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Informationsnachmittag: Neue-
rungen im LB-Briickenbau

Di., 22.02.2005, 15 bis 17 Uhr
FSV, Karlsgasse 5, 1040 Wien
Veranstalter: FSV

In dem Kurzseminar wird auf die
Neuerungen der RVS 7B und 8B,
die per 1.11.2004 erschienen
sind, eingegangen. Die Zielgrup-
pe sind Auftraggeber-Vertreter,
Planer, Kalkulanten und Bauaus-
fuhrende.

Nahere Info: sh. Homepage der
FSV (http://mww.fsv.at)

Informationsnachmittag:
Pflasterdecken / Pflasterplat-
tendecken

Mi., 9.03.2005, 15 bis 17:30 Uhr
FSV, Karlsgasse 5, 1040 Wien
Veranstalter: FSV

Anlasslich der mit 1.08.2004 neu
erschienenen RVS  8S.06.4
Pflasterstein- und Pflasterplatten-
decken, Randeinfassungen wer-
den Baustoffe, Planung, Ober-
baubemessung, Ausfihrung, In-
standsetzung und -haltung sowie
Priifung und Ubernahme solcher
Decken behandelt. Die Zielgrup-
pe sind Bauausfuhrende, Ver-
kehrsbehorden, Stralenerhalter
und Prufanstalten.

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

Tagungsbericht

Slowenischer StraBen-
kongress 2004

Vom 20. bis 22.10.2004 fand in
Portoroz der 7. Slowenische
StralRenkongress statt. Dieser
Kongress, veranstaltet alle zwei
Jahre von der Forschungsgesell-
schaft fur Straen- und Verkehrs-
wesen Sloweniens (DRC), hat
sich zu dem herausragenden na-

tionalen Treffen der sloweni-
schen StraBen- und Verkehrs-
fachwelt entwickelt; fast tausend
Fachleute fanden sich ein. Auch
Delegationen aus Ungarn
(MAUT), Kroatien, Deutschland
(FGSV) und Osterreich (FSV) so-
wie von FEHRL waren vertreten.
In der einleitenden Plenarsitzung
wies Prof. Litzka als Vertreter der
FSV auf die enge Verbundenheit
der beiden Gesellschaften und
auf die langjahrige fruchtbare Zu-
sammenarbeit hin, die bis an die
Anfange der slowenischen Ge-
sellschaft zurtickreicht und die
sich auch in der gemeinsam
durchgefiihrten Konferenz (ber
StralRenzustandserfassung und
-beurteilung im November 2003
in Maribor dokumentierte. Von
Dr. Estermann wurde ein Uber-
blick Uber das 0sterreichische
Verkehrskonzept und dessen Be-
rihrungspunkte mit den sloweni-
schen Ausbauplanen gegeben.
Dieser Vortrag passte gut zu den
Darstellungen der slowenischen
Kollegen und den Prasentationen
aus Ungarn und Kroatien.

An den beiden anderen Konfe-
renztagen fanden die Fachvortra-
ge in jeweils zwei parallel ablau-
fenden Vortragsreihen statt. Ein
Block war internationalen Pra-
sentationen von geladenen Spre-
chern gewidmet.

Im Rahmen einer festlichen
Abendveranstaltung wurden von
DRC erstmals Ehrungen verdien-
ter Mitarbeiter und Kollegen vor-
genommen. Dabei wurde auch
Prof. Litzka fir seine Verdienste
im Zuge der langjahrigen Zusam-
menarbeit mit der slowenischen
Forschungsgesellschaft ausge-
zeichnet. In seiner Dankesrede
betonte Litzka, dass er diese ho-
he Auszeichnung im Namen aller
Kollegen der FSV, welche die
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nunmehr 15 Jahre bestehenden
Kontakte zwischen den Vereini-
gungen mit getragen haben und
wohl kiinftig weiter vertiefen wer-
den, dankbar entgegen nehme.
Ronald Blab
rblab@istu.tuwien.ac.at

RVS — Richtlinien und
Vorschriften fir den
StraRenbau

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

Uber die RVS der 66. Nachlie-
ferung fur Abonnenten (verdffent-
licht 1. Nov. 2004) wurde in FSV-
aktuell, Ausgabe Dezember
2004, ausfuhrlich berichtet. Die
noch ausstehende kurze Be-
schreibung der Inhalte der RVS
aus den Kapiteln Leistungsbe-
schreibung sowie Technische
Vertragsbedingungen (beides fir
Bruckenbauten) folgt nun.

