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Sehr geehrte Leserin,
sehr geehrter Leser!

Osterreich hat seit einigen Wochen eine neue Re-
gierung — ein neues Regierungsprogramm ist fir
die Periode bis 2022 veréffentlicht. Dem Thema
Infrastruktur ist ein eigenes Kapitel gewidmet.
So sollen weitere Verfahrenskonzentrationen in
den Bereichen Eisenbahn und BundesstraBen Er-
leichterungen schaffen. Unter anderem sollen die
Strafen entsprechend ausgebaut und erhalten
werden sowie das Angebot an offentlichen Ver-
kehrsmitteln laufend verbessert werden. Darun-
ter fallt auch die Schaffung eines Osterreichwei-
ten, harmonisierten Tarif- und Vertriebssystems
fir den offentlichen Verkehr sowie die Umsetzung
eines Osterreichischen Taktfahrplans.

An konkreten Mafinahmen fiir die StraBe wird an-
gefiihrt: Reduktion des Schilderwaldes, effiziente
und nutzerorientierte Parkraumbewirtschaftungs-
systeme, Weiterentwicklung des hochrangigen
StraRennetzes, wobei das Thema Gigaliner auf
Osterreichs Straen ausgeschlossen wird.

Hinsichtlich der hoheren Sicherheit und 6koeffizi-
entere Nutzung der Infrastruktur werden MaBnah-

men vorgeschlagen, die sicherlich auch innerhalb
der FSV diskutiert werden missen: So soll eine
wissenschaftliche Evaluierung eines Pilotversu-
ches das ,Rechtsabbiegen bei Rot“ betrachten,
der ,Nacht-6o0er” fiir Lkw soll evaluiert werden,
auch eine Tempoerhohung auf Autobahnen auf
140 km/h ist angesprochen.

Themen, die die Nachhaltigkeit insgesamt, also
unter Betrachtung der wirtschaftlichen, 6kologi-
schen und sozialen Auswirkungen, stark betref-
fen.

Der Verkehr wird auch durch das Bekenntnis der
Regierung zur Umsetzung aller internationalen
Vertrage zum Klimaschutz (Kyoto, Paris etc.) ge-
fordert werden: Als erstes wird dabei das 2020-
Ziel hinsichtlich minus 16 % der Treibhausgas-
emissionen (gegenlber 2005) zu erreichen sein,
gefolgt von mindestens minus 36 % zehn Jahre
spadter.

Die FSV hat vorgesorgt: Neben einer Monitoring-
gruppe zum Thema Klimakonferenz Paris beste-
hen sowohlin der Arbeitsgruppe Verkehr und Um-
welt, als auch in Bereichen der Verkehrssicherheit
viele Ausschiisse, die auf fachlicher Ebene neutra-
le Expertisen einbringen kdnnen.

Dipl.-Ing. Martin Car
Generalsekretdr der FSV

Fugenlose Fahrbahniibergangs-
konstruktion fiir lange integrale
Briicken

Einleitung

Der Bau von integralen Briicken erfreut sich im-
mer gréfler werdender Beliebtheit. Durch den
Entfall der wartungsintensiven Lager und Dehn-
fugen kdnnen sehr langlebige und wartungsarme
Tragwerke realisiert werden. Auch wenn eine Viel-
zahl der Tragwerke im Spannweitenbereich unter
20 m Lange liegt, werden vermehrt auch lange-
re Briicken integral ausgefthrt. Dabei gelten Brii-
cken bis ca. 70 m Lange als unproblematisch. Bei

ldngeren Tragwerken treten vermehrt Probleme
mit der Dilatation auf. Dabei kommt es ofter zu
Hebungen bzw. Setzungen hinter den Widerla-
gern sowie zu Belagsrissen im Fahrbahnaufbau.
Aufgrund dieser Schwierigkeiten wird seit einigen
Jahren intensiv daran geforscht, die Problemstel-
len im Widerlagerbereich in den Griff zu bekom-
men. Die Motivation vieler Projekte geht stark aus
der Initiative der Infrastrukturbetreiber hervor,
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denn genau diese Insti-
tutionen sind jene, wel-
che durch Schaden und
immer wiederkehrende
Instandhaltungsarbei-
ten belastet werden.

