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FSV-Verkehrstag 2005

Do. 09. Juni 2005, 08:45 - 17:15
Ort: ARCOTEL Wimberger,
Neubaugurtel 34-36, 1070 Wien
Veranstalter: FSV

Beim FSV-Verkehrstag, hervor-
gegangen aus der friheren Jah-
restagung der FSV, bieten Fach-
vortrdge aus den Arbeitsgruppen
(sh. Kasten) einen Querschnitt
Uber die zur Zeit wesentlichen
Arbeits- und Forschungsschwer-
punkte der FSV.

Weitere Info sowie Vortragspro-
gramm: sh. Homepage der FSV
(http://www.fsv.at)

Informationsnachmittag —
Die neue RVS 10.111

Mo. 30. Mai 2005, 15:00 - 17:00
Ort: FSV-Geschaftsstelle
Veranstalter: FSV

Die FSV hat per 1. Mai 2005 die
neue RVS 10.111 ,Besondere
rechtliche Vertragsbedingungen
fur Bauleistungen an Straf3en so-
wie fir den damit im Zusammen-

OSTERREICHISCHE
FORSCHUNGSGEMEINSCHAFT
STRASSE UND VERKEHR

hang stehenden Landschaftsbau”
herausgegeben. Diese wurde in
Anpassung an die aktuelle
ONORM B2117 iiberarbeitet.
Inhalt des Informationsnachmit-
tags:
- Die Funktion der RVS 10.111
- RVS 10.111 im Zusammen-
wirken mit der ONORM B2117
- Die wesentlichen Anderungen:
- Gewahrleistung
- 20%-Klausel
- Behinderung aufgrund von
Niederschlagen
- Ausblick
Die Zielgruppe sind Bauausfih-
rende, Verkehrsbehorden, Stra-
Renerhalter und Prifanstalten.
Weitere Info: sh. Homepage der
FSV (http://mww.fsv.at)

voraussichtliche Vortrage aus den Arbeitsgruppen beim FSV-Verkehrstag 2005

AG Asphaltstraen:

Alexander VASILJEVIC, Michael KOSTJAK: Werkseigene Produktionskontrolle bei der Asphalt-

erzeugung
AG BetonstraRen:

Johannes STEIGENBERGER: Die Osterreichische Betonstrassentagung 2005

AG Briickenbau:

Thomas HEBER: Die neue RVS 15.51 ,Korrosionsschutz, Stahlkonstruktionen®

AG Eisenbahnwesen — Fahrweq:

Bernhard KNOLL: Die Arbeitsgruppe Eisenbahnwesen - Fahrweg
AG Eisenbahnwesen — Konstruktiver Ingenieurbau: (zum Zeitpunkt der Drucklegung noch offen)

AG Eisenbahnwesen — Planung, Verkehr und Umwelt: (zum Zeitpunkt der Drucklegung noch offen)

AG Grundlagen des Verkehrswesens:

Werner KOVACIC: Verkehrstelematikrahmenplan
AG Planung und Verkehrssicherheit:

Bernd SKORIC, Ralf RISSER: Fokusierung des Themas Verkehrssicherheit in einer Arbeits-

gruppe und FSV-Verkehrssicherheitsbericht 2005

AG Stadtverkehr:

Josef Michael SCHOPF: Verkehrserzeugung von Einkaufszentren

AG Steinstralen und Steinmaterial:

Max POLLINGER: Bautypen fiir die Wildbach- und Lawinenverbauung

AG StralRenbetrieb und Straenausriistung:

Ephrem WINDISCHHOFER: Standards im Stralenbetrieb

AG StralRenoberbau:

Johann LITZKA: Die aktualisierte Richtlinie zur Oberbaubemessung

AG Technisches Verdingungswesen:

Andreas KROPIK: Werkvertragsnormen und die neue RVS 10.111

AG Tunnelbau:

Andreas LEITNER: Die neue RVS 9.231 ,Linienfiihrung im Tunnel* — Entstehung, Inhalt, Ziel

AG Untergrund:

Fritz KOPF: Dynamische Intensivverdichtung — ein innovativer Ansatz zur Uberpriifung der

erzielten Verdichtung

AG Verkehr und Umwelt:
Martin KUHNERT: Viel Larm um

Staub
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Informationsnachmittag

StraBenplanung: Querschnit-

te und plangleiche Knoten

Mi. 1. Juni 2005, 13:00 - 17:00

Ort: FSV-Geschéaftsstelle

Veranstalter: FSV

Die FSV hat die RVS 3.31 ,Quer-

schnittselemente  Freilandstra-

Ben; Verkehrs- und Lichtraum®,

die RVS 3.324 ,Querschnittsaus-

bildung Freilandstraen Stral3en-

bdschungen®, die RVS 3.41 ,Pla-

nungsgrundsatze* und die RVS

3.42 ,Plangleiche Knoten* per 1.

Mai 2005 neu aufgelegt.

Inhalt des Informationsnachmit-

tags:

Die neuen RVS 3.31 und RVS

3.324:

- Vorstellung der Anderungen

- Diskussion

Die neuen Knotenpunktsricht-

linien RVS 3.41 und RVS 3.42:

- Leistungsfahigkeitsnachweis
von Kreuzungen

- Elemente plangleicher Knoten

- Sichtverhaltnisse im Knoten

- Kontrolle der Befahrbarkeit

Die Zielgruppe sind Verkehrs-

planer, StralRenerhalter und Bau-

ausfiihrende.

Weitere Info: sh. Homepage der

FSV (http://imww.fsv.at)

Informationsnachmittag
Tunnel: Brandbestandigkeit
Mi. 8. Juni 2005

Ort: FSV-Geschéftsstelle
Veranstalter: FSV

Weitere Info: sh. Homepage der
FSV (http://Amww.fsv.at)

FSV-Preis 2005

Auch heuer wieder werden -
zum inzwischen finften Mal —
hervorragende, von einer Oster-
reichischen  Universitdt  oder
Fachhochschule anerkannte Dip-
lomarbeiten und Dissertationen
aus dem Bereich Verkehrswesen
von der FSV pramiert (Preisgeld:
1.000 € je Arbeit).
Einreichschluss: Montag, 4. Juli
2005.

Weitere Info: sh. Homepage der
FSV (http:/iwww.fsv.at)



Schriftenreihe
StraRenforschung

(zu beziehen in der Geschafts-
stelle der FSV)

Kurzberichte Uber neue
Hefte

Heft 546 (2004); Preis: € 21,-
Oberbauverstarkung von
Asphaltstrafen — Methoden-
Uberblick und Ableitung von
Klimadaten fiir die analyti-
sche Bemessung

Wistuba M., R. Blab, J. Litzka

1. Einleitung
Eine MafRnahme im Rahmen der

baulichen Erhaltung von Asphalt-
straf3en ist die bitumindse Ober-
bauverstarkung im Hocheinbau.
Darunter versteht man die Erho-
hung der Tragfahigkeit einer be-
stehenden  StralRenkonstruktion
durch das Aufbringen einer oder
mehrerer zusétzlicher Befesti-
gungsschichten.

In der derzeit in Osterreich giilti-
gen Richtlinie RVS 3.64 ,Bau-
technische Details / Oberbauver-
starkung von Asphaltstraen”
(1992) werden zur Ermittlung der
erforderlichen Schichtdicke der
Oberbauverstarkung drei Metho-
den vorgeschlagen: die Ver-
gleichs-, die Deflektions- und die
analytische Methode.

Die Vergleichsmethode ermog-
licht eine schnelle ingenieurma-
Bige Abschatzung der notwen-
digen Schichtdicken. Es ist das in
der Anwendung einfachste, aber
bei mangelnder ingenieurmafi-
ger Erfahrung hinsichtlich der Er-
gebnisgenauigkeit  unsicherste
Verfahren.