RVS 7B.x
»Leistungsbeschreibung /
Leistungsbeschreibung fir
Brickenbauten

RVS 7B.05.6 ,Griindungsarbei-
ten / Pfahle, Schlitzwéande und
Micropféhle*

Die Unterleistungsgruppe Pféhle,
Schlitzwéande und Micropfahle
(friiher »~Sondergriindungen®)
wurde auf Basis der derzeit gulti-
gen ONORMEN EN 1536 und
EN 1538 geandert. Des weitern
werden die Forderungen der
ONORM B 4710-1 beziglich Be-
ton berucksichtigt. Das Kapitel
(Unterleistungsgruppe)  enthalt
nunmehr Positionen fur Bohr-
pféahle, Rammpféhle, Schlitzwan-
de und, neu, Micropféhle. Auch
neue Positionen (Beton fir
Walztrager in Beton", Bahnsteig-
kanten u.s.w.) wurden aufge-
nommen.

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

RVS 7B.06.1 ,Beton und Stahl-
beton*

Die Positionen wurden dem Nor-
menstand (ONORM B 4710-1)
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angepasst  (z.B.  Betonsorte
C25/30/B5). Im Standard werden
vor allem die Sorten B2, B3, B5
und B7 aufgenommen, dariiber
hinaus u.a. Positionen fir den
"WeilRen Wannen-Beton", Fertig-
teile fur Bahnsteige und Rand-
balken fir Eisenbahnbriicken.
RVS 7B.06.2 ,Bewehrung*

Die Positionen werden dem Nor-
menstand (ONR 24200-7) ange-
passt. Dies bedeutet eine Eintei-
lung der Positionen beziiglich der
Duktilitat des Bewehrungsstabes.
Des weiteren wurden neue Posi-
tionen (Erdungen, Muffen u.s.w.)
aufgenommen.

RVS 7B.06.3 ,Schalung und Ge-
ristung”

Diese Unterleistungsgruppe wur-
de auf Basis des letztglltigen
Richtlinienstandes Uberarbeitet.
Es wird vor allem die Untertei-
lung in gehobelter und ungeho-
belter Schalung entfernt und nur
mehr in  Grindungsschalung,
Schalung fir aufgehende Bautei-
le und Tragwerksschalung unter-
teilt. Des weiteren wurden neue
Positionen (Schalboden, Scha-
lung auf Geléndeplanum u.s.w.)
aufgenommen

RVS 7B.08 ,Stahlbau*:

RVS 7B.08.1 ,Stahltragwerke"”
Diese Unterleistungsgruppe wur-
de auf Basis der letztglltigen
Normungen im Bereich der Stahl-
bezeichnungen geandert.

RVS 7B.08.2 ,Lager"

Die Unterleistungsgruppe bein-
haltet lediglich geringfiigige An-
derungen.

RVS 7B.10 ,Briuickenausristung*:
RVS 7B.10.1 ,Lager"

RVS 7B.10.2 ,Gelander”

RVS 7B.10.3 ,Ubergangskon-
struktionen* und

RVS 7B.10.4 ,Leiteinrichtungen”
Diese Unterleistungsgruppen be-
inhalten lediglich geringflgige
Anderungen (z.B. Anderung der
Betonsortenbezeichnungen auf-
grund der ONORM B 4710-1).
Auch wir, zum Teil neu, in den
Standigen  Vertragsbestimmun-
gen auf die jeweils einzuhalten-
den technischen Vertragsbedin-



gungen  fur  Brickenbauten
(RVS 8B.x) verwiesen.

RVS 7B.20 ,Regieleistungen*:
RVS 7B.20.2 ,Einsatz von Gera-
ten" und

RVS 7B.20.3 ,Baustofflieferun-
gen und Fremdleistungen*

Die Unterleistungsgruppen be-
ricksichtigen die W&hrungsum-
stellung von ATS zu Euro.

