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Fotos: Asfinag, _H-:;'Id & Francke, Gestrata, Baublatt.Osterreich

GroBprojekt S7: Uber den Zieleinlauf der neuen Firstenfelder SchnellstraBe informierten
Maria Hribernig und David Marx (beide Asfinag), wobei das Auditorium Uber einen
QR-Code an einem Quiz tber das Projekt teilnehmen konnte.

Der Sieger erhielt im Anschluss ein kleines Présent.

50. GESTRATA BAUSEMINAR

75 Jahre Gestrata und 50. Gestrata
rr Bauseminar - im Zeichen des
Doppel-Jubilaums

75 JAHRE GESTRATA UND 50. GESTRATA BAUSEMINAR - DIESE BEIDEN JUBILAEN PRAGTEN
DAS DIESJAHRIGE GESTRATA BAUSEMINAR, DAS VOM 20. BIS 30. JANNER 2025 WIEDER IN
ALLEN NEUN BUNDESLANDERN STATION MACHTE UND ERNEUT VON RUND 2.500 PERSO-
NEN BESUCHT WURDE. AUCH IM JUBILAUMS-JAHR BOT DIE FACHVERANSTALTUNG DEN
GEWOHNT AUSGEWOGENEN MIX AUS KOMPETENTEN FACHVORTRAGEN UND ATTRAKTI-
VEN PROJEKT-VORSTELLUNGEN.

Nicht nur im Jubildums-
jahr unterstreichen die

Um das Doppel-Jubildum im Rahmen der Bausemi- jedes Bauseminar mit einer GruBnote durch ein Mit- Ausbau der B1 bei Marchtrenk, Umfahrung Haid vollen Vortragsséle die
nare entsprechend zu wardigen, lieB die Gestrata glied des Gestrata Vorstands eréffnet. In Linz freute 2. Teil und der fur 2025 geplante Baubeginn der Rolle des Gestrata
in einem rund 20 Minuten langen Film engagierte sich Harald Krammer, dass er in dem bis auf den letz- Abschnitte 2 und 3 der Umfahrung Mattighofen- ﬁaflfﬁnrg'gg;ss_agnmg,c\gg_e
Mitstreiter aus verschiedenen Jahrzehnten zu Wort ten Platz gefullten Auditorium auch wieder zahlreiche Munderfing. Es folgten die in Bau befindlichen werkveranstaltung.
kommen. Sie informieren Uber die Entwicklung Schulerinnen und Schler begriiBen konnte. Projekte Umfahrung Weyer (Verkehrsfreigabe
der Gestrata — Gesellschaft zur Pflege der StraBen- Krammer: ,Rund um das groBe Thema Nachhaltig- Von links: 3. Quartal 2025), Umfahrung Peilstein (Verkehrsfrei-
bautechnik mit Asphalt und bringen deren Starken keit gewinnt die Kreislaufwirtschaft am Bau zuneh- Gestrata Geschaftsfuhrer Weiterbildung ein und wird Jahr fur Jahr von rund gabe Juli 2025) sowie verschiedene weitere Neubau-
treffend auf den Punkt: , So wie das Bindemittel die mend an Bedeutung. Die Wiederverwendung von '\H/’:r’gl'g',’éfgmv,'fé’;lg\‘,’,f’tm 400 Personen genutzt. Mein besonderer Dank gilt lose. Im Bereich der Instandsetzung sind in OO rund
Gesteinskorner verbindet, verbindet das Gestrata Ausbauasphalt in den Mischgut-Produktionen ist glied des Gestrata Vor- Gestrata Geschaftsfuhrer Maximilian Weixlbaum und 150 MaBnahmen geplant.
Bauseminar die Meinungen aller am Asphalt Inter- langst keine Option mehr, sondern eine Verpflich- stands), Oberdsterreichs Office Leiterin Sabine Seli fur die professionelle Or-
essierten.” ,Die Gestrata ist wie eine Familie - eine tung. Die Kreislaufwirtschaft kann aber nur funktio- g’;ﬁs,,tg,lgg,rnﬁ',’,‘zzsfat ganisation aller Gestrata Veranstaltungen — von den Als nachster Redner widmete sich Christian Eckhardt,
Familie mit Personen mit schwarzen Blutkdrperchen.” nieren, wenn alle Beteiligten eng zusammenarbeiten. und Christian Eckhardt Weiterbildungs-Kursen tber die Herbstveranstaltung Regionalleiter OO der Asfinag, den Erfolgen in der

Eine wichtige Rolle spielt fur die Gestrata der Bereich g“g)ﬁ”agr Regionalleiter bis zum Bauseminar. In diesem Sinne wiinsche ich Zusammenarbeit zwischen Gestrata und Asfinag.
Gestrata Bauseminar: Forschung und Entwicklung. Die Gestrata fordert ’ allen Teilnehmerinnen und Teilnehmern des Gestrata Dazu zahlt unter anderem die gemeinsame Initiative
optimaler Start in die neue Bausaison Innovationen und arbeitet in allen Bereichen mit Bauseminars eine erfolgreiche Bausaison 2025!" zur Schaffung eines Bewertungstools fur das Treib-

Experten aus der Industrie, der Wissenschaft und hauspotenzial. Lagen die Investitionen der Asfinag
Neben dem einzigartigen Netzwerkcharakter ist es den Behorden zusammen. Zielsetzung ist es Tools Im Anschluss informierte Landesrat Giinther Stein- in 00 2024 bei 297 Mio. Euro, so ist fir 2025 eine
vor allem die hohe Quialitat der Fachvortrage, die das bereitzustellen, die der Branche dabei helfen, ihre kellner in seiner Funktion als StraBenbaudirektor Uber Summe von 378 Mio. Euro vorgesehen. 2026 und
Gestrata Bauseminar fir Baufachleute zu einem Fix- Produkte umweltfreundlicher und transparenter zu aktuelle Projekte in Ober6sterreich. Das Gesamtbud- 2027 sollen die Investitionen auf tber 400 Mio.
punkt im Janner macht. Stellvertretend fur die neun gestalten. Seit 75 Jahren ist die Gestrata ein verlassli- get im Bereich StraBenbau und Verkehr betragt 2025 Euro steigen. Bei den konkreten Projekten informier-
Stationen in den Bundeslandern berichten wir vom cher und kompetenter Partner fur die Bauwirtschaft. rund 496 Mio. Euro, davon entfallen ca. 90 Mio. Euro te Eckhardt Uber den Neubau des 7,1 km langen
Bauseminar in Linz, das am 23. Janner 2025 im Palais Das Kursprogramm der Gestrata nimmt im Bereich auf den Neubau. Beleuchtet wurden die in Planung Abschnitts Freistadt Nord - Rainbach Nord der S10

Kaufmannischer Verein stattfand. Traditionell wird Asphalt eine bedeutende Rolle in der Aus- und befindlichen Projekte Westspange Steyr, 4-streifiger (Verkehrsfreigabe 2027). Es folgte ein Uberblick tber
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weitere wesentliche Bauvorhaben im Verlauf der A1,
A7, A8, A9, A25 und A26. Bautechnisches Highlight
ist der Neubau der Aurachbriicke im Zug der AT mit
dem Bau einer Briicke in Seitenlage. Den Abschluss
bildeten wichtige Aspekte in der Planungs-, Aus-
schreibungs- und Ausfuhrungsphase, mit denen die
Asfinag das Ziel der Verlangerung der Lebensdauer
von Bauwerken verfolgt.

Hochkaratige Fachvortrage

Im Anschluss an die Informationen zum Bundesland
Oberdsterreich starteten die eigentlichen Fachvor-
trdge. Moderiert wurde das Bauseminar in Linz von
Andreas Geiger, der auch Mitglied des Organisations-
komitees ist.

