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Sehr geehrte Leserin,
sehr geehrter Leser!

Die Kommunen erkennen zunehmend den Nut-
zen von Richtlinien fiir das Verkehrswesen — eine
Unterstlitzung brachte im vergangen Jahr die kos-
tenfreie Zurverfiigungstellung von RVS zum akti-
ven Verkehr durch das zustandige Bundesminis-
terium.

Seit klimaaktiv mobil einige Regelwerke fordert,

kénnen Gemeinden wichtige Regelwerke zum
FuBgdngerverkehr, Radverkehr, Gestaltung des

Schulumfeldes oder zum alltagsgerechten barrie-
refreien StraBenraum kostenfrei beziehen.

Fir die Einreichung beim klimaaktiv mobil Férder-
programm ist die Ausfiihrung geméaf RVS vorge-
schrieben. Damit und mit der steten Bemihung
der FSV, auf die Gemeinden verstarkt zuzugehen,
ist es durchwegs gelungen, die Verwendung von
standardisierten Regelwerken im kommunalen
Umfeld verstdrkt einzusetzen. Dies spiren wir
auch bei unseren Schulungen, die wir speziell fir
den landlichen Bereich und das untergeordnete,
aber von der Ldnge her wichtigste Straflennetz
der Kommunen, anbieten:

Die Seminarreihe ,Kommunale Strafen: Planen
— Bau — Betrieb* umfasst mittlerweile acht Schu-
lungstage, die in zwei Blocken — und in hybrider
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Wir finden neue Wege.

Form also auch per Web — abgehalten wird. Da-
mit ist es auch entlegenen Gemeindevertretun-
gen moglich, sich die wichtigen Grundlagen fir
das gemeindeeigene StraBennetz anzueignen
und damit neben der Hebung der Sicherheit auch
Geld durch richtige Bau- und Betriebsweisen zu
sparen.

Alle relevanten Themen, wie Projektierung, nicht
motorisierter Verkehr, Strateninfrastruktur und
StrafSenbetrieb, inkl. Winterdienst, werden ange-
sprochen. Diese Schulungen starten am 25. Sep-
tember — ich hoffe wieder auf einen Teilnehmer-
rekord.

Dipl.-Ing. Martin Car
Generalsekretdr der FSV

Uberarbeitung der RVS 10.02.12
Zuschlagskriterien

Nach dem Bundesvergabegesetz 2018 § 20 Abs.
5 ist bei der Vergabe offentlicher Leistungen auf
die Umweltgerechtheit der Leistungen Bedacht zu
nehmen. Dies kann inshesondere durch die Be-
riicksichtigung 6kologischer Aspekte (wie etwa
Energieeffizienz, Materialeffizienz, Abfall- und
Emissionsvermeidung, Bodenschutz) oder des
Tierschutzes

— bei der Beschreibung der Leistung,

— beider Festlegung der technischen Spezifikatio-
nen,

— durch die Festlegung konkreter Zuschlagskrite-
rien oder

— durch die Festlegung von Bedingungen im Leis-
tungsvertrag

erfolgen.

Zur Forderung der Verwendung von Zuschlagskri-
terien wird von der Forschungsgesellschaft Stra-
Re — Schiene — Verkehr (FSV) das RVS Merkblatt
10.02.12 ,Zuschlagskriterien fiir Bauauftrage im
Verkehrswegebau“ herausgegeben. Die aktuel-
le Fassung ist vom 1.6.2017. Unter Mitwirkung der
relevanten Verkehrskreise wird dieses Merkblatt
Uberarbeitet. Bei dieser Uberarbeitung steht ins-
besondere die Weiterentwicklung von bestehen-
den und die Aufnahme von zusatzlichen Kriterien

hinsichtlich  6kologischer
Aspekte im Fokus. Die
iberarbeitete Fassung be-
findet sich derzeit in der
Begutachtung. Eine zeit-
nahe Veroffentlichung
wird flr Herbst angestrebt.