In den Unterleistungsgruppen der
RVS 7B.04.2, 7B.05.3, 7B.05.4,

7B.05.5, 7B.06.4, 7B.11.2,
7B.12.2 und 7B.13.2 werden die
Betonsorten der neuen Nor-
menlage angepasst (ONORM
B 4710-1).
RVS 8B.x

» Technische Vertragsbedin-
gungen / Technische Vertrags-
bedingungen fir Briickenbau-
ten®

RVS 8B.05.6 ,Griindungsarbei-
ten / Pfahle, Schlitzwénde und
Micropfahle*

Die technischen Vertragsbedin-
gungen wurden in Bezug auf die
neue Normen- und Richtlinienla-
ge geandert. Dies trifft vor allem
auch auf die neu hereingenom-
menen Micropfahle zu. Des
weitern werden auch die derzeit
geltenden Beton- und Beweh-
rungsnormen beriicksichtigt.

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

Die nachfolgend angefiihrten
technischen Vertragsbedingun-
gen dieser Gruppe wurden kom-
plett neu aufgebaut.

RVS 8B.06.1 ,Beton und Stahl-
beton“

Die ONORM B 4710-1 sowie die
RVS 12.241 ,Bauprodukte und
Bauleistungen / Beton / Quali-
tatssicherung gemaRk ONORM
B 4710-1" aus dem Kapitel Qua-
lititswesen sind bertcksichtigt.
RVS 8B.06.2 ,Bewehrung*

Im Bereich der Anforderungen
wird auch speziell ein Streck-
grenzenverhaltnis sowie eine Ge-
samtdehnung bei Hochstzugkraft
(Agt) gefordert. Auch die ONR
24200-7 ist beriicksichtigt.

RVS 8B.06.3 ,Schalung und Ge-
rustung”

Beriicksichtigt ist die neue
OVBB-Richtlinie ,Geschalte Be-
tonflachen”.

RVS 8B.08 ,Stahlbau*:

RVS 8B.08.1 ,Stahltragwerke"
Diese technischen Vertragsbe-
dingungen wurden aufgrund der

ONORMEN M 3000, M 3500 und
M 7800 neu erstellt. Des weite-
ren sind die Normen zur Stahl-
bezeichnung ONORM EN 10020
und EN 10025 eingearbeitet.
RVS 8B.08.2 ,Lager”,

RVS 8B.08.3 ,Gelander* und
RVS 8B.08.4 ,Ubergangskon-
struktionen”

Diese verweisen auf die
weiligen RVS 8B.10.x.

RVS 8B.10 ,Briickenausristung*:
RVS 8B.10.1 ,Lager”,

RVS 8B.10.2 ,Gelander* und
RVS 8B.10.3 ,Ubergangskon-
struktionen”

In diesen technischen Vertrags-
bestimmungen werden die neuen
Stahlbaunormen beriicksichtigt.
Christian Trummer (stv. Leiter AA
Leistungsbeschreibung fiir Brii-
ckenbauten der AG Briickenbau)
christian.trummer@pe.oebb.at
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FSV-Preis 2004

Unter dem Motto der Veranstal-
tung ,Wir finden neue Wege —
die Jugend geht mit*, bei welcher
die préamierten Arbeiten présen-
tiert wurden, wurden am 11. Nov.
2004 die diesjahrigen FSV-Prei-
se fir hervorragende Dissertatio-
nen und Diplomarbeiten aus dem
Bereich Verkehrswesen verge-
ben. Zwei frisch gebackene Dok-
toren des Verkehrswesens teilten
sich den FSV-Preis fir Disserta-
tionen (€ 1.000). Den FSV-Preis
fur Diplomarbeiten (€ 2.000) er-
hielten drei und eine einen Aner-
kennungspreis. Die FSV begliick-
wiinscht alle Preistrager!

Die Inhalte dieser sechs pramier-
ten Arbeiten (eingereicht waren
10) werden nachfolgend sowie
im Zuge der néchsten Ausgaben
von FSV-aktuell kurz vorgestellt.