Zu Beginn gaben Michael Gruber (TU-Wien) und
Maximilian Weixlbaum (Bautech Labor) mit ihren
Ausfuhrungen zur ,, Asphaltforschung Uber die Jahr-
zehnte” einen interessanten geschichtlichen Ruick-
blick. Der Themenbogen erstreckte sich von frihen
Kulturen Uber erste Projekte im 19. Jahrhundert bis
zur Entwicklung der Mischgutoptimierung nach Mar-
shall im Jahr 1939 und die Entwicklungen rund um
das Bitumen in den folgenden Jahrzehnten. Breiter
Raum wurde nattrlich auch der aktuellen und kunfti-
gen Entwicklung eingerdumt, etwa der Entwicklung
des Polymermodifizierten Bitumens (PmB) oder der
Isotopensonde als zerstérungsfreie Prifmethode.
Den Abschluss bildete ein Ausblick auf einige der in
Zukunft wichtigen Bereiche, etwa Bio-Asphalt und
Bio-Bitumen, CO,-Nachweis, Niedertemperatur oder
Okobilanzen.

Der Themenbereich Nachhaltigkeit und Kreislaufwirt-
schaft, der sich wie ein roter Faden durch das Bause-
minar zog, stand auch im Mittelpunkt der Ausfiihrun-
gen von Martin Friedl (Wirtgen) und Frank Lebender
(Kleemann) zum Thema , Asphaltrecycling — Prozess-
und maschinentechnische Betrachtung”. Limitierende
Faktoren bei der Optimierung der Recyclingqualitat
sind die Bitumenqualitat, Materialfeuchtigkeit sowie
Sieblinie und Feinanteile. Ein optimierter Recycling-
prozess kann das Brechen um 60% reduzieren und
das Recyclingmaterial hat hohere Qualitat durch
weniger Feinanteil. Von zentraler Bedeutung ist auch
der Fras-Vorgang, wo auf den Mill Assist von Wirtgen
verwiesen wurde, der es mit speziell entwickelten
Schneidtechnologien ermdglicht, Asphaltschichten
sehr wirtschaftlich auszubauen. Betont wurden auch
die Vorteile des 3D-Frasens, bei dem etwa kein auf-
wendiges Leitdrahtsystem erforderlich ist.

Ein ahnlich gelagertes Thema griffen im Anschluss
Herbert Pirklbauer und Johannes Lehner (beide Am-
mann) auf, die unter dem Titel , Asphaltanlagentech-
nologie auf dem Weg in die digitale Zukunft” den
Zusammenhang zwischen Nachhaltigkeit, Effizienz
und Vernetzung genauer betrachteten. Behandelt
wurde die Lagerung der Zuschlagstoffe, die Analytik,
der CO,-Footprint in der Asphaltproduktion und die
maschinentechnischen Zugabe-Maoglichkeiten an den
Mischanlagen. AbschlieBend wurde die Rolle des
Mischwerks als Zentrum des digitalen StraBenbaus

beleuchtet. Von der Bestellung Uber die Produktion
bis hin zur Lieferung des Mischguts und dem operati-
ven Einbau kann ein durchgéngiger Prozess umge-
setzt werden, der digital, transparent und papierlos
ablauft.

Ein Thema, das im Rahmen der Gestrata Bauseminare
seit vielen Jahren immer wieder in den Fokus riickt,
beleuchteten Jurgen Goritschnig (Bautech Labor)

und Horst Mocker (Varo Energy) mit ihrem Vortrag
.Temperaturabsenkung von Asphalt”. Nach einem
kurzen Ruckblick auf die Entwicklung der Regelwerke
innerhalb der EU sorgte eine taxative Aufzahlung der
Maoglichkeiten zur Umsetzung der Temperaturabsen-
kung von Asphalt fir einen informativen Uberblick.
Im Detail wurden die grundsatzlichen Unterschiede in
der Wirkungsweise von Additiven, deren maglicher
Einfluss auf Produktnormen und die verschiedenen
Dosiermdglichkeiten beleuchtet. Ein eigener Punkt
widmete sich der Entwicklung in Deutschland, wo ab
der Bausaison 2027 die Verwendung von temperatur-
abgesenktem Asphalt den Regelfall darstellen wird.
Es folgten zwei Vortrége, die sich konkreten Projek-
ten widmeten. Zunachst informierten Dieter Jaderny
(MA28) und Albert Foltas (Held & Francke) Gber
.Hochstandfester Farbasphalt aus Sicht Auftraggeber
und Auftragnehmer” anhand der neuen Fahrrad-
straBe in der Wiener ArgentinierstraBBe. Sie wurde in
eine begriinte und verkehrsberuhigte FahrradstraBe
nach niederlandischem Vorbild neugestaltet. Der
durchgéngig rot gefarbte Asphalt, der sich in den
Niederlanden bereits seit vielen Jahren bewahrt hat,
sorgt fur weniger Erhitzung im Sommer, fir erhohte
Aufmerksamkeit und damit mehr Sicherheit fur alle
Verkehrsteilnehmenden. Er kommt in Osterreich erst-
malig auf einer StraBe mit hoher Belastung (Busstre-
cke) zum Einsatz. Fur diesen Zweck wurde ein Misch-
gutkonzept mit farblosem, hochstandfestem Bitumen
erstellt und fur die groBtechnische Anwendung in der
Held & Francke-Beteiligungsmischanlage Leopoldau
adaptiert und schlieBlich erfolgreich umgesetzt. Die
Herausforderungen hierbei waren, Grundlagen fur
die komplexen Kennwerte des neuartigen, farblo-
sen Bitumens zu schaffen, sowie die erforderlichen
Arbeitsschritte, den Gerateeinsatz (in Eigenregie

im Zuge der vertieften Arbeitsvorbereitung) sowie
Prufprozedere gemeinsam mit dem Auftraggeber,
der MA 28 StraBenverwaltung und StraBenbau, in
Anlehnung an bestehende RVSen und ONormen zu
erarbeiten. Mit jedem Bauabschnitt wurden neue
Erkenntnisse und Erfahrungen gewonnen, welche
schlussendlich den Projekterfolg gesichert haben.
Eher unkonventionell widmeten sich im Anschluss
Maria Hribernig und David Marx (beide Asfinag)
dem GroBprojekt ,S7 — Furstenfelder SchnellstraBe —
Zieleinlauf einer neuen SchnellstraBe”.

Der Zusammenhang zwischen Nachhaltigkeit, Effizienz
und Vernetzung war eines der zentralen Themen des
Gestrata Bauseminars 2025.

Von links: Vortragender Maximilian Weixlbaum (Bautech
Labor), Gestrata Geschéftsfihrer Maximilian Weixlbaum,
die Vortragenden Herbert Pirklbauer und Johannes Lehner
(beide Ammann) sowie Horst Mocker (Varo Energy).

Der informative Vortrag Gber die Daten und Fakten
der S7 wurde immer wieder durch projektbezogene
Multiple Choice-Fragen aufgelockert, wobei sich das
Auditorium Uber einen QR-Code an den Frage-Run-
den beteiligen konnte. Erste Voruntersuchungen fur
die S7 liegen rund 25 Jahre zurtick, der Baubeginn
fur den Abschnitt West erfolgte 2018. Die mit Ge-
samtkosten von 900 Mio. errichtete S7 erstreckt sich
Uber eine Lange von 28,47 km Lange. Sie weist unter
anderem 1 Tunnel, 2 Unterflurtrassen, 59 Brickenob-
jekte und 5 Knoten bzw. Anschlussstellen sowie

12 Hauptbaulose auf.

Von links: Dieter Jaderny (MA 28)
und Albert Foltas (Held & Francke)
berichteten zum Thema , Hochstand-
fester Farbasphalt aus Sicht Auftrag-
geber und Auftragnehmer” anhand
der neuen FahrradstraB3e in der
Wiener Argentinierstrale.



Technische Highlights sind neben dem Knoten
Riegersdorf und dem Tunnel Rudersdorf auch die
Klappbrticken tber Lafnitz und Lahnbach, die in
Zusammenarbeit mit der TU Wien errichtet wurden.

Mit Janner 2025 sind 3 Hauptbaulose fertig gestellt,
2 Hauptbaulose in Bau und alle Haupt- und Neben-
baulose beauftragt. Das verbaute Bauvolumen
betragt ca. 830 Mio. Euro. Nach der Verkehrsfreigabe
fur den Abschnitt West 2024 wird die Gesamt-
Verkehrsfreigabe in diesem Jahr erfolgen.

