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Dr. techn. Helmut Stickler,
1943 - 2002

Die Nachricht vom Ableben
Helmut Sticklers kam flir seine
Familie, seine Kollegen und
Mitarbeiter aus heiterem Him-
mel. Bestiirzung, Unglauben,
Unverstandnis und schlief3lich
tiefe Trauer erfassten alle Be-
nachrichtigten.

O. Univ.-Prof. DDipl.-Ing. Dr.
techn. Helmut Stickler wurde
im Jahre 1943 in Wien gebo-
ren und besuchte dort die
Volks- und Mittelschule, worauf
er sich 1961 zum Studium des
Bauingenieurwesens an der
Technischen Hochschule Wien
entschloss. Er beendete die-
ses im Jahre 1968 und begann
seine Berufslaufbahn als ortli-
cher Bauleiter der unteren
Murtal-BundesstralRe B69,
Ortsumfahrung Radkersburg.
1970 begann er das Zweitstu-
dium ,Raumplanung“ an der
Technischen Universitat Wien
und trat im gleichen Jahr in
das Ingenieurbiro Prof. Dorf-
wirth ein, wo er eine Anzahl
von Autobahnprojekten bear-
beitete, folgte aber 1972 Prof.

Rudelsdorfer als Universitats-
assistent und wissenschaft-
licher Beamter an das Institut
fur StraBenbau und Verkehrs-
planung der Fakultat fur Bau-
wesen der Universitat Inns-
bruck. Auch in dieser Zeit wa-
ren Projekte des Autobahnbau-
es, inshesondere der Pyhrn-
autobahn A9 und der Inntal-
autobahn A12 vorrangiges Ar-
beitsgebiet.

Bereits 1974 erwarb er die Be-
fugnis eines ,Zivilingenieurs fur
Bauwesen“ und promovierte
1976 zum ,Doktor der tech-
nischen Wissenschaften".
1979 grundete er sein eigenes
Ingenieurbiro in Innsbruck. Im
Auftrag von Autobahngesell-
schaften und Amtern der Lan-
desregierung bearbeitete er

zahlreiche StralRenprojekte,
vorzugsweise in Westdster-
reich.

Neben seiner Tatigkeit als Zi-
vilingenieur konnte er auch das
Studium der ,Raumplanung®
an der Technischen Universitéat
Wien zum Abschluss bringen.
Zunehmend waren auch Ent-
scheidungshilfen zu erstellen.
Zahlreiche Nutzen-Kosten-Un-
tersuchungen entstanden im
Zusammenhang mit Stral3en-
projekten im gesamten Oster-
reichischen Bundesgebiet, wo-
von die Semmering Schnell-
straBe S6, die Umfahrung Zell
am See, der Raum Nassereith-
Reutte, aber auch die Donau-
bricken Pdchlarn und Tulln
beispielhaft erwéhnt seien. Da-
zu kam seit 1976 eine groRRe
Zahl von Gesamtverkehrskon-
zepten fur Gemeinden in Ober-
Osterreich, der Steiermark,
Kérnten, Salzburg und Tirol.
Auch fur Untersuchungen im
Zusammenhang mit dem Of-
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fentlichen  Nahverkehr  auf
Schiene und StralRe liegt eine
lange Liste von seit 1977 ab-
geschlossenen Arbeiten vor.
Beispielhaft seien Verkehrsun-
tersuchungen im Raume Tirol
als Grundlagen des Verkehrs-
und Tarifverbundes 1986 oder
die Standortanalyse Haupt-
bahnhof Innsbruck 1988, ver-
kehrstechnische Gutachten
JVerlangerung der Stral3en-
bahnlinie 6“ in Graz 1997, aber
auch die Park & Ride-Garage
Innsbruck West 1992 sowie die
Tiefgarage Stiftingtal in Graz
1996 angeflihrt. Besonders er-
wahnenswert ist auch die Kor-
ridoruntersuchung Koralmbahn
— Regionale Anbindungen, die
er mit Prof. Riel3berger und
Prof. Cerwenka 1998 gemein-
sam erstellte, wobei er im Zeit-
raum 2000/2002 die regionalen
Auswirkungen auf die Ver-
kehrsmittelwahl noch zusatz-
lich untersuchte.

