zwar ident denen auf Freilandstrecken, die
inneren Beanspruchungen auf die einzelnen Schich-
ten und die eingesetzten Materialien unterscheiden
sich sicherlich deutlich. Trotz des geringen Flachen-
anteiles ist daher fir diesen Bereich ein spezielles
Regulativ anzuwenden: es ist dies die RVS 15.03.15
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.Brucken; Bruckenabdichtung; Fahrbahnaufbau auf
Bricken”. Die noch heute gutige Ausgabe aus 2003
ist weitgehend Uberholt, zumal die heute in den RVS
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festgelegten Asphalt-Mischgutsorten sich von den
damaligen wesentlich unterscheiden.

1. Riickblick

Die ersten Festlegungen fir den Fahrbahnaufbau auf
Bricken enthielt die RVS 3.63 , Oberbau; Decke und
obere Tragschicht”. Abb. 1 zeigt beispielhaft den
vorgeschriebenen Aufbau fur Asphaltbauweisen fiir
Briicken bei Autobahnen sowie bei SchnellstraBen
und BundesstraBen.
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Die Neufassung dieser RVS im Jahr 1981 enthielt
lediglich eine Erganzung fur Betondecken im Tunnel-
bereich. 1983 wurde seitens des damaligen Bundes-
ministeriums fir Bauten und Technik Anderungen
zur RVBS 3.363 verordnet, die im Jahre 1986 in

Abb. 1: Fahrbahnaufbau geméaB RVS 3.363:1975

Punkt 5 ,Oberbau auf Objekten” der Neufassung
der RVS 3.63 ,, Oberbau” Gbernommen wurden.
Abb. 2 zeigt auch hier beilspielhaft eine der vorge-
schriebenen Aufbauvarianten.
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Abb. 2: Schematische Darstellung geméaB RVS 3.63:1986




Da die Verankerung von Vorschriften fir den
Fahrbahnaufbau auf Bricken in einer RVS, die die
Bemessungsgrundlagen fur den StraBenoberbau im
Freiland festlegt, zunehmend als Fremdkorper ange-
sehen wurde, beschloss die FSV-AG ,Brlickenbau”
1989 die Einrichtung eines eigenen
Arbeitsausschusses Br09 , Fahrbahnaufbau auf
Bricken”. Nach relativ kurzer Zeit und intensiver
Tatigkeit wurde die RVS 15.365 , Fahrbahnaufbau
auf Bricken” ausgearbeitet und im November 2001
in Kraft gesetzt bzw. fur verbindlich erklart.

2. Aktueller Stand der RVS 15.03.15

In der RVS 15.03.15:2001 ist folgender
Systemaufbau festgelegt:

e Deckschicht

Tragschicht

Schutzschicht

Abdichtung

Oberflache der Fahrbahnplatte fir die Bauweisen
bitumindse Bauweise

Betonbauweise

Abb. 3 zeigt die Festlegungen fur die bitumintse

Bauweise.
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Abb. 3: Bituminése Bauweise geméaB3 RVS 15.03.15:2001

Der Arbeitsausschuss ,,Fahrbahnaufbau auf Bricken”
wurde nach Veroffentlichung der RVS aufgelst, die
Verantwortung fur diese RVS wurde 2003 dem AA
.Bruckenabdichtungen” Ubertragen.

Da die in dieser RVS festgelegten Asphaltsorten nicht
den neuen RVS flur Asphaltmischgut gemaB den
Europaischen Normen entsprachen, wurden bereits
2005 die ersten Uberlegungen fiir eine Uberarbei-
tung der RVS angestellt und 2007 ein Motiven-
bericht zur Neuerstellung zur Bertcksichtigung der
EN 13108-Reihe fur Asphaltmischgut der AG
Briickenbau Gbermittelt. Um einen Uberblick tber
die in den einzelnen Bundeldndern vorgeschriebenen
Fahrbahnaufbauten auf Briicken zu erhalten, wurde
damals durch den AA eine Erhebung durchgefihrt,
die jedoch gezeigt hatte, dass trotz einer bestehen-
den RVS mit klaren Festlegungen derart unter-
schiedliche Varianten praktiziert wurden, dass auf
dieser Basis kein gemeinsamer Nenner erreichbar
war. Diese Variantenvielfalt wurde auch bei einer

im Jahr 2011 im Auftrag der ASFINAG durch die TU
Wien und die TU Graz durchgefihrte Forschungsar-
beit fur das hochrangige StraBennetz festgestellt

(s. Abb. 4).

SLMLAL ey

13

S ge S e e
]

fe L LR

e
[ T L e
i

R e T L)
bE-

il

R e gy
o]

HRLWYE . emsflldak

Ha

£l

4= [EEEHE S R ]
al

X ree ke

e

Cowe kb 2 | BT
=S W

l'-.:-\l.lq..-u'.r\rm.'.l'.w
b SN B H S LR o

! i
oY L, EO0AT g B il
o

1]
1 B0 Mk tawerty by

Abb. 4: Varianten des Fahrbahnaufbaues im ASFINAG-Netz
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Die erste konkrete Uberlegung fiir die Neufassung
der RVS 15.03.15 bestand, darin, die bestehende
Tabelle fur die Asphaltbauweisen nur in Bezug auf
die neuen Mischgutsorten zu aktualisieren.

Abb. 5 zeigt, wie diese neue Tabelle ausgesehen
hatte. Diese Variante hat jedoch keine allgemeine

Zustimmung gefunden.
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Abb. 5: Tabelle mit Anpassung an die neuen RVS fir Asphaltmischgut

3. Vorschlag Neufassung der RVS 15.03.15

Im Zuge Uberarbeitung der gesamten RVS-Reihe

fur Briickenabdichtungen wurde eine vollkommene
Neustrukturierung fur zielfihrend erachtet, sodass
derzeit folgende Struktur dieser Reihe vorgesehen ist:

RVS 15.03.11
Allgemeine Grundlagen

RVS 15.03.12
Abdichtungssysteme mit Polymerbitumenbahnen

RVS 15.03.13
Flissig aufgebrachte Abdichtungssysteme

RVS 15.03.14
Ausgleichs- und Instandsetzungsmortel

RVS 15.03.15
Fahrbahnaufbau auf Brticken

RVS 15.03.16
Herstellung von Briickenabdichtungen

RVS 15.03.17
Abnahmeprifungen von Brickenabdichtungen

Die RVS 15.03.12 bis 15.03.15 werden reine
Materialfestlegungen, die RVS 15.03.16 samtliche
Aspekte der Durchfihrung der Herstellungsarbeiten
und die RVS 15.03.17 die Abnahmeprifungen bein-
halten. Damit soll auch eine klarere Zuordnung der
Verantwortlichkeiten erreicht werden. Dies bedeutet
fUr den Fahrbahnaufbau, dass die RVS 15.03.15 nur
die Anforderungen an die Materialien festlegt, wah-
rend die Festlegungen fur ihre Herstellung in der RVS
15.03.16 und die zugehorigen Abnahmepriifungen
in der RVS 15.03.17 zu finden sein werden.

Im aktuellen Vorschlag der RVS 15.03.15 unterschei-
det sich der Systemaufbau nur geringfiigig vom

friheren:
Deckschicht
Schutzschicht

Abdichtung
Oberflache der Fahrbahnplatte

Die Bauweisen
* bitumindse Bauweise
e Betonbauweise

Zwischenschicht (bei dreischichtigem Aufbau)

bleiben unverandert, wobei auch alternative

Bauweisen maglich sind.

Abb. 6 zeigt das Prinzip des zwei- und dreischichti-

gen Aufbaues.
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Abb. 6: Zwei- und dreischichtiger Aufbau




Von Bedeutung sind auch die zugehdrigen
Begriffsbestimmungen:

Schutzschicht:

erste Lage Uber der Abdichtung, die zum Schutz der
Abdichtung und zur Aufnahme von Verkehrsbean-
spruchungen in der Bauphase dient.

Anmerkung 1: je nach Abdichtungssystem fur
Brlicken kann diese Schicht zusatzlich als Abdichtung
dienen. (EN 14695)

Anmerkung 2: die Lage, die direkt Uber dem ver-
legten System aufgebracht wird und zur Aufnahme
von Verkehrsbeanspruchungen, als Schutz oder als
zusatzliche Dichtungslage konzipiert ist. (ETAG 033)

Zwischenschicht:
Schicht zwischen Schutzschicht und Deckschicht
bei dreilagigen Systemen.

Ausgleichsschicht:
Schicht, die dem Ausgleich von Unebenheiten der

Tragwerksoberflache dient.

Anmerkung: der Ausgleich von Unebenheiten darf
nur in der Schutzschicht und/oder der Zwischen-
schicht vorgenommen werden.

Deckschicht:
Oberste Schicht des Fahrbahnaufbaues zur
Aufnahme der Verkehrsbeanspruchungen.

In Zusammenarbeit zwischen den FSV-Arbeitsaus-
schussen AQ06 ,, Asphaltschichten” und Br02
.Brickenabdichtungen” wurden zwei- und drei-
schichtige Aufbauten in Abhangigkeit von der
Verkehrsbelastung gemaB RVS 03.08.63 , StraBen-
planung; Bautechnisches; Bautechnische Details;
Oberbaubemessung” gemaB folgendem Grund-
prinzip entwickelt:

Die Mischgutsorten fir die einzelnen Schichten sind
so auszuwdhlen, dass Oberfldchenwésser méglichst
vollstdndig Uber der Deckschicht zu den Tagwasser-
einldufen abgeleitet werden und nicht in darunter
liegende Schichten eindringen.

Die zwei- und dreischichtigen Aufbauten sind in den
Abb. 7 und 8 dargestellt.
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Abb. 7: Mischgutsorten fir den zweischichtigen Aufbau
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Abb. 8: Mischgutsorten fur den dreischichtigen Aufbau
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Der aktuelle Vorschlag fur die RVS 15.03.16 enthalt die Festlegung der Gesamtdicke des Fahrbahnauf-
hinsichtlich des Fahrbahnaufbaues einerseits Fest- baus dient, mUssen konstruktive Unebenheiten (z.B.
legungen fur die Ermittlung der Schichtdicken und Uberhéhungen) tiber die Nivelette der bestehenden
andererseits Vorgaben fur die einzelnen Schritte bei Tragwerksoberflache in Bezug zur Randbalken-

der Herstellung. Oberkante ermittelt werden.