Im letzten Fachvortrag widmeten sich Werner
Strommer und Stefan Polzl (beide Asfinag) dem
Thema , StraBeninfrastrukturprojekte im digitalen
Wandel am Beispiel der Generalsanierung A9 Edlach-
Gaishorn”. Ziele des Pilotprojekts sind im Bereich
Digitalisierung das Abbilden des gesamten Projektes
auf der Online-Projektplattform Exakt, Erleichtern
der Projektabwicklung und Steigern der Produktivi-
tat, Evaluierung der Interaktion der verschiedenen

Digitalisierungstools und optimieren der Dokumen-
tationsmethoden. In diesem Zusammenhang wurden
ausfuhrlich die digitalen Werkzeuge beleuchtet, etwa
in der zentralen Datenverwaltung oder im digitalen
Bautagesbericht.

Den Schlusspunkt bildete der zum 75 Jahr Jubildum
der Gestrata erstellte Film. Dazu Gestrata Geschafts-
fahrer Maximilian Weixlbaum: , Dieser Film bzw.
dieses 50. Bauseminar zum 75-jahrigen Jubildum
der Gestrata soll als Dankeschon fur die Mitglieder
in unserem Verein verstanden werden. In seiner
Retrospektive dokumentiert er das unermidliche
Engagement und den Einsatz vieler Mitwirkenden,
um den bitumindsen Verkehrswegebau sowie deren
eingesetzte Produkte auf den jeweiligen héchsten
Stand der Technik seiner Zeit zu bringen. Dieser Film
soll aber auch als Botschaft fir kommende Genera-
tionen gesehen werden, um immer nach Besserem
zu streben, neugierig zu bleiben und den Erfolg im
Gelingen zu finden.”

Motto: * s
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An jedem der neun Gestrata Bauseminare
konnten die Organisatoren auch die
Fachkréfte von morgen begrtBen.

Im Bild die Schilerinnen und Schiler

der HTBLVA Graz Ortweinschule beim
Bauseminar in Graz.

25-26 November 2025
Budweis, Czech Republic '
Topics:
1. Innovation of materials, new technologies
and design of asphalt pavement
constructions

2. Trends in construction, management
and maintenance of pavements

3. Sustainability, circular economy, digitalisation

Von rechts:

Martin Friedl (Wirtgen)

und Frank Lebender (Kleemann)
informierten zum Thema
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Asphaltforschung uiber die Jahrzehnte:
Ein Wegbereiter moderner Infrastruktur

Asphaltforschung durch die Jahrhunderte:
Ein Wegbereiter moderner Infrastruktur

Die Geschichte der StraBenbau- und Asphaltfor-
schung spiegelt die Fortschritte menschlicher Inge-
nieurskunst und die Anpassung an gesellschaftliche,
wirtschaftliche und 6kologische Bedurfnisse wider.
Vom ersten Einsatz natdrlicher Bitumen in der Antike
bis hin zur Entwicklung von Recyclingasphalt und
digitalen Simulationsmethoden zeigt sich eine konti-
nuierliche Weiterentwicklung, die die Grundlage fur
die moderne Verkehrsinfrastruktur legt.

Die Anféange des StraBenbaus:
Von der Antike bis zur frithen Neuzeit

Natdrliche Bitumen- und Asphaltbautstoffe wurden
bereits vor Jahrtausenden genutzt. Fundstlicke aus
Mesopotamien und Babylon zeigen den Einsatz
dieser Materialien fur StraBenbau, Abdichtungen
und Kunstobjekte. Ein eindrucksvolles Beispiel ist
die heute noch zu besichtigende Prozessionsstrale
von Babylon, die die Dauerhaftigkeit dieser friihen
Anwendungen demonstriert.

Romische Ingenieure perfektionierten die Kunst des
StraBenbaus ab etwa 600 v. Chr. lhre Straen, mit
mehreren Schichten aus Steinen und Kies, wurden so
konstruiert, dass sie Belastungen und Witterungsein-
flissen standhielten. Allerdings nutzten sie fur den
StraBenbau keine bitumindsen Bindemittel. In der
Neuzeit, entwickelten erst im 18. und 19. Jahrhun-
dert Ingenieure wie Thomas Telford und John Loudon
McAdam neue Bauweisen, die die StraBenstruktur
durch spezifische Schichten aus verdichtetem Schot-
ter und Kies weiter optimierten. Diese Grundlagen
pragen bis heute die StraBenbautechnologie.

Abb. 1:
AASHO-Road Test

Technologischer Aufschwung
im 20. Jahrhundert

Mit dem Aufkommen des motorisierten Verkehrs
stieg der Bedarf an tragfahigeren und dauerhaften
StraBenbelagen. Bis in die 1920er- und 1930er-Jahre
basierte die Bemessung von AsphaltstraBen tberwie-
gend auf Erfahrungswerten. Der Durchbruch kam mit
wissenschaftlichen Studien wie dem AASHO-Road-
Test (Abbildung 1) in den USA in den 1950er-Jahren,
der die Auswirkungen von Verkehrsbelastung,
Achsgewicht und klimatischen Bedingungen auf
StraBenbelage untersuchte. Dieser Test fuhrte zur
Entwicklung des Achslastaquivalenzfaktors, der eine

prazisere Planung und Bemessung erméglichte.
Parallel dazu wurden standardisierte Prifmethoden
fdr Bitumen entwickelt, um diese Bindemittel in
Bezug auf ihre Eignung fur den StraBenbau hin
untersuchen zu kénnen. Der Penetrometer (1888),
der Erweichungspunkt-Ring-und-Kugel (1936) und
der Brechpunkt nach FraaB (1937) bildeten die Basis
fur die Qualitatskontrolle. Diese Methoden sind auch
heute noch gultig fur die normgemaBe Klassifizie-
rung von bitumindsen Bindemitteln und wurden
durch weiterentwickelte Verfahren erganzt.

Ein weiterer Meilenstein war die Einfihrung des
Marshall-Verfahrens zur Optimierung von Asphaltmi-
schungen. Diese Methode, die in den 1930er-Jahren
entwickelt und ab den 1950er-Jahren weltweit einge-
setzt wurde, basiert auf der Analyse von Druckstabili-
tat, Verformbarkeit und volumetrischen KenngréBen.
Diese, bis heute als empirischer Mischgutansatz,
bekannte Beschreibung von Asphalten und deren
Eigenschaften findet bis heute groBtenteils Verwen-
dung in der modernen Asphalttechnologie und hat,
vor allem in den verschiedenen Produktionswerken
als rezeptorientierter Mischgutansatz, Bestand in der
Realisierung der verschiedenen Asphaltmischguttypen.
Die EinfUhrung von polymermodifiziertem Bitumen
(PmB) in den 1960er-Jahren verbesserte die Haltbar-
keit und Flexibilitat der StraBenbeldge, wodurch sich
die Lebensdauer und Belastbarkeit deutlich erhéhten.
Steigende Verkehrsbelastungen, klimatische Veran-
derungen und im hoher gesteckte Materialanforde-
rungen machen den Einsatz von PmB mittlerweile
unerlasslich und fuhrten zu Anderungen in diversen
Baustandards.

Neue Priifmethoden und Bemessungsverfahren
ab den 1980er-Jahren

Die 1980er-Jahre markierten einen Wendepunkt in
der Bitumen- und Asphaltforschung. Der Fokus verla-
gerte sich auf die prazise Analyse der mechanischen
Eigenschaften von Bitumen und Asphalt. Neue Pruf-
methoden wie das dynamische Scherrheometer (DSR)
und der Biegebalkenrheometer (BBR) erméglichten
die detaillierte Untersuchung des rheologischen Ver-
haltens unter realitatsnahen Belastungsbedingungen.
Das Performance-Grade System (PG) wurde eben-
falls in dieser Zeit in den USA eingefuhrt, um das
Alterungsverhalten und das Gebrauchsverhalten

von Bitumen bei unterschiedlichen Temperaturen

zu bewerten. Zwei Jahrzehnte spater entstanden

in Europa neue analytische Bemessungsmethoden
und Oberbaustandards, die durch softwaregestttzte
Ansatze wie AsDim erganzt wurden.

