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Fr. 26. Marz 2004, 9:15 bis 17:00
Uhr; Universitat fir Bodenkultur,
Horsaal GHO1, Feistmantelstr. 4,
1180 Wien

Veranstalter: Institut fir Ver-
kehrswesen der BOKU Wien ge-
meinsam mit der FSV, der OVG
und der OAMTC-Akademie.

Im Zuge des eintdgigen Sympo-
siums wird die aktuelle Entwick-
lung des Verkehrs — sowohl im
Riickblick als auch in Voraussicht
— von nationalen wie internatio-
nalen Referenten verschiedens-
ter Institutionen aus unterschied-
lichsten Blickwinkeln beleuchtet
sowie kritisch hinterfragt. Ta-
gungsanlass ist der 60. Geburts-
tag von Univ.Prof. Gerd Sammer.
Information: www.fsv.at sowie
www.boku.ac.at/verkehr

Tagungsberichte

Ein ausfihrlicher Bericht zur 16.
D-A-CH-Tagung, welche im Nov.
2003 in Salzburg stattfand, finde
sich im Hauptteil des Heftes.

Workshop und Konferenz
»Oberflacheneigenschaften
von Fahrbahnen*

Am 10. und 11.11.2003 fanden in
Maribor, Slowenien, ein Work-
shop und eine Konferenz zum
Thema ,Oberflacheneigenschaf-
ten von Fahrbahnen” statt. Beide
Ereignisse wurden gemeinsam
von der slowenischen Stral3en-
forschungsgesellschaft DRC und
der FSV veranstaltet. Mitveran-
stalter waren u.a. die GESTRA-
TA und die slowenische Asphalt-
gesellschaft ZAS. Auch Delegati-
onen der Schwestergesellschaf-
ten aus Ungarn und der Slowakei
nahmen an den Treffen teil.

Der Workshop diente dem inter-
nen Erfahrungsaustausch und
der Vorbereitung der Konferenz.
Trotz der sprachlichen Schwierig-
keiten kam nach jeweils kurzen
Einfuhrungsreferaten eine rege
Diskussion zu den behandelten
Themen — Visuelle Zustandser-
fassung, Langsebenheit, Quer-
ebenheit, Griffigkeit — zu Stande.
Bei der anschlieBenden Konfe-
renz wurden diese Themen in
Referaten ausfuhrlich behandelt.
Der Tagungsband mit den Beitra-
gen liegt in der Geschéftsstelle
der GESTRATA zur Einsicht auf.
Am Ende der Veranstaltung wur-
de die nachfolgende Resolution
verabschiedet, die die Bedeutung
der behandelten Themen unter-
streichen und die Richtung fur
die weitere Arbeit vorgeben soll.

Diese erste gemeinsame Veran-
staltung der beiden Forschungs-
gesellschaften kann als sehr ge-
lungen bezeichnet werden. Sie
hat wesentlich zur Vertiefung der
fachlichen Kontakte zwischen
Slowenien und Osterreich beige-
tragen und zur weiteren Koope-
ration, auch unter Einbeziehung
der slowakischen und ungari-
schen Kollegen, ermutigt.

Resolution

Visuelle Zustandserfassung der
Fahrbahnoberflache

Die visuelle Zustandserfassung
der Fahrbahnoberflache ist eine
wichtige Grundlage fur das Pave-
ment Management, die Erstel-
lung der Erhaltungsplane sowie
fur die Beurteilung der erforder-
lichen Mittel fur die Instandset-
zung. Von Bedeutung ist eine re-
gelmaRige periodische Durchfiih-
rung der visuellen Zustandserfas-
sung der Fahrbahnoberflache
und die gute Schulung sowie die
periodische Abstimmung der Ar-
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beitsteams fur die Zustandser-
fassung.

Querebenheit
Querunebenheiten entstehen in-
folge von Verkehrsbelastungen
und Temperatureinflissen. Durch
entsprechend optimierte Misch-
gutrezepturen kann bei Asphalt-
straRen die Ausbildung von Ver-
formungen im Querprofil (Spur-
rinnen) reduziert werden.
Spurrinnen stellen besonders bei
Nasse eine Beeintrachtigung der
Verkehrssicherheit dar. Im tech-
nischen Regelwerk definierte
Grenzwerte flir Querunebenhei-
ten auf Fahrbahnen sind deshalb
wichtig fir die Entscheidung Gber
Erhaltungsmafnahmen im Zuge
von Pavement Management Sys-
temen.