Festlegung des Fahrbahnaufbaues und der Die Abbildungen 9 bis 11 zeigen beispielhaft die
Schichtdicken Vorgangsweise bei der Festlegung der Schichtdicken.

Da die Oberkante des Randbalkens oder einer ander-
en Randabschlusskonstruktion als Bezugshohe fur

Doerflache Fahrbahn \\ / {oerkante Randbalken

'y

Fahrbahn

_.,_-."--__
*UnabsrheivUbarhéhung
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Tragwerksoberfldashes
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Abb. 9: Prinzip der Schichtdickenfestlequng
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Abb. 11: Schichtdickenfestlegung bei dreischichtigem Aufbau

Festlegung fur die Herstellung des Fahrbahnaufbaues

Pkt. 9 der RVS 15.03.16 enthalt gegliedert folgende

Festlegungen:
Arbeitsschritte vor dem Einbau Einbau
¢ Uberprifung der angelieferten Materialien e \oraussetzungen

e Allgemeines
e Asphaltschichten
e Betonschichten
- Betonschutzschichte
- Betondeckschicht
e Fugen
- Randfugen
- Bewegungsfugen
- Fugen in Betondecken

¢ Uberprufung der Vorarbeiten



Ein in den RVS 15.03.16 und 15.03.17 verankertes tation der Abnahmeprifungen. In einer friheren

neu konzipiertes Arbeitspapier , Herstellungs- und Ausgabe des RVS-Arbeitspapieres 4 war bereits ein
Abnahmeprotokoll gemaB RVS 15.03.16 und Protokoll verankert, es ist jedoch nie zur Anwendung
15.03.17" enthélt in seinen ersten Abschnitten allge- gekommen. Dadurch soll das Ziel einer eindeutigen
meine Daten zum Bauvorhaben, in Abschnitt 5 das und vollstandigen Dokumentation aller Arbeits-
Begleitprotokoll fur die Dokumentation der Herstel- schritte bei der Herstellung (s. Abb. 12 bis 14) und
lungsarbeiten und in Abschnitt 6 fir die Dokumen- bei der Abnahmeprtfung erreicht werden.
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Abb. 13: Protokollierung bei der Herstellung



Univ.Doz. Dipl.-Ing. Dr. Enrico EUSTACCHIO

[k L BN DU L B HVE TR TR

Piojekibsssizhrarg:

02 PRUPUKGER WEHAEBHD CES BINEA LS

Fritingen pemmsi® AV 15 00,16

Pk bscechauag

Cwrae Fridaigpst wnc w21 Bogon ond wn Eade o S oo o dien nclon i Aledidiwss vun 2 Slerghe su provn oed cu prdcbaliveen

. Araihi.
Aty B by sbern gl B iy g Lagmndc pubchzlial duch
Dwiiarel =1owi
Lelzdnug o
Fammab. gt
LINECTTRN TS CIRCCL R T TL ] B RS B |

Abb. 14: Protokollierung bei der Herstellung

Festlegung fur die Abnahmeprifung des Fahrbahn-
aufbaues

Pkt. 9 der RVS 15.03.17 enthalt gegliedert folgende
Festlegungen:

Asphaltmischgut

e Bitumengehalt

e KorngroéBenverteilung
e Rohdichte

e Marshall-Kennwerte

Asphaltschichten

e Schichtdicke

e Raumdichte — Hohlraumgehalt &
Verdichtungsgrad

¢ lagenverbund
- Schubverbund
- Haftverbund

Die Ergebnisse der Abnahmeprifungen sind selbst-
verstandlich gleichermaBen in das Begleitprotokoll
einzutragen.

4. Forschung betreffend Fahrbahnaufbau
aus Asphalt

Wie bereits erwahnt hat die ASFINAG im Jahr 2010
ein Forschungsprojekt an die TU Wien (Institut fur
Verkehrswissenschaften - Forschungsbereich
StraBenwesen) in Kooperation mit der TU Graz
(Institut fur Baustofftechnologie und Materialpra-
fung) in Auftrag gegeben, das folgende Zielsetzung
hatte:

Die Zielsetzung des Projektes besteht in der
Formulierung von Anforderungen fur Fahrbahnauf-
bauten auf Bricken speziell fr das hochbelastete
A+S-Netzes. Im Einzelnen werden folgende Teilziele
verfolgt:

e Ausbildung dauerhafter Systeme des bitumindsen
Fahrbahnaufbaus auf Briicken

o (erweiterte) Anforderungen an das Mischgut und
der Schichten des Fahrbahnaufbaus

e Anordnung und Ausbildung der Entwasserungs-
systeme

¢ Anforderungen und Konstruktion von Anschlis-
sen an Randern, Einbauten und FahrbahnUber-
gangskonstruktionen

e standardisierte Instandhaltungs- und Instandset-
zungsmethode in Abhangigkeit von charakter-
istischen Schadensbildern




Das Projekt wurde in 2 Projektphasen unterteilt,
wobei In der Projektphase |1 2010/2011 folgende
Bereiche behandelt wurden:

e Konstruktionen des Fahrbahnaufbaues (D-A-CH)
e Auswertung von Bauwerks- und Zustandsdaten
e Zustandserhebung an ausgewahlten Bricken
¢ Erhebung von Briickendaten per Fragebogen

Im Schlussbericht vom 24.02.2012 wurde auf die
Notwendigkeit weiterer Forschungen hingewiesen,
da verschiedene Fragen in der Projektphase I nicht
oder nicht zufriedenstellend beantwortet werden
konnten.

Der Auftrag zur Durchfihrung der Projektphase |l
wurde im September 2012 an die TU Wien und die
TU Graz erteilt und ist in folgende Schwerpunkte
gegliedert:

¢ Detailuntersuchungen an Fahrbahnaufbauten
auf Brlcken;

¢ Nachweise der Beanspruchungen und Anforder-
ungen an Schichten und Materialien;

¢ Konzeption des Mischgutes fir den Randbereich
und Anschlisse;

e Empfehlungen fur Anforderungen an Material,
Konstruktion und Herstellung

Die Bearbeitung der Projektphase Il soll bis Ende
2013 abgeschlossen sein. Die dabei gewonnenen
Ergebnisse werden sicherlich auch Auswirkungen auf
die RVS 15.03.15,15.03.16 und eventuell auch auf
die RVS 15.03.17 haben. Dies bedeutet, dass in
diesen RVS entsprechende Anderungen zu erwarten
sind. Da auch die Frage der Dokumentationsmdglich-
keiten und -notwendigkeiten im Rahmen der ASFI-
NAG zu behandeln sind, werden sich die Ergebnisse
auch auf das neue Arbeitspapier auswirken.

Univ.-Doz. Dipl.-Ing. Dr. Enrico Eustacchio

Institut fir Materialprifung und Baustofftechnologie
Technische Versuchs- und Forschungsanstalt
Technische Universitdt Graz

8010 Graz ,Inffeldgasse 24

Tel.: +43 316 873-7152

Fax: +43 316 873-7560

E-Mail: enrico.eustacchio@tugraz.at
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Risse in Asphaltfahrbahnen

.Der Riss ist der Anfang vom Ende der StraBe”. Durch kontinuierlich eintretendes Oberflachenwasser

kommt es zu standigem Auswaschen von Feinteilen
Dieser altbekannte Spruch hat bis heute nichts von in den tieferen Lagen und in Kombination mit Frost-
seiner Aktualitat verloren. Obwohl heute generell /Tauwechsel zu einer massiven Auflockerung des
bekannt ist, dass offene Risse nachweislich zu gesamten Gefliges, was letztlich oft zu einem plotz-
massiven Schaden im gesamten StraBenober- und - lichen Versagen der StraBBe mit enormen Schaden
unterbau fuhren, ist die Sanierung dieser noch nicht fihrt. Dabei kénnte man diese Schaden durch recht-
generell als erste wichtige MaBnahme in der StraBen- zeitige Sanierung der auftretenden Risse unter Einsatz
erhaltung verankert. Da die kontinuierliche Schadi- vergleichsweiser geringer finanzieller Mittel verhin-
gung der StraBe durch unsanierte Risse visuell nicht dern, oder zumindest um Jahre verzdgern.

verfolgt werden kann, wird das Schadigungspotenzial
von Rissen oftmals ganzlich falsch eingeschatzt.

Reflexionsriss

| it

Abb. 1: Auftretende Formen von Rissen

Es stehen heute fir die Sanierung von Rissen mehrere dies das Fras- u. GieBverfahren, das Hei3-Pressluftver-
Methoden zur Verfiigung. In Osterreich werden vor- fahren sowie das Nahtremix- / Repave-Verfahren.
wiegend 3 Sanierungsmethoden angewendet. Es sind

| Free- gnoGabvertasnren | | Hel -Precwctheerfaneen | | Nanbeme - Vermsnoen |

[Efmemerin  nramae 4 — i rme Ememimyunraies £ i e Pimny R eg et Eraks 1 - 2.
r'_'ll “a J:1 H W l"_f-"l

16 =

-:_':-j-i:-l‘!:} — o< B

Abb. 2: Methoden der Rissesanierung



Nicht jedes Verfahren ist fur die Sanierung jeder Art
von Rissen geeignet. Daher kommt der Aufnahme der
vorhandenen Risse (Art, Rissbreite, Haufigkeit, Verlauf)
besondere Bedeutung zu, um letztendlich die effizi-
enteste Sanierungsmethode auszuwahlen. Hier wird in
der Praxis jedoch oftmals der Fehler begangen, Gber
das Kriterium Preis die kostengiinstigste Methode zu
wahlen, auch wenn diese fur den Zustand der vor-
handenen Risse vollig ungeeignet ist. An dieser Stelle
wadre es winschenswert, wenn Entscheidungstrager
sich auf diesen einfach erscheinenden Fachgebiet ent-
sprechende Kenntnisse aneignen wirden, oder sich
zumindest von kompetenter Stelle beraten lassen.
Neben der richtigen Auswahl der Methode ist natur-
lich auch eine qualitativ hochwertige Ausfuhrung der
Sanierung fir den Erfolg entscheidend.