Diese Technologien verbesserten die Dimensionie-
rung von StraBenaufbauten und erméglichten eine
effiziente, datenbasierte Planung sowohl fur Auftrag-
geber als auch Auftragnehmer.

Nachhaltigkeit und Ressourcenschonung:
Herausforderungen des 21. Jahrhunderts

Bereits in den 1980er-Jahren wurden positive Erfah-
rungen mit der Wiederverwertung von Altasphalt
gesammelt. In Verbindung mit dem wachsenden

Bewusstsein fur Nachhaltigkeit und Umweltvertrag-
lichkeit riickt das Thema “Recyclingasphalt (RA)”
immer weiter in den Vordergrund und wird zukinf-
tig als eine der Schlisseltechnologien gesehen, um
einerseits den Einsatz natdrlicher Ressourcen zu
reduzieren, und andererseits eine geforderte Kreis-
laufwirtschaft voranzutreiben und damit verbundene
CO, Bilanzen im Tiefbau zu verbessern.

Weitere Fortschritte in der Materialwissenschaft
erlaubten zudem ab den 2000er Jahren tiefere
Einblicke in die Struktur von Bitumen und Asphalt.
Mikroskopie-Techniken (Abbildung 2) und moder-

ne Prifverfahren zur Ansprache des Verhaltens bei
hohen und tiefen Gebrauchstemperaturen, sowie des
ErmUdungswiderstands helfen, das Verhalten von
Bitumen und Asphaltmischgut besser vorherzusagen
zu kénnen.

Abb. 2:

Bitumen unter
Mikroskop -
Bienenstrukturen

Digitale Technologien und intelligente StraBen

Die Digitalisierung ertffnet der Asphaltforschung
neue Maoglichkeiten. Sensordaten von StraBenver-
messungsfahrzeugen, Drohnen und Satelliten liefern
prazise Zustandsanalysen (Abbildung 3). Diese

Daten ermdglichen die Erstellung flachendeckender
Zustandskarten und die Entwicklung von Progno-
semodellen, um den StraBenunterhalt effizienter zu
gestalten.

Ein visiondrer Ansatz ist die Entwicklung multifunkti-
onaler StraBensysteme. Solche StraBen kdnnten nicht
nur als Verkehrswege dienen, sondern auch Energie
gewinnen, Sensorik integrieren und als Rohstoffquel-
le der Zukunft fungieren. Diese Konzepte stehen im
Einklang mit den Zielen der Kreislaufwirtschaft und
der Reduzierung der CO, -Bilanz.

Die Zukunft des StraBenbaus:
Biogene Materialien und innovative Ansatze

Ein zentraler Forschungsbereich der Zukunft ist die
Entwicklung biogener Bindemittel, um den Ubergang
zu einer postfossilen Gesellschaft zu fordern. Erste
Projekte zeigen vielversprechende Ergebnisse, jedoch
stehen Herausforderungen wie Haltbarkeit und
Kosten gegenuber.

Ein weiteres Feld ist die Verbesserung von Asphalt-
mischungen fur spezifische Anforderungen. Hoch-
standfeste Beldge fur Flughafen und Briicken sowie
larmmindernde Schichten fur stadtische Gebiete
sind Beispiele fir maBgeschneiderte Losungen. Neue
Normen und Prifmethoden, etwa zur Sicherstellung

der technischen Gleichwertigkeit von Recyclingmate-
rialien, unterstltzen diese Entwicklungen.

Fazit: StraBenforschung als Spiegel der
Gesellschaft

Die Geschichte der Asphaltforschung in Wissen-
schaft und Industrie ist gepragt von Innovation und
Anpassung. Von den ersten antiken Straen bis hin
zu den hochentwickelten Losungen der Gegenwart
zeigt sich, dass technologische Fortschritte eng mit
gesellschaftlichen Bedurfnissen und Herausforderun-
gen verknupft sind.

In Zukunft werden die Themen Nachhaltigkeit, Effizi-
enz und Multifunktionalitat noch starker an Bedeu-
tung gewinnen. Recycling, biogene Materialien und
digitale Technologien stehen im Mittelpunkt, um eine
Infrastruktur zu schaffen, die den Anforderungen
einer modernen Gesellschaft gerecht wird. StraBen
werden dadurch mehr als nur Verkehrswege — sie

werden zu intelligenten, nachhaltigen Systemen, die Abb. 3
die Mobilitat und Lebensqualitat der kommenden Ermittlung des
Generationen pragen. StraBenzustands

mittels Messfahrzeug

Dipl.-Ing. Dr. techn. Lukas Eberhardsteiner
TU Wien, Forschungsbereich StraBenwesen
lukas.eberhardsteiner@tuwien.ac.at

Dipl.-Ing. Franziska Gober
TU Wien, Forschungsbereich StraBenwesen

franziska.gober@tuwien.ac.at

Dipl.-Ing. Dr. techn. Michael Gruber
TU Wien, Forschungsbereich StraBenwesen
michael.gruber@tuwien.ac.at

Dipl.-Ing. Dr. techn. Bernhard Hofko
TU Wien, Forschungsbereich StraBenwesen
bernhard.hotko@tuwien.ac.at

Maximilian Weixlbaum
Bautech Labor GmbH
maximilian.weixlbaum@bautechlabor.at
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S7 - Furstenfelder SchnellstraBBe -
Zieleinlauf einer neuen SchnellstraBBe

Nach der Teilverkehrsfreigabe im Mérz 2024, bei wel-
cher der Westabschnitt in Betrieb genommen wurde,
findet im September 2025 die Gesamtverkehrsfrei-
gabe der S7 bis zur Staatsgrenze statt.

Frage 1:

Wie lange ist die S7 von Riegersdorf
bis zur Staatsgrenze?

0 29 km

0 34 km

0 39 km

0 43 km

Die S7 bindet auf Hohe Riegersdorf an die A2 Sud-
autobahn an. Die rund 29 km lange SchnellstraB3e
fuhrt Uber die Stadt Furstenfeld weiter durch das
burgenlandische Uhudlergebiet bis zur anschlieBen-
den M80 an der Staatsgrenze.

Sie verbindet somit die Oststeiermark mit dem
Stdburgenland und zieht den schwerwiegenden
Transitverkehr von den umliegenden Gemeinden
auf das hochrangige StraBennetz.

Frage 2:

Wie lange dauert das Projekt von der ersten Planung
bis zur Gesamtverkehrsfreigabe?

o 5 Jahre

o 15 Jahre

o 25 Jahre

o 35 Jahre

Die ersten Voruntersuchungen fur die S7 starteten
bereits um die Jahrtausendwende, sodass in den
2000ern das Vorprojekt bearbeitet werden konnte.
Rund neun Jahre nach der Einreichung wurden die
Materienrechte fertiggestellt und der Bau begonnen.

Im Frihjahr 2025 ist der Westabschnitt nun bereits
seit einem Jahr in Betrieb, im Ostabschnitt sind drei
Hauptbaulose fertiggestellt.

Zwei weitere Baulose sind derzeit noch in der finalen

Phase, wahrenddessen befindet sich auch die Herstel-
lung der Elektromaschinellen Ausristung in Arbeit.
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Frage 3:

Wie viele Anschlussstellen und Knoten
wurden errichtet?

o1

o3

05

o7

Nachdem die erforderlichen BaustraBen im West-
abschnitt errichtet wurden, um das untergeordnete
Netz zu entlasten, war es dann endlich so weit:

Der Startschuss zur Errichtung der Hauptbaulose der
S7 erfolgte mit dem Baubeginn des Baulos 01 im
Westabschnitt im Herbst 2018.

In diesem Baulos wurde der Knoten Riegersdorf
errichtet, welcher mittels vier Brickenbauten die S7
an die A2 Stdautobahn anbindet. Der Knoten sowie
sieben Gewasserschutzanlagen in diesem Baulos
wurden bereits Ende 2021 fertiggestellt.

