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Helmut Prager 65 Jahre

Am 18. September 2004 feierte
Dipl.-Ing.Dr. Helmut Prager, Vor-
sitzender der Forschungsge-
meinschaft Stralle und Verkehr
seinen 65. Geburtstag. Ein will-
kommener Anlass, sein Wirken
fur den Gsterreichischen StralRen-
bau im Allgemeinen und fir un-
seren Verein im Besonderen zu
wiardigen.

Helmut Prager wurde
in Horn, NO., geboren
und hat am dortigen
Realgymnasium im
Jahr 1958 die Matura
abgelegt. Es folgte das
Studium an der TU
Wien, Studienrichtung
Bauingenieurwesen,
das er im Jahr 1965
abschloss. Ab 1966
war Helmut Prager als
Assistent am Institut fur
Eisenbahnwesen der
TU Wien tatig, zuerst
unter Prof. Czitary, i
dann unter dessen .El
Nachfolger Prof. Engel.

Im Jahr 1971 fand die Promotion
zum Doktor der technischen
Wissenschaften statt mit der
Dissertation zum Thema ,Ein
Beitrag zur Bemessung nicht
angetriebener Seilscheiben®.
Anfang des Jahres 1972 erfolgte
der Wechsel in das damalige
Bundesministerium fir Bauten
und Technik, wo er zum Leiter
der Abteilung Briickenbau und im

Jahr 1987 zum Gruppenleiter
avancierte, eine Funktion, die er
bis zum Ubertritt in den
Ruhestand im Jahr 2002

innehatte. Wahrend seiner 30-
jahrigen Tatigkeit im Bundesmi-
nisterium wanderten die Straf3en-
bauagenden aus dem ehemali-

gen Bautenministerium zunachst
zum Bundesministerium fir wirt-
schaftliche Angelegenheiten und
schlieRlich in das Bundesministe-
rium fur Verkehr, Innovation und
Technologie. Wahrend seiner Ta-
tigkeit im Ministerium hat sich
Helmut Prager den Ruf eines be-
sonnenen Fachmannes erwor-
ben, dem es um einen breiten
sachlichen Interessensausgleich
und um gute Kontakte zwischen

A

den am Baugeschehen beteilig-
ten Partnern geht.

Seit 1980 war Helmut Prager Mit-
glied der WeltstralRenvereinigung
AIPCR, von 1996 bis 2000 Oster-
reichischer First Delegate und
von 1996 bis 2004 Prasident des
Osterreichischen  Nationalkomi-
tees der AIPCR. Seit 1997 ist er
aulerdem Mitglied des Vor-
stands des Gliteschutzverbands
Recycling-Baustoffe.

GroRe Verdienste hat sich der
Jubilar besonders aber um die
FSV erworben. Schon ab 1973 in
verschiedenen Arbeitsausschiis-
sen als Mitarbeiter tatig, wurde er
ab 1990 auch Mitglied des Vor-
stands. Im Jahr 1993 folgte er
Herrn Hofrat Dipl.-Ing. Herbert
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Kainbacher als Vorsitzender des
Vorstandes nach und Ubernahm
damit eine Aufgabe, die er sich
vermutlich zun&chst leichter vor-
gestellt hatte. Bald nach Uber-
nahme dieser Funktion began-
nen nach zahlreichen schwieri-
gen Gesprachen die Bestrebun-
gen, den Verein, der ursprlinglich
im Jahr 1950 als Fachgruppe des
Osterreichischen Ingenieur- und
Architektenvereins unter der Be-
zeichnung  ,Forschungsgesell-
schaft fur das Verkehrs- und
Strallenwesen® gegrindet wor-
den war, auf eine selbstandige
Basis zu stellen. Den umfangrei-
chen Bemuhungen des Jubilars
und der tatkraftigen Mithilfe durch
Herrn SC Dipl.-Ing. Mdller war es
zu danken, dass im Jahr 1998
schlieRlich die Neugriindung des
Vereins unter dem heutigen
Namen Forschungsgemeinschaft
Stralle und Verkehr erfolgen
konnte. Fur die nachsten Jahre
war Helmut Prager intensiv mit
der Neuausrichtung des Vereins
und der Sicherstellung einer fi-
nanziellen Basis beschaftigt, bis
es durch die Schaffung einer
eigenen Geschéaftsstelle mit eige-
nen R&umlichkeiten und einem
hauptberuflichen Generalsekretar
gelang, ihn etwas zu entlasten.
Ein weiterer groRer Erfolg war
letztlich die Einbindung des Be-
reiches der Schiene in die FSV
im Jahr 2004, wodurch der Wir-
kungsbereich des Vereins auf
eine wesentlich breitere Basis
gestellt werden konnte. In all den
vergangenen Jahren hat sich
Helmut Prager mit unermidlicher
Konsequenz und groRem Elan
fur die Belange des Vereins ein-
gesetzt. Sein Einsatz hat einen
wesentlichen Anteil daran, dass
die FSV die schwierigen Jahre
Uberwinden konnte und heute als
gesunder und erfolgreicher Ver-
ein eine wichtige Rolle in der
Fachwelt einnimmt.