Bei allen Verfahren sollte nur qualifiziertes und erfah-
renes Personal eingesetzt werden. Dies nicht zuletzt
auch deshalb, da diese Arbeiten meist unter starkem
Verkehr und den damit verbundenen Gefahren aus-
gefuihrt werden missen. Da es sich Gberwiegend um
sogenannte , Wanderbaustellen” handelt, kommt
dem Zusammenspiel zwischen ausfiihrender Firma
und der Verkehrsabsicherung dabei ebenfalls groBe
Bedeutung zu.

Damit es jedoch erst gar nicht zu Rissen kommt, sollte
der richtigen Dimensionierung, der Materialauswahl
sowie der baulich richtigen Ausfiihrung von Nahten,
Anschlissen, etc. groBte Aufmerksamkeit geschenkt
werden.

Sind Risse erst einmal vorhanden und werden diese
nicht rechtzeitig saniert, so kommt es in der Regel zu
einem progressiven Schadensfortschritt mit Substanz-
verlust und hohen Folgekosten. Durch den Einsatz der
richtigen Methode der Rissesanierung zum richtigen
Zeitpunkt kann in der StraBenerhaltung jedoch sehr
viel Geld eingespart werden.

Bmstr. DI Wolfgang Kurzmann

Possehl Spezialbau GesmbH

9112 Griffen 161, Postfach 35

Tel.: +43 4233 2107-0

E-Mail: w.kurzmann@possehl-spezialbau.at
www.possehl-spezialbau.at

Abb. 3+4: Selbstfahrende Arbeitsmaschine (Rissefrése)/Verfillen von Rissen



DI (FH) Thomas AVENDER
DI Gerhard TILLINGER

Baustellenmanagement am ASFINAG-StraBennetz

Das osterreichische Autobahnen- und SchnellstraBen-
netz hat aktuell eine Lange von 2.178 km. In Zukunft
wird es noch wachsen, da sich momentan gerade die
S10 in Bau befindet, der Baubeginn der S7 steht bevor
und auch der Ausbau der S36 und S37 wadren hier zu
erwdhnen. Momentan weisen die Hauptfahrbahnen
am hochrangigen StraBennetz eine Flache von 42,4
Mio. m2 auf, davon sind 35% in Betondecke aus-
gefuhrt und 65% mit einer Asphaltkonstruktion ver-
sehen. Des Weiteren sind 5.270 Briickentragwerke mit
5,7 Mio. m2 Tragwerksflache (entspricht ca. 6% des
Streckennetzes) und 355 km Tunnelréhren (ca. 9%
des Streckennetzes) zu erhalten, sowie zahlreiche
andere Kunstbauten wie Mauern, Ankerwdnde und
Larmschutzwande. Die RVS 03.08.63 Oberbaubemes-
sung geht von einer Bemessungsdauer von 20 Jahren
fur bituminose Befestigungen und von 30 Jahren fur
Betondecken aus. Die Life Cycle Cost Modelle ergeben
Lebensdauern der Briicken von ca. 70 bis 90 Jahren,
wobei nach ca. 30 Jahren Zwischensanierungen
notwendig sind.

Demzufolge sind ca. 400 Projekte am Bestand jahrlich
abzuwickeln, wobei ca. 300 Projekte davon eine Aus-
wirkung auf die Verkehrsteilnehmer haben (Spurbe-
einflussung). Durch ein umfangreiches Baustellen-
management wird es moglich die Behinderungen fur
die Kunden zu minimieren (Kundenzufriedenheit).
Wie aus Abb. 1 ersichtlich wird der GroBteil der
MaBnahmen sofern moglich im Frihjahr bzw. im
Herbst durchgefuhrt damit der Urlauberreiseverkehr
moglichst ungehindert funktioniert.

Ziel ist es die Projekte so zu planen, dass die Substanz
des Netzes wirtschaftlich und technisch optimal
erhalten wird, bei gleichzeitiger Verfligbarkeit des
Streckennetzes und Gewahrleistung der Verkehrs-
sicherheit. Zur Erreichung dieses Zieles werden MaB-
nahmen wie u.a. Baustellenkoordination, Staurisiko-
analysen, Baustelleninformation sowie Baustellen-
inspektionen und Baustellenqualitatsprifungen
gesetzt.
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Abb. 1: Baustellenmanagement - Warum?

Die Baustellenkoordination der ASFINAG wird in den
Servicegesellschaften SG bzw. ASG abgewickelt, wo-
bei sie Ubergreifend Uber alle Gesellschaften tatig ist.
Ein zentrales Dokument ist das Handbuch ,, Verkehrs-
fihrung im Baustellenbereich” in Kurzform intern oft
auch als Baustellenhandbuch bezeichnet.

Darin sind folgende wesentlichen Punkte enthalten:

Baustellenvorgabematrix
Baustellenkennzahl

Kundenkriterien

Beachtung verkehrsrelevanter Ereignisse
Baustellenmanagementsystem (BMS)
Kundeninformation

Sondertransporte

In der Baustellenvorgabematrix ist fur jeden Strecken-
abschnitt definiert, ob ein Auf-, Ab- oder Umbau der
Verkehrsfihrung mit damit verbundener Fahrstreifen-
reduktion nur in der Nacht erfolgen darf und ob eine
Reduktion der vorhandenen Fahrstreifen Uberhaupt
zuldssig ist oder eventuell nur auBerhalb des Urlauber-
reiseverkehrs (Sommerreiseverkehr und verlangerte
Wochenenden) zu planen ist, siehe Abb. 2
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Abb. 2: Grundlagen Baustellenmanagement

Von groBer Bedeutung ist die Baustellenkennzahl,
welche das MaB der Beeintrachtigung durch die
Verkehrsfuhrung darstellt.
e geringe Beeintrachtigung
bei einer Verflgbarkeit von > 0,75 , keine
baustellenbedingten Probleme zu erwarten
e mittlere Beeintrachtigung
bei einer Verfugbarkeit von 0,74 - 0,50,
baustellenbedingte Einschrankungen zu erwarten
¢ starke Beeintrachtigung
bei einer Verflgbarkeit von < 0,50 ,
baustellenbedingte Probleme zu erwarten

Sie hangt von den Faktoren verkehrliche Verflgbarkeit
(Geschwindigkeitsbeschrankung ohne und mit
Baustelle), Verkehrsaufkommen je Richtungsfahrbahn
und Verkehr zu Spitzenzeiten (Unterscheidung ob
Freiland oder Stadtgebiet) ab. Siehe Abb. 3 und 4
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Abb. 3: Grundlagen Baustellenmanagement
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Abb. 4: Grundlagen Baustellenmanagement

Wie im Beispiel laut Abb. 5 ersichtlich wird zuerst
gegenibergestellt welche Geschwindigkeiten ver-
ordnet sind. Es handelt sich hier um 2-streifige
Richtungsfahrbahnen mit einer zulassigen Hochstge-
schwindigkeit von 130 km/h. In der fur die Ermittlung
der Baustellenkennzahl ungunstigsten Verkehrsfuh-
rung wird eine Gegenverkehrsfiihrung (3+1) mit
einer Geschwindigkeitsbegrenzung auf 80 km/h
eingerichtet. Dies ergibt eine verkehrliche Verftigbar-
keit von 0,65. Das Gesamtverkehrsaufkommen
betragt 14.000 KfZ/24h, d.h. kleiner 15.000 KfZ/h,
was eine Verbesserung um +0,10 ergibt.

Die Auswertung der Tagesganglinien ergibt zu
Spitzenzeiten ein Verkehrsaufkommen von 1.100
KfZ/h und FS, somit eine Verbesserung der Verfligbar-
keit um +0,20.

Die Summe der 3 Faktoren ergibt die Baustellenkenn-
zahl von 0,95 und somit fur die Streckenverfiigbarkeit
eine geringe Beeintrachtigung.Ergabe die
Baustellenkennzahl einen Wert unter 0,5 ware eine
starke Beeintrachtigung gegeben und es musste
gepruft werden, ob durch geeignete MaBnahmen die
Baustellenkennzahl 2 erreicht werden kénnte.
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Abb. 5: Grundlagen Baustellenmanagement

Im Handbuch sind auch die 4 Kundenkriterien

definiert. 3 Kriterien gelten fur Baustellen unabhangig

der Beeintrachtigungskategorie.

e Der maximale baustellenbedingte Zeitverlust soll
5 Minuten pro 100 km betragen.

¢ Die maximale Gesamtlange der Baustellen soll
17 km pro 100 km nicht Uberschreiten (dies ent-
spricht einem 5-minutigen Zeitverlust bei einer
Geschwindigkeitsreduktion von 130 km/h auf
80km/h).

¢ Die maximale durchgangige Lange von Baustellen
soll betragen
- 10 km bei einer Geschwindigkeitsbeschrankung
auf 100 km/h oder 80 km/h oder
- 6 km bei einer Geschwindigkeitsbeschrankung
auf 60 km/h.

Ein Kriterium gilt nur fir Baustellen mit mittlerer
und starker Beeintrachtigung, namlich die maximale
Anzahl an Baustellen pro definiertem Abschnitt
- max. 2 Baustellen der Kategorie ,stark”
auf 100 km
- max. 4 Baustellen der Kategorie , stark”
und , mittel” auf 100 km

Weiters sind verkehrsrelevante Ereignisse nach
Abb. 6 zu beachten:
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Abb. 6: Grundlagen Baustellenmanagement
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Im ASFINAG Qualitdtsmanagementsystem Adonis gibt
es einen eigenen Prozess der die Abstimmung und
interne Freigabe von Baustellenverkehrsfihrungen
regelt. Darin sind regelmaBige Jour Fixe Termine
(monatlich, in der Gruppe Wien 14 tagig) zur Baustel-
lenabstimmung vorgesehen, die Baustellensitzungen
zur Freigabe der Verkehrsfihrungen mit den Ge-
schaftsfihrern sowie ein umfangreiches Baustellen-
reporting geregelt.

Die Verkehrsfihrungen sind im Baustelleninforma-
tionssystem (BMS) einzutragen und fur die Kunden
unter www.asfinag.at/Baustelleninfo einsehbar.