Dissertation (TU Wien, Betreu-
ung: J. Litzka, W. Eppensteiner)
Erh6hung der Griffigkeit von
Asphaltstral’en — Der Einfluss
der Polierresistenz feiner Ge-
steinskdrnungen auf das Grif-
figkeitsverhalten von Asphalt-
deckschichten

Andreas Pfeiler
andreas.pfeiler@arsenal.ac.at

Die Fahrbahngriffigkeit ist eine
wichtige Anforderung an die Stra-
Benoberflache zur Gewahrleis-
tung der Sicherheit der Verkehrs-
teilnehmer. Sie flief3t als eine der
Entscheidungsgrundlagen in die

Erhaltungsplanung moderner Pa-
vement Management Systeme
ein und hinkiinftig auch in die Be-
urteilung der Abnahmeprifung
(derzeit bereits probeweise am
Osterreichischen Autobahn- und
Schnellstrallennetz). Das Niveau
und die zeitabhéngige Entwick-
lung der Griffigkeit sind neben
anderen Einflussfaktoren ganz
wesentlich von der Polierresis-
tenz der verwendeten Gesteins-
materialien abhangig. In den 6s-
terreichischen Richtlinien und
Vorschriften wird deshalb zur
Auswahl der Gesteinskdérnungen
(RVS 8S.01.41) und deren Ein-
satz in Asphaltdeckschichten fir
die Koérnungen >2 mm (bisher
>4 mm) stellvertretend an die
Kornklasse 8/10 mm, eine Min-
destanforderung bezlglich des
PSV-Werts  (polished  stone
value) gestellt. In Abhangigkeit
von der Verkehrsbelastung (Be-
anspruchungsklasse) werden
verschiedene Niveaus definiert
[ONORM EN 13043, 2003 bzw.
RVS 8S.01.41, 2004].

Stand des Wissens ist allerdings,
dass die feineren Fraktionen
<2 mm bzw. <4 mm, die beson-
ders bei feinkérnigen Deck-
schichten zur Anwendung kom-
men, nicht nur anfangs sondern
wahrend der gesamten Nut-
zungsdauer die Griffigkeit der
StralRenoberflache nachhaltig be-
einflussen. Um dies zu verifizie-
ren, wurde in einer ersten Ver-
suchsphase die Polierresistenz
von 30 Sanden mit dem Polier-
verfahren nach Wehner/Schulze
bestimmt. Dabei wird eine Polier-
beanspruchung vergleichbar mit
jener simuliert, die ein Fahrzeug-
reifen beim Abrollvorgang auf der
StraBenoberflache ausibt. Fir
die Ermittlung der Polierresistenz
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der Sande wurden in Anlehnung
an die Fertigung von Sandpapier
(Prifkérnung 0,2/0,4 mm) runde
Sandpolierplatten (d=20 cm) her-
gestellt, poliert und anschlieRend
der Polierwert der verschiedenen
Sande mit dem Laborgriffigkeits-
messgerat Frictometer ermittelt.
Die Ergebnisse zeigen, dass vor
allem die Sande aus Hartgestein
wie Diabas, Granit oder Basalt
und auch LD-Schlacke sehr hohe
Polierwerte an den Sandpolier-
platten erzielten. Die Sande aus
karbonathaltigem Gestein wie
Kalkstein oder Dolomit hingegen
erreichten eher geringere Polier-
werte.

In weiterer Folge wurden ver-
schiedene  Asphaltprobekdrper
(AB8 und SMA8) unter Ver-
wendung von Splitten >4 mm mit
unterschiedlicher Polierresistenz
(PSV=51 und PSV=40) herge-
stellt. Daruber hinaus wurde die
Polierresistenz ausgewahlter
Sande in den Fraktionen 0/2 mm
und 2/4 mm variiert. Die Ermitt-
lung der Griffigkeit nach dem Po-
liervorgang erfolgte ebenfalls mit
dem Frictometer.

Wahrend beim Splittmastixas-
phalt kein Einfluss der feinen Ge-
steinskdrnungen nachgewiesen
werden kann, zeigen die Ergeb-
nisse am Beispiel der AB 8-Mi-
schungen mit polierresistentem
Splittkorn (PSV=51) im Bereich
4/8 mm (helle Saulen in der Ab-
bildung), dass die Verwendung
eines polierresistenten Sandes in
beiden Kornklassen 0/2 mm und
2/4 mm (sh. Al bis A3) zu ver-
gleichsweise deutlich besseren
Griffigkeiten fuhrt, als die Ver-
wendung eines nicht polierresis-
tenten Sandes in diesen Korn-
klassen (sh. A6). Fir jene AB 8-
Mischungen, bei denen lediglich
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Asphaltmischung
Einfluss von hoch polierresistentem Sand (r1 und r2) und nicht polier-
resistentem Sand (n) bei unterschiedlich polierresistentem Splittkorn
4/8 mm auf die Gleitbeiwerte eines AB 8



