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Am 7. November 2009 verstarb
nach langerem, mit groBer Geduld
ertragenem Leiden Hofrat i.R. Dipl.-
Ing. Dr. techn. Harald Augustin.

Nach dem Abschluss des Stu-
diums der Technischen Physik an
der TU-Wien trat er im Jahr 1974
in die Bundesversuchs- und
Forschungsanstalt Arsenal, Ab-
teilung StraBenbautechnik, ein.
1977 promovierte er an der Fakul-
tat fir Bauingenieurwesen der
TU-Wien. 1983 wurde er zum
Leiter der Abteilung ,StraBen-
bautechnik” ernannt, im Mai 1987
erfolgte  die Bestellung zum
Schwerpunktsleiter , StraBenfor-
schung“. Nach langer, erfolgrei-
cher Tatigkeit in der BVFA Arse-
nal, mittlerweile ,OFPZ Arsenal,
trat er im Jahr 2004 in Ruhe-
stand.

Harald Augustin hat sich wahrend
seiner Tatigkeit groBe Verdienste
um die StraBenbautechnik in
Osterreich und auch im Ausland
erworben. Besonders auf seinem
speziellen Fachgebiet, der Beur-
teilung und Bewertung der
Oberflacheneigenschaften  von
StraBen, galt er als hervorragen-
der Experte und Wissenschafter.
Eine lange Liste von wissen-

Schiene -

Verkehr

schaftlichen  Veroffentlichungen
und eine umfassende Vortrag-
statigkeit dokumentieren seinen
fachlichen Einsatz, der auch die
Tatigkeit als Universitatslektor an
der TU Wien und an der Univer-
sitat fur Bodenkultur umfasste.

Neben seiner Mitarbeit in ver-
schiedenen Fachinstitutionen ist
vor allem seine jahrzehntelange
Tatigkeit im Rahmen der FSV her-
vor zu heben. Er war viele Jahre
lang Leiter des AA ,StraBenzu-
standserfassung” der AG ,,StraBen-
oberbau® und auch Mitarbeiter in
der AG ,SteinstraBen und Stein-
material“, Funktionen, in denen er
sein breites Fachwissen erfolg-
reich in den Dienst der Richtlini-
enarbeit gestellt hat.

Die FSV verliet mit Harald
Augustin  einen angesehenen
und wertvollen Funktionar und
Mitarbeiter, der sich groBe Ver-
dienste um unseren Verein er-
worben hat. Die Trauer um ihn
verbindet uns mit seinen An-
gehorigen, besonders mit seiner
Frau Katalin, die ebenfalls seit
langem ihre Arbeit in den Dienst
der FSV stellt.

Der Vorstand der FSV

Verleihung
FSV-Preis 2009

Am 11. November 2009 fand die
jahrliche Verleihung des FSV
Preises in Wien statt. Diese Aus-
zeichnung, die in Kooperation mit
dem ,Bundesministerium fur Ver-
kehr, Innovation und Technologie*
BMVIT vergeben wird, trug das
aktuelle Motto ,Wir finden neue
Wege, die Jugend geht mit*.

In dieser und den nachsten Aus-
gaben des FSV-aktuell StraBe fin-
den Sie die pramierten Arbeiten
zum FSV-Preis.

OSTERREICHISCHE
FORSCHUNGSGESELLSCHAFT
STRASSE  SCHIENE ¢« VERKEHR

V=7

Wir finden neue Wege.