Im darauffolgenden Freilandbaulos wurden einige
MaBnahmen hinsichtlich der Einwirkung auf die Na-
tur und zum Schutz der heimischen Tiere umgesetzt.
Unter anderem wurden in diesen rund vier Kilo-
metern eine Wildquerung, wie man sie bereits des
Ofteren am &sterreichischen Autobahn- und Schnell-
straBennetz vorfindet, sowie finf Tunnelanlagen fir
Amphibien und eine Fledermausquerung errichtet.

Die Fledermausquerung fuhrt unter der S7 durch,
mittels einer Leitbepflanzung werden hier Fledermé&u-
se durchgeleitet, um Kollisionen mit Pkw und Lkw zu
vermeiden. Dass sich diese MaBnahme als erfolgreich
kann, geht aus einem Monitoring nach der erfolgten
Verkehrsfreigabe hervor.

Frage 4:

Wie viele Tunnel und Unterflurtrassen
wurden errichtet?

o1

o3

o5

o7

Die erste der beiden Unterflurtrassen befindet sich
im Baulos 04 des Westabschnittes in der Nahe der
Gemeinde Speltenbach.

Das Baulos 04 gestaltet die nachsten 3,5 Kilometer
unseres Projektes, einen Teil davon unterirdisch.

Die Unterflurtrasse Speltenbach ist mit ihrer Ldnge
von ca. einem Kilometer und der Betriebsstation das
Hauptbauwerk in diesem Baulos. Besonderheit dabei
ist, dass der Tiefpunkt der Unterflurtrasse in der Mit-
te liegt, und somit samtliche Oberflachenwasser tber
ein tiefliegendes Pumpwerk nach auBen befordert
werden.

Die Unterflurtrasse tragt neben dem Aspekt des
Landschaftsbildes auch maBgeblich zum Larmschutz
in der naheliegenden Gemeinde Speltenbach be

Frage 5:

Mit welchem neuen Bauverfahren wurden

die Briicken Uber die Lafnitz und den Lahnbach
errichtet?

o Spannverfahren

o Klappverfahren

o Gleitverfahren

o Zugverfahren

Mittels eines Pilotprojektes in Zusammenarbeit mit
der technischen Universitat Graz errichteten wir im
Westabschnitt zwei Klappbricken. Grund daftir

ist das ,,Natura 2000 Gebiet”, in welchem sich die
beiden FlieBgewasser befinden. Um den Eingriff in
dieses Okosystem so gering wie méglich zu halten,
ging das Klappverfahren als beste Variante hervor.
Das gesamte Tragwerk wurde vor Ort senkrecht auf
dem Mittelpfeiler betoniert, und nach Fertigstellung
der beiden Widerlager ,ausgeklappt”.

Eines der groBten Baulose auf der S7 beinhaltet den
gesamten Erdbau westlich und 6stlich der beiden
Klappbriicken sowie in weiterer Folge die Errichtung
zweier Anschlussstellen und das Wannenbauwerk
vor dem Tunnel Rudersdorf.

Das wiederrum zusammengelegte Baulos 0507, wel-
ches Uber die Landesgrenze zwischen der Steiermark
und dem Burgenland fuhrt, gestalten die néachsten
rund 3,5 Kilometer.

Fur beide Anschlussstellen wurde eine neue Kreisver-
kehrsanlage errichtet, wobei der Kreisverkehr in der
Stadt Furstenfeld unter der S7 liegt und jener in der
Gemeinde Rudersdorf mittels einer Kreisverkehrs-
bricke Uber der S7 errichtet wurde.

Auch diese beiden Anschlussstellen und das gesamte
Baulos sind seit Marz 2024 fur den Verkehr freigege-
ben.
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Frage 6:

Wie hoch war die geringste Uberdeckung
beim Bau des Tunnel Rudersdorf?
o10m

030m

050m

070m

Das Herzstlick der S7 befindet sich im Burgenland
und ist der drei Kilometer lange Tunnel Rudersdorf.
Dieser Tunnel ist der erste StraBentunnel im Burgen-
land und wurde teilweise in geschlossener als auch
in offener Bauweise hergestellt und weist an der
geringsten Stelle nur einen Meter Uberdeckung auf.
Ausgestattet ist der Tunnel mit unzahligen akusti-
schen Sensoren. Diese erfassen Anprallgerdusche,
Glasbruch oder Ahnliches und I6sen in der Verkehrs-
managementzentrale sofort einen Alarm aus. Weiters
werden alle betroffenen Verkehrskameras direkt auf
die mogliche -Unfallstelle gerichtet, sodass schnellst-
moglich reagiert werden kann.

Damit der Verkehr tGber den Westabschnitt der S7
laufen kann, ist bis zur Gesamtverkehrsfreigabe

eine provisorische Ableitung an das untergeordnete
StraBennetz notwendig. Diese Ableitung wurde im
Baulos 09 und somit dem letzten Hauptbaulos im
Westabschnitt errichtet. Nach erfolgter Verkehrsfrei-
gabe des Ostabschnittes wird dieses Baulos auf die
Breite eines Nebenweges zurltickgebaut und kann nur
noch von Einsatzkraften zum schnellen Erreichen der
S7 verwendet werden.

Frage 7:

Wie viele Brlicken wurden fir die S7 errichtet?
o 12

o 37

o 59

o074

Im ersten Baulos des Ostabschnittes wurden die drei
GroBbriicken hergestellt. Die erste davon ist mit einer
Lange von knapp 300 m die langste Briicke der S7.
Errichtet wurden diese drei Kunstbauten, anders als
die restlichen 56 Briickenobjekte entlang der Trasse
und den Nebenwegen, mittels Taktschiebeverfahren.
Der Baubeginn vom Baulos 1 im Ostabschnitt erfolg-
te im Sommer 2020. Die Errichtung dieser Briicken
wurde bauablaufbedingt den anderen Baulosen des
Ostabschnittes vorgezogen. Grund dafur ist, dass ein
GroBteil des Massentransportes bereits Gber diese
neuen Briicken erfolgte, um wiederrum das unterge-
ordnete Netz zu entlasten.

Das Baulos 2 im Ostabschnitt umfasst die zweite
Unterflurtrasse an der S7 sowie die Anschlussstelle
in Kénigsdorf. Die knapp 700 Meter lange Unterflur-
trasse unterquert das untergeordnete Netz, wobei
auch hier eine neue Kreisverkehrsanlage errichtet
wurde und die LandesstraBen umgelegt wurden.

Weiters wurde in diesem Baulos die groBte Gewas-
serschutzanlage, mit einem Volumen von rd. 6900
Kubikmeter (drei olympische Sportbecken) errichtet.

Frage 8:

Welche Lange an Stromleitungen wird
fur die S7 verlegt?

0 50 km

0 180 km

0 470 km

0 1290 km

Das hinsichtlich Erdmassen groBte Baulos der S7 ist
das Baulos 3. Dieses knapp acht Kilometer lange
Baulos bindet an den Westabschnitt an. Die Trasse
liegt hier fast zur Ganze im Einschnittbereich, ganze
1,3 Mio. Kubikmeter Erdmaterial wurde hierfiir
ausgehoben und zu einem groBen Teil in anderen
Baulosen verbaut. Im Baulos 3 werden auch aufgrund
der Ubergédnge zu den GroBbriicken und der Unter-
flurtrasse ein nicht geringer Anteil, der insgesamt
rund 1290 Kilometer Stromleitungen verlegt.

Die Gesamtlange der Stromldnge entspricht somit
der Strecke von der S7 bis nach Paris.

Quer durch das Grundwasserschongebiet in Heiligen-
kreuz fuhrt das Baulos 4, ein sechs Kilometer langes
Erdbaulos in Dammlage.

Zu den ohnehin unzéhligen Auflagen und MaBnah-
men aus der UVP in den anderen Baulosen wurden
diese aufgrund des Schongebietes noch um die eine
oder andere ergdnzt. Eine davon war die Errichtung
von drei Betankungsflachen, nur an diesen drei Stel-
len durfen samtliche Baugerate betankt werden.