Die zunehmenden Probleme
des StraRenverkehrs brachten
Prof. Stickler viel Arbeit, sei es
um sich mit dem Lkw-Nacht-
fahrverbot im Deutschen Eck
1982, dem Gutertransit auf der
B314 Fernpass-Strale 1985
und jenem auf der B312 Lofe-
rer Strale 1986 und den
Grundlagen fur den Transitver-
trag mit der EU 1993 sowie der
Transitstudie  Oberdsterreich
1991  auseinanderzusetzen.
Weiters hat er sich intensiv mit
der geplanten Lkw-Maut be-
schaftigt, wobei die Untersu-
chungen aus dem Jahre 2000
LJAusweichverkehr* und ,Be-
nachteiligung von Wirtschafts-
standorten“ besonders erwahnt
werden. Ebenso hat er ver-
kehrstechnische Gutachten fir
Umweltvertraglichkeitsprifun-

gen (UVP) bearbeitet, wie z. B.
die UVP Siudumfahrung Wien
(B301) im Jahre 2000. Auch
hier missten noch viele weite-
re Arbeiten aufgezahlt werden.
Doch trotz dieser aul3erordent-
lichen Arbeitsbelastung stand
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Prof. Stickler auch fiir standes-
politische Aufgaben zur Verfi-
gung. 1979 begrindete er das
L,Hopfgartner Verkehrssympo-
sium“ als Plattform fir den
Gedankenaustausch zwischen
Verkehrsplanern.

Von 1986 bis 1990 war er Ob-
mann der Bundesfachgruppe
Bauwesen der Bundes-Ingeni-
eurkammer und 1990 bis 1994
Vizeprésident der Ingenieur-
kammer fur Tirol und Vorarl-
berg und Sektionsvorsitzender
der Sektion Bauingenieure. In
dieser Zeit hat er sich bleiben-
de Verdienste bei der Gestal-
tung der Geblhrenverordnung
fur Zivilingenieure des Bauwe-
sens und insbesondere im Zu-
sammenhang mit StralRenpro-
jekten erworben.

Es versteht sich von selbst,
dass im Rahmen dieser um-
fangreichen Tatigkeit zahlrei-
che Vortrage, offentliche AuRe-
rungen und Veréffentlichungen
entstanden.

Als 1993 der Technischen Uni-
versitat Graz die Mdglichkeit
eingerdumt wurde, das Ordina-
riat fur StraBen- und Verkehrs-
wesen in Nachfolge von Prof.
Herbert Kostenberger nach
langerer Vakanz wieder zu
besetzen, fiel die Wahl auf
Helmut Stickler. Er nahm die
Berufung an, obwohl der aus
privaten Grunden notwendige
Verbleib der Familie in Inns-
bruck ihm erhebliche Er-
schwernisse auferlegen wirde.
Es spricht fUr seinen Einsatz
und seinen Enthusiasmus,
dass er seine allererste Vor-
lesung am 4. Oktober 1994 zur
Antrittsvorlesung zum Thema
sPostmoderner  StralRenbau“
erklarte und dabei mit einer ge-
schliffenen, argumentreichen
Rhetorik den Zuhdrern einen
bleibenden Eindruck zu ver-
mitteln wusste.

Mit der Lehrtatigkeit hatte
Helmut Stickler ganz offen-
sichtlich seine Erfullung gefun-
den, der Wunsch seine Erfah-



rungen und Erkenntnisse wei-
terzugeben, ging weit tber die
Vermittlung handwerklichen
Kodnnens hinaus. Er flhrte ins-
besondere Lehrveranstaltun-
gen Uber die Techniken der
Mediation ein und schulte ,sei-
ne" Vertiefer in der schwierigen
Kunst des Ausgleiches diver-
gierender Meinungen. Dazu
gehdrte auch die Erprobung
neuer Methoden der Wissens-
vermittlung in Form von Inten-
sivkursen in Klausur abseits
der Universitatsgebaude.

Auch an der Universitat Uber-
nahm er Aufgaben der inneren
Organisation, er war Mitglied
der Studienkommission und
mehrfach Mitglied in Beru-
fungskommissionen.