1. Einleitung
Linking Chemical and

Physical Characteristics
with Mechanical Perfor-
mance of Bitumen

Das thermo-rheologische Verhal-
ten von Asphalt wird maBgebend
vom mechanischen Verhalten
von Bitumen beeinflusst. Bitumen
ist der verbleibende Teil der Erd-
Oldestillation und hat eine dem-
entsprechend komplexe Zusam-
mensetzung. Die Bestimmung
der chemischen Zusammen-
setzung sowie der damit verbun-
denen rheologischen Eigenschaf-
ten und Kennwerte des Ge-
brauchsverhaltens von Bitumen
wurden in einem umfangreichen
Versuchsprogramm am  CD-
Labor ermittelt. Anhand der abge-
leiteten Regressionsgleichungen
fir Bitumen aus unterschied-
lichen Roholquellen ist es nun
maoglich, die Performance von
StraBenbaubitumen fur die rele-
vanten Temperaturbereiche mit-

(Verknipfung chemischer und
physikalischer Eigenschaften mit
Parametern zur Beschreibung
des Gebrauchsverhaltens von
Bitumen)

-l tels einfacher und schneller
i Experimente wie Gelpermea-
‘ tionschromatografie, Elementar-

analyse oder Dichte abzuschat-
zen. In der Folge werden das
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Abbildung 1: Korrelation zwischen chemischen/physikalischen Bitumencha-
rakteristiken und (a) Hoch- bzw. (b) Tieftemperatur-Performance-Parametern
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Abbildung 2: Regressionskurven und Konfidenzintervalle zur Beschreibung

des Zusammenhanges zwischen G*@64°C und Mw unter Zuhilfenahme der
Shift-Faktoren (a) Schwefel und (b) Dichte.

Estimating bitumen performance from chemical/physical characteristics
(paving grade bitumen)
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Abbildung 3: Schema zur Abschétzung der Bitumen-Performance von

StraBenbaubitumen

Versuchsprogramm sowie aus-
gewahlte Ergebnisse kurz vorge-
stellt.

2. Zielsetzungen und
Versuchsprogramm

Ziel dieser Arbeit ist die Bestim-
mung der chemischen Zusam-
mensetzung sowie der damit
verbundenen rheologischen Ei-
genschaften, um auf Grundlage
daraus abgeleiteter Kennwerte
das Gebrauchsverhalten von Bi-
tumen zu prognostizieren. Weiters
sollen die Auswirkungen ver-
schiedener Einflisse, wie Rohol-

quelle, Verarbeitung, Alterung
und Polymermodifikation auf die
Bitumeneigenschaften  ermittelt
werden.

Um der Zielsetzung gerecht zu
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werden, wurde ein umfassendes
Versuchsprogramm durchgeftihrt.
Dazu wurden Bitumenproben aus
vier unterschiedlichen Roholquel-
len (Arab Heavy, REB, OMV-A,
Venezuela) unter Anwendung
verschiedener Prozessbedingun-
gen (drei cut points pro Rohol)
hergestellt. Zusatzlich umfasst das
Versuchsprogramm ein StraBen-
baubitumen sowie ein daraus
hergestelltes polymermodifizier-
tes Bitumen (PmB). Alle Binde-
mittel wurden zusatzlich zum
Ausgangszustand (Zustand A) ei-
ner Kurzzeitalterung (Zustand B,
RTFOT) sowie auch Langzeitalte-
rung (Zustand C, RTFOT+PAV)
unterzogen, womit das Versuchs-
programm insgesamt 42 Bitu-
men beinhaltet.

Das Versuchsprogramm beinhal-
tet konventionelle, rheologische,
chemisch-physikalische sowie
Mikrostruktur-Analysen. Die kon-
ventionellen Untersuchungen be-
ziehen sich auf die Penetration,
den Erweichungspunkt Ring und
Kugel sowie den Brechpunkt
nach FraaB. Um die komplexe
chemische Zusammensetzung von
Bitumen zu bestimmen, wurden
folgende Analysen angewandt:
Elementaranalyse (EA), Bestim-
mung des Metallgehalts, Gelper-
meationschromatographie (GPC)
sowie die latroscan-Methode.