Der grundséatzliche Auf-
bau des Merkblattes wur-
de bei der Uberarbeitung
beibehalten. Nach grund-
satzlichen Ausfiihrungen
zur Bewertung nach Zu-
schlagskriterien und zur Kontrolle der Einhaltung
in der Ausfuhrung werden Empfehlungen fir die
Ausgestaltung von Zuschlagskriterien ausgespro-
chen. Im Hauptteil des Merkblattes werden voll-
standig ausformulierte Zuschlagskriterien vorge-
stellt, welche im Anhang nach Erfordernis anhand
von Beispielen noch konkretisiert werden.

A

Dipl.-Ing. Dr.
Wolfgang Wiesner

Zur Bewertung von Angeboten nach Zuschlagskri-
terien sind folgende Methoden dblich:

— Absolute Bewertungen
— Relative Bewertungen
— Monetarisierung der Zuschlagskriterien.

Absolute Bewertungen bieten gegeniiber relati-
ven Bewertungen den Vorteil, dass die Bewer-
tung jedes Angebots unabhdngig von anderen
Angeboten erfolgen kann. Damit haben Bieter
bei der Erstellung des Angebots die Moglich-
keit, die iber nichtmonetare Zuschlagskriterien
erreichbaren Punkte unmittelbar zu beurteilen.
Tendenziell sollte dadurch die Erstellung wett-
bewerbsfahiger Angebote geférdert werden und

der Nutzen somit auch den Auftraggebern zugu-
tekommen.

Uber eine mathematische Funktion ist auch bei
der haufigen Kombination von Preiskriterien in
Euro und Qualitatskriterien in Prozent eine abso-
lute Bewertung moglich.

z. B. Bewertung = P,/ (Q" (Wq/Wp)) mit

P, = Preis des zu wertenden Angebots [€]
Q; = Bewertung Qualitat [-]

Wq = Gewichtung Qualitat [%]

Wy = Gewichtung Preis [%]

Bei relativen Bewertungen erfolgt die Bewertung
der Angebote in einem Punktesystem zueinander.

Bei einer Monetarisierung der Zuschlagskriterien
wird vom Auftraggeber fiir nicht unmittelbar mo-
netdre Zuschlagskriterien ein monetérer Betrag in
Euro pro Qualitatspunkt angegeben. Z. B. kénnte
eine angebotene Verkiirzung der Gesamtbauzeit
mit 50.000,— Euro/Monat bewertet werden, wenn
der Auftraggeber Einsparungen in dieser Grolen-
ordnung erwartet.

Relevant ist fiir die Anwendung von Zuschlagskri-
terien auch die Frage, ob eine kommissionelle Be-
wertung erforderlich ist. Diese wird in der Regel
dann durchgefihrt, wenn qualitative Zuschlagskri-
terien zu bewerten sind. Bei einer kommissionel-
len Bewertung haben die Kommissionsmitglieder
ihre Punktevergaben verbal zu begriinden.

Die ausformulierten Vorschldage fiir Zuschlags-
kriterien bericksichtigen die drei Aspekte der
Nachhaltigkeit: Okonomische (wirtschaftliche),
okologische und soziale Nachhaltigkeit. Zum ak-
tuellen Merkblatt mit Stand 2017 wurden insbe-
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sondere die Kriterien zur 6kologischen und sozi-
alen Nachhaltigkeit deutlich erweitert. Insgesamt
finden sich nun 27 ausformulierte Vorschlage fir
Nachhaltigkeit.

Das Spektrum reicht dabei von Kriterien zur Be-
ricksichtigung von Baustellenablaufen, wie z. B.
der Verringerung der verkehrswirksamen Bau-
zeit, Uber die Erhohung der Qualitdtssicherung,
personenbezogener Qualitdts- und Ausbildungs-
kriterien, Reduktion von okologisch relevanten
Transporten, Anreizen zur Forderung von Bau-
stoffrecycling, Okobilanzen von Hauptbaustoffen

bis zu sozialen Aspekten, wie der Berlicksichti-
gung von Facharbeitern, dlteren Arbeitnehmern
und Lehrlingen. Die Bewertung von Zertifikaten im
Bereich von Compliance und Korruptionsbekamp-
fung und der Verwendung von Baustellenauswei-
sen runden den Bogen der Zuschlagskriterien ab.