Mit Hilfe der Deflektionsmethode
werden unter wenig aufwandiger
Anwendung empirisch abgeleite-
ter Bemessungsdiagramme in
vielen Fallen gute Ergebnisse er-
zielt. Allerdings stehen notwen-
dige Eingangsparameter nicht
mit ausreichender Genauigkeit
zur Verflgung, wenn untypische
Deflektionsmessungen mit Hilfe
ortlicher  Erfahrung  korrigiert
werden muissen. In diesem Fall
ist das Bemessungsergebnis der
Deflektionsmethode nicht zufrie-
den stellend.

Die analytische Methode gilt als
die zuverlassigste. Sie arbeitet
mit Hilfe eines Bemessungsmo-
dells, dessen Haupteingangsgro-

Ren die geometrischen Randbe-
dingungen des StralBenaufbaus,
die Verkehrslast und die klimati-
schen Gegebenheiten sind. Wah-
rend die Verkehrslast aus Zah-
lungen und Wiegedaten ausrei-
chend gut abschatzbar ist, wur-
den die Klimaeinflisse bisher oft
nur mit grober Naherung model-
liert. Vor allem die Temperatur-
einwirkungen auf die Asphaltstra-
3e sind aber fiir das Ergebnis der
analytischen Bemessung von
wesentlichem Einfluss.

Die vorliegende Studie gibt einen
kritischen Uberblick an Methoden
zur  Tragféhigkeitsbestimmung
und zur Bemessung von Ober-
bauverstarkungen an Asphalt-
straRen. Darliber hinaus werden
neue Klimadaten fur das oster-
reichische Bundesgebiet abgelei-
tet, um hinkinftig die Tempera-
tureinflusse auf die Veranderung
der Schichteigenschaften der
StralRenkonstruktion bei der ana-
lytischen Bemessung besser be-
ricksichtigen zu kdnnen und um
insbesondere die vorhandene
Deflektions- und analytische Me-
thode zu verbessern.

2. Methodeniberblick

2.1 Tragfahigkeitsbestimmung
Die Tragfahigkeit einer Stral3en-
befestigung wird in situ durch
eine indirekte Beurteilung oder
Messung bestimmt. Es wird beur-
teilt, ob die geprifte Konstruktion
der zu erwarteten Verkehrsbelas-
tung entspricht und welche Rest-
lebensdauer zu erwarten ist.
Reicht die Tragféhigkeit nicht
aus, kann die vorgesehene Nut-
zung durch eine Oberbauverstar-
kung sichergestellt werden. Fol-
gende grundsatzliche Methoden
zur Tragféhigkeitsbeurteilung
werden eingesetzt:

- Methoden, die auf einer visu-
ellen Zustandsaufnahme basie-
ren: Die Tragfahigkeit wird in Ab-
hangigkeit von Schichtart, -dicke
und -alter und dem Oberflachen-
zustand der Befestigung abge-
schatzt. Es wird mitunter eine
strukturelle Kennzahl (SN, struc-
tural number) abgeleitet, die die

Tragfahigkeit der Befestigung
charakterisiert.
- Methoden, die von Einsen-

kungsmessungen ausgehen: Die
Tragféhigkeit wird abgeleitet aus
der zufolge einer definierten Be-
lastung resultierenden Einsen-
kung (Deflektion), der Vertikal-

verschiebung eines Punktes der
StraBenoberflache und der ent-
stehenden  Einsenkungsmulde.
Die GroRRe der resultierenden De-
flektion ist ein Indikator fur den
Gebrauchszustand der Straf3en-
befestigung.  Deflektionswerten
werden daher Tragféhigkeits-
grenzwerte bzw. -klassen gegen-
Ubergestellt. Oft werden empi-
risch abgeleitete Zusammenhan-
ge zwischen der Deflektion und
der Restlebensdauer der Stral3e
verwendet. Manchmal werden
auch die E-Moduln der Schichten
rickgerechnet und Referenzwer-
ten gegenibergestellt.

- Analytische Methoden, die auf
der Ermudungstheorie beruhen:
Aus der Art der Schichten und
dem Alter der Straenkonstruk-
tion wird auf die vorangegangene
Ermidung und die Abminderung
der Tragfahigkeit geschlossen.
Vielfach werden dazu auch die
Ergebnisse der Modulriickrech-
nungen aus Einsenkungsmes-
sungen herangezogen. Aus der
analytischen Bemessung wird die
Beanspruchung des ermideten
Tragsystems ermittelt und der
héchstzulassigen Beanspru-
chung gegenibergestellt.