Moderne Messgerate ermdgli-
chen die Messung der Quer-
ebenheit unter  Verkehrsge-
schwindigkeit auf Netzebene und
es wird als wichtig angesehen,
mit diesen Geraten in periodi-
schen Abstanden Querprofilauf-
nahmen im StralRennetz durchzu-
fuhren.

Langsebenheit
Langsunebenheiten in der Fahr-
bahn konnen auf Fehler beim
StraBenentwurf (Lage der Bau-
werke, Verlauf der Trasse), bei
der Ausschreibung der Arbeiten
bzw. den Qualitatsanforderungen
und bei der Bauausfihrung zu-
rickgefiihrt werden.

Die gute Homogenitat der Trag-
fahigkeit der Unterlage und die
GleichméRigkeit der Bauausfih-
rung sind eine wesentliche Be-
dingung fir eine bleibend gute
Langsebenheit der Fahrbahn.
Unterschiede in der Materialver-
dichtung und Einbaufehler fihren
wegen der dynamischen Belas-
tung in der Folge zu einer Zunah-
me der Langsunebenheiten.

Eine unzureichende L&angseben-
heit beeinflusst den Fahrkomfort
und im Extremfall auch die Ver-
kehrssicherheit. Die Langseben-
heit ist deshalb eine wichtige
Grundlage fur die Beurteilung im
Neubaufall sowie fur Entschei-
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dungen Uber Erhaltungsmaf3nah-
men im Zuge des Pavement Ma-
nagement. Moderne Messgeréte
ermoglichen die Messung der
Langsebenheit unter Verkehrsge-
schwindigkeit auf Netzebene und
es wird als wichtig angesehen,
mit diesen Geraten in periodi-
schen Abstanden Langsprofilauf-
nahmen im StralRennetz durchzu-
fuhren.

Die vorhandenen Grundlagen fiir
die Bewertung der Langseben-
heit der Fahrbahnen — vor allem
des Einflusses auf den Fahrkom-
fort — mussen noch verbessert
bzw. modifiziert werden.
Griffigkeit

Die Griffigkeit der Fahrbahnober-
flachen wird durch das Gesteins-
material, das Korngemisch, die
Mischgutzusammensetzung und
dessen Einbau bestimmt. Unter
der Belastung durch den Verkehr
kénnen sich die mal3gebenden
Randbedingungen (Makrotextur,
Bindemittelfiim etc.) &ndern und
dadurch kann auch eine Ande-
rung der Griffigkeit auftreten.

Die Fahrbahngriffigkeit ist von
wesentlicher Bedeutung fur die
Fahrsicherheit und damit ein
wichtiges Kriterium fir die Beur-
teilung sowohl im Zuge von Neu-
bauten als auch im Rahmen des
Pavement Management zur Pla-
nung von ErhaltungsmaRnah-
men.

Zur Messung der Griffigkeit ste-
hen sowohl Kleingerate als auch
mit Verkehrsgeschwindigkeit
messende Hochleistungsgerate
zur Verfugung. Periodische Mes-
sungen im Strallennetz zur Ge-
wahrleistung der Verkehrssicher-
heit und deren Beurteilung an-
hand von Warn- und Schwellen-
werten werden als unbedingt not-
wendig angesehen. Messungen
bei der Abnahme neuer Fahrbah-
nen und am Ende der Gewahr-
leistungsfrist stellen eine wichtige
Grundlage fir die Sammlung von
Erfahrungen zur Festlegung ent-
sprechender  Beurteilungswerte
dar.

Johann Litzka



FSV-Preis 2003

Wie in FSV-aktuell 12.2003 an-
gekiindigt, sind nachfolgend die
Inhalte einiger weiterer der beim
FSV-Preis 2003 ausgezeichne-
ten Diplomarbeiten beschrieben.