Die Mitglieder des Vorstands und
der Geschaftsfiihrung wiinschen
im Namen aller Mitarbeiter der
FSV ihrem Vorsitzenden alles er-
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denklich Gute zum Geburtstag,
verbunden mit dem nicht ganz
uneigennitzigen Wunsch, dass
er seine bewahrte Arbeitskraft
dem Verein noch lange zur Ver-
fugung stellen moge.

Johann Litzka

Tagungen

Verkehrstrager tbergreifende
Planung in Ballungszentren
am Beispiel Wien

Do., 20. Jan. 2005, 9:00 - 17:00
Festsaal des BMVIT,
RadetzkystraRe 2, 1030 Wien
Veranstalter: FSV und OVG
Ausgehend von einem erhebli-
chen Investitionsbedarf fur das
hochrangige StralRennetz in der
Ostregion in unmittelbarer Zu-
kunft sollen verkehrsplanungs-
technische Zusammenhange mit
der Entwicklung des OPNV und
mit MaBnahmen zur Beeinflus-
sung des Modal-splitt dargestellt
werden. Thematisiert werden der
betriebs- und volkswirtschaftliche
Nutzen sowie die Projektentwick-
lung und Realisierung.
Programm und Anmeldung:

sh. Homepage der FSV
(http://www.fsv.at)

RVS - Richtlinien und
Vorschriften fur den
Stralenbau

(auf CD: Version 12; entspricht
der RVS Sammlung mit Stand
vom November 2004)

Die 66. Nachlieferung fur Abon-
nenten (veroffentlicht 1. Novem-
ber 2004) betrifft folgende RVS-
Kapitel mit folgenden Richtlinien:

ALLGEMEINES:

RVS 1.113 (Merkblatt): Grundla-
gen / Begriffsbestimmungen und
Abrechnungsbeispiele / Asphalt-
technik (Anderungsblatt)
STRASSENAUSRUSTUNG:
RVS 5.011 (Merkblatt): Allgemei-
nes / Verkehrsinformationssyste-
me — Grundlagen / Bezugssys-
teme flr straRenbezogene Infor-
mation



LEISTUNGSBESCHREIBUNG
FUR BRUCKENBAUTEN:

RVS 7B.05.6:  Griindungsarbei-
ten / Pfahle, Schlitzwénde und
Micropfahle

RVS 7B.06: Beton-, Stahlbeton-
und Mauerungsarbeiten:

RVS 7B.06.1: Beton und Stahl-
beton

RVS 7B.06.2: Bewehrung

RVS 7B.06.3: Schalung und Ge-
ristung

RVS 7B.08: Stahlbau:

RVS 7B.08.1: Stahltragwerke
RVS 7B.08.2: Lager

RVS 7B.10: Briickenausristung:
RVS 7B.10.1: Lager

RVS 7B.10.2: Gelander

RVS 7B.10.3:  Ubergangskon-
struktionen

RVS 7B.10.4: Leiteinrichtungen
RVS 7B.20: Regieleistungen:
RVS 7B.20.2: Einsatz von Gera-
ten

RVS 7B.20.3:  Baustofflieferun-
gen und Fremdleistungen
TECHNISCHE VERTRAGSBE-
DINGUNGEN FUR STRASSEN-
BAUTEN:

RVS 8S.01.41: Baustoffe / As-
phalt — Anforderungen an As-
phaltmischgut (Anderungsblatt)
TECHNISCHE VERTRAGSBE-
DINGUNGEN FUR BRUCKEN-