Weitere Rahmenbedingungen fir die Planung

der Verkehrsfuhrungen sind

¢ die StraBenverkehrsordnung (StVO) idF BGBI. |
2010/116

e die Bodenmarkierungsverordnung idF. BGBI. Il
370/2002

e die RVS 05.05.42 ,StraBen mit getrennten
Richtungsfahrbahnen” Ausgabe 01.Mai 2012
(und RVS 05.05.41 ,,Gemeinsame Bestimmungen
fur alle StraBen™)

bzw. das ASFINAG Verkehrssicherheitsprogramm

2020

¢ Studie ,Sicherheitsbeurteilung von Anfangse-
lementen”

e (SchlieBen von Leitschienenllicken < 150 m

(bzw. > 150 m im Anlassfall)

Verziehen von Leitschienen

Einsatz von Anfangselementen

Rumpelstreifen und Strukturmarkierung

Verkehrssicherheitsaudits (RSA)

(Auditieren der Verkehrsfuhrung in der Planung

durch externe Experten)

¢ Verkehrssicherheitsinspektionen (RSI) des
Streckennetzes

In der Planung der Verkehrsflihrung ist es notwendig
zuerst die Bestandsdaten zu erheben:

e Verkehrsdaten anhand der Dauerzahlstellen

e FEinsicht in die Bestandsplane und statische
Nachrechnung sofern notwendig hinsichtlich der
geplanten Verkehrsfiihrung (Sondertransporte!)

e Bestandsdatenerhebung, siehe Abb. 7
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Abb. 7: Baustellenmanagement in der Planung

Die vorhandenen Fahrstreifenbreiten schranken die
Moglichkeiten der Verkehrsfihrungen ein bzw. geben
die hochstzuldssigen Geschwindigkeiten vor (RVS
05.05.42). Demzufolge ist zu prifen, ob es

nicht zweckmaBig ist vor der eigentlichen Errichtung
der Verkehrsfihrung den Bestand zu verbreitern, um
die gewiinschte optimale Verkehrsfuhrung realisieren
zu kénnen.

Die Hohenlage der Fahrbahn bzw. die Lage der
bestehenden Mittelstreifentberfahrten sind zu
eruieren bzw. ist zu priifen, ob die Errichtung neuer
Mittelstreifentberfahrten Vorteile bringen wirde. Die
bestehenden Verkehrszeichen, Rickhaltesysteme
sowie der Zustand der Fahrbahn und der Bankette
und auch die Lage der Schachte haben in die Planung
der Verkehrsfuhrung einzuflieBen. Unter Umstanden
ist es unumganglich vor Errichtung der eigentlichen
Verkehrsfihrung bestehende Deckel zu sichern,
Bankette zu befestigen oder auch schadhafte Stellen
in der Fahrbahn zu sanieren, damit die nachfolgende
Verkehrsfihrung uneingeschrankt funktioniert.

Mit Hilfe des Baustellenmanagementsystems (BMS)
sind Rickstaupotenziale zu evaluieren.

Man erkennt wie sich aufgrund der Behinderung ein
Stau aufbauen wiirde, wie lang dieser ware
(Staulange) und wie lange der Stau dauern wirde,
siehe Abb. 8.
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Abb. 8: Baustellenmanagement in der Planung

Im Einzelfall kann es auch notwendig sein mittels
Videosimulation die Stauflachenanalyse zu unter-
stltzen, um Auswirkungen auf den Verkehr besser
darstellen zu kénnen, siehe Abb. 9, Beispiel der
Gegeniberstellung der moglichen Verkehrsfihrungen
440 oder 5+0 am Knoten Graz Ost, A02.
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Abb. 9: Baustellenmanagement in der Planung

Weiters werden in der Planungsphase Alarm- und
Einsatzplane sowie Lotsenplane erstellt, die mit den
Blaulichtorganisationen, den Sachverstandigen und
der Autobahnmeisterei im Vorfeld abgestimmt
werden.

Fir die Entscheidung der Wahl der Verkehrsfihrung
ist es auch wichtig die Dauer der Herstellung der
Verkehrsfhrung der Dauer der eigentlichen
BaumaBnahme gegenlberzustellen.

Wie schon vorher erwahnt gelten zu Zeiten mit erhéh-
tem Verkehrsaufkommen (in der Regel Urlauberreise-
verkehr) strengere MaBstdbe als fur Zeiten ohne
nennenswertes Staupotential. Demzufolge ist auch zu
prufen, ob der Baubeginn in eine maglichst verkehrs-
arme Zeit verschoben werden kann.

Wenn eine bauliche Mitteltrennung benétigt wird
(Regelfall) ist abzuklaren, ob mit den eigenen Bestan-
den das Auslangen gefunden werden kann oder ob
Material angemietet werden muss. Aufgrund der
beengten Platzverhaltnisse am Bestandsnetz wird

ein entsprechendes System gewahlt.

Die Standardprodukte sind:

e Betonleitwand 50S (Aufstellbreite 32cm)

e Betonleitwand 65S (Aufstellbreite 39cm)

e Betonleitwand PROTEC 120 (Aufstellbreite 14cm!)
¢ Stahlleitwand

In untergeordneten Féllen, z.B. 2+0 Fihrung und
bei Baustellen kirzerer Dauer:

Leitbaken
Minileitbaken, Laschen
Leitschwellen

Leitkegel

Im Zuge der Bauausschreibung sind u.a. die Punkte
laut Abb. 10 zu Uberlegen.

Abb. 10: Baustellenmanagement in der Planung

Die ASFINAG Infotafel wird zeitgerecht vor Beginn der
BaumaBnahme errichtet, damit die Verkehrsteilneh-
mer friih genug Uber das geplante Projekt informiert
werden. Die Hinweisschilder in Form der Leitkegel
geben Auskunft Uber die Art der Arbeit (z.B. Baustel-
lenaufbau, Baustellenabbau, Arbeiten unter der
Briicke, Markierungsarbeiten, Maharbeiten usw.)
sowie Uber die verbleibende Lange der Verkehrsbehin-
derung (noch 8km, noch 6km, noch 4km, noch 2km).
Laut RVS sind auch in den vorgesehenen Abstanden
Pannenbuchten bereitzustellen. Elektromaschinelle
Einrichtungen wie das Aufstellen von Geschwindig-
keits- und Abstandswarnern und Radarkasten sowie
die Errichtung einer Section Control in der Verkehrs-
fihrung dienen dazu den Verkehr flissig zu halten.
Auch die Zu- und Abfahrten fir die Baufirma, fur die
der Baubereich erreichbar sein muss, sind einzupla-
nen. Die Verkehrsflhrung ist derart auszulegen, dass
Raststationen und Rastplatze in der Regel erreichbar
bleiben. Insbesondere bei der Fiihrung des Verkehrs in
die Tunnel ist fur die Einfahrt gegen die Ubliche
Verkehrsrichtung vorweg die Beleuchtungssituation
abzukléren, da die zu verordnende Geschwindigkeit
von diesen Messergebnissen abhangt.

Die endgultige Entscheidung der Verkehrsfuihrung fallt
aber die zustdandige Behorde, weshalb die ASFINAG
die geplanten Verkehrsfihrungen in der Regel im
Vorfeld mit den Sachverstandigen der Behdrden
abklart.

Wahrend der Bauausfiihrung fuhrt die Autobahn-
meisterei wie Ublich laufend ihre Streckenkontrollen
durch.

Die ortliche Bauaufsicht dokumentiert die gemeinsame
Abnahme der Verkehrsflihrung mit dem Autobahn-
meister und wenn maglich auch mit der Polizei.

AuBerdem hat sie die Verpflichtung die Verkehrsfuh-
rung taglich auf Ubereinstimmung mit dem §90
Bescheid zu Gberprufen.
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Die bauausfuhrende Firma kontrolliert auch standig
die ordnungsgemaBe Ausfihrung bzw. errichtet im
Regelfall auch die bauliche Mitteltrennung in Abstim-
mung mit der Autobahnmeisterei.

Im Einzelfall wird entschieden ob die Leistungen der
Markierungen und Beschilderungen sowie der Auf-,
Ab- und Umbau der Verkehrsfiihrung an die Baufirma
Ubertragen oder in Eigenregie abgewickelt werden.

Durch ein umfassendes Service sollen die Kunden der
ASFINAG ausreichende Informationen bekommen,
damit sie eventuelle Behinderungen einplanen
kénnen.

Dazu wurde das Service Center (Tel.: 0800 400 12
400) eingerichtet. Rund um die Uhr kénnen dort
Informationen abgefragt werden bzw. auch Anfragen
gestellt werden, die so schnell wie mdglich beant-
wortet werden. Es kdnnen aber auch Mangel und
Gefahrenquellen aufgezeigt sowie Verbesserungsvor-
schldge eingebracht werden.

Um die Kundenzufriedenheit zu erhthen werden auch
ASFINAG Piloten eingesetzt, ahnlich den ,O3vern”.
Zu erwahnen sind auch noch die ASFINAG Routen-
planer, der Routenplaner AnachB.at (Wien, NO, Bgld.)
und der Routenplaner Basic.

Uber den ASFINAG Road Pilot
(http:/maps.asfinag.at/pvis bzw. Uber www.asfinag.at
, weitere Verkehrsinfos) kdnnen Informationen zu
Baustellen, Webcams, Wetter, Rastplatzen, usw. abge-
fragt werden, siehe Abb. 11.
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Abb. 11: Baustellenmanagement in der Bauausfihrung

Selbstverstandlich gibt es auch zahlreiche Apps fur
das Handy - herunterzuladen unter www.asfinag.at :

Verkehrsinfo

Webcams

Routenplaner

Einmeldung

(Meldung gefahrlicher Verkehrssituationen)
Videomaut

e Service Center

e News

DI (FH) Thomas Avender

ASFINAG Bau Management GmbH
8074 Graz-Raaba, Fuchsenfeldweg 71
Tel.: +43 (0) 50108/14224

Mobil: +43 (0) 664/60108 — 14224
E-Mail: thomas.avender@asfinag.at

DI Gerhard Tillinger

ASFINAG Bau Management GmbH
9523 Villach, Steinbruchstral3e 2a
Tel.: +43 (0) 50108/14251

Mobil: +43 (0) 664/60108 — 14251
E-Mail: gerhard.tillinger@asfinag.at







Thomas GALLISTL

Innovationen im StraBenbau - Neue Ansatze

und Entwicklungen

Das deutsche Verbundforschungsvorhaben , Prozess-
sicherer automatisierter StraBenbau” (PAST), an dem
Unternehmen der STRABAG-Gruppe maBgeblich
beteiligt sind, hat zum Ziel, besonders wichtige
Funktionseigenschaften von AsphaltstraBen wie
Larmabsorption, Ebenheit, Griffigkeit, aber auch
Dauerhaftigkeit, zu verbessern, indem qualitdtsbeein-
flussende Schwachstellen bei der gesamten Bauaus-
fihrung und -logistik identifiziert und beseitigt wer-
den. Dazu wurden in rund vierjahriger interdisziplina-
rer Forschungsarbeit neueste Automatisierungsansatze
entwickelt und daraus maschinen- und verfahrens-
technische Innovationen fir die gesamte Bauprozess-
kette abgeleitet. Sie wurden im Rahmen von Unter-
suchungsstrecken auf vier Autobahnen und weiteren
zwei BundesstraBen auf ihre Praxistauglichkeit getes-
tet und dienen dazu die Qualitat des AsphaltstraBen-
baus erheblich zu verbessern.