Seit 1998 in den Vorstand der
Osterreichischen Verkehrswis-
senschaftlichen  Gesellschaft
berufen, wurde er im Jahre
2000 Geschéftsfuhrer der Lan-
desstelle Steiermark. Ebenfalls
im Jahre 2000 ubernahm er
die Position eines Vizeprasi-
denten des Osterreichischen
Nationalkomitees des Welt-
straBenverbandes (AIPCR).

All dies wusste er, der weiter-
hin ein begehrter Gespréachs-
partner bei schwierigen Fragen
der Umsetzung von Projekten
blieb, mit einem nie versiegen-
den Optimismus zu verbinden
und sein fréhliches morgendli-
ches ,Servas® (mit Wiener
Sprachféarbung) war in der La-
ge gute Stimmung fur einen
ganzen Arbeitstag zu hinterlas-
sen. Erst nachtraglich stellen
wir fest, dass wir ihn nie mur-
risch oder niedergeschlagen
erlebt haben.

Unser tiefes Beileid wendet
sich seiner Frau Evi und den
beiden Kindern Kathi und Niki
zu, denen seine andauernde
Sorge galt.

Mit Helmut Stickler verliert die
Technische Universitat Graz
einen engagierten Universitats-
lehrer, Osterreich einen glan-
zend ausgewiesenen, Uber
seine Grenzen bekannten Ver-
kehrsplaner und die Fakultat
einen humorvollen Kollegen
und Freund.

Das unergriindbare Schicksal
hat es so gewollt.

Klaus Riel3berger und

Werner Gobiet

FSV-Preis 2002

Am 27. Nov. 2002 wurden die
diesjahrigen FSV-Preise fir
hervorragende Dissertationen /
Diplomarbeiten vergeben (Ers-
te Preise zu je € 1.000,- sowie
Anerkennungspreise zu je
€ 500,-). Die pramierten Arbei-
ten sind nachfolgend kurz vor-
gestellt.

Erster Preis — Dissertation:
Entwicklung von Systemele-
menten flr ein 6sterreichi-
sches Pavement Manage-
ment System

Alfred Weninger-Vycudil
aweninger@istu.tuwien.ac.at

Datenbank

Randbedingungen
MaRnahmenkatalog
Budgetvorgaben,
etc.

Inventardaten
Zustandsdaten
Beanspruchungsdaten

mdglicht dariiber hinaus eine
Beschreibung der monetéaren
und nicht monetaren Wirkun-
gen von Erhaltungsstrategien
auf den StralRenzustand.

Durch die Formulierung von
Teilzielen der StraRenerhal-
tung (Fahrsicherheit, Fahrkom-
fort und Substanzerhalt) ist es
auch moglich, aus den Einzel-
informationen einen den Stra-
Renzustand beschreibenden
Gesamtwert  zu ermitteln
(Wertsynthese), der fur die De-
finition des Nutzens von Erhal-
tungsmalinahmen ebenso wie
fur die Optimierung herangezo-
gen werden kann. Die Berech-

Modelle
Verhaltensprognose
Kostenmodelle, etc.

PMS-Analyse

Str

Optimierung

PMS-Ergebnisse

Die Arbeit beinhaltet und be-
schreibt jene Grundlagen, die
fur den praktischen Einsatz ei-
nes ablauffahigen StralRener-
haltungsmanagementsystems
(engl. Pavement Management
System, kurz PMS) auf dem
Osterreichischen Bundesstra-
Rennetz erforderlich sind. Das
fur Untersuchungen und Ent-
scheidungen auf dem gesam-
ten StralRennetz (Netzebene)
verwendete System bedient
sich dabei eines Optimierungs-
verfahrens, das aus dem erho-
benen StralBenzustand unter
Einbeziehung von StralRenzu-
standsprognosemodellen und
Kostenansatzen die optimale
Erhaltungsstrategie ermittelt.