Der Aufbau jedes Vorschlags ist dabei wie folgt ge-
gliedert: Zunachst erfolgt eine kurze Begriindung
und Zielsetzung fir das Kriterium. Im Hauptteil
wird das Kriterium detailliert beschrieben und die
Bewertungsmethode dargestellt. Darauf folgen ein
Vorschlag fur den Anwendungsbereich, die Fest-

legung einer zielflihrenden Gewichtung und eine
Einstufung der Bewertung des Kriteriums. Anga-
ben zur Uberpriifbarkeit wahrend der Ausfiih-
rungsphase und Vorschlage fiir eine Sanktion bei
Nichteinhaltung schlieBen die Vorstellung des je-
weiligen Kriteriums ab.

Zu zentralen Themen werden im Anhang durchge-
rechnete Beispiele zum besseren Verstandnis ge-
geben.

Dipl.-Ing. Dr. Wolfgang Wiesner
wolfgang.wiesner@porr.at

Empfehlungen zur Verbesserung der
Sicherheit fiir den Motorradverkehr

Verkehrsunfallen mit der Beteiligung von Motor-
radfahrenden zeichnen sich meist durch sehr
schwere Unfallfolgen aus. Motorradfahrerinnen
und -fahrer zéhlen zu den ungeschiitzten Ver-
kehrsteilnehmern, sind innerhalb dieser Gruppe
aber jene, die sich mit Abstand am schnellsten
fortbewegen.

Wahrend der Bestand an
Motorradern am gesam-
ten osterreichischen Kfz-
Bestand nur ca. 8 % be-
tragt, ist der Anteil an
verungliickten Motorrad-
aufsassen mit ca. 10 %
Uberproportional  hoch.
Vor allem, da der Motor-
radverkehr eine starke
Ing. Saisonalitdt und nur gerin-
Erwin Wannenmacher oo Fanrleistung aufweist.

Der durchschnittliche Mo-
torradfahrer legt in Osterreich im Jahr etwa 3.000
km zuriick, Autofahrer innen und -fahrer fahren im
Schnitt flinfmal so viel. Nur 9 % der Motorradfah-
rerinnen und Motorradfahrer geben an, das ganze
Jahr zu fahren.

Um die Sicherheit auch dieser Verkehrsteilneh-
mergruppe gewdahrleisten zu kdnnen und den zu-
standigen Stellen fir die Infrastruktur zielgerichte-
te MaBnahmen anbieten zu konnen, wurde im Jahr
2010 die RVS 02.02.42 erarbeitet.

Dieses damals neue Merkblatt hat sich im prak-
tischen Betrieb und bei der Sanierung von Un-
fallhdufungsstellen sehr gut bewahrt. Seit der
Verdffentlichung erfolgten jedoch mafigebliche
Anderungen in der Gesetzgebung fiir Motorrad-

Bild 1: Beispiel aus Motorrad-RSI

fahrer. (z. B.: Reform der Mehrphasenausbildung
A; Verbesserung der Motorrad-Fahrschulausbil-
dung (Klassen A1, A2, A), ua durch Verlangerung
der prakt. Ausbildung, Zusatzmodul prakt. Aus-
bildung Klasse A ftr Personen ab 39. Lj.; Risiko-
kompetenz ist im Theorieunterricht aller A-Klassen
verpflichtend). Ebenso erforderte der Paradigmen-
wechsel des Motorrades vom Alltags-Verkehrsmit-
tel hin zum Freizeitgerat Berticksichtigung.

In der Sicherheitsforschung erarbeitete neue Er-
kenntnisse legten ebenfalls eine Uberarbeitung
des mittlerweile 10 Jahre alten Merkblattes nahe.
So wurde die Methode der bewdahrten Road Safe-
ty Inspections (RSI) auf die besonderen Bedurf-
nisse des Motorradverkehrs adaptiert und be-
reits auf mehreren Motorradstrecken erfolgreich
angewendet. Ebenso ist die Anwendung beson-

derer Bodenmarkierungen in Kurven hinlanglich
erprobt und deren Wirksamkeit wissenschaftlich
abgesichert.