Beschreibung

Leiser, sicherer, haltbarer und noch dazu mit intel-
ligenter Sensorik ausgestattet: So soll die Stra3e der
Zukunft aussehen. Dies kommt nicht nur den Ver-
kehrsteilnehmern zugute, sondern kann auch die
Kassen der offentlichen Haushalte entlasteten und
tragt dazu bei, deutschlandweit baustellenbedingte
Staus mit einem Verlust von geschatzten 4,4 Milliar-
den Zeitstunden jahrlich sowie haufige StraBensanie-
rungen zu vermindern.

Der Mobilitatsbedarf im individuellen und  &ffentlichen
Personenverkehr sowie beim Warentransport wachst
nahezu ungebremst an. Die Wachstumsprognosen ge-

hen von einer 20-prozentigen Zunahme des Personen-
und sogar von einer 40-prozentigen Zunahme des
Guterverkehrs allein bis zum Jahr 2015 aus.

Damit nimmt auch das Risiko von Staus und Kapazi-
tatsengpassen auf den StraBen weiter zu — besonders
in dicht besiedelten Gebieten. Dies zehrt nicht nur an
Nerven und Gesundheit der Anwohner und Verkehrs-
teilnehmer, sondern auch an der Substanz der Infra-
struktur. Dort treten trotz standig verbesserter Materi-
alien in immer kirzeren Abstanden Probleme bei der
Dauerhaftigkeit der Funktionseigenschaften der
StraBenbeldge auf.

Die Notwendigkeit zur weiteren Verbesserung der
Qualitat liegt daher klar auf der Hand.

Das europdische StraBennetz besteht zu ca. 80% aus
Asphaltbefestigungen. Damit kommt dem Baustoff
Asphalt eine besondere Bedeutung zu. Asphalt zeigt
vom Grundsatz her differenzierbarere und komplexere
Verhaltensweisen und Materialeigenschaften auf als
andere StraBenbaustoffe. Einerseits kann sich der
Asphalt unter der Einwirkung verschiedener Bean-
spruchungen bleibend verformen (Spurrinnen).
Andererseits kann ein Asphalt im Laufe der Liegezeit
auf Grund der mechanischen und klimatischen Bean-
spruchungen ermuden (Strukturelle Schadigungen).
Jene Schadensformen kénnen beispielsweise auch
durch systembedingte und qualitatsbeeinflussende
Schwachstellen beim Einbau hervorgerufen werden.
Aus diesem Grunde haben sich funf Wirtschafts-
unternehmen aus dem Bereichen der Bauindustrie und
dem Maschinen- und Fahrzeugbau, zwei Hochschulen
und die Bundesanstalt fir StraBenwesen (BASt)) unter
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Abb. 1: Prozesskette mit entwickelten Demonstratoren



Projektfihrung der HERMANN KIRCHNER
Bauunternehmung GmbH zusammengeschlossen,
um gemeinsam Losungen fir die Beseitigung
qualitdtsmindernder Faktoren beim Bau von
Asphaltflachen zu entwickeln und praxisgerecht
umzusetzen. Die dazu notwendigen Einbauverfahren
und -techniken (sogenannte Demon-stratoren)
wurden wahrend der Projektlaufzeit von 2008 bis
2012 schrittweise entwickelt und kénnen nun nach
ihrer Erprobung und Bewahrung zu Stan-dards im
StraBenbau werden.

Bereits im Jahr 2010 wurden insgesamt 15 dieser
Demonstratoren im Rahmen einer Untersuchungs-
strecke auf der Autobahn A4 bei Jena einem ersten
Praxistest unterzogen. Mittlerweile kamen die stetig
verfeinerten Verfahrenstechniken auf funf weiteren
Untersuchungsstrecken mit Erfolg zum Einsatz.

Bauprozesskette

Um Verbesserungspotentiale zu erkennen und zu ent-
wickeln, wurde die gesamte Produktions- und Einbau-
kette einer genauen Analyse unterzogen und dabei
besonderes Augenmerk auf die Erhaltung der Tem-
peratur und Homogenitat des Mischgutes gelegt.

Dieses beginnt bereits bei der Befullung der Fahrzeuge
an der Mischanlage. Mit der Entwicklung eines zielge-
richteten Abwurfes mittels einer schwenkbaren
Abgabevorrichtung und eines Mischgutsilos, der Gber
mehrere Abwurfstellen und kurze Schittflanken ver-
flgt, werden Entmischungen und die Bildung von
Schittkegeln vermindert. Zudem werden alle
relevanten Daten (Mischgutart, Menge, Temperatur)
durchgehend erfasst und digital Ubertragen.

Abb. 2/3: Mischgutbefiullung mit schwenkbarer Ubergabevorrichtung

Auch der Transport des Mischgutes in konventionellen
Fahrzeugen beinhaltet qualitatsbeeinflussende
Schwachstellen. Hier wurde der Prototyp einer
thermoisolierten Mulde mit automatisch teleskopier-
barer Abdeckung, integrierter Schwingungsdampfung
und Temperatur-Messsensorik sowie einem GPS-
gesteuerten Erkennungs- und Kommunikationssystem
getestet. Die Vorteile liegen in einer erheblichen Redu-
zierung von Temperaturverlusten dank der Isolierung
sowie in der Beschleunigung des Ubergabeprozesses
aufgrund der Muldenform.

Abb. 4: Mischguttransport in thermoisolierter
Mulde und teleskopierbarer Abdeckung
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Die Ubergabe des Mischgutes in den Fertiger sollte
maoglichst erschiitterungsfrei erfolgen. Um dies zu
erreichen wurde ein mittlerweile serienreifes, passives
Andocksystem mit einer gedampften Schubrolle ent-
wickelt, die eine Absorptionsleistung von rund 15cm
erbringt und somit die Entstehung von Anfahruneben-
heiten weitgehend unterbindet.

Um einen qualitatsgerechten Transport des Mischguts
im Fertiger sicherzustellen, wurden die Bunkerwande
horizontal verschieb- und kippbar konstruiert. Zur
Beurteilung der Effektivitat wurde diese Variante nur
halbseitig angewendet, um einen Vergleich zur kon-
ventionellen Bunkerwand erhalten zu kénnen. Dann
wurden parallel Mischgutproben entnommen und auf
Entmischungen untersucht. Die Ergebnisse zeigen,
dass diese technische Innovation ebenfalls erheblich
zur Erhaltung der Homogenitat des Mischgutes
beitragt.

Bild 5: Fertiger mit schieb- und kippbaren Bunkerwénden

Weiterhin wurden im Bereich der Querverteilung eine
teleskopierbare Halbschale mit integrierter
Temperaturerfassung und eine seitliche Abdeckung
des gesamten Schneckenraums neu entwickelt und
erprobt. Dank der engen Materialfihrung und der
thermischen Isolierung konnte hier im Gegensatz zur
konventionellen Mischgutfiihrung eine deutliche
Qualitatserhohung mit einem &uBerst gleichmaBigen
Oberflachenbild der Fahrbahn auch unter unglnstigen
Witterungsbedingungen nachgewiesen werden.

Bild 6: Mischgutquerverteilung mit Schneckenhalbschale
und Schneckenraumabdeckung

Um die Schichtdicke und Temperatur der gefertigten
Oberflachen permanent erfassen und einhalten zu
koénnen, kamen erstmals ein mechanisch arbeitender
Reflektoren-Ablegeautomat, eine flachendeckende
Infrarotmessung sowie eine Schichtdickenmessung
via Ultraschall direkt hinter der Einbaubohle zur
Anwendung.

Aricmrsisda
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L. L

Bild 7: Prinzipskizze einer kontinuierlichen Schichtdicken- und Temperaturmessung

Absolutes Novum aber ist die Verlegung von RFID-
Datentranspondern, die zeitgleich mit der Fertigung

in den Asphalt verlegt wurden. Neben der Einspeicher-
ung aller relevanten Einbaudaten und Materialwerte
kann hier auch die Kerntemperatur gemessen, gespei-
chert und beliebig oft ausgelesen werden. Dies ist
nicht nur als Information fur den Fertigungsprozess
von erheblicher Bedeutung, sondern kann zukiinftig
auch als Bestandteil einer intelligenten StraBensensorik
als universelle Informationsquelle und Frithwarnsystem
(z. b. bei Glatteis oder fir eine aktuelle Zustandsbe-
stimmung der StraBe) dienen.

Bild 8: RFID-Transponderverlegung zur Datenspeicherung



Die Hauptvorteile der entwickelten und angewan-
dten Demonstratoren liegen neben dem permanenten
Informationsfluss und der Dokumentation der Daten
vor allem in der Erreichung und Einhaltung zuvor
definierter Einbaudicken, geringerer Langsuneben-
heiten, sowie der Moglichkeit, die abschlieBende
Verdichtungsarbeit mit einen interaktiv arbeitenden
Kommunikations-, Mess- und Regelsystem zwischen
Fertiger und Walze prozesssicher und punktgenau
vorzugeben und steuern zu kénnen. Zur gesamt-
heitlichen Betrachtung der Prozesskette gehdren nach
Ansicht der beteiligten Forschungspartner nicht nur

die Schwachstellenanalyse und die Verbesserung der
reinen Einbautechnik, sondern auch die Erprobung
unterschiedlichster Asphaltzusammensetzungen. So
wurden verschiedene Mischglter, wie beispielsweise
erstmals ein Gussasphalt mit offenporiger Oberflache
in Kompaktbauweise, gefertigt sowie eine fertiger-
integrierte Abstreuung vor dem ersten Walzgang
ausgefuhrt. Generelle Ziele sind die Erreichung einer
larmarmen, hellen und griffigen StraBenoberflache,
die Minimierung von Kosten und die Erhéhung der
Lebensdauer.