Am Institut fir Trag-
konstruktionen der TU
Wien konnte in den letz-
ten Jahren eine neue
Fahrbahniibergangs-
konstruktion fir lange
integrale Briicken entwickelt werden. Diese Dis-
sertation befasste sich mit der Entwicklung und
der Erprobung der mehrfach patentierten Fahr-
bahniibergangskonstruktion an einem Prototyp.

Dipl.-Ing. Dr. techn.
Bernhard Eichwalder

Das grundlegende Funktionsprinzip der neu-
en Konstruktion basiert darauf, dass die Verfor-
mungen, welche durch Temperaturdnderungen,
Schwinden, Kriechen und aufSere Belastung am
Widerlager entstehen, nicht punktuell am Briicke-
nende durch eine Dehnfuge in der Fahrbahn auf-
genommen, sondern ber einen langeren Bereich
hinter dem Widerlager verteilt werden. Durch die
Verteilung der Verformungen ist es moglich, einen
vom Institut fiir Verkehrswissenschaften — For-
schungsbereich StraRenbau der TU Wien entwi-
ckelten Fahrbahnaufbau nahtlos von der Briicke
bis zum Damm durchzuftihren. Dadurch entsteht
ein oberflachlich fugenfreier Fahrbahniibergang.

Basierend auf diesen Uberlegungen wurde ein
Prototyp im Mafstab 1:1 geplant und gebaut. An
dieser Konstruktion konnten in unterschiedlichen
Bauphasen umfangreiche Belastungstests erfolg-
reich durchgefiihrt werden. Weiterfiihrend min-
deten die Ergebnisse der Forschungsprojekte in
ein Pilotprojekt, in dem die neue Ubergangskons-
truktion erstmals in einer 112 m langen integralen
Briicke eingebaut wird. Die Erfahrungen aus der
Planung des Pilotprojekts wurden in Form von

bitumindser Fahrbahnaufbau

Zugglieder

Betonelemente

Bild 1: Ubersicht der einzelnen Komponenten der neuen Fahrbahniibergangskonstruktion.
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Bild 2: Funktionsprinzip

der neu entwickelten Sommerstellung .
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Bild 3: Betonelement der Fahrbahniibergangs-konst-
ruktion mit eingebauten GFK-Zuggliedern

Bemessungsanleitungen sowie Ausschreibungs-
behelfen in dieser Arbeit ausgearbeitet. Das Ziel
dieser Arbeit war es, die neu entwickelte Konst-
ruktion von der Idee Uber den Bau eines Proto-
typs bis hin zu ihrem ersten Einsatz in einem Pi-
lotprojekt weiterzuentwickeln.

Prototyp

Auf Grundlage der theoretischen Uberlegun-
gen zur neu entwickelten Ubergangskonstrukti-
on wurden mehrere Vorversuche durchgefiihrt,
um die geeigneten Materialien fiir die verschie-
denen Komponenten zu finden. Aufgrund der ex-
ponierten Lage der einzelnen Elemente kamen
ausschlieBlich korrosionshestandige Materialien
infrage.

Der Zweck des Prototyps im Mafstab 1:1 war es,
die Machbarkeit der Konstruktion mit praxistaug-
lichen Abmessungen aufzuzeigen sowie die Be-
lastbarkeit der Fahrbahnibergangskonstruktion
auBerhalb von Laborbedingungen zu priifen.

Die ersten wesentlichen Erkenntnisse konnten be-
reits durch den Bau des Prototyps gewonnen wer-
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den. Fehler, welche beim Bau des Prototyps ge-
macht wurden, konnten festgestellt werden, womit
sie fiir zukinftige Projekte vermieden und bereits
in der Planung beriicksichtigt werden kénnen.