Das nunmehr Uberarbeitete Merkblatt bietet eine
Hilfestellung bei der Festlegung von Entschei-
dungskriterien, unter welchen Voraussetzungen
MaBnahmen zur Verbesserung der Motorrad-
sicherheit gesetzt werden sollen. Dies fiihrt zu
einer effizienten und ressourcenschonenden
Umsetzung in der Verkehrsplanung und Stra-
3enerhaltung. Durch bedarfsgerechte und den An-
lageverhaltnissen einer Strecke angepasste Pla-
nung und Ausfihrung kann im Besonderen an
Strecken, die als Motorradstrecken bekannt sind,
das Unfallgeschehen vermindert werden.

Ing. Erwin Wannenmacher
erwin.wannenmacher@Kkfv.at

Im Rahmen des D-A-CH-Forschungsprojekts MERS
(Mehrfachrecycling im Straenbau) wurde in Ko-
operation zwischen mehreren Forschungsvereini-
gungen zwischen Deutschland, der Schweiz und
Osterreich die mehrfache Wiederverwendung von
Asphalt untersucht. Das Forschungsprojekt ist im
Dezember 2022 zu Ende gegangen. FSV-aktuell
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Strafie wird in mehreren Teilen tber die Ergebnis-
se berichten:

Teil 2: Priifung auf der
Bindemittelebene

Im 1. Teil (FSV-aktuell Strake Mai 2023) wurde be-

richtet, dass bei gréfierem Anteil von Asphaltgranu-
lat (RA) auch der Anteil von gealtertem Bindemittel
hoher ist. Gealtertes Bitumen muss regeneriert wer-
den, als Regenerationsmittel kommen Additive zum
Einsatz.

Die Regelungen in Osterreich fiir Wiederverwen-
dung von RA-Material umfassen sowohl einige



rechtliche Grundlagen, insbesondere was die Um-
weltauswirkungen betrifft, aber auch ONORMEN,
Richtlinien der FSV (RVS), als auch Merkblatter des
Osterreichischen Baustoffrecyclingverbands (BRV).

Ein Einsatz ungebundener Schichten, in stabilisier-
ten Tragschichten und im Heimischverfahren sind
maglich. Einen Uberblick tiber die moglichen Wege
von Asphaltmischgut vom Ausbau bis hin zur Wie-
derverwendung mit relevanten rechtlichen und nor-
mativen Randbedingungen zeigt Bild 2.

Wahrend die Gesteinskornung bei entsprechen-
der Qualitdt und ausreichender Dimensionierung
tiber die Lebensdauer einer Asphaltstrale weitge-
hend unverdndert bleibt, verandert sich die Bin-
demittelkomponente
durch Alterung wesent-
lich. Die Atmosphdre
(hier vor allem reaktive
Sauerstoffspezies, wie
Stickoxide und Ozon),
sowie Licht und Feuch-
tigkeit beeinflussen die
Alterung und fiihren zu
einer  zunehmenden
Verhartung und Ver-
sprodung von Bitumen.
Bei dichtem Aufbau be-
schrankt sich die Alte-
rung im wesentlichen
auf die Deckschicht, bei offenporigen Aufbau be-
trifft die Alterung auch die oberen Zentimeter der
darunterliegenden Binder- oder Tragschicht. Je ho-
her der RA-Anteil bzw. je 6fter das Material wieder-
verwendet wird, desto wichtiger ist es, diese Alte-
rungserscheinungen bei Verwendung in neuem
Heimischgut auszugleichen. Damit missen zwei
Punkte berticksichtigt werden:

Univ.-Prof. Dipl.-Ing. Dr.
Bernhard Hofko

(@) Zum einen muss sichergestellt werden, dass
die wesentlichen mechanischen Eigenschaften
des effektiven Bindemittelsystems im gesamten
Temperaturspektrum einer angestrebten Ziel-
Bindemittelsorte entsprechen. Das effektive
Bindemittelsystem ist das im Mischgut wirksa-
me Bindemittel aus gealtertem Bitumen des As-
phaltgranulats, frischem Bindemittel und gege-
benenfalls Regenerationsmittel. Die Zugabe von
frischem Bindemittel und Regenerationsmittel
ist so abzustimmen, dass das effektive Binde-
mittelsystem der angestrebtem Bindemittelsor-
te entspricht.