Die Elementaranalyse liefert den
Gehalt an Kohlenstoff (C), Was-
serstoff (H), Schwefel (S), Stick-
stoff (N) und Sauerstoff (O),
wahrend die Bestimmung des
Metallgehalts den Anteil der
Hauptmetalle vorkommend in Bi-
tumen - Vanadium, Nickel und
Eisen - detektiert. Mittels GPC-
Methode bestimmt man die Mol-
massenverteilung von Bitumen
mit den charakteristischen Kenn-
werten Zahlenmittel der Molmas-
se M,, Gewichtsmittel der Mol-
masse M,, sowie dem Polydis-
persitatsindex M,/M,, wahrend
die latroscan-Methode den Anteil
der vier Hauptmolekiilfraktionen
in Bitumen (Gesattigte, Aromaten,
Harze, Asphaltene) liefert. Weiters
wurde die Bitumendichte ermittelt.
Die modulierte Differenzkalorime-
trie (MDSC) wurde herangezo-
gen um Phasenlbergange wie
Glastibergangsbereiche (T,) zu
detektieren, wahrend mittels Elek-
tronenmikroskopie (ESEM) die
Bitumenstruktur bestimmt wurde.
Um Zusammenhange zwischen
chemischer Zusammensetzung
und rheologischen Eigenschaften
aufzuzeigen, wurden mittels Dyna-
mischem Scherrheometer (DSR),
Biegebalkenrheometer (BBR) so-
wie Rotationsviskosimeter  (RV)
Materialeigenschaften im Tempe-
raturbereich zwischen -24 °C und
180 °C ermittelt.

3. Auswertemethodik

Um Korrelationen zwischen che-
mischen/physikalischen Bitumen-
charakteristiken einerseits und
Performance-Parametern  ande-
rerseits zu identifizieren, wurden
Faktorenanalysen mittels einer
Statistiksoftware durchgefihrt. Da-
mit wurde die Vielzahl experimen-
teller Ergebnisse reduziert und
es wurden zugrunde liegende Va-
riablen identifiziert, welche die
Zusammenhange zwischen den
einzelnen Bitumenparametern er-
klaren. Die Faktorenanalyse betref-

fend konventioneller, chemischer,
physikalischer sowie rheologischer
Parameter weist das Vorhanden-
sein zweier Faktoren nach.

Ein Faktor beinhaltet samitliche
Performance-Parameter  sowie
die untere Glastemperatur Tg
wahrend dem zweiten Faktor die
restlichen chemisch-physikalischen
Kennwerte zugeordnet werden
konnen. Des Weiteren besitzen
die Performance-Parameter fur
den Hochtemperaturbereich auch
eine gewisse Ladung auf diesen
zweiten Faktor, was auf Korrelatio-
nen zwischen Hochtemperaturei-
genschaften und chemisch-phy-
sikalischen Kennwerten wie z.B.
Bitumendichte oder Gewichtsmit-
tel der Molmasse M, hindeutet.
Die Ergebnisse der Faktorenana-
lysen dienten als Basis fur weiter-
flhrende bivariate und multivaria-
te Regressionsanalysen zwischen
chemischen/physikalischen Bitu-
mencharakteristiken und Perfor-
mance-Parametern.

4. Einfluss von Rohdélquelle
und Verarbeitung auf
Bitumeneigenschaften

¢ Bivariate Korrelationsanalysen
Der Einfluss von Rohdlguelle und
Verarbeitungsbedingungen auf
Bitumeneigenschaften wurde er-
mittelt, um daraus die Performan-
ce von StraBenbaubitumen im
ungealterten Zustand abzuschat-
zen. Zu diesem Zweck werden
Regressionsanalysen fur den
Hoch- wie auch Tieftemperatur-
bereich durchgefiihrt. Bivariate
Analysen zeigen gute Korrelatio-
nen von Bitumendichte und Ge-
wichtsmittel der Molmasse M,,
zu Hochtemperatur-Performance-
Parametern mit einem Korrela-
tionskoeffizienten R2 von 0.70
bis 0.86. Zusatzlich ergibt der
MDSC-Parameter T, gute Kor-
relationen mit Tieftemperatur-Per-
formance-Parametern von Bitu-
men (siehe Abbildung 7).