Um aus dem Prototyp moglichst viele Erkennt-
nisse zu bekommen, wurden mehrere Belas-
tungsversuche in den verschiedenen Bauphasen
durchgefiihrt. Nach der ersten Bauphase, in der
sich die ,nackte* Konstruktion ohne Fahrbahn-
aufbau befand, wurden sowohl ein Zug- als auch
ein Druckversuch an dem Prototyp durchgefihrt.
Durch die Zugbelastung wurde der Winterlastfall,
in dem sich die Briicke aufgrund der Abkiihlung
einer Kontraktion unterzieht, simuliert. Die Druck-
belastung konnte im Gegenzug die Sommerstel-
lung der Briicke nachempfinden. Ziel der Versu-
che war es, die GleichméaBigkeit der einzelnen
Fugenoffnungen zu tberpriifen.

Nach Abschluss der ersten Versuche wurde der
speziell entwickelte bitumindse Fahrbahnauf-

bau aufgebracht. An der fertiggestellten Uber-
gangskonstruktion wurden weitere Zugversuche
durchgefthrt. Das Ziel dieser Versuche war es,
die Belastbarkeit des mehrschichtigen Fahrbahn-
aufbaus durch das Auseinanderdehnen der Kon-
struktion zu ermitteln und das temperaturabhan-
gige Materialverhalten des Asphalts abzubilden.

Die Konstruktion wurde in insgesamt vier un-
terschiedlichen Temperaturbereichen zwischen
+2°Cund - 6,5 °C belastet. Als Ergebnis dieser
Versuche konnte das temperaturabhéngige Stei-
figkeitsverhalten des Fahrbahnaufbaus abgebil-
det werden.

Pilotprojekt

Aufgrund der positiven Ergebnisse aus dem For-
schungsprojekt wurde seitens der ASFINAG ein
Pilotprojekt ins Leben gerufen, bei dem die neu
entwickelte FUK ihre erste Anwendung finden
soll. Bei dem Pilotprojekt handelt es sich um ei-
nen 112 m langen Taliibergang, welcher im Zuge
der Erweiterung der A 5 Nordautobahn zwischen
Schrick und Poysbrunn im nérdlichen Niederds-
terreich im Bereich der Ortschaft Wilfersdorf im
Weinviertel entstehen soll.

Die wirtschaftlichen und betriebstechnischen
Vorteile der integralen Bauweise bewegten die
ASFINAG dazu, diesen Taliibergang als vollin-
tegrales Bauwerk zu planen. Um die Probleme
der Dilatation bei so einem langen Tragwerk in
den Griff zu bekommen, wurde der neu entwi-
ckelte Fahrbahniibergang als Losungsvariante
gewadhlt.

Da diese Briicke mit der neuen Fahrbahniber-
gangskonstruktion die erste ihrer Bauweise ist,
entschied sich die ASFINAG dazu, ein umfang-
reiches Monitoringprogramm zu installieren,
um die Briicke zu tiberwachen. Das Pilotprojekt
soll dazu dienen, die Dauerhaftigkeit der Uber-
gangskonstruktion in der Praxis aufzuzeigen.
Durch die Anwendung des neuen Fahrbahn-
ibergangs sollen wichtige Erfahrungswerte
ber das Verhalten und die Dauerhaftigkeit der
Konstruktion im Zusammenspiel mit der Briicke

Bild 4: Prototyp der
Fahrbahniibergangs-
konstruktion wahrend
der Belastungsversuche
ohne bitumindsen
Fahrbahnaufbau.



gesammelt werden. Um méglichst viel ,,Output®
aus diesem Projekt zu bekommen, wurden die
zwei getrennten Richtungsfahrbahnen mit un-
terschiedlich konzipierten Ubergangskonstruk-
tionen ausgestattet.

Fazit

Mit der Entwicklung der neuen Fahrbahniber-
gangskonstruktion wurde ein grofier Schritt in
Richtung wartungsfreie Uberginge gemacht. An-
hand des Prototyps wurde die Machbarkeit de-
monstriert. Die theoretischen Uberlegungen zur
Aufteilung der Verformungen durch die Beton-
elemente und Aufnahme der Dehnungsspitzen
durch den mehrschichtigen Fahrbahnaufbau
konnten ebenfalls bestatigt werden.