Eine kritische Analyse der vor-
handenen Methoden zur Tragfa-
higkeitsmessung zeigt, dass die
nationalen Regelwerke zu ihrer
Durchfihrung nicht einheitlich
sind. Es fehlen detaillierte Ar-
beitsanweisungen zur Versuchs-
durchfiihrung und ein standardi-
siertes Verfahren zur Auswertung
der Messergebnisse. Erste Be-
strebungen zur europaweiten
Harmonisierung des Deflektions-
verfahrens erfolgten im Rahmen
der COST-Aktion 336, wo ein-
heitliche  Kalibrieranweisungen
erarbeitet wurden™?. Aber nach
wie vor ist die Umrechnung der
Ergebnisse verschiedener Institu-
te und unterschiedlicher Mess-
verfahren oft mit groRBer Un-
sicherheit behaftet. Die Randbe-
dingungen bei der Durchfiihrung
der Tragféhigkeitsmessung, wie
etwa Asphalttemperatur, Belas-
tungs- und Entlastungszeit, Ort
des Bezugspunkts der gemes-
senen Deflektion oder Angaben
zur Schichtdicke beeinflussen
das Messergebnis in groRem
AusmalR. lhre exakte Definition
und Einhaltung wéhrend der Ver-
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suchsdurchfuihrung ist daher be-
sonders wichtig.

Dartber hinaus ist die statisti-
sche Wiederholbarkeit der Mess-
verfahren vielfach gering oder
unbekannt. Der statistische Ein-
fluss der Randbedingungen auf
das Messergebnis ist unzurei-
chend dokumentiert. Es ist nicht
definiert, welche Kennwerte mit
welcher statistischer Zuverlassig-
keit und Wiederholbarkeit aus
den Versuchsergebnissen abzu-
leiten sind, die dann als Ein-
gangsgrofRen zur empirischen
bzw. analytischen Bemessung
der Oberbauverstérkung dienen
sollen.

Die Notwendigkeit der Erarbei-
tung derartiger Verfahrensvor-
schriften und Auswertungssche-
mas gilt insbesondere auch fir
die in Osterreich blichen Mes-
sungen mit dem Benkelman-
balken und dem Fallgewichtsde-
flektometer.

2.2 Bemessung von Oberbauver-

starkungen
Zur Bemessung der Oberbauver-
starkung von Asphaltstral3en,

das heif3t zur Festlegung der er-
forderlichen Verstarkungsschicht-
dicke, werden grundsétzlich zwei
Arten von Methoden eingesetzt,
empirische und analytische. Bei
beiden wird davon ausgegangen,
dass die Tragfahigkeit der zu ver-
starkenden StralRenbefestigung
wahrend ihrer Gebrauchsdauer
infolge von struktureller Scha-
digung abgenommen hat.

Bei den empirischen Methoden
wird aus dem Zustand der vor-
handenen  StralBenbefestigung
auf die notwendige Verstar-
kungsschichtdicke geschlossen.
Der Zustand wird je nach Metho-
de aus dem Alter und der Belas-
tungsgeschichte der Befestigung,
dem visuellen Oberflachenzu-
stand, der Beschaffenheit von
entnommenen Bohrkernen bzw.
Schlitzen, den Ergebnissen von
Einsenkungsmessungen und
eventuellen Laborversuchen be-
urteilt. Die empirischen Metho-
den beruhen somit auf der Scha-
densaufnahme, der ingenieurma-
Bigen Beurteilung des Stral3en-
zustands und einer Analyse der
zu erwartenden Wirkungen. Die
Frage der Kausalitat fur unter-
schiedliche Schadensbilder tritt in
den Hintergrund. Weil die An-
wendung der empirischen Metho-



de und die Interpretation der mit
ihrer Hilfe erzielten Ergebnisse
die langerfristige Beobachtung
von phanomenologischen Vor-
gangen voraussetzt und zur Ent-
scheidung eine entsprechende
Erfahrung bedingt, kann an sie
kein Anspruch auf Allgemeingul-
tigkeit gestellt werden.