Erster Preis — Diplomarbeit (TU-
Graz, Betreuer: H. Stickler , W.
Gobiet, K. Fallast)
Stérungsmanagement in Stra-
Ren- und Stadtbahnbetrieben
Alexander Hirzer
a.hirzer@lycos.at

Der Umgang mit Stérungen im
Offentlichen Personennahver-
kehr (OPNV) gewinnt in der Kon-
kurrenzsituation zum Individual-
verkehr eine zunehmende Be-
deutung auf dem Verkehrsmarkt.
Aufgrund der Spurgebundenheit
sind die Anforderungen an ein
Stérungsmanagement fur Stra-
Ren- und Stadtbahnsysteme teil-
weise hoher als fir Bussysteme.
Stérungen sind nicht vorherseh-
bare auBere Ereignisse, welche
die vorgeplanten Ablaufe veran-
dern konnen; dabei haben ver-
schiedene Storfalle unterschied-
liche Auswirkungen auf den Be-
triebsablauf.

Relevant ist letztlich, wie sehr ein
Storfall den Planbetrieb sowohl
zeitlich als auch in raumlicher
Hinsicht beeinflusst: Die Band-
breite reicht dabei von kleinen
Verzoégerungen einzelner Fahr-
ten bzw. Kurse bis hin zu weitrei-
chenden Streckenblockierungen,
von denen Schienenfahrzeuge
besonders betroffen sind. In der
Arbeit wird eine Kategorisierung
in drei ,Grundstorféalle” vorge-
nommen, mit denen die Auswir-
kungen auf den Betrieb be-
schreibbar sind.

Ohne Eingriffe einer betriebslen-
kenden Stelle kommt es beim
Eintritt von Stdrungen zu einem
mehr oder weniger starken Leis-
tungsausfall. Dieser zeigt sich fur
den Fahrgast als Nutzer in mehr-
facher Wiese: Zusatzliche Warte-
zeiten an den Haltestellen infolge
von Verspéatungen oder Kursaus-
fallen, Verlangerungen der Rei-
sezeit, KomforteinbuRen durch
Uberbesetzungen von Fahrzeu-
gen oder zusatzliche Umsteige-
zwange konnen die Attraktivitat
des OPNV in drastischer Weise
mindern.

Stoérungen verursachen jedoch
mitunter auch innerbetrieblich
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Organigramm Stérungsmeldung: Ablauf bei Stérungsmeldung in der
betriebslenkenden Stelle

groRe Schwierigkeiten, wenn die
vorweg geplanten Ablaufe des
Betriebsprogramms spontan neu
disponiert werden muissen.

Fir den Umgang mit Stérungen
in einem Schienennahverkehrs-
betrieb sind zunachst die Rah-
menbedingungen entscheidende
Eingangsparameter. Hierzu zah-
len etwa maf3geblich die Gestal-
tung der Netzinfrastruktur, der
verfugbare Fahrzeugpark und
Reserveressourcen,  selbstver-
standlich jedoch auch die Kennt-
nis des aktuellen Betriebszu-
stands, womit der Bogen zu
rechnergesteuerten Betriebsleit-
systemen gespannt wird. Auf
diesen Rahmenbedingungen auf-
bauende Eingriffe in den Be-
triebsprozess mussen rasch und
gezielt mittels dispositiver Maf3-
nahmen seitens einer betriebs-
lenkenden Stelle erfolgen, wobei
die Wiederherstellung eines ge-
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regelten Betriebszustands — und
sei es nur ein provisorischer —
erforderlich ist.

Diese Maflinahmen nach Eintritt
von Stérungen kdnnen mehrstu-
fig in Form einer Vor-, Haupt-
und Nachdisposition erfolgen, in
deren Rahmen der Betriebszu-
stand jeweils in eine neue gere-
gelte Form Ubergefiihrt wird. Sie
umfassen gegebenenfalls eine
Umorganisation des Planbetriebs
— etwa die vorlaufige Umleitung
oder Einkirzung einer Linie —,
die Stérungsbehebung selbst, die
Benachrichtigung der inner- und
aul3erbetrieblichen Informations-
stellen und nicht zuletzt die In-
formation der unmittelbar betrof-
fenen Fahrgéste.

Ein Schwerpunkt wird in der Ar-
beit auf die fir Schienenver-
kehrsbetriebe besonders  kriti-
schen Streckenblockierungen ge-
legt. Hierbei ist es zunachst we-
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sentlich, das AusmafR der Blo-
ckierung (in raumlicher und vor-
aussichtlicher zeitlicher Hinsicht)
zu erkennen, um anschlieend
und umgehend den Betrieb auf
den befahrbaren Restabschnitten
zu sichern und einen meist erfor-
derlichen Ersatzbetrieb in Ver-
kehr zu setzen. Hierfur werden in
der Arbeit Abgrenzungen bezlg-
lich der Ausdehnung einer Blo-
ckierung, der Reaktionsspielrau-
me des Disponenten (Zuwarten
mit dem Setzen von Maf3nah-
men), der trotz Blockierung noch
verfugbaren Betriebsmittel und
der erforderlichen Reserven ge-
troffen.