Um eine praxisgerechte Anwendung der Kon-
struktion zu ermdglichen, war der Bau des Pro-
totyps von besonderer Bedeutung. Anhand der
erstmaligen Herstellung konnten sehr wichtige
Erfahrungswerte gesammelt und Fehlerquellen

erkannt werden. Bei der Planung des Pilotprojek-
tes konnten diese Erfahrungen direkt umgesetzt
werden.

Danksagung

Der ASFINAG Bau Management GmbH wird fir
die finanzielle Unterstutzung und produktive Zu-
sammenarbeit im Rahmen des Forschungsvor-

Bild 5: Pilotprojekt ,Satzengrabenbriicke” an der A 5 Nordautobahn
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habens gedankt. Fur die gute interdisziplinare
Zusammenarbeit wahrend des Forschungspro-
jekts wird Prof. Dr. Ronald Blab vom Institut fur
Verkehrswissenschaften — Forschungsbereich
fur StraBenwesen der TU Wien und seinem Team
gedankt.

Dipl.-Ing. Dr. techn. Bernhard Eichwalder
eichwalder@ib-retter.at

Stadtische Busbahnhofe vor
dem Hintergrund nationaler
Fernbus-Netze

Durch das immer groBer werdende Beddirfnis der
Bevolkerung zu verreisen und den damit starker
werdenden Fernverkehr entstehen neue Anforde-
rungen an die StraBeninfrastruktur. Durch die Li-
beralisierung des Fernbusverkehrs in Deutschland
und anderen europdischen Landern entwickelt
sich auch der Fernbusmarkt in Osterreich rasant.
Die Masterarbeit be-
schreibt, inwiefern auf
diese Entwicklung be-
zliglich der Haltestellen
reagiert werden sollte
und inwiefern sich der
Markt in Osterreich wei-
terentwickeln kann. Das
Ziel dieser Arbeit be-
steht darin, einen Bus-
bahnhof fur die Stadte
Graz und Wien zu di-
mensionieren und die
Anforderungen an einen solchen Busbahnhof zu
ermitteln. Dafiir wurden bereits vorhandene Bus-
bahnhéfe in Osterreich und Deutschland analysiert
und dahingehend untersucht, inwiefern diese fiir
die aktuelle und zukiinftige Situation ausreichen.

Dipl.-Ing. Janina KoB3, B. Sc.

Potenzialabschatzung fiir Graz

Fir die Potenzialabschatzung werden alle derzeit
vorhandenen Fernbuslinien und das mégliche
zusatzliche Nachfragepotenzial ermittelt.

Flr die Ermittlung des zusatzlichen Nachfragepo-
tentials wurden fiir Graz zwei verschiedene Me-
thoden entwickelt.

Die erste basiert auf bereits vorhandenen Fern-
buslinien zwischen ausgewdhlten deutschen
Stadten mit dhnlichem Einwohnerverhaltnissen
und Entfernungen wie zwischen den &sterrei-
chischen Stadten. Dafir wurde Graz mit Nirn-
berg gleichgesetzt und fir die weiteren Landes-
hauptstidte in Osterreich entsprechende Stidte
gesucht; somit ist ein Vergleich mit ungefahr der
gleichen Flache wie Osterreich maglich. Anhand
der vorhandenen Kurse der Fernbuslinien zwi-
schen den deutschen Stadten wurden maogliche
neue Fernbuslinien und entsprechende Kurse mit
Start bzw. Ziel in Graz ermittelt.

Die zweite Methode basiert auf vorhandenen
Fernbuslinien und Kursen am Hamburger Bus-
bahnhof. Hamburg ist als zweitgrofite Stadt

Deutschlands gut mit Graz, als zweitgrofite Stadt
Osterreichs, zu vergleichen. Diese Kurse wurden
anhand des Einwohnerverhaltnisses auf Graz
umgelegt.