Die Verfahren, die nach ortlichen
Erfahrungen (Klima, verwendete
Materialien usw.) und Beobach-
tungen an StralRenbefestigungen
konzipiert wurden, sind anderswo
nicht ohne eingehende Prifung
und Anpassung der Bemes-
sungsdiagramme anwendbar.
Dies wird in der Studie anhand
eines Berechnungsbeispiels mit
unterschiedlichen Methoden ge-
zeigt. Die Ergebnisse fiir einen
gewahlten StralRenaufbau mit de-
finiertem  Schadensbild  und
Randbedingungen sind fur die
unterschiedlichen Vergleichs-
und Deflektionsmethoden in
Abb. 1 gegeniibergestellt. Es zei-
gen sich enorme Unterschiede in
den Ergebnissen, deren Ursache
in den Bemessungsgrundlagen
der unterschiedlichen Methoden
liegt.

Die Anwendung der empirischen
Methoden hat auch bei genauer
Einhaltung des jeweiligen Regel-
werks bestimmte Freirdume, so
dass es bei ungeniigender Erfah-
rung des Anwenders zu Fehlin-
terpretationen und falschen Er-
gebnissen kommen kann. So er-
geben sich bei der Vergleichsme-
thode Unsicherheiten oft daraus,
dass allein aus dem Schadens-
bild der Oberflache auf den struk-
turellen Zustand der Befestigung
geschlossen wird.

Bei der Deflektionsmethode dient
oft nur der Deflektionswert als
Grundlage der Dimensionierung.
Grundsatzlich ist die Bestrebung
kritisch zu hinterfragen, allein aus
der Deflektion auf die Restle-
bensdauer und die notwendige
Verstarkungsschichtdicke pall
schliel3en. GrolRe Deflektionswer-
te weisen auf verminderte Trag-
fahigkeit hin. Nicht gilt aber der
Schluss, dass eine StraBe mit
schlechtem visuellen Zustand
zwingend eine geringe Tragfahig-
keit aufweist. Langzeituntersu-
chungen an deutschen StralRen-
aufbauten haben ergeben, dass
keine signifikante Abhangigkeit
zwischen dem E-Modul der As-

phaltschicht und der Deflektion
an einem bestimmten Stralen-
querschnitt besteht®. Das bedeu-
tet, dass die Deflektionsmessung
zumindest mit einer Probenahme
und anschlieBenden Laborversu-
chen (z.B. E-Modul-Bestimmung,
Ermudungsversuche) kombiniert
werden misste, um eindeutige
Aussagen Uber den strukturellen
StralRenzustand zu erméglichen.
Bei der analytischen Methode
wird das Verhalten der Stralen-
befestigung mit Hilfe theoreti-
scher, allgemeingultiger physika-
lisch-mechanischer  Gesetzméa-
Bigkeiten als explizite Funktion
der Verkehrs- und Temperatur-

Vergleichsmethoden

der Temperatur-Ansatz zu deut-
lich anderen Bemessungsergeb-
nissen fuhrt. Je nach Wahl der
Temperatur-EingangsgréRen er-
geben sich Unterschiede in der
berechneten Asphaltschichtdicke
in der GroRenordnung von eini-
gen Zentimetern. Diese hohe
Sensitivitdtt der Bemessungser-
gebnisse in  Abhangigkeit von
den angenommenen Asphalt-
schichttemperaturen machte die
Uberarbeitung der klimatischen
Grundlagen notwendig. Daruber
hinaus erlaubte der relativ kurze
Mess-Zeitraum bei Mais keine
statistisch abgesicherte Ableitung
von langjahrigen Mittelwerten der
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mit wurden realitdétsnahe Tempe-
raturverteilungen im Stral3enauf-
bau ermittelt, die wahrend unter-
schiedlicher Jahreszeitperioden
und Tageszeiten und in verschie-
denen Osterreichischen Klimare-
gionen im langjahrigen Mittel auf-
treten kdnnen.