BAUTEN:

RVS 8B.05.6: Grundungsarbei-
ten / Pfahle, Schlitzwénde und
Micropfahle

RVS 8B.06: Beton-, Stahlbeton-
und Mauerungsarbeiten:

RVS 8B.06.1: Beton und Stahl-
beton

RVS 8B.06.2: Bewehrung

RVS 8B.06.3: Schalung und Ge-
ristung

RVS 8B.08: Stahlbau:

RVS 8B.08.1: Stahltragwerke
RVS 8B.08.2: Lager

RVS 8B.08.3: Gelander

RVS 8B.08.4:  Ubergangskon-
struktionen

RVS 8B.10: Briickenausristung:
RVS 8B.10.1: Lager

RVS 8B.10.2: Gelander

RVS 8B.10.3:  Ubergangskon-
struktionen

TUNNEL:

RVS 9.262: Projektierungsrichtli-
nien / Liftungsanlagen / Luft-
bedarfsberechnung
BAUDURCHFUHRUNG:

RVS 11.066 (Merkblatt): Grund-
lagen / Prifverfahren / Feldpri-
fungen:

- Teil VI: Lasertexturmessungen
mit dem System RoadSTAR

- Teil VII: Querebenheitsmessun-
gen mit dem System RoadSTAR

- Teil VIII:  Langsebenheitsmes-
sungen mit dem  System
RoadSTAR
BRUCKEN:

RVS 15.125: Entwurf und Pla-
nung / Berechnungs- und Be-
messungshilfen / Gerade Platten-
briicken von 75° bis 90°

Verbindlicherklarungen:
TECHNISCHE VERTRAGSBE-
DINGUNGEN FUR STRASSEN-
BAUTEN / RVS 8.08: Stralen-

ausrustungen:

RVS 8S.08.31: Rickhaltesyste-
me — Leitschienen aus Stahl

RVS 8S.08.33: Ruckhaltesyste-

me — Leitwande aus Beton
TUNNEL / RVS 9.3: Statisch
konstruktive Richtlinien:

RVS 9.31: Offene Bauweise

RVS 9.32: Geschlossene Bau-
weise im Lockergestein unter
Bebauung

RVS 9.34: Innenschalenbeton

Nachfolgend sind Inhalte der
neuen RVS kurz beschrieben.
(Die Beschreibung der RVS aus
den Kapiteln Leistungsbeschrei-
bung fiir Briickenbauten sowie
Technische  Vertragsbedingun-
gen fir Briickenbauten folgt in
der nachsten Ausgabe.)

RVS 5.011 (Merkblatt)
»StraBenausristung / Allge-
meines / Verkehrsinformati-
onssysteme — Grundlagen /
Bezugssysteme fiur stralen-
bezogene Information*

Seit jeher wird die Strale als lini-
enférmiges Objekt gesehen und
verwaltet. DemgemafR werden
sowohl punkt- (z.B. Verkehrszei-
chen, Notrufsaulen, Unfalle usw.)
als auch abschnittsbezogene
(z.B. Deckenzustand, Strecken-
belastung, Geschwindigkeitsbe-
schrankung usw.) Merkmale Uber
einen entlang der Straflenachse
aufgebrachten Langenmafstab
(,Stationierung®) hinsichtlich ihrer
raumlichen Lage beschrieben.
Von dieser stationaren Datenfiih-
rung wird auch in Zukunft trotz
der schneller werdenden Be-
schaffbarkeit (Uber GPS) von Da-
ten im System der amtlichen
Landesvermessung (rechtwinke-
liges Koordinatensystem) nicht

abgegangen werden. Die Griinde
dafiir liegen einerseits in dem
weiterhin groRen Aufwandsunter-
schied sowohl bei der Erfassung
im Feld sowie bei der Vorhaltung
in Datenbanken. Sehr wohl wer-
den aber beide Bezugssysteme
im Rahmen von Geographischen
Informationssystemen miteinan-
der verkn(pft.