Neben einer detaillierten Be-
schreibung der einzelnen Sys-
temelemente — wie Datener-
fassung und -speicherung,
StralRenzustandsprognose und
Datenanalyse liegt der
Schwerpunkt der Arbeit in der
Herleitung von beschreibenden
KenngroRen des Oberbaus,
der Verkehrsbelastung und
des StralBenzustandes. Die
Ausarbeitung eines Katalogs
von ErhaltungsmalRnahmen er-

Netzbezogene Ergebnisse
Abschnittsbezogene Ergebnisse

Bausteine eines mo-
dernen Pavement Ma-
nagement Systems

nung der Ergebnisse erfolgt
durch ein kombiniertes Verfah-
ren von Nutzen-Kosten-Unter-
suchung (Kostenwirksamkeits-
analyse) und heuristischer
Optimierung. Hierzu werden
die von einem kanadischen
Softwareunternehmen  entwi-
ckelten Computerprogramme
VIABASE®  (Datenbanksoft-
ware) und VIAPMS®© (Analyse-
software) verwendet, die der-
zeit auch von den StralRenver-
waltungen eingesetzt werden.

Die Ergebnisse der Berech-
nungen koénnen einerseits fir
politische Entscheidungen auf
Netzebene aber auch fur wei-
terfiuhrende Untersuchung der
StraRenerhalter zur Erstellung
von Bau- bzw. Arbeitsprogram-
men herangezogen werden.

Erster Preis — Diplomarbeit:
Untersuchungen zur Arbeits-
weise und Tiefenwirkung der
»Polygonbandage” auf nicht-
bindigem Boden

Roman Markiewicz
markiewicz@tuwien.ac.at

Bei der Herstellung von
Dammbauwerken stellt sich in
der Praxis oft die Frage, wel-
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che Walze bzw. welche Ban-
dagenform am besten zur Ver-
dichtung des geschutteten Ma-
terials geeignet ist. Haufig wird
eine Glattmantelbandage ver-
wendet, die jedoch bei steifen
Untergrundverhaltnissen zum
Springen neigt und bei wei-
chen Boéden nicht in der Lage
ist, das Material gut zu verdich-
ten sondern dieses vor sich
herschiebt und im Extremfall
sich darin sogar eingrabt.

Die Polygonbandage stellt eine
Weiterentwicklung der klassi-
schen Glattmantelbandage
bzw. diverser Typen von
Schafful3bandagen dar, womit
die Verdichtungswirkung ver-
bessert, die Tiefenwirkung er-
hoht und die eingangs erwahn-
ten unerwinschten Effekte ver-
mieden werden sollen.
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In der Versuchshalle der Firma
BOMAG-Boppard, die einen
Prototypen der neuartigen Po-
lygonbandage hergestellt hat-
te, wurden experimentelle Un-
tersuchungen damit und zu
Vergleichszwecken unter den-

selben Rahmenbedingungen
mit einer Glattmantelbandage
auf nichtbindigem Material
durchgefihrt. Auf den Testwal-
zen waren in erster Linie Ein-
richtungen zur Bandagenbe-
schleunigungs- und -stellungs-
messung sowie zur Messung
der Entfernung von einem Fix-
punkt installiert. In die Ver-
suchsbahnen wurden Senso-
ren zur dynamischen Druck-
und Beschleunigungsmessung
in unterschiedlichen Tiefen
versetzt. Durch die synchrone
Messung der Walzen- und Bo-
denmessdaten konnte das Zu-
sammenspiel von Walze und
Boden bei dynamischer und
statischer Verdichtung doku-
mentiert werden.

Die analysierten Daten aus
den experimentellen Untersu-
chungen wurden in weiterer
Folge fur die beiden Messwal-
zen gegenubergestellt und in-
terpretiert. Zusétzlich wurden



zahlreiche Vergleichsversuche
wie statische und dynamische
Lastplattenversuche, Ramm-
sondierungen, Isotopensondie-
rungen und Verformungsmes-
sungen durchgefihrt.