Fir insgesamt neun ausgewahite
Klimaregionen, die durch jeweils
eine Klimastation reprasentiert
werden, wurde fir jede Stunde
eines funfjghrigen  Beobach-
tungszeitraums jeweils ein Tem-
peraturprofil abgeleitet, das die
Temperaturverteilung im Asphalt
zu diesem Zeitpunkt beschreibt.
Darliber hinaus wurde ein Ver-
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Abb. 1: Bemessung der Oberbauverstarkung mit Hilfe ausgewahlter Methoden im Vergleich

beanspruchungen beschrieben.
Dabei werden die Wirkungsme-
chanismen in der beanspruchten
StralRenbefestigung in eine logi-
sche Abfolge einzelner theore-
tischer Modelle gegliedert. Ziel ist
es, aus der Uberlagerung der Be-
anspruchungen die Schadigun-
gen im StraBenaufbau und die
Gebrauchsdauer der Befestigung
abzuschétzen.
Trotz der vergleichsweise gerin-
gen Abbildungstreue des Modells
gegeniliber der Wirklichkeit und
der zweifelsohne mangelhaften
oder fehlenden Beschreibung be-
stimmter EinflussgroRen (z.B. Al-
terungs- und ,healing“-Effekte in
der Asphaltschicht), erlaubt die
analytische Methode eine Rela-
tivbewertung von Alternativbau-
weisen.
3. Ableitung von neuen Klima-
daten und Ausblick
Bisher wurde im &sterreichischen
Bemessungsmodell die  Ein-
gangsgroBe Temperatur durch

12 charakteristische Asphalt-
schichttemperaturen wahrend
festgelegter Jahreszeitperioden

beriicksichtigt (nach Mais®). Eine
Sensitivitatsanalyse® zeigt, dass
ein vom bestehenden Tempera-
turmodell nach Mais abweichen-

Asphalttemperatur und die Uber-
tragbarkeit des Temperaturmo-
dells nach Mais auf andere Re-
gionen bzw. Klimate war wegen
der fehlenden Vergleichsmoglich-
keit der Messdaten in Munchen
mit Temperaturmessungen an
Orten in Osterreich schwer mog-
lich.

Das herkdmmliche Temperatur-
modell nach Mais wurde daher in
der Studie vollstandig ersetzt
durch Klimadaten, die speziell fur
das osterreichische Bundesge-
biet anhand meteorologischer
Langzeitbeobachtungen abgelei-
tet wurden. Das neue Tempera-
turmodell erméglicht eine optima-
le Anpassung der notwendigen
Asphaltschichtdicken an die je-
weiligen Klimabedingungen.

Die Ableitung der Klimadaten er-
folgte auf der Grundlage eines
mathematischen, thermophysika-
lischen Ansatzes zur Berechnung
von Energietbergangen in Mehr-
schichtsystemen. Mit dem so ge-
nannten Differenzenverfahren
wurde der instationdre Energie-
Uibergang zwischen Untergrund,
StraBenaufbau und Luft anhand
der Fourier'schen Differentialglei-
chung fur die Wéarmeleitung auf
iterative Weise beschrieben. Da-

fahren entwickelt, mit dem es ge-
lingt, in jeder Jahreszeitperiode
ahnliche Temperaturprofile wir-
kungsgleich im Bezug auf die re-
sultierende Schadigungswirkung
zu ersetzen. Die neuen ,repré-
sentativen” Temperaturprofile
werden fur zwei Temperaturzo-
nen in Osterreich aufbereitet.
Hinkinftig kann somit die analy-
tische Oberbaubemessung fir 2
verschiedene Temperaturzonen
erfolgen: die ,inneralpine* Tem-
peraturzone | oder die ,aulReral-
pine* Temperaturzone Il, die das
Flach- und Hugelland einschlief3t.
Die neu abgeleiteten Klimadaten
sollen in der Folge auch fir die
Verbesserung der in Osterreich
angewandten Deflektionsmetho-
de verwendet werden. Die Studie
enthadlt ein Konzept, nach dem
die Bemessungsdiagramme zur
Dimensionierung von Oberbau-
verstarkungen analytisch abge-
leitet und anhand tatsachlicher
Messdaten an Fahrbahnaufbau-
ten verifiziert werden kdnnten.