Das durch Straflenbezeichnung
und km-Zeichen in der Natur ge-
gebene bisher gebrauchliche Be-
zugssystem weist eine Reihe von
Eigenheiten auf: Z.B. kann eine
aufgenommene Ortlichkeit nicht
widerspruchfrei rekonstruiert wer-
den, berechnete Straflenlangen
sind fehlerhaft oder durch Um-
oder Neustationierungen verlie-
ren alle erhobenen StralRendaten
des betroffenen Abschnitts ihre
raumliche Zuordnung. Die EDV-
maRige Verwaltung bendtigt eine
einheitliche Schreibweise der auf
Strallen bezogenen Daten, ins-
besondere fiir den Datenaus-
tausch zwischen einzelnen Ver-
waltungsebenen Bund (bzw.
ASFINAG), Lander und Gemein-
den, was auch von den Lander-
vertretern gefordert wurde.

Aus den dargelegten Sachverhal-
ten ergeben sich fir ein umfas-
sendes Bezugssystem flr Stra-
Ren zusammenfassend folgende
Soll-Eigenschaften:

- Der Datenaustausch von stra-
Renraumbezogenen Informatio-
nen (analog oder digital) soll
ohne weitere Erlauterungen zwi-
schen dem Sender und Empfan-
ger widerspruchfrei moglich sein.
- Alle StralRen aller Verwaltungs-
ebenen sollen hinsichtlich ihrer
einzelnen baulichen Achsen (ent-
spricht einer Netzauflésung der
MaRstabsebene 1:10.000) ein-
deutig benennbar sein.

- Im darauf aufzubauenden Ba-
sisbezugssystem sollen alle stra-
Ren- und verkehrsbezogenen
Daten hinsichtlich ihrer raumli-
chen Lage eindeutig und wider-
spruchfrei definierbar und in der
Natur rekonstruierbar sein (Ver-
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meidung von Rechtsunsicher-
heiten).
- Lokale Anderungen der Stra-
Rengeometrie — bisher Anlass zu
Fehl- oder Doppelkilometern
oder Neustationierungen — sollen
mit geringem Aufwand und ohne
Datenverlust bertcksichtigt wer-
den koénnen.
- Langenberechnungen  sollen
nicht durch ungenaue oder grob
falsche  km-Zeichen-Positionen
verfalscht werden.
- In einem auf das Basisbezugs-
system aufzubauenden abgelei-
teten Bezugssystem sollen Netz-
elemente (Knoten, Abschnitte)
eindeutig und widerspruchfrei
bildbar und fiir einen Datenbezug
verfugbar sein.
- Die Definition eines Schnittstel-
lenformates (Syntax) fur die An-
wendung beim Informationsaus-
tausch sowie die Vorgabe einer
Struktur zur Speicherung dieser
Informationsinhalte beim Sender
oder Empfanger (z.B. in einer
Datenbank) sollen nicht Gegen-
stand dieser RVS sein.
In der RVS wurden diese Ziele
bertcksichtigt, wobei sich der
Arbeitsausschuss an das
Schweizer Basisbezugspunkte-
system angelehnt hat: Bei
diesem wird der angeschriebene
Wert eines Kilometerzeichens
nicht als absolutes Mal} ange-
sehen, sondern nur als Ort, auf
den eine Messung bezogen wird.
Das Ereignis, welches in der Ab-
bildung dargestellt ist, wird dann
wie folgt aufgezeichnet:
a) km0,2 + 89m (nicht aber
km 0,289) oder
b) km0,4 - 103 m (nicht aber
km 0,297).
Die Angabe errechneter Werte ist
somit zu unterlassen, da in der
Natur der Abstand der verwende-
ten Kilometerzeichen nicht immer
der Differenz der angeschriebe-
nen Werte entspricht. Das Netz-
bezugssystem baut auf das Ba-
sisbezugspunktesystem auf.
Durch die RVS 5.011 ist eine ein-
deutige Ortsbeschreibung von

89 m

Ereignis

l

(-]

Km 0,4

Beispiel der Verortung eines Ereignisses



Ereignissen auf einer Stralle
moglich, unabhangig davon, ob
die Art oder der Verlauf der Stra-
Re geandert wurde, was bei Ge-
richtsverfahren die Beweislage
verbessert, insbesondere wenn
die Historie des Strallenverlaufs
mitverwaltet wird.