in der Kornklasse 0/2 mm polier-
resistenter Sand verwendet wur-
de, lasst sich eine ahnliche Ten-
denz ableiten (sh. A8 und A9).
Auch die Versuche mit AB 8-
Mischungen mit gering polierre-
sistentem Splittkorn (PSV=40) im
Bereich 4/8 mm (dunkle S&ulen
in der Abbildung) zeigen eindeu-
tig den positiven Einfluss des po-
lierresistenten Sandes auf das
Griffigkeitsverhalten von Asphalt,
wenn dieser in beiden Kornklas-
sen 0/2mm und 2/4mm (sh.
Al17) verwendet wird. Ebenfalls
bestatigt sich, dass polierresis-
tenter Sand ausschlielich in der
Kornklasse 0/2 mm (sh. A18) be-
reits einen positiven Einfluss auf
die Griffigkeit von Asphalt hat.
Die AB 8-Mischung mit nicht po-
lierresistentem Sand in der Korn-
klasse 0/4 mm (sh. A20) erreicht
wie erwartet das niedrigste Ni-
veau. Ein Vergleich mit den
AB 8-Mischungen mit polierresis-
tentem Splitt 4/8 mm (PSV=51)
zeigt allerdings, dass sich durch
den Einsatz polierresistenter
Sande der Einfluss eines gerin-
gen PSV-Werts kompensieren
lasst (sh. A17).

Mit der Uberarbeitung der RVS
8S.01.41 (Ausgabe 1. Mai 2004)
wurden die Ergebnisse dieser Ar-
beit im Richtlinienwerk teilweise
umgesetzt. Dort ist das Anforde-
rungskriterium PSV-Wert auf den
KorngréRenbereich bis herab auf
2 mm (bisher 4 mm) ausgedehnt.
Die Erkenntnisse betreffend den
Einfluss des KorngréRenbereichs
0/2 mm sind noch nicht eingear-
beitet, fur diesen wird lediglich
die Angabe eines PSV-Werts
verlangt. Der PSV-Wert ist aller-
dings kein geeigneter Parameter
fur die Beschreibung der Polier-
resistenz dieses KorngrofRenbe-
reichs. Die Eigenschaften der
beim PSV-Verfahren verwende-
ten Prifkdérnung 8/10 mm sind
mit jener der Kornklasse 0/2 mm
nicht vergleichbar. Im Rahmen
einer weiteren Uberarbeitung
dieser RVS erschiene es zweck-
mafig, anstatt des PSV-Werts
den Polierwert gemafl dem Ver-
fahren nach Wehner/Schulze als
Anforderungskriterium  festzule-
gen. Vorab ware hierfir jedoch
eine Normung des Prifverfah-
rens zur Beurteilung der Polier-
resistenz von Sanden erforder-
lich und auch sinnvoll.

Die untersuchten Asphaltmi-
schungen mit einem GroRtkorn
von 8 mm finden derzeit vorwie-
gend im schwacher belasteten
StralRenetz Anwendung. Durch
den Einsatz hoch polierresisten-
ter Sande konnte hier auf ein-
fache Weise eine wesentliche
Griffigkeitserhdhung erreicht wer-
den, ohne die bestehenden Krite-
rien hinsichtlich des PSV-Werts
zu verandern.

FSV-Preis — Dissertation (BOKU
Wien, Betreuung: G. Sammer, K.
Axhausen)

Korrekturverfahren fiir Stich-
proben von Verkehrsverhal-
tenserhebungen des Perso-
nenfernreiseverkehrs
Alexander Neumann
alexander.neumann@boku.ac.at

Das Ziel von Fernverkehrsbefra-
gungen ist die Abbildung der
Grundgesamtheit durch eine re-
prasentative Stichprobe. Die Auf-
gabe der Datengewichtung ist die
Behebung von moglichen Verzer-
rungen, die bei der Stichproben-
ziehung und der Befragungs-
durchfiihrung entstehen kénnen.
Im Anschluss an eine Literaturre-
cherche uber den Stand des Wis-
sens auf dem Gebiet der Daten-
gewichtung (theoretische Grund-
lagen) werden Beispiele von Ge-
wichtungen von Stichprobener-
hebungen aus dem Bereich der
Mobilitatsforschung analysiert
und dokumentiert. Es zeigt sich,
dass die Datengewichtung je
nach Projekt sehr unterschiedlich
durchgefihrt wurde. In manchen
Erhebungen wurde sogar génz-
lich darauf verzichtet.