Einen nicht unwesentlichen An-
teil des Stérungsmanagements
stellt die rasche und zielgerich-
tete Fahrgastinformation dar.
Hierzu werden je nach Vorher-
sehbarkeit von UnregelméaRigkei-
ten fir den Verkehrsbetrieb ver-
schiedene Arten des Umgangs
aufgezeigt, etwa was die infor-
mative Beschilderung von Fahr-
zeugen und die Verstandlichma-
chung von betrieblichen Abwei-
chungen fir den Fahrgast betrifft.
Zur Bewertung von Stérungssitu-
ationen wurde schlief3lich eine
Methode entwickelt, mit welcher
die Auswirkungen einer Storung
mit einer Reihe von Indikatoren
dargestellt werden konnen. Die
eingehenden Einflussfaktoren
umfassen zuséatzliche Wartezei-
ten fur die Fahrgaste, die Ver-
langerung der Fahrzeit, sowie die
Veranderung der Beforderungs-
gualitét infolge Veranderung der
Fahrzeug-Belegungsgrade und
neuer Umsteigeerfordernisse.
Anhand eines konkreten Bei-
spiels einer Storungssituation
werden die Auswirkungen mittels
dieser Indikatoren beschrieben
und flieRen in eine Wirkungsana-
lyse als erster Stufe einer Nut-
zen-Kosten-Untersuchung  ein.
Diese konnen den Kosten fir
Disposition und der Vorhaltung
von Stdrungsressourcen gegen-
Uibergestellt werden.

Mit der Methode kdnnen auch
fiktive Alternativen im Stdrungs-
management bewertet werden.
Damit ist das Modell im Rahmen
eines Stdérungsmanagements ge-
eignet, durch Vergleich verschie-
dener Handlungsalternativen
Entscheidungen zugunsten be-
stimmter MaRnahmen zu treffen.



Annerkennungspreis — Diplom-
arbeit (TU-Wien, Betreuer: J.
Litzka, A. Pfeiler)

Ringversuch Griffigkeitsmes-
sung — Erfassung der Mess-
genauigkeit des Messsystems
Griptester

Wolfgang Eigl
weigl@istu.tuwien.ac.at

Die Arbeit beschreibt die mafl3ge-
benden Einflussfaktoren auf die
StraBengriffigkeit sowie das Grif-
figkeitsmesssystem  GripTester.
Weiters wurden wesentliche Be-
dingungen und Richtlinien fir die
Durchfihrung eines Ringversu-
ches sowie der GripTester Ring-
versuch in Deutschland erlautert:
Die Griffigkeit ist eine der we-
sentlichsten Gebrauchseigen-
schaften einer StralRe zur Ge-
wahrleistung der erforderlichen
Sicherheit aller Verkehrsteilneh-
mer. Ein Kraftfahrzeug kann nur
dann sicher auf der StraRe be-
wegt werden, wenn ein ausrei-
chender Kraftschluss zwischen
den Reifen und der StraBenober-
flache vorhanden ist. Die dafir
maRgebende  Griffigkeit  wird
durch den Reibungsbeiwert p
quantifiziert, dem Verhaltniswert
der horizontalen Reibungskraft
zur vertikalen Radlast. Die hori-
zontale Reibungskraft wird maf3-
geblich von der Textur der Stra-
RBenoberflache, der  Fahrge-
schwindigkeit, der vorhandenen
Wasserfilmdicke, der Witterung
sowie der Art und dem Bewe-
gungszustand des Reifens be-
einflusst.

In den Osterreichischen Richt-
linien sind zur Zeit keine Anforde-
rungen an die Griffigkeit fur neue
StraBen bzw. Deckschichten
festgelegt, abgesehen von der
Mindestrautiefe bei Betondecken.
In Deutschland hingegen wurden
bereits gebrauchsverhaltensori-
entierte Anforderungen an die
Griffigkeit definiert. In den Richt-
linien fUr Asphalt- und Betonstra-
Ben wurden Grenzwerte fir die
Mindestgriffigkeit bei der Abnah-
me neuer Deckschichten und am
Ende der Gewahrleistungsfrist
festgelegt. Nun soll auch in Os-
terreich dieser Entwicklung ge-
folgt werden.