Werner Gobiet (Leiter AA Ver-
kehrsinformation der AG Grund-
lagen des Verkehrswesens)
werner.gobiet@tugraz.at

RVS 9.262
»Tunnel / Projektierungsricht-
linien / Luftungsanlagen / Luft-

bedarfsberechnung*
Die nun als Neufassung verof-
fentlichte RVS9.262 "Luftbe-

darfsberechnung" ist fir die Be-
messung von Liftungsanlagen in
Straentunnels anzuwenden. Es
werden darin Berechnungsver-
fahren und Emissionsfaktoren
vorgeschrieben, die auf der
PIARC Verdffentlichung 2004
"Emission Factors for Ventilation
Design" aufbauen und vom Insti-
tut flr Verbrennungskraftmaschi-
nen und Thermodynamik der TU
Graz fir die dsterreichische Flot-
tenzusammensetzung der Kraft-
fahrzeuge ausgewertet wurden.
Die Luftqualitdt im Tunnel wird
vom Anteil an Kohlenmonoxid
und der Sichttriibung bestimmt.
Aufgrund der gesetzlichen Vor-
gaben ist jedoch schon seit meh-
reren Jahren nicht mehr Kohlen-
monoxid der relevante Parameter
fir die Dimensionierung der Tun-
nelliftung, sondern die emittier-
ten Abluftpartikel und Staub.
Letzterer setzt sich vor allem aus
dem Abrieb der Fahrbahn, der
Reifen, der Bremsen und verlo-
renem Ladegut zusammen.
Insbesondere bei Tunnels in be-
bauten Gebieten spielen die
Stickstoffoxide eine immer wichti-
gere Rolle, da bei den Tunnel-
portalen eine hohere Abluftkon-
zentration und damit eine gerin-
gere Luftqualitat zu erwarten ist.
Mit der Tunnelbeliftung kann ei-
ne Vorverdiinnung der NO,-Kon-
zentration erreicht werden, die
niedrigere NO--Belastungen er-
zeugen kann. Daher wurden nun-
mehr in die Uberarbeitete Fas-
sung der RVS 9.262 Emissions-
faktoren fir NOx aufgenommen.
In der vorliegenden Richtlinie
wird die Verkehrszusammenset-
zung fur Pkw und Lkw beriick-

sichtigt, wobei bei Pkw eine Un-
terscheidung fir Benzin- und
Dieselmotoren durchgefiihrt wur-
de. Fur die einzelnen Fahrzeug-
kategorien werden die Emissi-
onsparameter fir CO, Trube und
NOx in Tabellenform angegeben,
als Einflussparameter sind die
Langsneigung der Fahrbahn und
der Einfluss der Seehdhe defi-
niert. FUr alle Emissionsfaktoren
sind die Emissionsstandards bis
zu EURO 4 berlcksichtigt und fur
eine Umrechnung auf einzelne
Bezugsjahre Zeitfaktoren bis zum
Jahre 2020 vorgegeben.

Rudolf Hérhan (Leiter AA Be-
triebs- und Sicherheitseinrichtun-
gen der AG Tunnelbau)
rudolf.hoerhan@bmvit.gv.at

RVS 11.066 (Merkblatt)
»Baudurchfuhrung / Grundla-
gen / Prifverfahren / Feldpri-
fungen”

Die periodische Erfassung des
StraBenzustands ist die Basis fur
die wirtschaftliche Erhaltung ei-
nes Strallennetzes. Aufgrund all-
gemeiner Sparmafinahmen ist es
umso wichtiger, die zur Verfi-
gung stehenden finanziellen Mit-
tel effizient einzusetzen. Ziel der
Erhaltungsstrategie muss es
sein, mit periodisch erfassten,
objektiven Messdaten zu unter-
mauern, zu welchem Zeitpunkt
auf welchen Teilen des zu be-
treuenden Stralennetzes welche
Erhaltungsmalinahmen getroffen
werden sollten.

Aber auch auf die Qualitat einer
neu errichteten Stral3e gilt es in
Zukunft verstarktes Augenmerk
zu legen, um nachhaltig gute und
sichere Verkehrswege zu ge-
wahrleisten. Es werden daher
europaweit — somit auch in Os-
terreich — Grenzwerte im Zuge
der Abnahme und vor Ablauf der
Gewahrleistungsfrist diskutiert.
Messungen mit dem Hochleis-
tungsgerat RoadSTAR werden in
Osterreich seit 1991 auf Projekts-
und Netzebene durchgefiihrt. In
jungster Zeit sind diese Messun-
gen oftmals auch Bestandteil von
Bauvertragen, es werden jedoch
in den Ausschreibungen keine
bzw. sehr unterschiedliche Fest-
legungen hinsichtlich Messver-
fahren, Messprinzip und Genau-
igkeit gestellt. Da aber die Mess-
ergebnisse sehr wesentlich vom
Messverfahren sowie den Rand-

bedingungen abhangen, ist es
wichtig, ein  standardisiertes
Messverfahren in einem RVS-
Merkblatt als ,Ausschreibungs-
hilfe* zur Verfugung zu stellen,
auf das in Zukunft in den Aus-
schreibungen etc. verwiesen
werden kann.