Mit Hilfe eines Individualverhal-
tensmodells werden mdogliche
EinflussgroRen auf die Reisehau-
figkeit — als Schllisselvariable —
getrennt fur Urlaubsreisen, Ge-
schéftsreisen und andere Privat-
reisen, untersucht. Die Merkmale
Alter, Geschlecht, Erwerbstétig-
keit, HaushaltsgréBe und Pkw-
Besitz sowie die Region / das
Land, die Erhebungsmethode,
die Saison der Erhebung und die
Antwortdauer haben einen gro-
Ben Einfluss auf die Reisehaufig-
keit. Diese Variablen haben bei
der Datengewichtung besondere
Beriicksichtigung zu finden.
Aufbauend auf den formulierten
Hypothesen zu mdglichen Ver-
zerrungen, noétigen Gewichtun-

gen und deren Auswirkungen
werden verschiedene Themen-
bereiche, anhand der Fernver-
kehrsdaten des EU-Projekts
DATELINE, im Detail behandelt:
Die Analyse der Verzerrungen
auf Grund von unterschiedlichen
Ziehungsregistern  zeigt eine
deutliche Unterreprasentativitat
von Personen aus Einpersonen-
haushalten in der Stichprobe.
Dies gilt sowohl fir Erhebungen
mit Stichprobenziehungen aus
Telefonverzeichnissen als auch
fur Ziehungen aus Personenre-
gistern. Hinsichtlich soziodemo-
graphischer und soziodkonomi-
scher Merkmale zeigt sich eine
deutliche  Unterreprasentativitat
der Altersgruppen der unter 45-
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keit bezogenen Analyse des Rei-
sealters zeigen kein zufrieden-
stellendes Ergebnis. Der Grund
dafiir liegt im speziellen Erhe-
bungsdesign der DATELINE-Be-
fragung.

Der Effekt des Nichtantwortens
der Erhebungseinheit wird mit
den Daten der Nichtantworterbe-
fragungen und Antwortgeschwin-
digkeitsanalysen untersucht.
Letztere zeigen bei telefonischen
Interviews ohne Ausnahme eine
monoton  steigende  Funktion
(siehe Abbildung) und bei allen
postalischen Interviews eine mo-
noton fallende. Unter vielen ge-
testeten Regressionsfunktionen
liefert eine quadratische polyno-
mische das beste Ergebnis.
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Jéhrigen, der Arbeitslosen und
der Personen aus Haushalten
ohne Pkw-Besitz. Zur Behebung
der Verzerrungen werden fir
Fernverkehrsbefragungen geeig-
nete Gewichtungsverfahren ent-
wickelt und dokumentiert.

Das Fehlen von Erhebungsmerk-
malen wird einerseits mit Hilfe
der Daten der Explorationsbefra-
gung, andererseits mittels ,Rei-
sealteranalysen* untersucht.
Uber zwei verschiedene Ansatze
(Diskriminanzanalyse und Logit-
Modell) werden Personenmerk-
male auf Individualverhaltens-
ebene analysiert, die das Ver-
gessen von Reisen bestmdglich
beschreiben kénnen. Dies sind
vor allem die Anzahl an im Detalil
berichteten Reisen, die Erhe-
bungsart sowie das Land, in dem
die Befragung durchgefuhrt wur-
de. Die ,Reisealteranalyse” wird
fur die Reisedauer und die Rei-
sedistanz durchgefihrt. Der ge-
fundene Zusammenhang zwi-
schen der Distanz der Urlaubs-
reisen und dem Reisealter wird
analysiert und erklart. Mehrere
Ansatze der auf die Reisehaufig-

Die beste Ldsung fir die Gewich-
tung aus den Daten der Antwort-
geschwindigkeitsanalysen ergibt
sich Uber ein moglichst dis-
aggregiertes Verfahren. Weniger
disaggregierte  Verfahren, wie
Uber die Mittelwerte der Variab-
len, liefern ahnliche Ergebnisse,
jedoch mit dem Nachteil einer
geringeren Qualitat.
AbschlieBend werden die Ge-
wichtungswirkungen nach Ge-
wichtungsschritten analysiert. Es
zeigt sich, dass die Gewichtungs-
wirkung von vielen Einflussgro-
3en abhangig ist und nur bedingt
fur eine konkrete Befragung vor-
hergesagt werden kann.