Um diese neuen Griffigkeitsan-
forderungen qualitativ und quan-
titativ erfassen zu kénnen, bedarf
es geeigneter Messgerate, die
wiederholbare und vergleichbare

Messungen garantieren. In Os-
terreich ist derzeit nur das Hoch-
leistungsmessgerat RoadSTAR
zur kontinuierlichen, periodischen
Erfassung der StraRengriffigkeit
im Einsatz. Als Ergéanzung bietet
sich der GripTester, ein in
Schottland entwickeltes Gerat,
zur dynamischen Griffigkeitsmes-
sung an. Dies ist ein kleiner (ca.
1,0 x 0,8 x 0,5m), kompakter
Dreiradanhéanger mit einem Ge-
wicht von ca. 85 kg. Das Mess-
system besteht aus dem Mess-
gerat GripTester, dem Bewasse-
rungssystem, der Datenerfas-
sungseinheit und einem Zugfahr-
zeug. Die Griffigkeitsmessung er-
folgt wie beim RoadSTAR geman
dem Prinzip des gebremsten
Messrades (15% Schlupf) und
wird auf der mit Wasser benetz-
ten Oberflache durchgefihrt.

Sowohl in Deutschland als auch
in Osterreich soll der GripTester

e

Messrad

s

in die technischen Regelwerke
zur Griffigkeitsmessung aufge-
nommen werden. Zur Erstellung
von standardisierten Messbedin-
gungen muss die Messgenauig-
keit dieses Messsystems unter-
sucht werden. Dazu wurde im
September 2002 in Deutschland
ein Ringversuch zur Ermittlung
der Prazisionswerte durchge-
fuhrt, an welchem acht Institu-
tionen beteiligt waren (TU Darm-
stadt, TU Wien, Baustoff- und
Bodenpriifstelle Darmstadt, Bau-

Griffigkeitsmesssystem GripTester

stoff- und Bodenprifstelle Karls-

ruhe, Landesgewerbeanstalt
Nirnberg, Mechatronic, Bundes-
anstalt far StralRenwesen,

Findlay Irvine Ltd.).
Bei diesen Untersuchungen wur-
den anhand mehrerer Messsys-
teme Messergebnisse unter Wie-
derhol- und Vergleichbedingun-
gen ermittelt. Insgesamt nahmen
sechs GripTester aus Deutsch-
land und einer aus Osterreich
teil. Die Messungen wurden an
vier je 2,0 km langen Messstre-
cken durchgefiihrt. Weiters wur-
den gefihrte Messungen mit Nut-
zung eines orientierungsunter-
stitzenden Spurflihrungssystems
sowie ungeflhrte Messungen
ohne ein solches gefahren, um
dessen Einfluss zu ermitteln. Die-
ses System soll das Treffen der
selben Messspur bei Wiederhol-
bzw. Vergleichsfahrten gewahr-
leisten. Alle Messungen wurden

mit einer Wasserfilmdicke von
0,5mm in der rechten Radspur
des rechten Fahrstreifens ausge-
fuhrt; auf der Autobahn bei einer
Geschwindigkeit von 80 km/h
und ansonsten bei 60 km/h.

Die Ermittlung der Préazisions-
werte je 100 m-Abschnitt erfolgte
nach dem Verfahren der DIN ISO
5725. Dazu wurden die mittleren
Standardabweichungen unter
Wiederhol- und Vergleichsbedin-
gungen ermittelt und durch Multi-
plikation mit dem Faktor 2,77 die
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Wiederholgrenze und Vergleich-
grenze berechnet. Diese ent-
spricht dem maximalen Betrag
der Differenz zwischen zwei un-
ter Wiederhol- bzw. Vergleichbe-
dingungen gewonnenen Ermit-
tlungsergebnissen, die mit einer
Wahrscheinlichkeit von 95% er-
wartet werden kann.