Die Anforderungen und Randbe-
dingungen bei Griffigkeitsmes-
sungen mit dem RoadSTAR wur-
den bereits in der RVS 11.066,
Teil V, veroffentlicht, die Messun-
gen der Makrotextur, der Langs-
sowie der Querebenheit sind nun
in den Teilen VI bis VIII beschrie-
ben.

Teil VI: Lasertexturmessungen
mit dem System RoadSTAR

Die Textur ergibt sich durch
Form, GroRtkorn und Kornvertei-
lung der Gesteinskérnung. Unter
Textur versteht man die geomet-
rische Feingestalt der Straflen-
oberflache, ausgedrickt durch
die Parameter Wellenlange und
Amplitude. Die Textur erstreckt
sich Uber ein weites Wellenlan-
genspektrum vom Mikrometer-
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Langsabstand von 1m. Jedes
Einzelprofil besteht aus 128 Ho6-
henmessungen, die in einem Ab-
stand von 1 mm mit einer Genau-
igkeit von 0,06 mm durchgefiihrt
werden. Aus diesem erfassten
Einzelprofil wird die mittlere Pro-
filtiefe (MPD - Mean Profile
Depht) entsprechend dem in der
ISO 13473-2 beschriebenen Ver-
fahren berechnet. Aus zehn
MPD-Werten wird nach Aus-
scheiden von Extremwerten vor-
erst ein 10 m-MPD-Texturwert
ermittelt. Finf 10 m-Texturwerte
werden durch arithmetische Mit-
telbildung zu einem maRgeben-
den 50 m-MPD-Wert zusammen-
gefasst.

Teil VII: Querebenheitsmes-
sungen mit dem System
RoadSTAR

Die Querebenheit der Fahrbahn
ist fir die Fahrsicherheit und den
Fahrkomfort der Stralenbenutzer
von Bedeutung. Stark ausgepra-
gte Spurrinnen kénnen zusatzli-
che Lenkkrafte bedingen und bei
Nasse zu Aquaplaning fiihren.

S, Sk ... Spurrinnentiefe links, rechts

bis in den Dezimeterbereich.
Man unterscheidet die Mikrotex-
tur (bis 0,5 mm Wellenlange), die
Makrotextur (0,5 bis 50 mm Wel-
lenldnge) und die Megatextur (50
bis 500 mm Wellenlange). Wel-
lenlangen Gber 500 mm werden
der Ebenheit zugerechnet.

Die im Teil VI der RVS 11.066
beschriebene Makrotextur einer
Fahrbahndecke ist fur das Rei-
fenrollgerausch sowie bei Nasse
fur das Dranverhalten und fir
das Niveau der Griffigkeit maR-
gebend.

Die Makrotexturmesseinrichtung
ist an der rechten Seite des
Messfahrzeugs RoadSTAR in
der rechten Radspur, knapp vor
dem Griffigkeitsmessrad mon-
tiert. Sie besteht aus einem
Hochleistungs-Prazisionslaser-
messgerat der Laserklasse 3a.
Die Makrotexturmessung erfolgt
routinemafig in der rechten Rad-
spur. Die Messung liefert Einzel-
profile der Makrotextur von je-
weils 127 mm Lange in einem

Py, Pk ... Profiltiefe links, rechts
W,, Wk ... theoretische Wasserfilmdicke links, rechts