Diplomarbeit (TU Wien, Betreu-
ung: C. Adam, F. Kopf)
Numerische Simulation von
statischen und dynamischen
Verdichtungskontrollen auf
geschichteten Halbraumen mit
der Randelementmethode

Ivan Paulmichl
paulmichl@tuwien.ac.at

Im praktischen Erd- und Ver-
kehrswegebau hat die Kontrolle
der Verdichtung von lageweise



geschitteten Erdbauwerken ei-
nen hohen Stellenwert. Die heute
Ublichen indirekten Verdichtungs-
prifmethoden mit der statischen
und dynamischen Lastplatte zur
Bestimmung des Verformungs-
moduls des zu prifenden Unter-
grundes wurden mit der Randele-
mentmethode numerisch simu-
liert, um die Zuverlassigkeit und
Qualitat der Messwerte sowie
maRgebende Einflussfaktoren
auf das Messergebnis zu unter-
suchen. Mit der Simulation der
Dynamischen Intensivverdich-
tung sollte herausgefunden wer-
den, ob diese Verdichtungsme-
thode auch als Verdichtungskon-
trolle eingesetzt werden kann.

Die linear-elastische Simulation
des statischen Lastplattenver-
suchs auf geschichtetem Unter-
grund lieferte die theoretische
(,scheinbare“) Messtiefe des Ver-
suchs (ohne Fehlerquellen) und
verdeutlichte das Wesen und
Ausmald ausgewahlter Fehler-
guellen auf das Messresultat.
Der zu prufende Untergrund
kann bei der Versuchsdurchfiih-
rung nicht durch eine globale
Einzelkraft beansprucht werden,
da bei der Belastung der Last-
platte das Gegengewicht (Lkw,
Walze, etc.) im gleichen AusmaR
entlastet wird. Die daraus
resultierende mehr oder weniger
lokale Lastumlagerung (,Kurz-
schlusseffekt”) fuhrt zu einer ge-
ringeren Platteneinsenkung (Ab-
solutsetzung), von der in der Pra-
Xis nur ein Teil gemessen wer-
den kann, da die Referenzebene
fur die Setzungsmessung ihre
Lage verandert. Das Messgerat
wird von der Setzungsmulde tan-
giert, weshalb die Referenz-
ebene verschoben (Messbriicke
beim Dreiuhrenmessgerét; in
Osterreich) bzw. verschoben und

Links: Mechanisches i
Modell des dynami-
schen Interaktions-
systems LFG-Bo-

den. Fall-

gewicht

gedreht (Messarm beim Einuhr-
messgerat; in Deutschland) wird
und die registrierte Relativset-
zung der Platte kleiner ist (Mess-
fehler) als die Absolutsetzung in-
folge ,Kurzschlusseffekt”. Die Si-
mulation jeder einzelnen Fehler-
quelle fuhrte zur Reduktion der
,Scheinbaren” Messtiefe und zur
Uberschatzung der Untergrund-
steifigkeit (beim Einuhrmessgerat
deutlich groRer als beim Drei-
uhrenmessgerat). Es wurde ge-
zeigt, dass diese Fehler nicht von
systematischer Natur sind (nicht
in  Grenzwerten berlicksichtig-
bar), und dass der statische Last-
plattenversuch fir ein- und den-
selben Schichtaufbau je nach Art
und Geometrie von Messgerat
und Gegengewicht keinen ein-
deutigen Verformungsmodul lie-
fern kann, sondern nur einen von
vielen Faktoren beeinflussten
Messwert.