Bei beiden Methoden ist von einer Verdopplung
der Fernbuskurse auszugehen. Dies bedeutet,
dass in der Spitzenstunde bei einem guten Zeit-
management die gleichzeitig stehenden Busse
sich ebenfalls verdoppeln. Es ist davon auszuge-
hen, dass in Graz 10 Halteplatze erforderlich sein
werden.

Potenzialabschatzung fiir Wien

Die Potenzialabschatzung fiir Wien beruht auf
einer Vorstudie aus dem Jahr 2014, die von der

Abfahrt Fernbusse gesamt

Bild 6: Tagesverlauf der
gesamten bestehenden
Fernbusse in Graz

(Stand Janner 2016)
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Bild 7: Auszug der
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Standzeiten der
Fernbusse in Graz an
einem Samstag
(Stand Janner 2016)
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Stadt Wien beauftragt wurde. Darin wurden fir
das Jahr 2013 insgesamt 92.000 Fahrten von in-
ternationalen Buslinien abgeschatzt. Dies ent-
spricht 28 Halteplatzen fiir diese Buslinien. Bei
einer gleichmaRigen Steigerung von 4 % p. a.
sind im Jahr 2025 bereits 44 Halteplatze erforder-
lich. In diesen Zahlen ist jedoch die Liberalisie-
rung des Fernbusmarktes in Deutschland nicht
beriicksichtigt. Es ist zwar nicht zu erwarten, dass
es in Osterreich einen dhnlich sprunghaften An-
stieg, aufgrund anderer rechtlicher Gegebenhei-
ten, wie in Deutschland gibt, jedoch wird sich
auch hier der Markt weiterentwickeln. Um eine
realistische Abschatzung vornehmen zu koénnen,
wurden Busbahnhofe in vergleichbaren deut-
schen Stddte analysiert. In Hamburg, das dhn-
liche Einwohnerzahlen wie Wien besitzt, geni-
gen 16 Halteplatze. In Berlin, das als Hauptstadt
Deutschlands einen dhnlichen Status wie Wien
besitzt, wird der bestehende Busbahnhof derzeit
von 27 auf 33 Halteplatze erweitert. Aufgrund der
zentralen Lage Wiens in Mitteleuropa und der be-
reits zahlreich bestehenden internationalen Fern-
buslinien ist davon auszugehen, dass des Erfor-
dernis bei rund 30 Halteplatzen liegt.

Lage und Gestaltung eines Busbahnhofes
in Graz und in Wien

Die Lage eines Busbahnhofes ist fir den Erfolg und
die Annahme durch den Kunden und der Busun-
ternehmen ein wesentlicher Faktor. Dabei ist jede
Stadt separat zu betrachten, um fiir die jeweilige
Stadt die optimale Lage zu finden.

Mit den Ergebnissen aus der Potenzialabschat-
zung wurden die Anforderungen an den jeweiligen
Fernbusbahnhof definiert und mégliche Standorte
untersucht. Fiir einen Fernbusbahnhof in Graz wur-
den Standorte am Hauptbahnhof, in der Giradi-
gasse und am Weblinger Kreis untersucht. In Wien
wurden der VIB Erdberg, der Busterminal Stadion
Center, der Bushahnhof Sudtiroler Platz und der
Verteilerkreis Favoriten analysiert. Jeder Standort
wurde anhand folgender Faktoren auf seine Eig-
nung als Busbahnhof analysiert: Entwurfsprinzip,
Kfz-Verkehr, Offentlicher Verkehr und Aufenthalts-
qualitat. In Graz gibt es derzeit keinen Standort, an
dem alle Anforderungen optimal erfillt sind, so-
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dass eine dezentrale Losung, also mit mehreren in
der Stadt verteilten Halteplatzen, bevorzugt wird.

In Wien ist ein zentraler Fernbusbahnhof ge-
wiinscht, und mit dem Standort Verteilerkreis Favo-
riten sind die Anforderungen weitestgehend erfillt.