Im  Rahmen dieses For-
schungsprogramms  wurden
das generelle Bewegungsver-
halten der Polygonbandage
und die daraus resultierende
Verdichtungswirkung unter-
sucht. Erste Baustellener-
kenntnisse konnten bestatigt
werden. Die neuartige Banda-
ge wies im Vergleich zur Glatt-
mantelbandage eine bessere
Verdichtungswirkung und eine
deutlich gré3ere Tiefenwirkung
auf. Damit lassen sich hdhere
Schuttlagenstarken mit weni-
ger Uberfahrten verdichten.
Die entstehenden Druicke sind,
bedingt durch die kantige
Form, so grol3, dass sich die
Polygonbandage sogar zum
.Brechen“ von Beton eignet.
Das Abrollverhalten der Ban-
dage auf einer starren Ebene
ist —wie zu erwarten — holprig,
doch auf einer Schittlage
gleicht ihr Fahrverhalten auch
bei geringer Geschwindigkeit
und insbesondere bei dynami-
scher Erregung dem einer
Glattmantelbandage. Die kan-
tige Form der Bandage ermég-
licht eine groRere Steigleistung
im Vergleich zur herkdmmli-
chen Glattmantelbandage, wo-
durch auch die Verdichtung
steiler Béschungen méglich ist.
Bei der Uberfahrt auf einer
Schuttlage erzeugt die Banda-
genform eine regelméafig ge-
musterte Oberflachenstruktur,
die in vielen Fallen vorteilhaft
ist, da pradestinierte Gleitfla-
chen vermieden werden. Somit
hat sich die Polygonbandage
als sinnvolle Alternative zu her-
kémmlichen Walzenformen im
Erdbau erwiesen, sodass einer
breiten Anwendung nichts im
Wege steht.

Anerkennungspreis — Diplom-
arbeit:

Qualitdtsmanagement im
AsphaltstraRenbau — Ferti-
gungsstufe Einbau

Wolfgang Toman
wolfgangtoman@yahoo.de
Der Einbau von Asphaltmisch-
gut mit dem StraRenfertiger ist

zentrales Thema dieser Arbeit.
Ziel ist es, fur die Anforde-
rungen, die von der Norm I1SO
9001:2000 (Qualitatsmanage-
mentsysteme - Anforderungen)
gestellt werden, Malinahmen
zu entwickeln und damit Kun-
denzufriedenheit zu erreichen.
Zusatzlich soll die Konformitat
mit der ISO 9001:2000 eine
Zertifizierung und damit unter
Umstanden einen Wettbe-
werbsvorteil ermdglichen.
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Qualitditsmanagementsysteme
werden vor allem bei solchen
Betrieben erfolgreich verwirk-
licht, die ihre Produkte unter
gleichbleibenden Randbedin-
gungen erzeugen kdénnen. Im
Bauwesen, wo sich Produkti-
onsort, -art und Baustellenor-
ganisation mit jedem Bauvor-
haben andern, ist es schwierig,
ein QM - System umzusetzen.
Der Einbau von Asphaltmisch-
gut ist bis zu einem gewissen
Grad ein industrieller Ferti-
gungsprozess, und daher wird
die Umsetzung der Norm in
diesem  Bereich  Uberlegt.
Grund dafir ist auch die Tat-
sache, dass technische Regel-
werke zwar Anforderungen an
Gesteinsmaterial, Bitumen,
Mischgut und fertige Schichte
festlegen, aber nicht den Pro-
zess ,Einbau des Mischgutes*,
obwohl in dieser Phase die
Ursachen von vielen Mangel-
erscheinungen liegen.

Im allgemeinen ist fur das Er-
reichen der geforderten Quali-
tat wesentlich, dass der ge-
samte Lebenszyklus eines
Produktes betrachtet wird. Die
Anforderungen an ein Produkt
kénnen nur erreicht werden,
wenn in allen Phasen, be-
ginnend mit der Planung, bis
zur Entsorgung oder Wieder-
verwendung, Qualitatsmana-
gement betrieben wird.

In der Arbeit wird nun ein fur
die Qualitat des Endproduktes
Asphaltschichte entscheiden-
der Teilbereich, der “Einbau

des Mischgutes”, behandelt.
Es werden die einzelnen Pro-
zesse, die fir den Einbau not-
wendig sind, beschrieben und
auf Schwachstellen untersucht.
Die ISO 9001:2000 dient der
vollstdndigen Erfassung der
Fehlerquellen und wird, wo
mdglich, auf den Einbau umge-
legt. MaRRnahmen der Doku-
mentation (Checklisten, Ar-
beitsanweisungen,..), Informa-
tion (Merkblatter, Schulun-
gen,..), Kommunikation und
Uberwachung sollen die Quali-
tat des Endproduktes sicher-
stellen. Beispiele fur die damit
notwendigen Dokumente wer-
den in der Arbeit angeflhrt.
Ablaufe und Zusammenhange
der Norm werden durch Dar-
stellungen in FlieRBdiagrammen
Ubersichtlicher gemacht.