¢ Multivariate
Korrelationsanalysen

Um das BestimmtheitsmaB in
den Regressionsgleichungen zu
erhdhen, wurden in weiterer Fol-
ge multivariate Regressionsana-
lysen durchgefuhrt. Hierbei wur-
de, zusatzlich zu einem chemi-
schen bzw. physikalischen Kenn-
wert und einem Performance-Pa-
rameter, eine weitere Bitumen-
Charakteristik — der sogenannte
Shift-Faktor — herangezogen, um
mit dessen Hilfe bessere Korrela-
tionen zwischen chemischer Zu-
sammensetzung und Bitumen-
Performance zu etablieren. Fur
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den Hochtemperaturbereich wird
hier beispielhaft der Performan-
ce-Parameter komplexer Scher-
modul G*@64°C aus den DSR-
Versuchen mit der Molmasse M,,
und der Dichte (unter Zuhilfenah-
me von adaquaten Shift-Fakto-
ren) korreliert, welcher ein Be-
stimmtheitsmaB zwischen 0.80
und 0.96 ergibt (siche Abbildung
2). Im Tieftemperaturbereich wur-
den die Steifigkeit S@-18°C aus
den BBR-Versuchen und der
komplexe Schermodul G*@-
20°C aus den DSR-Versuchen
mit der Glastubergangstempera-
tur Tgiow aus den MDSC-Analy-
sen sowie entsprechenden Shift-
Faktoren korreliert und weisen ein
BestimmtheitsmaB zwischen 0.86
und 0.93 auf.

Zusatzlich wurde der Einfluss der
Alterung auf Bitumeneigenschaf-
ten ermittelt, um die Performance
von StraBenbaubitumen nach
Langzeit-Alterung abzuschatzen.
Zu diesem Zweck wurden Re-
gressionsanalysen zwischen so
genannten ,Aging Ratios“ der
Hochtemperaturparameter kom-
plexer Schermodul G*@64°C aus
den DSR-Versuchen und Visko-
sitat @135°C aus den RV-Versu-
chen sowie weiteren Bitumen-
kennwerten im ungealterten Zu-
stand durchgeflhrt. Hier konnte
ein BestimmtheitsmaB zwischen
0.92 und 0.99 erzielt werden.

5. Zusammenfassung/
Uberblick

Anhand der abgeleiteten Regres-
sionsgleichungen flr Bitumen
aus unterschiedlichen Roholquel-
len ist es nun maoglich, die Perfor-
mance von StraBenbaubitumen
sowohl fur den Hoch- als auch fur
den Tieftemperaturbereich mittels
einfacher und schneller Experi-
mente wie Gelpermeationschro-
matographie, Elementaranalyse
oder Dichte abzuschatzen. Da-
riber hinaus ist es mit den abge-
leiteten Regressionsgleichungen
moglich, das Gebrauchsverhalten
von StraBenbaubitumen infolge
Langzeitalterung  abzuschatzen
(siehe Abbildung 3).

Literatur

K. Stangl (2008): Linking chemical and
physical characteristics with mechanical
performance of bitumen. Dissertation,
Technische Universitat Wien, Wien.
K.Stangl, A.Jager, R.Lackner (2006):
Microstructure-based Identification of Bitu-
men Performance. Road Materials and Pa-
vement Design 7 (Special Issue), 111 — 142.

Dipl.-Ing. Dr. Klaus STANGL
klaus_stangl@hotmail.com
klaus.stangl@hoerbiger.com

Veranstaltungsbericht
,FSV-Verkehrstag 2009

In Fortsetzung der letzten Ausga-
ben von FSV-aktuell, stellen wir
hier weitere Vortrage zum FSV-
Verkehrstag 2009, der Jahresta-
gung der Mitglieder der FSV, vor.