In diesem Baulos wurden aufgrund der vielen Bache
und Graben 28 Briickenobjekte und Durchlasse fur
die Haupttrasse sowie fur die Nebenwege errichtet.
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Frage 9:
An welches Nachbarland schlieBt die S7 an?
o Kroatien

o Ungarn

o Slowakei

o Slowenien

Die letzten 800 Meter m der S7 werden mit dem
Baulos 5 errichtet, und somit auch der Anschluss an
die ungarische M80. In diesen 800 Meter werden
noch zwei Parkplatze sowie ein Verkehrsanhalteplatz
unmittelbar vor der Staatsgrenze errichtet. Ausge-
stattet sind beide Parkplatze mit WC-Anlagen und
Sitzmoglichkeiten. Weiters werden Dumpingstatio-
nen fur Wohnmobile und Wohnwagen errichtet.

Frage 10:

Welches Tier ist auf dem dsterreichischen
Wappen zu finden?

o Steinadler

o Seeadler

o Schlangenadler

o Kaiseradler

Hinsichtlich Umweltschutz und Einwirkung auf

Mensch und Natur ist die S7 mit Sicherheit ein

Vorzeigeprojekt.

Ein paar Fakten die daflirsprechen:

o Uber 35 Bescheide liegen der S7 zu Grunde

840 Bescheidauflagen

540 UVE-MaBnahmen

3 Wildbrucken

2 Fledermausquerungen

470 Hektar Ausgleichsflachen

Uber 190 Végelgarten sind auf den Ausgleichs-

flachen anzutreffen

e Auch unser Wappentier (der Seeadler) ist nun
wieder in der Steiermark beheimatet

¢ Biotope fur Reptilien wurden angelegt

¢ Wiederaufforstungsflachen wurden errichtet

Zu Hochstzeiten unterstitzten uns Gber 30 Dienst-
leister, um die Abwicklung und Einhaltung aller
Punkte zu managen, einzuhalten und zu dokumen-
tieren.

Dipl.-Ing. Maria Hribernig
ASFINAG

maria.hribernig@asfinag.at

Ing. David Marx
ASFINAG

david.marx@asfinag.at
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Hochstandfester Farbasphalt
aus Sicht AG/AN - Wien-Argentinierstraf3e

Wien setzt neue MaBstabe im urbanen StraBenbau:
Erstmals wurde in der Stadt ein hochstandfester
Farbasphalt verbaut, der nicht nur funktionale
Vorteile bietet, sondern auch die Verkehrssicherheit

erhoht. Im Fokus steht dabei die ArgentinierstraBe im

4. Wiener Gemeindebezirk, die als Vorzeigeprojekt
und Leuchtturmprojekt fir innovative Radinfrastruk-
tur gilt.

Die Notwendigkeit einer neuen StraBen-
gestaltung

Der Radverkehr in Wien verzeichnet seit Jahren
steigende Zahlen. In der 1,3 km langen Argentinier-
straBe, einem zentralen Verkehrsweg vom Karlsplatz
zum Hauptbahnhof und auch Teil des 9 km langen
Radhighways Std welcher bis nach Niederdsterreich
fuhrt, verdoppelte sich die Zahl der Radfahrenden
zwischen 2013 und 2022 von 500.000 auf 1,1 Milli-
onen pro Jahr. Dies machte eine Neugestaltung der
StraBe erforderlich.

Biirgerbeteiligung als Schliissel zum Erfolg

Ein herausragendes Merkmal dieses Projekts ist der
umfangreiche Blrger*innenbeteiligungsprozess. An-
wohnerinnen und Anwohner wurden von Anfang an
in die Planung einbezogen, was zu einem der groB-
ten Burger*innenbeteiligungsprozesse im 4. Bezirk
flhrte. In zwei Stufen konnten die Birger*innen ihre
Anliegen duBern und Uber die Ausfiihrungsvarianten
abstimmen.

In der ersten Stufe wurde die Bevolkerung des
Gratzls gefragt, welche Aspekte des 6ffentlichen
Raums fur sie am wichtigsten sind. Dabei zeigte
sich, dass besonders die Themen Begriinung, Ver-
kehrsberuhigung und die Sicherheit von Geh- und
Radwegen weit oben auf der Wunschliste standen.
Viele Bewohner*innen empfanden die bestehenden
Radwege als zu schmal und unsicher, was zu einem
haufigen Thema in der Befragung wurde. Ein siche-
rer, breiterer Radweg war demnach eine dringende
Forderung.

Abb. 1: Standort und Streckenverlauf der ArgentinierstralBe

In der zweiten Stufe der Umfrage wurde den Gratzl
Bewohner*innen die Méglichkeit gegeben, aus
zwei Varianten fir die zukinftige Radwegfihrung
zu wahlen. Beide Varianten verfolgten das Ziel, den
Radverkehr sicherer und komfortabler zu gestalten,
jedoch auf unterschiedliche Weise.

Variante A: ,Die Geradlinige”

Diese Option sah einen baulich getrennten Radweg
vor, der etwa 4,6 Meter breit sein sollte — im Ver-
gleich zum davor bestehenden Radweg, der maxi-
mal 2,9 Meter breit war. Ein breiterer, abgetrennter
Radweg wurde den Radfahrer*innen deutlich mehr
Raum bieten und die Sicherheit erhdhen, da der
Radverkehr vom restlichen Verkehr getrennt ist.

Dies entspricht modernen Standards, wie sie auch in
vielen Stadten weltweit umgesetzt werden, und bie-
tet den Radfahrer*innen einen klar definierten Raum,
ohne mit Autos oder FuBgénger*innen in Konflikt

zu geraten.

2. Stufe — Wahl der

Querschnitt 12

Angpertinkeratrale AT § &7

Beilai

o - e R =

B Varlante A, "Die Geradlinkge”

s Varante B, “Die Flexdble”

Abb. 2: Querschnittsdarstellungen und Varianten der Radwegfihrung

Quelle: Stadt Wien
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Variante B: ,,Die Flexible”

Im Gegensatz dazu stand Variante B, die eine flexible
Nutzung der Fahrbahn durch sowohl Autos als auch
Radfahrer*innen vorsah. Diese Variante bot den
Verkehrsteilnehmer*innen die gréBte Fahrbahnbreite
und setzte auf eine Koexistenz der verschiedenen
Verkehrsmittel auf derselben StraBe. Der Gedanke
dahinter war, den vorhandenen Raum bestmdglich
zu nutzen und eine gewisse Flexibilitat in der Nut-
zung zu ermoglichen. Gleichzeitig wurde darauf
geachtet, dass Radfahrer*innen ausreichend Platz
fur sich haben, ohne durch den Autoverkehr
gefdhrdet zu werden.

Die Mehrheit der Befragten, etwa 85%, entschied
sich fur Variante B — ,, Die Flexible”. Dies zeigt

nicht nur die Akzeptanz des Konzepts gemein-
samer Nutzung der StraBe, sondern auch das
Vertrauen in die Méglichkeit, unterschiedliche
Verkehrsteilnehmer*innen harmonisch zusammen-
zubringen. Hier wurde auf die Expertise aus den Nie-
derlanden zurtickgegriffen, die bereits auf Erfahrung
mit flexiblen Radwegen zurtickblicken kénnen. Diese
Expertise bildete auch die Grundlage fur die Schaf-
fung der ersten FahrradstraBe nach niederlandischem
Vorbild, eine StraBenfihrung, die den Radverkehr
fordert und gleichzeitig den motorisierten Verkehr
berlicksichtigt.

Zusatzliche Regeln und MaBnahmen
auf der FahrradstraBBe:
Ein sicherer Raum fiir Radfahrer*innen

Mit der Einfihrung einer FahrradstraBe werden
zusatzliche, spezifische Regeln und MaBnahmen
ergriffen, um den Radverkehr sicherer und komfor-
tabler zu gestalten. Diese Regeln gelten zusatzlich
zur allgemeinen StraBenverkehrsordnung (StVO) und
sorgen dafur, dass die FahrradstraBe als ein Raum fur
Radfahrer*innen mit Vorrang gegentiber dem motori-
sierten Verkehr gestaltet wird. Einige dieser wichtigen
Regeln und MaBnahmen umfassen:

¢ In einer FahrradstraBe gilt eine Hochstgeschwin-
digkeit von 30 km/h. Diese Geschwindigkeits-
begrenzung ist sowohl fur Autos als auch fur
Radfahrer*innen verbindlich und tragt dazu bei, den
Verkehrsfluss zu verlangsamen und die Sicherheit der
Radfahrenden zu erhohen. Eine niedrigere Geschwin-
digkeit reduziert das Unfallrisiko und sorgt fur eine
entspannende Nutzung der StraBe.