Anerkennungspreis — Diplom-
arbeit:

Verteilungswirkungen der
Mauten im Alpenraum

Stefan Troyer
stefan.troyer@aon.at

Der Alpenraum stellt mit sei-
nen besonderen topografi-
schen Eigenschaften ein natr-
liches Hindernis fur die Ver-
kehrsbeziehungen  zwischen
den Wirtschaftszentren Euro-
pas dar. Der Transitverkehr
durch die Alpen ist, wie die
EU-Kommission formuliert hat,
"von lebenswichtiger Bedeu-
tung fur die Gemeinschaft”,
und darf die wirtschaftliche und
politische Integration der Mit-
gliedslander Italien und Grie-
chenland keinesfalls geféhr-
den. Eine mangelhafte und
zwischen den Landern der Eu-
ropaischen Union nur schlecht
koordinierte Verkehrspolitik
fuhrte jedoch zu einem im Ver-
gleich zum Wirtschaftswachs-
tum Uberproportionalen Anstei-
gen des Verkehrsaufkommens.
So hat sich seit der Grindung
der Europdischen Wirtschafts-
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gemeinschaft mit den ROmi-
schen Vertrdgen im Jahr 1957
das Gutervolumen ungefahr
verzehnfacht.

Die Lander im Alpenbogen
(Osterreich, Schweiz, Frank-
reich und Italien) steuern die
Nachfrage im Verkehrsnetz
zum Teil Uber Mauten und
StralRengebiihren. Die Arbeit
untersucht die Lenkungswir-
kungen von geéanderten Infra-
strukturkosten des Verkehrs-
tragers StralRe und ermittelt die
Mauteinstellungen fur Pkw und
Lkw, welche fur den Fall der
fehlenden Kooperation der be-
teiligten L&nder die Mautein-
nahmen auf den wichtigsten
Alpenibergédngen maximieren.
Die Untersuchungen basieren
auf den Verkehrszustanden
des Jahres 1998, in dem das
transeuropaische Verkehrsnetz
noch nicht durch die Brande im
Mt. Blanc- und Tauerntunnel
beeintrachtigt war.

Als Werkzeug zur Abbildung
und Bearbeitung des Verkehrs-
modells wird das Verkehrspla-
nungsprogramm VISUM  mit
dem Umlegungsverfahren TRI-
BUT eingesetzt. Die Entwick-
lung einer PolyVisum-Schnitt-
stelle mittels Visual Basic er-
mdoglicht die Transformation
der vorhandenen européischen
IV-Verkehrsmodelldaten  aus
dem POLYDROM-Format in
das VISUM-Format. Es erfolgt
eine Kalibrierung fur das Jahr
1998 unter Verwendung vor-
handener Z&hlergebnisse bei
Berucksichtigung der vorhan-
denen Mauten und Gebuhren.
Das Verkehrsmodell wird um
die Option einer Nachfrageun-
terdriickung, einem pivot-point-
Modell, ergénzt, wobei die
Pkw- und Lkw-Fahrtenmatrizen
Uber die generalisierten Kosten
und die gewahlten Elastizitaten
neu berechnet werden. Die Va-
riationen der Mauteinstellun-
gen zur Ermittlung der Maut-
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einnahmenmaxima  erfolgen
mit einer weiteren Visual Ba-
sic-Routine, der VisumMautVa-
riation. Die Umlegungsergeb-
nisse werden schlief3lich mit
einem MATLAB-Programm an
Regressionsfunktionen ange-
passt und dargestellt.