Briickenverstarkung
durch Aufbeton

Dipl.-Ing. Dr. Helmut HARTL

Durch die standige Erhéhung der
Verkehrsbelastungen in den letz-
ten Jahrzehnten und durch die
Verwendung moderner Fahrzeug-
rickhaltesysteme sind  dltere
Brucken haufig nicht mehr in der
Lage, ohne VerstarkungsmaBnah-
men den Anforderungen des mo-
dernen StraBenverkehrs zu genu-
gen. Eine bewahrte Methode, die
Tragféahigkeit einer Briicke zu
verstarken, besteht darin, auf
das entsprechend vorbehandelte
Rohtragwerk eine bewehrte Plat-
te, welche mit dem Bestand kraft-
schllssig verbunden ist, zu beto-
nieren. Die neue RVS 15.02.34
gibt Anweisungen flr die Fugen-
vorbereitung, die Rezeptur und
den Einbau des Aufbetons und
fur die statische Bemessung der
Schubfuge.

Einleitung

Versuche zur Bemessung von
Schubfugen zwischen bestehen-
dem Beton und Erganzungsbeton
gibt es seit 80 Jahren. Es sind die
Bemessungsansatze immer in
Zusammenhang mit der Definition
der Fugenqualitat zu sehen, ein
simpler Vergleich der Bemes-
sungsergebnisse reicht fiir eine
vollstdndige Beurteilung nicht aus.
Unter anderem beeinflussen fol-
gende Parameter die Tragfahig-
keit von Schubfugen maBgeblich:
— Sauberkeit der Grenzflache

— Mikrorisse in der Grenzzone

— Rauheit der Fugenoberflache

— Zementschlempe an der Fu-
genoberflache

— Altbetoneigenschaften

- Altersunterschied

— Vornassen des Altbetons

- Neubetoneigenschaften

— Betonzusatzmittel

— Verdichtung des Neubetons

— Nachbehandlung des Neube-
tons

— Art der Beanspruchung

— Zeitpunkt der Erstbeanspru-
chung

- Lage der Verbundfuge (oben/
seitlich/unten)

— Ermudung.

Einer wlnschenswerten erschop-

fenden Untersuchung dieser Pa-

rameter und der gegenseitigen

Beeinflussung steht die Notwen-

digkeit eines geschlossenen Re-

gelwerkes fur die Anwendung

von Aufbeton auf Brickenfahr-

bahnplatten gegentber.

Die mit dem Ende der Koexistenz-

periode ausgelaufene  ONORM

B 4700 stiitzt sich auf ein Bemes-

sungskonzept, welches von einem

leicht verschieblichen Verbund

ausgeht. Bei der Entwicklung des

Konzeptes wurde zwar die Rauig-

keit der Fuge bertcksichtigt, die

Anhasionswirkung wurde aber

durch die Verwendung von Ver-

bundbrechern wie Schaldl nicht

bertcksichtigt.

In der neuen Eurocode Serie

1992 steht ein der B 4700 aquiva-

lentes Modell nicht mehr zur

Verfligung, weiters sind insbeson-

dere im Brickenbau sich be-

wegende (leicht verschiebliche),

nicht kontrollierbare Fugen uner-

wlnscht. Es besteht die Gefahr,

dass sich solche Fugen mit chlo-

ridhaltigem Wasser flllen und

dann zu groBen Schaden flhren.

Aus diesem Grunde ist einer

sorgfaltigen  Fugenvorbereitung

groBtes Augenmerk zu schenken.