Bild 9: Erprobung der Demonstratoren auf der Untersuchungsstrecke A33 Hilter

Bild 10: Einbau auf Untersuchungsstrecke B16 Unterhausen
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Demonstratoren im Uberblick

e Zielgerichtete und entmischungsreduzierte Beful-
lung der Fahrzeuge an der Mischanlage

e Thermoisolierte LKW- Mulde mit integrierter
Temperatursensorik

¢ StoBabsorbierendes Andocksystem am
Einbaufertiger

e Optimierter Mischguttransport im Fertiger mit
schieb-/kippbarer Bunkerwand und Schnecken-
raummodifizierung

¢ Datenerfassung und -auswertung mit in der
Fahrbahn eingelegten Transpondern

¢ Reflektoren-Verlegeautomat zur Schichtdicken-
bestimmung

e Automatisierung der Walziibergange

e Interaktive Kommunikation zwischen Walze
und Fertiger zur Produktionsteuerung/-kontrolle
in Echtzeit

¢ Asphaltproduktion und dauerhafte Einbindung
des Abstreumaterials mit fertigerintegriertem
Splittstreuer

Fazit

Das PAST-Verbundforschungsvorhaben hat einen
wichtigen Beitrag geleistet, um die
Wettbewerbsfahigkeit und Innovationskraft der
Unternehmen der Bauindustrie, des Maschinen- und
Anlagenbaus im internationalen Umfeld sicher-
zustellen.

Nach Ansicht der Experten liegen die entscheidenden
Vorteile in der Kombination einer standigen
Verbesserung der Baustoffe und Bauprozesse sowie
einer darauf speziell angepassten Maschinentechnik.
Aufgrund der zunehmenden Bedeutung eines
qualitativ hdherwertigeren Bauens, bedingt durch die
im Zuge der Privatisierung von StraBen zu Uberneh-
mende Funktionsgarantie von bis zu 20 und mehr
Jahren durch Bauunternehmen und Betreiber, ergeben
sich gute Chancen fur eine erfolgreiche und wirt-
schaftliche Nutzung der Forschungsergebnisse. Die in
diesem Forschungsvorhaben entwickelten und
erprobten Demonstratoren sollen direkt nach
Abschluss des Projektes in marktfahige Produkte
umgesetzt werden. Mit der Beseitigung systembe-
dingter Schwachstellen kénnen die Qualitat und
Nutzungsdauer von Verkehrsflachen aus Asphalt sig-
nifikant erhdht und messbare volkswirtschaftliche
Effekte erreicht werden. In diesem Jahr wird eine wei-
tere FortfUhrung der Forschungsaktivitdten angestrebt.

Generelle Daten
Projektfihrer:
HERMANN KIRCHNER Bauunternehmung GmbH

Projektpartner:

Deutsche Asphalt GmbH, Carnehl Fahrzeugbau
GmbH, Dynapac GmbH, Moba Mobile Automation
AG, FH Koln, TU Darmstadt, Bundesanstalt fur
StraBenwesen (BASt)

Forderung:

Bundesministerium fur Wirtschaft und Technologie
(BMWI) aufgrund eines Beschlusses des Deutschen
Bundestages, mit Unterstlitzung des
Bundesministeriums fur Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung

Projekttrager:
TOV Rheinland

Untersuchungsstrecken:
A4 Jena

A111 Berlin

A33 Hilter

A19 Glstrow

B16 Unterhausen,
B184 Dessau

Aktuelle Meldung: Das PAST-Verbundforschungspro-
jekt wurde in der Kategorie Bauverfahren/Bauwerk
fur den BAUMA-Innovationspreis 2013 nominiert.

Thomas Gallist!

TPA Gesellschaft fur Qualitédtssicherung und
Innovation GmbH

HERMANN KIRCHNER Bauunternehmung GmbH
D-36251 Bad Hersfeld, Hermann-Kirchner-StraBe 6
Tel: +49 (0) 6621 162- 335

Fax: +49 (0) 6621 162- 223

Mobil: +49 (0) 170 225 1394

E-Mai: thomas.qallistl@kirchner.de
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GESTRATA Herbstseminar 2012

Blick in die Zukunft

Beim traditionellen Herbstseminar in Wien
stand 2012 ein Blick in die kiinftigen Herausfor-
derungen im Fokus, die in den Bereichen Straf3e,
Raffinerie und Flughafen zu erwarten sind. Die
Vielfalt der Thematik bescherte der GESTRATA
reges Besucherinteresse.

Dipl.-Ing. Karl Weidlinger, Vorstandsvorsitzender der
GESTRATA, begruBte die 350 Teilnehmer am
diesjahrigen Herbstseminar und zeigte sich erfreut,
dass sich so viele Interessenten im Hotel Marriott
in Wien eingefunden hatten. ,Das ist sicher als
Auszeichnung fir unsere Referenten zu werten,
die besonders wichtige, um nicht zu sagen , bren-
nend heiBe” Themen zur Sprache bringen”, so
Dipl.-Ing. Karl Weidlinger. Durch das anstehende
Programm fihrte im Anschluss GESTRATA-
Geschéftsfuhrer Ing. Maximilian Weixlbaum,

der insgesamt 4 Referenten vorstellen konnte.

Dipl.-Ing. Karl Weidlinger, Vorstandsvorsitzender der GESTRATA

GESTRATA-Geschéftsflhrer Ing. Maximilian Weixlbaum

Dr.-Ing. Christian Thiel:
.Die zukiinftige Raffinerieentwicklung
in Europa”

Dr. Ing. Christian Thiel

Dr. Thiel begann seine Ausfihrungen mit einem
Uberblick Gber den Aufbau und das Produktions-
spektrum einer Mineral6lraffinerie und stellte dabei
fest, dass der Upgrading-Prozess in den Raffinerien
heute vielfach zu einem Plus bei den sogenannten

. WeiBen Produkten” fihren wirde. Bitumen gehore
hingegen zu den , Schwarzen Produkten” und zahle
aus Raffineriesicht zu den ,,anspruchsvollen Nischen-
produkten”. Von den weltweit 1.500 bekannten
Rohdlsorten wirden sich lediglich 100 bzw. 7 % fur
die Produktion von Bitumen eignen. In Deutschland
stiinde dem ein jéhrlicher Bedarf von 100 Mio.
Tonnen Mineraldlprodukten gegeniber, wobei

3 Mio. Tonnen Bitumen nachgefragt wirden.
Grundsatzlich sei die technische Verfugbarkeit von
Rohol auch langfristig gewahrleistet, allerdings bei
Richtpreisen ab 100 $/Barrel Ol aufwarts. AuBerdem
sei zu beachten, dass sich das Herkommen und
damit die Roholqualitaten verandern wirden.

Schon jetzt ware eine groBe Bandbreite bei den
Qualitaten des Naturproduktes zu bemerken,
entsprechend unterschiedlich ware der Aufwand

in der Verarbeitung.

Am Beispiel Niederlande ware gut sichtbar, dass das
Land nicht nur einen groBen Uberschuss an Produk-
ten wie Gasoline/Benzin, Diesel und Leichtem Heizdl
aus den eigenen Verarbeitungskapazitaten habe,
sondern vermehrt Produkte aus dem Mittleren Osten
und Indien auf den Markt bringe. Das wirde groBen
Druck auf Nordwest-Europa verursachen. Dazu sei in
den Jahren 2010 bis 2015 und 2020 eine Uberpro-
duktion an Gasoline/Benzin zu sehen bzw. zu
erwarten, dem ein steigender Bedarf an Diesel
gegenuberstehe, sodass sich der Markt stark veran-
dere.



Das Schrumpfen des Benzinmarktes wiirde dahin
flhren, dass sich auch das Raffineriespektrum in
Nord-West-Europa einem Schrumpfungsprozess aus-
gesetzt sehe. Nur diejenige Raffinerie wirde hier
bestehen kénnen, die effizient arbeite, ihre Kosten
im Griff habe und moderne Produkte anbiete, dazu
ihre Ruckstande bestmdoglich aufarbeite und ihre
Produktion generell flexibel an die Marktanforder-
ungen anpassen konne. Es sei daher schon aus
diesen Grinden mit SchlieBungen von Raffinerien

in Europa und Nord-Amerika zu rechnen, wobei
weitere Belastungen durch die Verscharfung der
Umweltgesetzgebung auf die europaischen Raffi-
nerien zukommen wuarden. Man rechne deshalb

mit einem wachsenden Wettbewerbsdruck, der
insbesondere , Low Performer” treffe und noch

ca. 5 Jahre andauern werde.

Weltweit wiirden in 661 Raffinerien rund 85 Mio.
Fasser oder 13,5 Mrd. Liter Rohél pro Tag verarbei-
tet, der Anteil von BP betrage daran rund 3,26 %.
Fir das Versorgungsgebiet Bayern sowie Teile Oster-
reichs und Tschechiens wére , Bayernoil” zustandig,
wobei dieses Unternehmen zu den wirtschaftlichsten
Standorten in Europa zahle. , Europaische BP-Raffi-
nerien haben in den letzten Jahren ihre Hausauf-
gaben gemacht”, so Dr. Thiel, ,,und ihre Wettbe-
werbsfahigkeit nachhaltig verbessert. Das integrierte
Geschaftsmodell einer Wertschépfungskette bietet
darlber hinaus Vorteile bei der Optimierung von der
Roholbeschaffung bis zur Tankstelle”.

Die Bitumenproduktion gehore fur eine Raffinerie
zur Ruckstandsveredelung, die allerdings mit einem
groBen Aufwand verbunden ware. Der Schlissel fur
die wirtschaftliche Verfugbarkeit von Bitumen waren
auch in Zukunft bitumenfahige, also schwere,
schwefel- und asphaltenreiche Rohéle. Da diese
gewadhrleistet waren, bleibe BP ein verlasslicher
Partner fir die Bitumenversorgung in Europa.