¢ Radfahrerinnen dirfen in einer FahrradstraBe
grundsatzlich nebeneinander fahren. Diese Rege-
lung fordert nicht nur den Komfort fur Radfahrende,
sondern sorgt auch fur eine bessere Sichtbarkeit und
Erkennbarkeit der Radfahrer*innen im StraBenver-
kehr. Sie hat zudem den Vorteil, dass sie die Nutzung
des Raums fur den Radverkehr maximiert und somit
fur alle Beteiligten Ubersichtlicher wird.

¢ In einer FahrradstraBe ist die Durchfahrt fir Kfz
(Kraftfahrzeuge) grundsatzlich verboten. Dieses
Verbot fordert die Sicherheit und den Komfort fur
Radfahrer*innen, da der StraBenraum vorrangig

fir den Radverkehr genutzt wird. Kfz durfen die
FahrradstraBe nur dann befahren, wenn sie einen
Anwohner*innenzugang benotigen oder fur den
Lieferverkehr erforderlich sind — die Zu- und Abfahrt
fir Kfz bleibt somit weiterhin moglich, jedoch stark
eingeschrankt.

Sicherheitssteigerung durch Fahrbahn-
gestaltung

Eine wesentliche Innovation und zentrales Element
dieses Projekts ist der durchgehend rot eingefarbte
Asphalt. Diese Farbwabhl ist nicht nur eine Frage der
Optik, sondern hat nachweislich positive Auswir-
kungen auf die Verkehrssicherheit. Untersuchungen
zeigen, dass farbige Fahrbahnbeldge die Aufmerk-
samkeit aller Verkehrsteilnehmer*innen erhéhen und
dadurch das Unfallrisiko senken. In Wien werden
Radwege je nach Konfliktbereich unterschiedlich
eingefarbt: Grln in Bereichen mit FuBverkehr, Rot
in Bereichen mit Autoverkehr.

Die Farbe sorgt nicht nur fur eine bessere Sichtbar-
keit, sondern tragt auch zur Reduzierung der Tempe-
ratur des Asphaltbelags an heiBen Sommertagen bei.
Zusatzlich werden Pflasterstreifen beidseitig der
Fahrbahn angeordnet, die eine optische Verengung
der StraBe bewirken. Diese MaBnahme tragt dazu
bei, die Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs zu redu-
zieren, da der StraBenraum visuell enger wirkt und
Autofahrer*innen unbewusst langsamer fahren.

Ein weiteres wichtiges Element der FahrradstraB3e

ist der Vorrang des Radverkehrs an Kreuzungen.
Durch die Gestaltung der FahrradstraBe, die sich
auch Uber StraBenkreuzungen fortsetzt, wird den
Verkehrsteilnehmer*innen klargemacht, dass,
solange sie den Bereich der FahrradstraBe befahren,
dort andere Regeln gelten. Dies wird durch den roten
Asphaltbelag und die Begrenzung der Fahrbahn mit
Pflasterstreifen signalisiert.

-

;'.Va-rbiilld ausden Niederlanden

-

Abb. 3: Fahrbahngestaltung nach niederléndischen Vorbild

Ergebnis der Planung in Wien

StraBenquerschnitt und Bauweise

Der StraBenquerschnitt in der ArgentinierstraBBe, die
zur FahrradstraBe umgestaltet wurde, besteht aus
einer 5 Meter breiten Kernfahrbahn.

Davon sind 4,2 Meter mit dem charakteristischen
roten Asphaltbelag versehen. Die restlichen Flachen
werden fur Gehwege, Parkplatze und Grunflachen
genutzt. Beidseitig der Fahrbahn werden 0,4 Meter
breite Pflasterstreifen angeordnet, die sowohl zur
optischen Verengung als auch zur Geschwindigkeits-
reduzierung beitragen.

Technische Merkmale:

» 5m Kernfahrbahn & 2, 5m Multifunktionsflachen
« &, 2m rot gefirbter Asphalt & 2 x 0,4m Pflasterstreifen
« Hehenunterschied Fahrbahn <3cm> Multifunktionsflichen

Da die Fahrbahn auch von Linienbussen im Kreu-
zungsbereich gequert wird und Lieferverkehr mit
schweren Fahrzeugen stattfindet, musste der Stra-
Benoberbau hohe Verkehrsbelastungen aufnehmen
konnen. In diesem Sinne war es erforderlich den
StraBenoberbau gemaB den Dimensionierungsricht-
linien RVS 03.08.63 auf LK 4 bis LK 10 zu bemessen,
um den Belastungen durch den Verkehr gerecht zu
werden. Dazu wurden hochstandfeste Trag- und
Binderschichten sowie eine hochstandfeste Deck-
schichten benétigt, um eine lange Lebensdauer und
Stabilitat der FahrradstraBe zu gewahrleisten.

Die Entwicklung und Umsetzung des roten
Asphaltbelags fiir die FahrradstraBe:
Eine technische Herausforderung

Die Farbgebung des Asphaltbelags in einem hellen
Rot war eine zentrale Forderung, die nicht einfach
mit den herkdmmlichen Asphaltmischungen realisiert
werden konnte. Zusatzlich zu der hellen Farbe musste
der Belag aber auch hohe Standfestigkeit aufweisen
und widerstandsfahig gegen Verformungen sein.

Diese beiden Eigenschaften zu vereinen — ein helles
Farbbild und gleichzeitig die geforderten technischen
Standards — stellte eine Herausforderung dar, da eine
solche Kombination in der bisherigen Praxis nicht
vorlag. Daher war eine spezielle Entwicklung einer
neuen Mischgutrezeptur notwendig, um sowohl die
farblichen als auch die technischen Anforderungen
an den Belag zu erfllen.

Die Entwicklung der neuen Mischgutrezeptur

In Zusammenarbeit mit einem akkreditierten Prufla-

bor wurde daher eine spezielle Mischgutrezeptur fur

den roten Asphaltbelag entwickelt. Der Prozess zur

Entwicklung dieses speziellen Mischguts umfasste

mehrere Schritte und bestand aus der Auswahl der

richtigen Ausgangsstoffe und der prazisen Anpas- a
sung der Mischungsverhaltnisse.

Die wichtigsten Zutaten fur die Herstellung des
roten Asphaltmischguts waren:

Abb. 4:

technische Merkmale
des StraBenquerschnittes
in der Argenitinierstral3e

1. Transparentes Bindemittel:

Um die hellrote Farbgebung zu erreichen und gleich-
zeitig die Standfestigkeitseigenschaften des Belags zu
gewahrleisten, wurde ein transparentes Bindemittel
gewahlt. Es musste ahnliche Eigenschaften wie poly-
mermodifiziertes Bitumen aufweisen, um die nétige
Verformungsbestandigkeit zu bieten.

2.Helles Gestein (Quarzit):

Um die gewlnschte Helligkeit der Farbe zu erhal-
ten, wurde Quarzit als Gesteinsmaterial verwendet.
Quarzit ist ein helles Gestein, das sowohl farblich als
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auch funktional die benétigten Eigenschaften fir den
Belag bietet.

3.Farbpigmente und Titanoxid:

Rote Farbpigmente wurden zusammen mit Titanoxid
eingesetzt, um den Farbton auf die gewlinschte-
Helligkeit abzustimmen. Titanoxid trug zudem zur
Aufhellung des Belags bei.

4. Kalkhydrat als Fiillstoff:

Kalkhydrat wurde dem Fuller beigemischt, um die
Verformungsbestandigkeit sowie die Alterungsbe-
standigkeit des Asphaltbelags zu verbessern.