Bezug der RVS 15.02.34 zum
Eurocode & anderen Vorschriften

In [1] wird ein kurzer Uberblick
Uber zahlreiche Forschungsvor-
haben, welche in Osterreich zu
dem Thema Brickenverstarkung
mit Aufbeton durchgefihrt wur-
den, gegeben (z.B. [2, 3]). Die Er-
gebnisse der Versuche lassen
den Schluss zu, dass sich bei
sorgfaltiger ~ Fugenvorbereitung
die Fuge bei statischer und ermu-
dungswirksamer Beanspruchung
monolithisch verhélt, da selbst
das Versagen unter Traglast nach
Ermudungsbeanspruchungen bei
keinem Versuch von der Fuge aus-

gegangen ist. Aufgrund der Ver-
suchsbeobachtungen kann auch
kein neues Nachweiskonzept flr
die Fugenbemessung abgeleitet
werden, da sich kein Versagens-
mechanismus ausgebildet hat.
Weiters besteht das Ziel, den
Nachweis gemaB dem aktuellen
Normenkonzept (Eurocode Serie
1992) zu flUhren. Einerseits, um
den Planer nicht vor eine Konkur-
renz der Vorschriften (RVS versus
Eurocode) zu stellen und ande-
rerseits, um klare Ubergénge zu
schaffen, falls die Verbundfuge so
beurteilt wird, dass sie nicht die
Qualitatsstandards der Richtlinie
erfullt. — Insofern kann die Richtli-
nie als ein Werk gesehen werden,
welches eine Hilfestellung und
Prazisierung flr die Anwendung
des Eurocodes ist.

Wahrend das Grunddokument
(ONORM EN 1992-1-1) eine
Schubkraftibertragung Uber eine
unbewehrte Schubfuge sowohl
flr den statischen Fall als auch im
Fall von Ermudungsbeanspru-
chungen zulasst, sind gemaR
Briickenteil (ONORM EN 1992-2)
flr dynamische oder Ermidungs-
beanspruchungen in der Regel
die Werte fur ¢ in 6.25 (1) aus
ONORM EN 1992-1-1 zu 0 anzu-
nehmen. Es wird davon ausge-
gangen, dass die hohen Anforde-
rungen, welche die RVS an die
Fuge stellt, auBerhalb der Regel
sind, welche der Eurocode an-
nimmt aber nicht genauer spezi-
fiziert. Diese Annahme wird da-
durch erhartet, da sonst die in
[1, 2, 3] vorgestellten Versuchsbe-
obachtungen im Widerspruch zur
Norm stehen wurden.

Weiters wird im Eurocode davon
ausgegangen, dass der die Fuge
kreuzende Betonstahl beiderseits
der Fuge ausreichend verankert
ist. Dies kann jedoch nicht ge-
wahrleistet werden, da in der Re-
gel auf beiden Seiten die mog-
liche Verankerungslange so kurz
ist, dass die Mindestveranke-
rungslangen nicht eingehalten
werden. Somit kann nicht garan-
tiert werden, dass die entstehen-
den Querzugkrafte durch Beweh-
rung aufgenommen werden kon-
nen, da die Bewehrung zu weit
weg ist. Somit ist es erforderlich,
die Bewehrung, welche die
Schubfuge kreuzt, als Dubel zu
betrachten.

Die Bestimmung des maBgeben-
den Grenzzustandes der Trag-
fahigkeit im Altbeton erfolgt geman
der betreffenden ETA fUr geris-
senen Beton. Dabei kdénnen bei
einer Randverdlbelung die ver-
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sagensabhangigen Mindestab-
stande (ScnNp ScnSps Serns ---) der
ETA durch rechnerischen Nach-
weis gemaB ETAG 001 auch unter-
schritten werden, wobei die Minde-
stabstande (Crin Smin) 1N keinem
Fall unterschritten werden durfen.
Bei Verbunddibel ist flr diesen
Anwendungszweck der Tempera-
turbereich b bzw. Il gemaB ETAG
001 Teil 5 anzunehmen.