Eine Wiederholgrenze von r=
0,047 konnte mit Unterstiitzung
des Spurflihrungssystems erzielt
werden. Unerwarteterweise wur-
de ohne Nutzung des Spurfiih-
rungssystems eine geringfiigig
bessere Wiederholgrenze von r =
0,043 erreicht. Ein Grund daflr
kénnte sein, dass dieses Spur-
fuhrungssystem vom Grof3teil der
Fahrer erstmalig verwendet wur-
de und sie mit der Anwendung
noch nicht richtig vertraut waren.
Mit Nutzung des orientierungs-
unterstitzenden Systems konnte
eine Vergleichgrenze von R =
0,061 erzielt werden und ohne
dieses System erwartungsgeman
nur eine schlechtere von R=
0,075.

Die ermittelten Prazisionswerte
durfen allerdings nur als vorlaufig
angesehen werden, da die erfor-
derliche Anzahl von teilnehmen-
den Messsystemen bei diesem
Ringversuch nicht erreicht wurde.
So konnten von den sieben teil-
nehmenden GripTestern nur mit
funf Messungen durchgefihrt
werden. Um die endglltigen Pra-
zisionswerte des  Griffigkeits-
messsystems GripTester zu Er-
mitteln ist die Durchfiihrung eines
weiteren Ringversuches notwen-
dig, an dem mindestens acht
Messsysteme teilnehmen. Wei-
ters konnte hierbei noch unter-
sucht werden ob bei einer rou-
tinierten Anwendung eines orien-
tierungsunterstiitzenden Systems
die Prazision des Messsystems
verbessert werden kann.

Annerkennungspreis — Diplomar-
beit (TU-Wien, Betreuer: R. Blab)
Entwicklung des Tragverhal-
tens von zementstabilisierten
Tragschichten bei Asphalt-
straen

Peter Girkinger
peter.girkinger@bauholding.at

Zementstabilisierte  Tragschich-
ten sind konstruktive Teile des
StralBenoberbaus, die durch Mi-
schen eines geeigneten, anste-
henden oder zugefiihrten Bodens
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Abb. 1: Heavy Vehicle Simulator HVS

oder aufbereiteten Gesteinsma-
terials mit Zement und Verdich-
ten beim optimalen Wassergehalt
hergestellt werden. Anhand zwei-
er Versuchsaufbauten in Polen
wird das Tragverhalten von ze-
mentstabilisierten Schichten bei
Asphaltstraf3en untersucht.

Durch politische und wirtschaft-
liche Veranderungen in Polen
wurde es in den vergangenen
Jahren notwendig, die Infrastruk-
tur im Staatsgebiet an westeuro-
paische Standards anzugleichen.
Daher verabschiedete die polni-
sche Regierung ein grofRes Stra-
Benbauprogramm, um die Haupt-
verkehrsrouten zu verbessern
und auszubauen. Eines der grof-
ten Projekte dieses Vorhabens
ist der Bau der Autobahn A2 von
Swiecko an der Deutschen Gren-
ze Uber Poznan nach Warschau
bis zur Stadt Terespol an der
polnisch-weil3russischen Grenze.
Im Rahmen der Planung des
neuen Verkehrsweges standen
den Ingenieuren zwei Oberbau-
konstruktionen mit unterschied-
lich dicken Zementstabilisationen
zur Auswahl, die einer vom Auf-
traggeber geforderten Belastung
(sieben Millionen Lastwechsel ei-
ner 115 kN Achse) Stand halten
sollen. Mit Hilfe eines Heavy
Vehicle Simulators (HVS, Abb.
1), der zwei instrumentierte Ver-
suchsstrecken mit den erwahn-
ten Oberbauten zeitraffend be-
lastet, und regelmafig durchge-

fuhrten FWD Messungen (Falling
Weight Deflectometer) wurde das
Langzeitverhalten der Aufbauten
untersucht. Die aus der Ver-
suchsauswertung (Organisation
und Leitung durch die Techni-
sche Prifanstalt Wien) gewonne-
nen Daten standen der Diplomar-
beit zur Beurteilung des Trag-
fahigkeitsverhaltens von zement-
stabilisierten Tragschichten zur
Verflgung.

Die Ermidungsgesetze zur Be-
stimmung der Lebensdauer einer
Oberbaukonstruktion von as-
phalt- und zementstabilisierten
Tragschichten bilden einen we-
sentlichen Abschnitt in der Arbeit.
Flr bituminése Oberbauschich-
ten wird das im Osterreichischen
Bemessungsmodell verwendete
Verfahren und das Kriterium vom
amerikanischen Asphalt Institut
beschrieben. Die Ermiidung von
Zementstabilisationen wird durch
das Osterreichische Modell, die
Formel von Dempsey und durch
die Ermudungsfunktion nach De
Beer erklart. Die beiden zuletzt
genannten Kriterien der Material-
ermidung wurden auch bei der
Dimensionierung des Oberbaus
der Autobahn A2 verwendet.