(b) Zudem muss sichergestellt sein, dass das Alte-
rungsverhalten des effektiven Bindemittelsys-
tems dem eines frischen Bindemittels &hnlich
ist. Das gilt sowohl fir die Kurzzeitalterung, die
wahrend der Mischgutproduktion, des Trans-
ports und des Einbaus auftritt, als auch fir die
Langzeitalterung wahrend des Betriebs einer
StraBBe iber mehrere Jahre unter Atmosphare.

Wahrend die Produktnormung fur bitumindse Bin-
demittel immer noch auf empirische Prifverfah-
ren wie Nadelpenetration, Erweichungspunkt und
Brechpunkt beruht, sind diese Prifverfahren bei
den komplexen Bindemittelsystemen im Fall von
hohem RA-Anteil und mehrfacher Wiederverwen-
dung nicht zielftihrend. Zum einen fehlt der Erfah-
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Rechtliche Grundlagen
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Bild 2: Schematischer Uberblick zu den Technischen Regeln in Osterreich beziiglich der Wiederverwendung

von Asphalt

rungshintergrund der eine Einstufung in diese auf
Erfahrung beruhenden (i. e. empirischen) Priifver-
fahren zulassen wiirde. Zum anderen sind die erfor-
derlichen Bindemittelmengen flir empirische Prif-
verfahren relativ hoch, was bei der La-boranalyse
zu hohem Aufwand bei Extraktion und Riickgewin-
nung von Bitumen aus RA-Material fiihrt.

Wesentlich besser geeignet sind Priifverfahren auf
dem Dynamischen Scherrheometer (DSR, Bild 3).
Dieses Priifgerdt gehort bereits in vielen Labors zur
Standardausristung und erlaubt die Analyse von
Bitumen Uber einen groflen Temperatur- und Fre-
quenzbereich. In den letzten Jahren sind viele Prif-
verfahren entwickelt worden, die eine umfassende
und effiziente Materialbeschreibung erlauben. Die
bendtigten Mengen sind mit einigen Gramm je Pri-
fung gering genug, um auch fir riickgewonnenes
Bindemittel einsetzbar zu sein.

Die Beschreibung im tiefen Temperaturbereich ist
mit zwei Ansatzen moglich:

(@) Zum einen gibt es das in den USA entwickel-
te System des Performance Grading (PG), bei
dem eine untere Temperaturgrenze mittels Pri-
fungen am Biegebalken (BBR) festgelegt wird.
Da auch der BBR relative hohe Materialmen-
gen benotigt, wurde in den letzten Jahren eine
DSR -Priifung entwickelt, deren Ergebnisse eine
sehr gute Korrelation zum BBR aufweisen [1]. Es
handelt sich dabei um eine klassische DSR-Pri-
fung allerdings an einem Probekorper mit einem
Prifdurchmesservon 4 mm und niedriger Belas-
tungsfrequenz. Damit kann die untere Tempera-
turgrenze (lower PG) mit geringer Probenmenge
innerhalb weniger Stunden ermittelt werden.

(b) Eine alternative Methode zielt auf das im Tief-

temperaturbereich  wesentliche Relaxations-
verhalten von Bitumen ab, also die Fahigkeit
Spannungen im Lauf der Zeit abzubauen, um
Tieftemperaturrisse zu verhindern. Hierzu wur-
de eine Methode [2] am DSR entwickelt, fiir die
bereits eine gute Korrelation mit dem Rissver-
halten im Feld hergestellt werden konnte und
Grenzwerte vorgeschlagen sind. Fiir beide Priif-
verfahren ist wesentlich, dass das Priifgerat tiber
eine ausreichende Temperiereinrichtung zum
Erreichen von Temperaturen von bis zu -30 °C
verfligt.