Die Bestimmung des maBgeben-
den Grenzzustandes der Trag-
fahigkeit nach oben im Aufbeton
erfolgt gemaB der Normenserie
ONORM CEN/TS 1992-4 zur Be-
messung von Befestigungen in
Beton, wofir eine ETA bzw. natio-
nale Zulassung zum Nachweis
der Zugbeanspruchung (Stahl-
versagen, Herausziehen, Beton-
ausbruch, Spalten und lokaler
Betonausbruch) im gerissenen
Beton erforderlich ist.
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Asphaltschichten mit
Mischgut nach dem
fundamentalen Ansatz -
Erstpriifungen und
Abnahmepriifungen
funktional konzipierter
Mischgutsorten im
Osterreichischen
Normen- und Richt -
linienwerk

Der Beitrag gibt einen kurzen
Uberblick Gber den aktuellen
Stand der gebrauchsverhaltens-
orientierten (engl.: performance
based) Prifmethoden gemaB Eu-
ropaischen Normen der Nor-
menserie EN 12697 und deren
Anwendung im Zuge von Erst-
prifungen von Asphaltmischgut
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gemaB den harmonisierten Eu-
ropaischen Grundlagedokumen-
ten der Normenserie EN 13108
und den nationalen Umsetzungs-
dokumenten ONORM B 3580-
Serie in Osterreich. AnschlieBend
werden die wesentlichen Eck-
punkte einer neuen Richtlinie und
Vorschrift fur StraBenverkehr (RVS)
LAnforderungen an  Asphalt-
mischgut und Asphaltschichten —
fundamentaler Ansatz“ beschrie-
ben.

Osterreich ist neben den Nieder-
landen eines der wenigen Lander
in der Europaischen Union, das
den fundamentalen Ansatz bei
Erstprifungen von Asphaltbeton
(englisch: asphalt concrete; Ab-
kiirzung: AC) in der ONORM
B 3580-2 im Dezember 2007 ein-
gefiihrt hat. In Osterreich wurde
sowohl der empirische als auch
der fundamentale Ansatz der
Europaischen Grundlagennorm
EN 13108-1 umgesetzt (der Aus-
schreibende kann entscheiden,
ob er Asphaltbetonmischgut nach
dem empirischen oder nach dem
fundamentalen Ansatz verwen-
den mochte). Im Marz 2008 kam
es im Zuge einer generellen
Uberarbeitung aller Umsetzungs-
normen der Reihe ONORM
B 358x zu einer Neubearbeitung
dieser ONORM, wobei ein neues
Konzept zur Mischgutkonzeption
flr Asphaltbeton nach fundamen-
talem Ansatz eingefuihrt wurde.
Dieses Konzept beruht darauf,
dass die ausschreibenden Stellen
nicht die Mischgutzusammenset-
zung des gewdunschten Misch-
guts vorgeben (wie es beispiels-
weise in den Erstprifungsnormen
mit empirisch Ansatz z.B. durch
Vorgabe von Bindemittelsorte
oder Bindemittelgehalt festgelegt
ist), sondern — vereinfacht zusam-
mengefasst — die Gebrauchsei-
genschaften des Mischguts durch
Ausschreibung von sogenannten
Mischguttypen. Diese Asphaltbe-
ton-Mischguttypen mit den Be-
zeichnungen ,FR*, ,FV* und ,FE*
(der Buchstabe ,F* verweist da-
bei auf den funktionalen/funda-
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mentalen Ansatz zur Erstprifung
von Asphaltbeton, der Buchstabe
LR auf erhohte Rissbestandigkeit
bei tiefen Temperaturen, das ,V*
auf erhohte Verformungsbestan-
digkeit bei hohen Temperaturen
und das ,E* auf erhohte ErmuU-
dungsbestandigkeit) erfillen da-
bei unterschiedliche Anforde-
rungsniveaus betreffend ihres
Tieftemperatur-, Ermidungs- oder
Verformungsverhaltens.