Der dynamische Lastplattenver-
such mit dem Leichten Fallge-
wichtsgerat (LFG) stellt ein kom-
plexes dynamisches Interaktions-
problem LFG—Boden dar, dessen
Lésung die Betrachtung des Ge-
samtsystems erfordert. Fur die
Berechnung wurde das Interakti-
onssystem nach dem Prinzip der
Substrukturtechnik in zwei Sub-
strukturen aufgegliedert (linke
Abbildung): Die Bewegungsglei-
chung fur das Fallgewicht und
die Geratefeder wurde im Zeit-
bereich geldst (Substruktur 1), die
Bewegung der Lastplatte und
des geschichteten Untergrundes
wurde mit Hilfe der Randele-
mentmethode im Frequenzbe-
reich formuliert (Substruktur II).
Unter Berlcksichtigung der Kom-
patibilitatsbedingungen (Kraft
und Verschiebung) zwischen
Lastplatte und Feder-Dampfer-
Element wurden die beiden Teil-

systeme in einer iterativen Proze-
dur gekoppelt. Um die Messtiefe
zu untersuchen, wurde die Sub-
struktur Il fUr die Schlusselvariab-
len (E-Modul-Verhaltnis EJ/E,,
Deckschichtdicke t,) automatisch
modifiziert und das Interaktions-
system geldst. Die berechneten
dynamischen  Verformungsmo-
duln Eyq wurden in Abhangigkeit
der Schichtdicke t, fur die einzel-
nen Verhdltnisse EJ/E, darge-
stellt (rechte Abbildung). Wenn
samtliche Kurvenverlaufe mit der
horizontalen Linie zusammen-
fallen, ist die Messtiefe erreicht,
weshalb wechselnde Halbraum-
eigenschaften keinen nennens-
werten Einfluss auf den Verfor-
mungsmodul haben. Mit rund
55 cm stimmt die ermittelte theo-
retische Messtiefe nahezu mit
dem Erfahrungswert von 60 cm
(= doppelter Plattendurchmes-
ser) Uberein. Die dynamischen
Verformungsmoduln sind  bei
to =0 groRer als die Elastizitats-
moduln des Halbraums mit Un-
tergrundeigenschaften, da der
Zeitpunkt der maximalen Defor-
mation jenem der maximalen Be-
lastung nachhinkt (bedingt durch
die Massentragheitskrafte). Mit
dem Leichten Fallgewichtsgerat
wird zwar auch nicht der theore-
tisch definierte Verformungsmo-
dul bestimmt, sondern es liefert
den dynamischen Verformungs-
modul und damit einen eindeuti-
gen Messwert, da die dynami-
schen Faktoren keiner Verande-
rung unterworfen sind.

Bei der Untersuchung der Dyna-
mischen Intensivverdichtung wur-
de der elastische Ausschwing-
vorgang des Fallgewichts mit der
Randelementmethode im Fre-
quenzbereich simuliert. Umfang-
reiche Parameterstudien mit dem
Modell des homogenen Halb-
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raums haben gezeigt, dass zwi-
schen Schwingungs- und Materi-
alparametern ein Zusammen-
hang besteht. Die Dynamische
Intensivverdichtung kann somit
auch als Verdichtungskontrolle
eingesetzt werden, indem der
Ausschwingvorgang als Beurtei-
lungskriterium herangezogen
wird. Auf diesen Voruntersuchun-
gen aufbauende numerische Si-
mulationen, die zum Teil schon
abgeschlossen sind, sollen die
theoretischen Grundlagen schaf-
fen, mit denen aus den Schwin-
gungsmessungen am Fallgewicht
wéhrend der Dynamischen Inten-
sivverdichtung Bodenkennwerte
ermittelt werden kdnnen. Die Ent-
wicklung einer begleitenden dy-
namischen Kontrolle des Verfah-
rens durch Baustellenmessungen
wird Gegenstand kunftiger For-
schungsarbeiten sein.

In der nachsten Ausgabe ...

... wird die Vorstellung der beim
FSV-Preis 2004 pramierten Ar-
beiten fortgesetzt. Vorgesehen
ist weiters die Beschreibung des
Hefts 541 aus der Schriftenreihe
StralRenforschung, das sich mit
verkehrlichen Wirkungen geplan-
ter Nutzungen beschaftigte, so-
wie ein kurzer Bericht Uber das
FSV-Seminar ,Die Nachsten,
bitte!“ vom 26.-27. Nov. 2004.

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