Der Hauptteil der Arbeit behan-
delt die Ruckrechnung der E-Mo-
dule und die Analyse der Daten
der Messinstrumente (Tensome-
ter, Druckmessdosen, Oberfla-
chendeflektometer), welche bei
der zeitraffenden Belastung der
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Abb. 2: Ermidungsverhalten der zementstabilisierten Tragschichten:
Vergleich der Lastwechsel bei unterschiedlichen Dicken und
Steifigkeiten

Oberbauten, mit 30cm und
40 cm dicken Zementstabilisa-
tionen gewonnen wurden.

Mit Hilfe der Fallgewichtsmes-
sungen, die wahrend der Her-
stellung vor Beginn und nach der
HVS-Belastung durchgefihrt
wurden, konnten fiir beide Ver-
suchsstrecken Schichtsteifigkei-
ten riickgerechnet werden.

Die Ermittlung der Materialpara-
meter erfolgte mit dem Compu-
terprogramm ELMOD 4.4, wel-
ches mit der Methode der auto-
matischen Muldenanpassung die
Daten aus den Fallgewichtsmes-
sungen auswertet. Durch diese
Kalkulationen konnten Tragfahig-
keitsverlaufe von der Herstellung
der zementstabilisierten Schicht
bis zum Ende der HVS-Belas-
tung angegeben werden. Aus
Sensitivititsanalysen der E-Mo-
dule der zementstabilisierten
Tragschichten konnten Ober-
und Untergrenzen der Schicht-
steifigkeit fur beide Teststrecken
am Anfang und am Ende der
HVS-Belastung ermittelt werden.
Mit den aus Bohrungen bekann-
ten Schichtdicken und den riick-
gerechneten Steifigkeiten wurden
mit dem Computerprogramm
BISAR 3.0 die maf3geblichen Pri-
marwirkungen (Dehnungen,
Spannungen und Deflektionen) in
den untersuchten Aufbauten be-
rechnet. Die Rechnungen erfolg-
ten mit verschiedenen Verbund-
arten (voll, teilweise und vollstan-
diges gleiten) zwischen den Sta-
bilisationen.

Die so ermittelten Dehnungen,
Spannungen und Deflektionen
konnten im Folgenden mit den
Messdaten der instrumentierten
Versuchsfelder verglichen wer-
den. Der Vergleich erfolgte fur
beide Versuchsstrecken, wobei
die Verhaltniswerte aus den ge-
rechneten und gemessenen Da-
ten ermittelt wurden. Daraus folg-
ten fir die ermittelten Ober- und
Untergrenzen der E-Module der
zementstabilisierten Tragschich-
ten entsprechende Verhaltnis-
werte, welche Rickschliusse auf
die Richtigkeit der Riickrechnung
und das Verbundverhalten zu-
lieRBen.

Mit den berechneten Schichtstei-
figkeiten wurden unter Anwen-
dung der erwéhnten Ermidungs-
funktionen fur drei Oberbauten
mit unterschiedlich dicken ze-
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mentstabilisierten Tragschichten
die zulassigen Lastwechsel-
zahlen kalkuliert. Die Resultate
der Ermidungsberechnungen an
25cm, 30 cm und 40 cm dicken
zementstabilisierten  Schichtpa-
keten zeigten, dass alle drei
Oberbaukonstruktionen den vom
Auftraggeber geforderten 7 Mio.
Lastwechseln einer 115 kN Ach-
se Stand halten (Abb. 2), wobei
die 25 cm und die 30 cm dicken
Stabilisationen beim Ansatz von
geringen Steifigkeiten die Grenze
nur knapp Uberschreiten. Fiur die
bei der Sensitivititsanalyse ab-
geleiteten oberen Grenzwerte
der Steifigkeit treten auf Grund-
lage der verwendeten Ermi-
dungsgleichungen erst bei einem
vielfachen Wert der geforderten
sieben Millionen Lastwechsel Er-
mudungserscheinungen auf.
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In der nachsten Ausgabe ...
Den Schwerpunkt der néchsten
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