Mag. Robert Wasserbacher:
~Zukunft StraBenbau - wie viele Billigstpreise
vertragt die Umwelt”

Mag. Robert Wasserbacher

Keine Preisdebatte, wohl aber Themen, die Preise
beeinflussen, prasentierte Mag. Robert Wasserbacher,
Geschaftsfuhrer der Arbeitsgemeinschaft Forum min-
eralischer Rohstoffe. Seine Anregungen kamen aus
den Bereichen Rohstoffe und Umwelt, Angebot und
Nachfrage, Rahmenbedingungen, Nachhaltigkeit
oder Ressourceneffizienz:

* Der jahrliche Bedarf an mineralischen Rohstoffen
betrage rund 100 Mio. Tonnen oder 12 Tonnen pro
Einwohner und Jahr. Rund 1/3 entfallen im Abbau
auf Naturstein (Schotter) und 2/3 auf Sand/Kies,
wobei im Verbrauch der StraBen- und Tiefbau rund
62 Prozentanteile halte. In Deutschland hatte man
im Bereich , StraBe” einen jahrlichen Bedarf an
Finanzmitteln von 14 Mrd. Euro eruiert, nur 10,7
Mrd. stiinden zur Verfigung.

*  Mineralische Rohstoffe wie Stein, Sand und Kies
kommen aus nattrlichen Quellen”, so Wasserbacher,
.und werden vor Ort abgebaut. Qualitatsaspekte
und rechtliche Rahmenbedingungen bilden dafir
die Grundlage.” Lagerstatten missten schon heute
vollstandig abgebaut werden, Bergbauabfall sei zu
vermeiden.

* 1,4 ha pro Erdenburgerin waren als fairer 6kologis-
cher FuBabdruck (Flachenbedarf eines Menschen)
ermittelt worden, die Osterreicher wiirden mit 4,9 ha
deutlich darUber liegen. In der EU Strategie fir nach-
haltige Entwicklung 2001/2006 habe man sich eine
kontinuierliche Verbesserung der Lebensqualitat fiir
alle Generationen zum Ziel gesetzt, 2011 sei daraus
ein ,Fahrplan fir ein ressourcenschonendes Europa”
hervorgegangen. Osterreich setze das im
.Ressourceneffizienz-Aktionsplan” um.

* Zentrale Herausforderungen der EU-Nachhaltig-
keitsstrategie waren u. a. Klimawandel und saubere
Energie, nachhaltiger Verkehr, Erhaltung und
Bewirtschaftung der naturlichen Ressourcen oder die
globale Herausforderung in Bezug auf Armut und
nachhaltige Entwicklung. Die Schlagworte, so
Wasserbacher, wirden sich sehr gut anhoren, ver-
langten aber nach der richtigen Umsetzung.

* Unter nachhaltiger Entwicklung wéren etwa die
Steigerung der Ressourcenproduktivitat und die
Verringerung des Ressourcenverbrauchs zu verste-
hen. Es gehe also um eine , Entwicklung, die den
Bedurfnissen der heutigen Generation entspricht,
ihre eigenen Bedurfnisse zu befriedigen und ihren
Lebensstil zu wahlen, ohne die Moglichkeiten kin-
ftiger Generationen zu gefahrden”.

* Die Ressourceneffizienz (Bruttoinlandsprodukt/BIP
pro Inlandsmaterialverbrauch/DMC pro Materialver-
brauch) lag in der EU 2007 bei durchschnittlich
1.510 Euro/t — Osterreich liege mit 1.368 Euro/t
unter diesem Wert. Die Wirtschaft musse sich des-
halb kunftig noch vehementer auf die Steigerung
der Ressourcenproduktivitat und Ressourceneffizienz
konzentrieren. Recycling werde immer wichtiger,
um natdrliche Bestande zu schonen.
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* Mineralische Rohstoffe waren die Basis unseres
Wohlstandes, so Wasserbacher, sie wirden auch
weiterhin gebraucht. Neben einer nachhaltigen und
vollstandigen Nutzung von Lagerstatten, einem
verninftigem MaB an regulativen Vorgaben und
einer vorausschauenden Planung des Lebensraumes,
ware in Hinkunft vor allem gesellschaftliches Um-
denken gefordert. Es gelte die natdrlichen Lebens-
grundlagen zu erhalten und die Umweltbelastungen
zu senken. Darin seien enorme Chancen fir Osterre-
ichs Umwelt, Wirtschaft und Gesellschaft zu sehen.

* Billigstpreise waren vor diesem Hintergrund kein
Argument, vielmehr misse man sich in Zukunft
fragen: , Welchen Preis hat die Natur?”

Dr. Giinther Ofner:
«Flughafen Wien, Drehkreuz mit Perspektive”

Dr. Gunther Ofner

Der Flughafen Wien hatte derzeit 22,3 Mio. Passa-
giere pro Jahr und wirde damit den 9. Rang in
Europa einnehmen. Dazu wiirde man rechnen, dass
rund 1 Mio. Passagiere im Jahr dazukommen. , Das
Bedurfnis der Menschen nach Mobilitat ist nicht nur
ungebrochen, der Flugverkehr wird auch durch die
weltweite industrielle Entwicklung und das Wachs-
tum der bevdlkerungsreichsten Lander der Erde
zunehmen, und zwar unabhangig vom Treibstoff-
preis”, so Dr. Ofner. Grundsatzlich sei der Flughafen
Wien auf einem guten Weg, das Sparpaket zeige
deutliche Erfolge. So hétten sich die Sachkosten
reduziert und die Personalkosten waren eingebremst
worden.

Der Check-in 3, der friihere Skylink, sei fertig und
erfolgreich in Betrieb. Dazu habe man eine wirksame
Verfolgung von Schadensersatzforderungen gestartet
und einen positiven Bescheid zur Errichtung einer

3. Piste erhalten.

Die Passagierzahlen hatten sich im 1. Halbjahr 2012
ausgesprochen positiv entwickelt und waren im
Vergleich mit dem 1. Halbjahr 2011 um 7,9 %
gestiegen, wobei es insgesamt weniger Flugbewe-
gungen gegeben hatte. Unerfreulich sei die Fracht-
entwicklung, bei der man ein Minus von 8 % zu
verzeichnen habe.

Im neuen Check-in 3 hatte man seit der Voll-Inbe-
triebnahme am 5. Juni 2012 5,5 Mio. Passagiere
abgefertigt, der Echtbetrieb laufe weitgehend
storungsfrei. Man habe fast keine Wartezeiten bei
der Sicherheitskontrolle, gute Pinktlichkeitswerte
und eine niedrige Gepacksverluststatistik.

Verbesserungsbedarf bestiinde beim Leitsystem,

bei der Liftkapazitat und der Anzahl der WCs.
Entsprechende Verbesserungen waren schon einge-
leitet worden, wobei man sich etwa um eine Anpas-
sung der Beschilderung und mehr Barrierefreiheit
bemihe. Gleichzeitig sei eine Modernisierung des
Altbestandes im Laufen. Sie umfasse die Revitalisie-
rung des Check-in 1 und eine neue zentrale Sicher-
heitskontrolle im Pier West. Voraussichtlich im

1. Halbjahr 2013 wurde die Entscheidung fur die
RevitalisierungsmaBnahmen im Check-in 2 fallen.

Als nachstes Bauprojekt stlinde 2013 eine Pisten-
sanierung im Bereich 16/34 an. Gemacht werde
eine Trag- und Deckschichtsanierung sowie Schulter-
verbesserung der Piste, um eine Anpassung an den
Stand der Technik zu erreichen. Angestrebt werde
bei den Bauarbeiten eine schnelle Umsetzung bei
geringstmoglicher Belastung fur Flugbetrieb und
Anrainer. Deshalb wiirden die Bautatigkeiten von
April bis Mai 2013 auch in der Nacht stattfinden.
Als groBtes Projekt der Zukunft wurde die 3. Piste
bezeichnet, die man aufgrund der Wachstumszahlen
brauche. Immerhin sei Wien die fihrende Kongress-
stadt der Welt mit 181 Veranstaltungen im Jahr
2011 - Tendenz steigend. AuBerdem wirden von
den 5 Mio. Touristen, die jahrlich nach Wien kom-
men, mehr als 50 % mit dem Flugzeug anreisen.

Als nachster Schritt stehe das UVP-Verfahren fur die
Piste 3 an. Den erstinstanzlichen Bescheid mit 460
Auflagen habe man im Juli 2012 erhalten, mit dem
Bescheid 2. Instanz sei nicht vor Anfang 2014 zu
rechnen. Eine Entscheidung Uber den tatsachlichen
Bau sei deshalb nicht vor 2014/15 zu erwarten.

Die geplante Pistenldnge betrage 3.680 m, die
Pistenbreite insgesamt 75 m. Dazu wuirden 9 Be-
triebsgebaude errichtet. Bei der Geldandeanpassung
rechne man mit Erdbewegungen im Ausmaf von
rund 50 Mio. m?, landschaftspflegerische und ékolo-
gische BegleitmaBnahmen werde es dann auf einer
Fldche von 5 Mio. m? geben.



Univ.Prof. Dipl.-Ing. Dr. Johann Litzka:
Bauliche Erhaltung der LandesstraBen -
Finanzbedarf und Zustandsentwicklung”
Ergebnis einer Studie im Auftrag der
osterreichischen LandesstraBenverwaltungen

[

Univ.Prof. Dipl.-Ing. Dr. Johann Litzka

Zielsetzung war es, eine moglichst einfache und
klare Aussage Uber den Erhaltungszustand des
LandesstraBennetzes zu treffen, wobei natlrlich eine
fundierte und wissenschaftlich nachvollziehbare Basis
vorhanden sein musste. Die Ausgangslage stellte sich
folgendermaBen dar:

® Gesamtlange der B- und L-StraBen von
ca. 33.700 km.

e Hohes Durchschnittsalter und deshalb z. T. ein
sehr schlechter Zustand.

e Einsparungen reduzieren das Erhaltungsbudget.

Themenkomplexe der Auswertung waren u. a.:

o Aufzeigen der Auswirkungen vorhandener
Budgets auf die mittelfristige Zustandsentwicklung
bis 2020.

e Ermittlung der erforderlichen Budgets fir
verschiedene Erhaltungsziele.

e Darstellung der Anderungen des Anlage-
vermogens.