Im hohen Temperaturbereich hangt die Art die
Wahl der Priifmethode vom Bindemittelsystem ab.
Fur nicht modifizierte Bindemittel, also klassische
Straflenbaubitumen ohne Polymermodifikation,
ist ein 1-Punkt-Verfahren, wie eine modifizierte Ver-
sion des BTSV in Anlehnung an die EN 17643 denk-
bar. Dabei werden Temperatur und viskoelastischer
Phasenwinkel bei einem komplexen Schubmodul
von 15 kPa ausgegeben. Anders als in der entspre-
chenden Priifnorm angegeben, ist jedoch die Pri-
fung bei jeweils einer konstanten Temperatur mit
Wartezeiten zur Temperierung zwischen den Priif-
temperaturen wie in der EN 14770 empfohlen. Die
Prifung mit einer Temperaturrampe ist nicht ziel-
fuhrend, da hierbei keine konstante Temperatur im
Probekorper erreicht wird und somit nicht feststell-
barist, bei welcher Temperatur ein Priifwert zustan-
de kommt.

Fur Bindemittelsysteme mit Polymermodifizierung
(PmB) ist ein 1-Punkt-Verfahren jedenfalls nicht
zielftihrend, da Umfang und Temperaturbereich der
Aktivierung des Polymers nicht dargestellt werden
konnen. Fir PmBs ist das MSCRT-Verfahren (Multi-
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Bild 3: Der Dynamische
Scherrheometer (DSR) als
universelle Priifgerat fiir
bitumindse Bindemittel
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zum Erreichen der angestrebten Lebensdauer. Hier
konnte in den letzten Jahren gezeigt werden, dass
eine DSR-Priifung auf Mastixebene sehr gut mit der
Asphaltebene korreliert [3, 4, 5]. Als Asphaltmastix
wird das Komposit aus Bindemittel und Fiillerkom-
ponente (mit KorngréBe < 125 um) definiert. Priifun-
gen auf der Bindemittelebene haben sich bisher als
nicht geeignet gezeigt, den Ermidungswiderstand
des Asphaltmischguts abzubilden. Zum Einsatz in
der Qualitatskontrolle und Qualitatssicherung fiir
Produktion und Bau muss die Datenbasis noch wei-
ter erhoht werden, um den Zusammenhang zwi-
schen Mastix- und Asphaltebene statistisch abzusi-
chern. Bis dahin ist eine Priifung auf Asphaltebene
durch entsprechende Ermidungsprifungen nach
ONORM EN 126497-24 zielfuhrend.

Zur Festlegung der Rezeptur — insbesondere der An-
teile von frischem Zugabebindemittel und ggf. Re-
generationsmittel — ist zundchst eine Prifung auf
Bindemittelebene im Hoch- und Tieftemperatur-
bereich zielfilhrend. Dabei sollten Analyse sowohl
im Ausgangszustand als auch nach Simulation der
Langzeitalterung (z. B. mittels RTFOT+PAV) erfolgen.
Zielist es dabei die Referenzdaten der angestrebten
Bindemittelsorte zu erreichen.

Im Rahmen des Projekts wurde mehrfache Wieder-
verwendungvon hohen RA-Anteilen auf der Asphalt-
ebene an zwei Mischglitern untersucht. Dabei ka-
men zum Einsatz:

— Asphaltdeckschicht (SMA 11 mit PmB gemaf
ONORM EN 13108-4), mit einem RA-Anteil je
Recyclingzyklus von 50 M%. Als Asphaltgranu-
lat wurde ein SMA 8 (Deutschland) verwendet.
Das Zugabebindemittel war ein PmB 45/80-65
(Schweiz) und als Regenationsmittel kam das
Produkt Sylvaroad RP 1000 (Kraton) zur An-
wendung.

StraBenverkehrstechnik 8.2023

Wiederverwendung auf Asphaltebene berichtet.

Univ.-Prof. Dipl.-Ing. Dr. Bernhard Hofko
bernhard.hofko@tuwien.ac.at

Univ.-Ass. Dipl.-Ing. Dr. Michael Gruber
michael.gruber@tuwien.ac.at
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