Unter Anwendung der neuen Kli-
madaten werden erstmals Kor-
rekturfaktoren fur Deflektions-
messungen auf3erhalb der Frih-
jahrstauperiode auf analytischem
Wege abgeleitet. Die berechne-



ten Faktoren liegen ihrer GréRen-
ordnung nach in dem wie bisher
von der Osterreichischen Richt-
linie RVS 3.64 (1992) vorgege-
benen Bereich, lassen aber eine
klare jahreszeitabhangige Unter-
scheidung zu.

Weiters wird die Deflektionsme-
thode mit dem Benkelmanbalken
mit Hilfe der herkdémmlichen ana-
lytischen  Bemessungsmethode
nachvollzogen. Dabei zeigt sich
ein beachtenswerter Einfluss von
Belastungszeit und Temperatur
auf die Form der resultierenden
Einsenkungsmulde (Abb. 2). Das
Messergebnis andert sich in Ab-
hangigkeit von der der Berech-
nung zugrunde liegenden
Schichtsteifigkeit aber nur gering-
fugig. Die vertikale Verschiebung
des Messpunkts ist somit nach
den Berechnungsergebnissen in
erster Linie von der Belastung
und weniger von der Tragféhig-
keit der Asphaltschicht abhangig.
Hingegen sind die rechnerischen
Einsenkungen unter den Auf-
standspunkten der Zwillingsreifen
deutlich vom zugrunde liegenden
E-Modul abhangig. Die Form der
rechnerischen Deflektionsmulde

Einsenkung [mm}

zeigt Einsenkungsspitzen unter
den Radern, die mit abnehmen-
dem E-Modul stark anwachsen,
wahrend im Messpunkt nur ge-
ringfligige Verschiebungen beo-
bachtet werden. Die Aussage-
kraft der Deflektionsmessungen
mit dem Benkelmanbalken wird
daher nach den Berechnungser-
gebnissen als gering einge-
schatzt. Zur Verifizierung der
Form der Deflektionsmulde wer-
den weitere Untersuchungen em-
pfohlen. Solange diese fehlen
und die Aussagekraft von Mes-
sungen mit dem Benkelmanbal-
ken nicht bekannt ist, wird ange-
regt, an seiner Stelle wenn mog-
lich das Fallgewichtsdeflektome-
ter zur Tragféhigkeitsbeurteilung
heranzuziehen, insbesondere auf
dem hochrangigen StralRennetz.
Das Messverfahren mit dem Fall-
gewichtsdeflektometer ist zuver-
lassiger und gibt eine klare Aus-
kunft Gber die Form der Einsen-
kungsmulde. Zusatzlich wird em-
pfohlen, zumindest am hoch-
rangigen StralBennetz begleiten-
de Materialuntersuchungen zur
Bestimmung der temperaturab-
hangigen Asphaltsteifigkeit und

der vorhandenen Restlebensdau-
er der Schichten im Labor durch-
zufiihren. Dazu wirden sich Ver-
suche an Probekdrpern aus der
zu beurteilenden Asphaltstrale
eignen, an denen die tatsachli-
chen E-Moduln der eingebauten
Schichten und deren Dauer-
festigkeiten festgestellt werden.
Kontakt:
mwistuba@istu.tuwien.ac.at
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RVS — Richtlinien und
Vorschriften fir den
StraRenbau

Die 67. RVS-Nachlieferung fir
Abonnenten erfolgte mit 1. Mai
2005. Sie betrifft zwdlf RVS
sowie zwei Arbeitspapiere.

In der nachsten Ausgabe ...

Den Schwerpunkt der néchsten
Ausgabe wird voraussichtlich die
Vorstellung der RVS und Arbeits-
papiere der 67. Nachlieferung fir
Abonnenten darstellen.

FSV-aktuell: ,Osterreich-Teil* im
offiziellen Organ der Osterreichi-
schen Forschungsgemeinschaft
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