Zusatzlich wurde u. a. festgelegt, die Bearbeitung
vorlaufig auf den StraBenoberbau zu beschréanken
und Wien aus der Untersuchung herauszunehmen.
Fur das Burgenland, Niederosterreich, Oberoster-
reich, Salzburg, Tirol und Vorarlberg konnten Daten-
grundlagen aus der periodischen Erhaltungsplanung
mit VIAPMS verwendet werden, fiir die Steiermark
und Karnten hatte man lokal verfugbare Daten fur
vergleichende Abschatzungen zur Verfligung.

Bei der Erhaltung wurde nur die bauliche Erhaltung
in Betracht gezogen, wobei man sich auf die

Instandsetzung und Erneuerung konzentrierte.

Fur das Netz der LandesstraBen wurde dann eine
Erhaltungsplanungsanalyse PMS mit dem Programm
VIAPMS durchgefiihrt Eine Analyse der Lebenszyklus-
kosten LCC erfolgte auf Basis einer Prognose des
StraBenzustandes, der Auswahl der optimalen
Erhaltungsstrategie und der Berlcksichtigung des
verfligbaren Budgets. Vorhandene Grundlagen fiir
die PMS-Analyse waren Netzdaten, Verkehrsdaten,
Oberbaudaten und Zustandsdaten, wobei in allen
Bereichen die Zustandsprognose einbezogen wurde.

Nach der Vorstellung der Vorgehensweise bei der
Analyse, der Kennzahlen und Kennwerte sowie der
Analyseschritte konnten in der Zusammenfassung
folgende Ergebnisse prasentiert werden:

¢ Mit derzeitigem Budget wird es bis 2020 eine
Zunahme der Rickstandslangen im Mittel von
22% auf 29% geben, wobei 7 Prozentpunkte
ein Plus an 2.350 km bedeuten.

e Fir die Aufrechterhaltung des derzeitigen, nicht
zufriedenstellenden Zustandes waren bis 2020
zusatzliche Mittel von rund 1.800 Euro/km und
Jahr erforderlich, das ist eine Budgeterhthung
um 40%.

e Fir eine Verbesserung des Zustandes bis 2020
auf 20% Rickstandslange ware nahezu eine Ver-
doppelung des derzeitigen Budgets erforderlich.

¢ Der Neuwert des Oberbaus des gesamten
LandesstraBennetzes betragt rund 11,4 Mrd. Euro,
das entspricht ca. 4% des aktuellen BIP
(234 Mrd. Euro).

¢ Der derzeitige Anlagewert Oberbau des gesamten
LandesstraBennetzes betragt aufgrund des
strukturellen Zustandes ca. 5,5 Mrd. Euro,

d. s. ca. 50% des Neuwertes.

¢ Deutlicher Hinweis auf die Notwendigkeit der

strukturellen Verbesserung des Oberbaus.

Dr. Luise Weithaler

Presse- & PR-Service

5020 Salzburg, KirchenstraBBe 31
Tel./Fax: +43(0)662-883832

E-Mail: weithaleripr@aon.at






e i I

i e o .,___.,_... e

=*-‘-=5=~?"ra' SO0

Asphalt verbindet Menschen und Welten



Veranstaltungen der GESTRATA

GESTRATA - Studienreise 2013

Die heurige Studienreise der GESTRATA wird von
16. bis 18. September stattfinden und nach Tirol
fuhren.

Die Unterlagen fur diese Veranstaltung werden
im Mai an alle Mitglieder versandt, die Anmelde-
maoglichkeiten finden Sie dann rechtzeitig auf
unserer website www.gestrata.at.

63. GESTRATA - Vollversammlung
und GESTRATA-Herbstveranstaltung

Die beiden Veranstaltungen werden am Dienstag,
12.November 2013 im Vienna Marriott Hotel
stattfinden. Wir ersuchen Sie bereits jetzt um
Vormerkung dieses Termins.

Sonstige Veranstaltungen

26. — 27. November 2013

Ceske Budejovice,

AV 13 - Konferenz

AsphaltstraBen 2013

Informationen unter www.sdruzeni-silnice.cz

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 lhnen
gerne die Moglichkeit einer persdnlichen 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 wiirden uns ganz besonders tber IHREN Anruf
oder IHR E-Mail freuen und Sie gerne im groBen
Kreis der GESTRATA-Mitglieder begriiBen.



Wir gratulieren!

Herrn Ing. Siegfried RAUTER
zum 89. Geburtstag - = W
Herrn Erich KRENN, Ehrenmitglied und
ehemaliges Vorstandsmitglied der GESTRATA,
zum 87. Geburtstag

Herrn Dipl.-Ing. Dr. Wolfgang SCHNIZ‘ER

zum 86. Geburtstag .
Herrn Dir. Ing. Oswald NEMEC, ehemaliges
Vorstandsmitglied der GESTRATA, e

zum 85. Geburtstag

Herrn Georg EBINGER

zum 81. Geburtstag

Herrn Dipl.-Ing. Gliinther HEKERLE
zum 80. Geburtstag

Herrn Alfred REINHARD

zum 75. Geburtstag

Herrn Dipl.-Ing. Josef BRAUNRATH
zum 72. Geburtstag

Herrn Ing. Herwig HANDLER

zum 72. Geburtstag

Herrn Dipl.-Ing. Udo KOPETZKY
zum 72. Geburtstag

Herrn Dipl.-Ing. Johann SCHMIDT
zum 72. Geburtstag

Herrn Claus - J. DAMERAU

zum 71. Geburtstag

Herrn Dipl.-Ing. Dr. Herwig KLINKE
zum 71. Geburtstag

Herrn Dipl.-Ing. Rudolf GRUBER
zum 65. Geburtstag

Herrn Dipl. HTL-Ing. Werner HOLZFEIND,
ehemaliges Vorstandsmitglied der GESTRATA,
zum 65. Geburtstag

Herrn Ing. Hans-Peter PFEILER
zum 65. Geburtstag

Herrn Dipl.-Ing. Heinz SCHRAML
zum 65. Geburtstag

Herrn Ing. Gerhard WIMMER

zum 65. Geburtstag

Herrn Dipl.-Ing. Dr. Johann BLEIER
zum 60. Geburtstag

Herrn Peter EIBISBERGER

zum 60. Geburtstag

Herrn Dipl.-Ing. Gottfried KOLBE
zum 60. Geburtstag

Herrn Ing. Glinther ROSSBORY

zum 60. Geburtstag

Herrn Dipl.-Ing. Georg FOCK

zum 55. Geburtstag

Herrn Dir. Ing. Helmut HORMANN
zum 55. Geburtstag

Herrn KR Dipl.-Ing. Karl WEIDLINGER,
Vorstandsvorsitzender der GESTRATA,
zum 55. Geburtstag

Herrn Ing. Andreas WIRTH

zum 55. Geburtstag

Herrn Mag. Gerhard ZIRSCH, Ehrenmitglied
und ehemaliges Vorstandsmitglied der GESTRATA,
zum 55. Geburtstag

Herrn Ing. Willibald ECKER

zum 50. Geburtstag

Herrn Ing. Guinter FRITZ

zum 50. Geburtstag

Herrn Ing. Martin HABLE

zum 50. Geburtstag

Herrn Ing. Otto NEIDHART

zum 50. Geburtstag

Herrn Ing. Heimo OBERWINKLER

zum 50. Geburtstag

Herrn Ing. Werner-Michael STEFAN

zum 50. Geburtstag

Herrn Herbert ZOLLER

zum 50. Geburtstag

BEITRITTE

Ordentliche Mitglieder:
ASW Asphaltmischanlage Innsbruck GmbH + CoKG,
Innsbruck

AuBerordentliche Mitglieder:
Firma Materialprifanstalt HARTL GmbH, Wolkersdorf

Personliche Mitglieder:

Herr Ing. Christian HARRER, Oberrohrbach
Herr Bernhard TOSCH, St.Lorenzen i.M.
Herr Christoph WEBER, GroBheinrichschlag
Herr Patrick WEIDENAUER, Friedersbach




Ordentliche Mitglieder:

ALLGEM. STRASSENBAU GmbH*, Wien

ALPINE BAU GmbH*, Linz

AMW Asphalt-Mischwerk GmbH & Co KG, Sulz
ASFINAG Bau Management GmbH, Wien
ASPHALT-BAU Oeynhausen GesmbH, Oeynhausen
ASPHALT-Unternehmung Robert Felsinger GmbH
Wien

ASW Asphaltmischanlage Innsbruck

GmbH + CoKG, Innsbruck

BHG - Bitumen HandelsgmbH + CoKG, Loosdorf
BP Europa SE - BP Bitumen Deutschland, Bochum
BRUDER JESSL KG, Linz

COLAS GesmbH, Gratkorn

Gebr. HAIDER Bauunternehmung GmbH,
GrofBraming

GLS - Bau und Montage GmbH, Perg

GRANIT GesmbH, Graz

HABAU Hoch- u. TiefbaugesmbH, Perg

HELD & FRANCKE BaugesmbH, Linz

HILTI & JEHLE GmbH?*, Feldkirch

HOCHTIEF Solutions AG, Niederlassung Austria,
Wien

HOFMANN GmbH + CoKG, Redlham

ING. HANS BODNER BaugmbH & CoKG, Kufstein
KLOCHER BaugmbH & CoKG, Kléch
KOSTMANN GesmbH, St. Andréd i. Lav.

KRENN GesmbH*, Innsbruck

LANG & MENHOFER BaugesmbH + CoKG,
Eggendorf

LEITHAUSL GmbH, Wien

LEYRER & GRAF BaugesmbH, Gmiind

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

MAX STREICHER Osterreich GmbH,

Haag am Hausruck

MIGU ASPHALT BaugesmbH, Lustenau

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
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, Firnitz

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 Bau 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

Materialprtfanstalt HARTL GmbH, Wolkersdorf
MINERAL ABBAU GmbH, Villach

NIEVELT LABOR GmbH, Stockerau

S & P Handels GesmbH, Eisenstadt

TENCATE Geosynthetics Austria GmbH, Linz
Carl Ungewitter TRINIDAD LAKE ASPHALT
GesmbH & CoK@G, Bremen

VOLVO Baumaschinen Osterreich GmbH,
Bergheim/Salzburg

WELSER KIESWERKE Dr. TREUL & Co, Gunskirchen
WIRTGEN Osterreich GmbH, Steyrermiihl
WOPFINGER Baustoffindustrie GmbH, Wopfing
ZEPPELIN Osterreich GmbH, Fischamend
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