Erstellung einer Mischgutrezeptur fiir roten Asphalt

Abb. 5: Entwicklung des Mischgutkonzeptes fir roten Asphaltbelag

Tests und Optimierung der Rezeptur

Nachdem die Ausgangsstoffe ausgewahlt waren,
wurden Probekoérper mit unterschiedlichen
Mischungsverhaltnissen hergestellt. Diese Proben
wurden umfassend auf ihre Eigenschaften und ihr
Performanceverhalten getestet. Dabei wurden insbe-
sondere die Verformungsbestandigkeit und Kaltebe-
standigkeit Uberprtft, um sicherzustellen, dass das
Mischgut den Anforderungen der RVS (Richtlinien fur
den StraBenbau) und der ONORM (Osterreichische
Normen) entspricht.

Ein weiteres wichtiges Prifverfahren war die Bestim-
mung des komplexen Schermoduls und des Phasen-
winkels des transparenten Bindemittels, um die
Kontrolle Uber den Einbauzeitraum zu ermdglichen.
Diese Tests waren entscheidend, um sicherzustellen,
dass die Eigenschaften des Belages unter verschie-
denen klimatischen Bedingungen und wahrend des
gesamten Bauprozesses erhalten bleibt.

Integration in die Ausschreibung

Nachdem alle Tests abgeschlossen und die opti-
male Rezeptur entwickelt worden war, flossen die
Ergebnisse in die Ausschreibungsunterlagen ein. Die
Rezeptur und die spezifischen Mischungsverhéltnisse
der einzelnen Produkte wurden als neue Position (Z)
in das Leistungsverzeichnis aufgenommen. Dabei
wurden detaillierte Prifszenarien fur das verwendete
Bindemittel vorgegeben, da dieses einen wesentli-

chen Einfluss auf die Festigkeit und Dauerhaftigkeit
des Asphaltmischguts hat.

Zusatzlich wurden alle relevanten Priifprotokolle
des Pruflabors beigefligt, damit die Bieter*innen
genligend Informationen hatten, um ihre Angebote
entsprechend kalkulieren zu kénnen. Die Prifergeb-
nisse und die detaillierte Beschreibung der Misch-
gutrezeptur bildeten eine solide Grundlage fur die
Bauausfuhrung.

Von der Theorie zur Praxis — Die ersten Schritte

Wie bei jedem Bauprojekt stand am Anfang eine
detaillierte Planung. Fur uns als ausfihrende Orga-
nisation war die Kalkulation essenziell: Die Sichtung
der Ausschreibungsunterlagen, Materialtests und
Machbarkeitsstudien waren erste Meilensteine.
Besonders herausfordernd war die genaue Definition
des Mischgutkonzepts, da es sich um einen Rezep-
tasphalt handelte, dessen Zusammensetzung exakt
vorgegeben war. Eine Besonderheit war das transpa-
rente, hochstandfeste Bitumen, das sich deutlich von
herkdmmlichem StraBenbau-Bitumen unterscheidet.
Um die Praxistauglichkeit zu Gberprifen, wurden
Labortests durchgefuhrt. In Zusammenarbeit mit dem
Labor Bautech testeten wir das Material, erstellten
Marshall-Probekoérper und fihrten Spurbildungstests
durch. Unser Ziel war es, das Asphaltmischgut in
unserer eigenen Mischanlage herzustellen und eine
optimale Zusammensetzung fur die realen Bedingun-
gen zu ermitteln.

Untersuchung farbloses,
hochstandfestes Bitumen =
rheologische Eigenschaften

Herstellung Marshall-Probekérper

Herstellung Probeplatten =
Spurbildungstest

Abb. 6: Uberpriifung der Praxistauglichkeit und Optimierung des roten Asphaltmischgutes im Labor

Vom Labor auf die StraBe — Optimierung
der Einbauprozesse

Nach der Auftragserteilung an die Arbeitsgemein-
schaft HABAU — Held & Francke — Gebruder Haider
begann die Umsetzung in groBem MaBstab.

Hierbei waren wir - Held & Francke - als Einbaufirma
federfuhrend. Eine der zentralen Aufgaben bestand
darin, die Bauphasen und Einbauzeitfenster zu
optimieren, um ein optisch und technisch einheitli-
ches Erscheinungsbild Uber die gesamte Fahrbahn
zu gewabhrleisten.

Ein entscheidender Faktor war die Temperaturemp-
findlichkeit des speziellen Bitumens. Die rheologi-
schen Eigenschaften, also das FlieBverhalten des
Materials, waren stark temperaturabhéngig. Daher
war eine prazise Abstimmung der Einbaubedingun-

gen, Kontrollprtifungen und Abnahmeprafungen
erforderlich. Hierbei setzten wir auf zerstérungsfreie
Messverfahren, um Schichtdicke, Verdichtung und
Hohlraumgehalt zu bestimmen.

Praxistest in der eigenen Mischanlage

Ziel war es, das Mischgut in Eigenregie in der eigenen
Mischanlage herzustellen und somit Kontrolle tber
die gesamte Produktionskette zu haben.

Um den optimalen Einbauprozess zu entwickeln,
wurde eine erste Teststrecke angelegt. Dabei analy-
sierten wir Verdichtungsverhalten, Einbautechniken
und Temperaturfenster unter realen Bedingungen.
Das Ergebnis dieser Tests fUhrte zu einer weiteren
Optimierung der Asphaltrezeptur und der praktischen
Umsetzung.

Abb. 7: Einbau Probestrecke - GroBtechnische Umsetzung und weitere Optimierung im Zuge der Herstellung einer Probefléche

Der erste Einbau in der ArgentinierstraBe

Der erste groBflachige Einbau erfolgte in der
ArgentinierstraBe, beginnend bei der Karlskirche.
Die Szenerie war beeindruckend - der leuchtend rote

Asphalt bildete einen starken Kontrast zum histo-
rischen Bauwerk. Neben der technischen Heraus-
forderung stellte die Organisation der Baustelle im
innerstadtischen Bereich eine weitere Hirde dar.
Ein besonders kritischer Aspekt war die Reinigung
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der Mischanlage sowie aller Gerdte und Fahrzeuge,
um Farbabweichungen zu vermeiden.

Selbst kleinste Verunreinigungen, etwa durch
Schmutz an Schuhen oder Werkzeugen, hatten
das Gesamtbild beeintrachtigen kénnen. Wahrend
des Einbaus wurden kontinuierlich Temperaturmes-

sungen durchgefiihrt, um die Qualitat zu gewahrleis-
ten. Die Herausforderung lag nicht nur in der tech-
nischen Umsetzung, sondern auch in der Logistik:
Die ArgentinierstraBe ist eine Gefallestrecke, was die
Zufahrts- und Einbaumaglichkeiten beeinflusste.

Fazit und Ausblick

Der erfolgreiche Abschluss des Projekts brachte viele
Erkenntnisse fir zukinftige Anwendungen. Eine zen-
trale Lehre war, die Anzahl der Bauphasen maglichst
gering zu halten, um eine gleichmaBige Farbge-
bung und Qualitat zu gewahrleisten. Zudem sollten
Flachengeometrien so angepasst werden, dass der
handische Einbau minimiert und Strecken moglichst
gerade gestaltet werden.

Winkelreiche Abschnitte stellen eine groBe Heraus-
forderung fur den gleichmaBigen Einbau dar.

Die innovative Asphaltierung wurde sowohl von
Anrainer*innen als auch von Mobilitdtsorganisatio-
nen positiv aufgenommen.

Das Projekt zeigt, dass technologische Neuerungen
im StraBenbau nicht nur funktionale, sondern auch
asthetische MaBstabe setzen kénnen.

Mit den gewonnenen Erkenntnissen lassen sich
zukUnftige Projekte noch effizienter und qualitativ
hochwertiger umsetzen.

) S

Abb. 12+13+14: Einbau und Fertigstellung der roten Asphaltdecke auf der ArgentinierstraBBe
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Veranstaltungen der Gestrata

75. GESTRATA-VOLLVERSAMMLUNG UND
GESTRATA-HERBSTVERANSTALTUNG 2025

Die beiden Veranstaltungen werden am Montag,
den 27. Oktober 2025 stattfinden. Anmeldungen
sind ausschlieBlich Giber unsere Webseite
www.gestrata.at moglich.

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

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

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

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