Es zeigt sich, dass fur die
untersuchten Alpenibergénge
Frejus, Mt. Blanc, GrolRer St.
Bernhard, Gotthard und
Brenner Pkw- und Lkw-Maut-
gebihren existieren, welche
die Einnahmen der jeweiligen
Betreibergesellschaften maxi-
mieren. Die Belastungen auf
den betrachteten Alpenquerun-
gen reduzieren sich dadurch
um bis zu 66% bei den Pkw
und um bis zu 67% bei den
Lkw. Die Pkw-Mauten liegen in
Bereichen von 76 bis 849%,
die Lkw-Mauten in Bereichen
von 137 bis 347% der 1998 ur-
spriinglich eingehobenen Mau-
ten; siehe Tabelle.

Schriftenreihe

Strallenforschung
(zu beziehen in der Geschéfts-
stelle der FSV)

Kurzberichte tiber neue
Hefte

Heft 521 (2002)
Ruckhaltesysteme auf
Briicken im Anfahrversuch
K. Hellmich, J. Stella,

E. Stangl, S. Piringer,

H. Heimel, J. Plomer

Ziel des Forschungsvorhabens
war es Krafte zu bestimmen,
die im Anprallfall gegen ver-
schiedene Rickhaltesysteme
auf Elemente der Briickenkon-
struktion, insbesondere auf die
Randleiste und die Tragwerks-
konsole, wirken. Zur Messung
dieser Krafte wurde auf dem
TUV-Gelande in Miinchen -
Allach eine Versuchsanlage
gebaut, die aus einer Mess-
grube, mit einer Léange von ca.
12 m und einer Breite von ca.
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Riickhalesystem Auf- | Datum der | Charakteristische Kraft fur die Ver- | erforder-
halte- | Abnahme- | ankerung des Rickhaltesystems an| liche
stufe priifung der Randlieiste, Einzellasten; Rand-

H = Horizomntalkraft, M= Moment; | leisten-

¢ = Abstand der Yerankerungen brefte

Hremsbarrier 1 RH 1 H1 1962000 | H=40kN | M= 25 kNm |e=190m | &0 em
kKremebarrier 1 RH 2 Hz2 25.11.1989 | H=40 kN | M=25kMm |e=127 m| &0 cm
Kremsbarrier 2 RH 2 Hz2 A7.5.2000 H=40kMN | M =25 kMm |e=1,2T m 50 cm
MABA DELTA-BLOC B0-BR3D | H2 1121988 | H=2T0 kN | M=105 kMm | ¢=161m | %0 cm
MABA DELTA-BLOC 80-A5-BR | H2 24.5.2000 H=2Z60 kN | M=BOkNm | &= 1,681m 75 cm
MABA DELTA-ELOC 80-BR H2 28362000 | H=206 kN | M=30kMm |e=161m| 30 cm
Riederbal, Saizburger Kiaue H2 4.6.2000 H=1TO KN | M=50KkNm |[e=128m| 75 cm
SISTEMA Hdb | 18.10.2000 | H=1956 kW | M=B0kNm [£=180m| B0cm

Zusammenstellung der auf die Randleiste anzusetzenden Kréafte und erforderlichen Randleistenbreiten fir
die verschiedenen getesteten Riickhaltesystem

Riickhaltesystem Auf- | Datum der Charakteristische Schnittkrifte fiir die Be-
halte- | Abnahme- | messungen der Kragplatte; gleichméRig Uber
stiife prifung 4 m verteilte Lagten; h= horizontale Kraf,

¥ = vertikale Kraft, m= Biegemoment
Kremsbarrier 1 RH 1 H1 19.5. 2000 h=d40 kNim | v= 40 KN/m m= 25 KkMmim
Kremsbarrier 1 RH 2 Hz2 26.11.1998 | h=80kN/m | v=50kN/m | m= 30 KkNmim
Kremsbarrier 2 RH 2 Hz2 17.6.2000 | h=60OKkN/m | v=560 kN/m | m= 30 kNm/fm
MABA DELTA-BLOC 80-BR30 Hz2 1121998 | h=110 kN/m | v=100 kN/m | m= 70 KNm/m
MAEA DELTA-BLOC BO-AS-BR H2 2482000 |h=100 kMN/m | v=585KkN/m m= 50 kMmim
MABA DELTA-BLOC 80-BER H2 28.6.2000 | h=78 kN/m | v=100 kNim | m= 75 kNm/m
Riederbau, Salzburger Kiaue H2 452000 | h=120 kNfim | v =110 kNS | o= 70 KMimdm
SISTEMA Hdb | 19.10.2000 [ h=30 kNfm | ¥ =110 kNfm | m = 60 kMm/m