Neben diesen Anforderungen an
die Erstpriifung von Asphaltbeton
nach fundamentalem Ansatz
mussten nun Regelwerke ge-
schaffen werden, die die Anforde-
rungen der Abnahmepriifungen
regeln. Dies ist durch die Erstel-
lung einer, neben den bestehen-
den Richtlinien fir empirisch kon-
zipiertes Mischgut, eigenen RVS
JAnforderungen an Asphaltmisch-
gut und Asphaltschichten - funda-
mentaler Ansatz"“ gewahrleistet.

Mit Einfihrung dieser RVS kann
sichergestellt werden, dass jenes
Asphaltmischgut, welches nach
den neuen GVO Prifmethoden
im Zuge der Erstprifungen ge-
prift und in den Handel gebracht
wurde, auch auf StraBen einge-
baut und abschlieBend in Abnah-
meprufungen kontrolliert werden
kann. Auch hier wurde durch Ein-
flhrung von Gewahrleistungsver-
langerungen im Schadensfalle
ein, in Osterreich neuer, Weg be-
schritten. Die so konzipierten und
ausgeschriebenen Asphaltmisch-
guttypen wurden bereits in ersten
Teststrecken in Wien und Nie-
derdsterreich eingebaut und die
nachsten Jahre durch begleiten-
de Kontrollen zur Validierung des
Normen- und Richtlinienwerks
beobachtet.

DI. Dr. Karl KAPPL

kkappl @istu.tuwien.ac.at
Univ.Prof. DI. Dr. Ronald BLAB
rblab @istu.tuwien.ac.at

Die Sammlung der Unterlagen
zur Veranstaltung ,,FSV-Verkehrs-
tag“ erhalten Sie im Shop auf
www.fsv.at.

Veranstaltungen
und Seminare

FSV-Tagung in Wien

Innovation fiir die nachhaltige
Mobilitat — Die Umsetzung
Datum: 20.1.2010

Uhrzeit: 9:30 bis 17:00 Uhr

Wer l&dt ein: FSV und OVG

Wo: Arcotel Wimberger, Neubau-
gulrtel 34-36, 1070 Wien
Teilnahmegebihr: € 210,00 bzw.
Mitglieder € 180,00 (exkl. MwSt.)

FSV-Schulung in Wien
Verkehrssicherheitsauditoren
und Road Safety Inspektoren
Datum: 25.bis 29.1.2010

Uhrzeit: ganztags

Wer ladt ein: FSV

Wo: FSV, Karlsgasse 5,

1040 Wien

Teilnahmegebihr: €  1250,00
bzw. Mitglieder € 990,00 (exkl.
MwSt.)

Weitere Informationen zu diesen
und weiteren Veranstaltungen
und eine Online-Anmeldem&g-
lichkeit finden Sie auf unserer
Homepage www.fsv.at .

In der nachsten Ausgabe ...

.finden Sie weitere Berichte zum
FSV-Preis 2009.

FSV-aktuell StraBe:
,Osterreich-Teil* und offizielles
Organ des Bereichs StraBe
der Osterreichischen  For-
schungsgesellschaft StraBe —
Schiene - Verkehr (FSV)
FSV-Geschiftsstelle:
A-1040 Wien, Karlsgasse 5
Tel.: +43 1 5855567

Fax: +43 1 5855567 - 99
E-Mail: office@fsv.at

http://www.fsv.at
Schriftleitung:

Dipl.-Ing. Claudia Osterbauer
(Kommentare, Anregungen,
Beitragsideen etc. erwlinscht!)
Weitere Informationen und
Bestellmdglichkeit der Publi-
kationen der FSV  auf
www.fsv.at.

Bei Bestellungen im EU-

Raum bitte lhre UID bekannt
geben (in Deutschland = DE
+ 9 Ziffern), da Sie so die
MwSt. sparen konnen.
Abonnementpreis

der Zeitschriften
StraBenverkehrstechnik sowie
StraBe und Autobahn

fur FSV-Mitglieder ermaBigt!