Die kennzeichnenden Gréf3en fiir
die Querebenheit der Fahrbahn
sind die Spurrinnentiefen, die
Profiltiefen und die theoretischen
Wasserfilmdicken in den beiden
Radspuren eines Fahrstreifens.
Die Querebenheitsmesseinrich-
tung besteht aus 23 Lasersenso-
ren der Laserklasse 3a mit einer
Messgenauigkeit von +0,1 mm
sowie einem Hochprazisions-Fa-
serkreiselsystem zur Bestim-
mung der Querneigung mit einer
Messgenauigkeit von <0,1°. Die
Lasersensoren sind an der Front-
partie des Fahrzeugs vor der vor-
deren StoR3stange auf einem Bal-
ken facherformig angeordnet,
wodurch bei einer Konstruktions-
breite von nur 2,5m eine Fahr-
streifenbreite von 3,3 m erfasst
wird. Der Messpunktabstand im
Querprofil betragt 15 cm.
Wahrend der Fahrt wird der je-
weilige Abstand Sensor — Stra-
Renoberflache gemessen. Da-
raus konnen sowohl der Quer-
profilverlauf sowie die Spurrin-



nentiefen (SL und SR) und Profil-
tiefen (PL und PR) in der linken
und rechten Radspur ermittelt
werden. Um vorhandene Textur-
einflisse zu eliminieren, werden
fir jedes einzelne gespeicherte
Messprofil 5 Einzelmessprofile im
1 cm-Abstand erfasst und arith-
metisch gemittelt. Die Messung
liefert Querebenheitswerte in
einem Langsabstand von 1 m. Je
nach Erfordernis werden diese
Werte zu grofkeren Messlangen
zusammengefasst. Als malge-
bende Werte werden standard-
maRig 50 m-Mittelwerte der ma-
ximalen Spurrinnentiefe unter der
2 m-Latte angegeben.

S,
Querprofilmessbalken am
RoadSTAR von unten
Durch das Hochprazisions-Fa-
serkreiselsystem wird die Quer-
neigung bestimmt, wodurch eine
Berechnung der theoretischen
Wasserfilmdicke (WL und WR)
mdglich ist. Die Querneigung
wird bei diesem Messverfahren
definiert aus dem Winkel zwi-
schen der Horizontalen und einer
Regressionsgeraden durch die

23 Messpunkte des Querprofils.

Teil VIII: Langsebenheitsmes-
sungen mit dem System
RoadSTAR

Die Langsebenheit der Fahrbahn
ist sowohl fir den Fahrkomfort
als auch fur die Fahrsicherheit
der Stralkenbenutzer von Bedeu-
tung. Weiters erhéhen sich durch
zunehmende Langsunebenheit
die dynamischen Radlasten und
fihren zur Herabsetzung der Le-
bensdauer einer Fahrbahn.

Die kontinuierliche Messung der
Langsebenheit erfolgt mit Hilfe
eines im Bereich der rechten
Radspur am RoadSTAR ange-
brachten Messbalkens mit 4 La-
sersensoren der Laserklasse 3a
mit einer Messgenauigkeit von
10,1 mm. Diese Sensoren sind
auf dem 2 m langen Messbalken
in Langsabstanden von 0,0 m,
0,1m, 1,0 m und 2,0 m montiert.

Wahrend der Fahrt wird der je-
weilige Abstand zwischen Sensor
und StralBenoberflache der vier
Sensoren in einem Punktabstand
von 5 cm gemessen. Uber eine
Messlange von 20 cm (5 Mess-
werte) wird der Medianfilter an-
gewendet, um Einflisse der Tex-
tur zu eliminieren. Eine Hoch-
und Tiefpassfilterung erfolgt, um
nicht relevante Wellenlangen in
Bezug auf die Langsebenheit
(<0,5m und >50m) zu ent-
fernen.

Das Stralenlangsprofil wird nach
dem Profilometerverfahren ermit-
telt. Demnach werden vom sym-
metrischen System die groReren
Wellenlangen ab etwa 10 m er-
fasst, vom asymmetrischen Sys-
tem die kurzeren Wellenlangen.
Das endgiiltige StralRenlangspro-
fil entsteht durch Uberlagerung
dieser beiden Langsprofile.
Basierend auf diesem Stralen-
langsprofil kdnnen unterschied-
liche Langsebenheitskennwerte
(wie beispielsweise der IRl — In-
ternational Roughness Index, die
RN — Ride Number, Wellenlan-
genspektren, Power Spectral
Density etc.) ermittelt werden.
StandardmaRig wird der Langs-
ebenheitskennwert IRl mit einer
Bezugslange von 50m be-
rechnet.