Zusammenstellung der auf die Kragplatte auf eine Ldnge von 4 m an der oberen inneren Kante der
Randleiste anzusetzenden Schnittkrafte (gleichmaRig verteilte Lasten)

1,90 m, die von Stahlbeton-
wanden umgeben ist, besteht.
An der 12 m langen Wand na-
he der Anfahrstrecke wurden
als Bruckennachbildung drei
4 m lange Tragwerkskonsolen
aus Stahlbeton Uber jeweils
zwei Aufhéngungen fixiert. Je-
de Aufh&ngung enthélt 3 Au-
genstabe, die mit Dehnmess-
streifen versehen sind. Wah-
rend des Anprallvorgangs wer-
den in diesen Staben die Kraf-
te gemessen. Daraus kbénnen
mit einfachen Rechnungen die
Schnittkrafte, die auf jede die-
ser Kragplatten wirken, be-
stimmt werden. Auf den Krag-
platten sind Stahlrandleisten
aufgeschraubt, welche so aus-
gebildet sind, dass die Veran-
kerungen der verschiedenen
Ruckhaltesysteme mit einge-
bauten Kraftaufnehmern unter-
gebracht werden kénnen. Aus
den Messergebnissen dieser
Ankerzugkraftmessungen kon-
nen Rickschlisse auf die Be-
anspruchung der Randleiste
gemacht werden.

Unter Berlcksichtigung der
Messergebnisse, des Zustands
nach dem Anprallvorgang (sind
z. B. Anker gebrochen?), und
den Eigenschaften des Materi-
als und der Geometrie werden
fur die verschiedenen Systeme
charakteristische Kréfte festge-
legt. Die Ergebnisse dieser Un-
tersuchungen sind in Tabellen

zusammengestellt. Ein Anprall-
versuch musste wiederholt
werden.

Die neun Abnahmepriifungen
mit Kraftmessungen lieferten
vielfach Uberraschende Ergeb-
nisse. Die gemessenen Kréfte
waren sehr viel gréRer als in
den entsprechenden Normen
angegeben. So ist z. B. nur mit
einer horizontal wirkenden Last
von 100 kN und mit einer verti-
kal wirkenden Last von 150 kN
bei deformierbaren oder
100 kN bei starren Systemen
zu rechnen. Gemessen wur-
den hingegen horizontale Kréaf-
te, die gréRer als 500 kN und
vertikale Krafte die groRRer als
400 kN waren. Festgestellt
wurde auch, dass das Fahr-
zeug selbst Uber den Kontakt
der Reifen mit der Randleiste
erhebliche Kréafte auf die Bri-
cke ausubt. Die alleinige Be-
trachtung des Widerstands der
Verankerungselemente,  wie
sie auch in der Norm verwen-
det wird, ist daher ungeniigend
und liegt auch dann auf der
unsicheren Seite, wenn Teil-
sicherheitsbeiwerte fir den Wi-
derstand der Verankerungsele-
mente verwendet werden. Die
konstruktive Durchbildung der
Ruckhaltesysteme beeinflusst
die Krafteinwirkungen wesentl-
ich; so beansprucht das Ruck-
haltesystem der Firma Sistema
die Brickenkonstruktion weni-

ger als die meisten Betonkon-
struktionen, obwohl durch das
héhere Aufhaltevermdgen die
2,5-fache Energie vom System
aufgenommen werden muss.
Zur Beurteilung von Rickhalte-
systemen, was die Krafteinwir-
kungen anlangt, ist es sicher-
lich noch langer notwendig im
Zuge von Abnahmeprifungen
auch Kraftmessungen durch-
zufuhren, da es noch kein
EDV-Programm gibt, welches
diesen sehr komplexen dyna-
mischen Vorgang wirklichkeits-
nahe nachvollziehen kann.
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