Fir die Gestaltung der Busbahnhofe wurde auf
bereits vorhandene Literatur aus Deutschland
zurlickgegriffen und auf die osterreichischen Be-
durfnisse angepasst.

Ein Busbahnhof in Wien hat aufgrund des ver-
mehrten Busaufkommens hohere Anforderungen
an die Gestaltung als ein Busbahnhof in Graz. Die
grundlegenden Faktoren sind jedoch dieselben.
Ein Busbahnhof sollte jedenfalls eine gute OV-
Anbindung in die Innenstadt besitzen, die zumin-
destin der Hauptverkehrszeit eine hohe Frequenz
besitzt. AuBerdem sind ein Uiberdachter Wartebe-
reich mit Sitzgelegenheiten sowie elektronische
Fahrgastinformationen von hoher Bedeutung. Fir
die Busfahrer sollten zumindest in unmittelbarer
N&he Tank- und Parkmdglichkeiten zur Verfugung
stehen. In Wien sollte ein Bushahnhof eine ahn-
liche Aufenthaltsqualitat wie ein Hauptbahnhof
bieten, dazu gehoren unter anderem Sanitdran-
lagen, GepdackschlieRfacher und kleine Geschaf-
te. Fr die Busfahrer sollten zusatzlich Ruheberei-
che und Nachftllmoglichkeiten fiir Frischwasser
vorhanden sein.

Der Betrieb durch einen externen Betreiber ist im
Einzelfall zu prifen.

Schlussfolgerung

Es bleibt festzuhalten, dass in Graz eine dezen-
trale Losung empfehlenswert ist, da es derzeit
keine geeigneten Standorte fiir einen Busbahn-
hof gibt. Es sollten verschiedene gut ausgestatte-
te Haltestellen errichtet bzw. ausgebaut werden.

In Wien erscheint es sinnvoll, einen zentralen
Busbahnhof fiir Fernbusse zu errichten und fur
touristische Reisebusse einen weiteren Stand-
ort zu etablieren. Dabei sollte ein angemessener
Busbahnhof mit hoher Aufenthaltsqualitat einge-
richtet werden.

Dipl.-Ing. Janina Kofs, B. Sc.
janina.koss@verkehrsplus.at

FSV-Tagung

FSV-Verkehrstag 2018 mit Fachausstellung
14.6.2018

Austria Trend Parkhotel Schénbrunn

1130 Wien, Hietzinger HauptstraRe 10—-14

FSV-Seminare

Rad- und FuBBgdngerverkehr
11.4.2018
FSV, 1040 Wien, Karlsgasse 5

FSV Info -Nachmittag

Landliche Straen — Giiterwege, Spurwege
24.1.2018
FSV, 1040 Wien, Karlsgasse 5

FSV-Schulungen

Briickeninspektoren — Basislehrgang
6.3.2018
FSV, 1040 Wien, Karlsgasse 5

Nadhere Informationen zu diesen und weiteren Ver-
anstaltungen und eine Online-Anmeldemdglichkeit
finden Sie auf unserer Homepage www.fsv.at.

... erwarten Sie weitere Berichte zu Regelwerken
und Veranstaltungen.

FSV-aktuell StraBe:

»Osterreich-Teil“ und offizielles Organ des
Bereichs StraBe der Osterreichischen For-
schungsgesellschaft Strae — Schiene — Ver-
kehr (FSV)

FSV-Geschiftsstelle:
A-1040 Wien, Karlsgasse 5
Tel.: +43 15855567

Fax: +43 15855567 - 99
E-Mail: office@fsv.at

http: //www.fsv.at

Schriftleitung:

Andreas Regner
(Kommentare, Anregungen,
usw. erwiinscht!)
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Weitere Informationen und Bestellmog-
lichkeit der Publikationen der FSV auf
www.fsv.at.

Bei Bestellungen im EU-Raum bitte |hre UID
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fern), da Sie so die MwSt. sparen kénnen.
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