Peter Maurer (Leiter AA Stral3en-
zustandserfassung und -beurtei-
lung der AG Stral3enoberbau)
peter.maurer@arsenal.ac.at

RVS 15.125

»Bricken / Entwurf und Pla-
nung / Berechnungs- und Be-
messungshilfen / Gerade Plat-
tenbricken von 75° bis 90°*

In den letzten Jahren wurden die
Osterreichischen Stahlbetonnor-
men als EUROCODE-nahe Nor-
men ausgearbeitet und als O-
NORMEN-Reihe B 47xx verof-
fentlicht. Die bis dahin geltenden
Stahlbetonnormen der Reihe
B 42xx, die Grundlage der beste-
henden RVS 15.125 waren, wur-
den zu Beginn des Jahres 2002
auBer Kraft gesetzt. Aus diesem
Grund bestand die Notwendig-
keit, die Berechnungs- und Be-
messungshilfen fir gerade Plat-
tenbriicken fir den neuen Norm-
enstand auszuarbeiten. Daruber
hinausgehend sind Anderungen
fir das Verkehrslastmodell ge-
mal ONORM B 4002 mit Er-

FSV aktuell
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Bewehrungsschema fiir Plattenbriicken aus Stahlbeton geméaf3
RVS 15.125: Querbewehrung bei Linienlagerung (I < 10,0 m)

ganzungen der RVS 15.114 und
der RVS 15.47 berlicksichtigt:
Die nun vorliegende RVS 15.125
beinhaltet Berechnungs- und Be-
messungshilfen fir gerade Plat-
tenbriicken aus Stahlbeton flr
Kreuzungswinkel von 75° bis 90°
und Stutzweiten von 4,0 m bis
20,0 m.

Das Verkehrslastmodell sowohl
der ONORM B 4002 ,StraRen-
briicken, Allgemeine Grundlagen,
Berechnung und Ausfiihrung der
Tragwerke“ als auch die Vor-
gaben der RVS 15.114 aus dem
Kapitel Brucken ,Berechnungs-
vorschriften / Ergénzung zur O-
NORM B 4002 fiir Gegenverkehr
bei getrennten Richtungsfahrbah-
nen und fir Sonderfahrzeuge*
bezuglich der Sonderfahrzeuge
wurden der Berechnung und Be-
messung zu Grunde gelegt. Die
Anpralllasten auf Leiteinrichtun-
gen gemaf dem Entwurf der kurz
vor Einfiihrung stehenden
RVS 15.47 ,Briickenausristung /
Vertikale Leiteinrichtungen; Fahr-
zeugrlckhaltesysteme aus Beton
und Metall* wurden als auller-
gewohnliche Einwirkung berlick-
sichtigt.

Die Bemessung erfolgte nach
ONORM B 4700 ,Stahlbetontrag-
werke; EUROCODE-nahe Be-
rechnung, Bemessung und kon-
struktive  Durchbildung”  und
ONORM B 4702 ,Strakenbri-
cken aus Beton und Stahlbeton;
Berechnung und Kkonstruktive
Durchbildung.

Als Beton wurde Beton der Fes-
tigkeitsklassen C 25/30, C 30/37,
C 35/45 und C 40/50, als Stahl
ein Bewehrungsstahl der Stahl-
glte BST 550 zu Grunde gelegt.
In den Tabellen werden in Ab-
hangigkeit von der schiefen
Stltzweite l¢p und dem Kreu-
zungswinkel ¢ die erforderliche
Plattendicke, die erforderliche

Biegezug- und Schubbewehrung,
die Bewehrung der Endquertra-
ger, der Vorschlag fir die Aus-
wahl der Elastomerlager und ein
Richtwert fir die Langzeitdurch-
biegung zufolge standiger Einwir-
kung in Plattenmitte angegeben.
Othmar Herrmann (Leiter AA
Entwurfs- und Planungsgrund-
lagen in der AG Briickenbau)
othmar.herrmann@surfeu.at

In der néachsten Ausgabe ...

. werden die Beschreibungen
der 66. RVS-Nachlieferung fur
Abonnenten abgeschlossen.
Weiters ist ein Bericht Uber den
Slowenischen Stralenkongress
2004 vorgesehen und es wird die
Vorstellung von beim FSV-Preis
2004 pramierten Diplomarbeiten
und Dissertationen erfolgen.

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

StralRe und Verkehr (FSV)
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