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Liebe Leserin, lieber Leser!

Die Forschungsgesellschaft StraBe
— Schiene — Verkehr steht unter
neuer Fihrung: Die Generalver-
sammlung hat vor wenigen Ta-
gen Herrn Univ.-Prof. Dr. Johann
Litzka als Vorsitzenden des Vor-
standes gewahlt. Wie Sie neben-
stehenden Artikel entnehmen
kénnen, ist Univ.-Prof. Litzka inter-
national renommiert und in
fihrender Funktion an der Tech-
nischen Universitat Wien tatig.
Als langjahriges Mitglied des
Vorstandes der FSV folgt er
Herrn Dr. Helmut Prager nach,
der uber 13 Jahre lang - in einer
flr den Verband durchwegs ent-
scheidenden Phase - die Ge-
schicke der Forschungsgesell-
schaft leitete. Dr. Prager gelang
es die FSV als eigenstandigen
Verein, der (bergreifend Bun-
des- und Landesvertreter um-
fasst, zu etablieren und diesen
eine finanziell abgesicherte Ba-
sis zu sichern.

Das Prasidium wurde der aktuel-
len Situation angepasst: Dr.
Sepp Snizek, Ziviltechniker, und
Dr. Ginter Breyer, Bundesminis-
terium flr Verkehr, Technologie
und Innovation, sind als Stellver-
treter gewahlt und vertreten den
Bereich der StraBe. Dr. Georg
Vavrovsky, Osterreichische Bun-
desbahnen Infrastruktur Bau AG,
vertritt die Bahn; damit ist erst-
mals ein Vertreter der Schiene
im Prasidium integriert.

Eine gute Vorraussetzung fir die
Bewaltigung der neuen Auf-
gaben, die auf die FSV zukom-
men.

Dipl.-Ing. Martin Car
Generalsekretar der FSV

Vortragsveranstaltung
anlasslich des
65. Geburtstags von
Univ.-Prof. Litzka

Anlasslich des 65. Geburtstags
von Univ.-Prof. Dipl.-Ing. Dr. Dr.
h.c. Johann Litzka fand am 11.
Oktober im Festsaal der Techni-
schen Universitat Wien eine Vor-
tragsveranstaltung mit dem Titel
Jnnovation bei  StraBeninfra-
strukturprojekten durch funktio-
nale Bauvertrage"” statt.

Der Rektor der Universitét,
Magnifizenz Univ.-Prof. Dipl.-Ing.
Dr. Skalicky, Uberbrachte die
besten Glickwinsche und be-
dankte sich beim Jubilar fir
seine langjahrige erfolgreiche
Tatigkeit, die er als Prodekan und
Dekan der Fakultat fiir Bauinge-
nieurwesen seit 1994 auslbt.
Diesen Gluckwlnschen schloss
sich der Studiendekan, Univ.-
Prof. Dipl.-Ing. Dr. Kolbitsch, als
Vertreter der Bauingenieurfakul-
tat an und brachte den Anwe-
senden die wichtigsten Punkte
der Berufslaufbahn von Profes-
sor Litzka in Erinnerung. Beson-
dere GruBworte wurden von
Vertretern des Belgischen Road
Research Centers bzw. von
FEHRL, sowie von der ungari-
schen StraBenforschungsgesell-
schaft MAUT und von der
UACG-Universitat in Sofia Uber-
bracht.

In den anschlieBenden Fach-
beitrdgen wurden von unter-
schiedlichen Seiten die Moglich-
keiten flr Innovationen durch
funktionale  Bauvertrdge be-
leuchtet. Zuerst zeigte Univ.-Prof.
Dipl.-Ing. Dr. Blab Hindernisse
auf, die innovative Ansatze oft
schon im Keim ersticken, bot
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aber gleichzeitig auch Losungen
an, wie vermehrt eine Unterstit-
zung von neuen Ildeen und Ent-
wicklungen maoglich wird. An-
schlieBend referierte VD Dipl.-
Ing. Lickler Uber die Potenziale
der Asfinag zur Férderung von

Innovationen im Bereich des
Osterreichischen Autobahnbaus
und bei deren Erhaltung.

Uber persénliche Erfahrungen
mit funktionalen Ausschreibun-
gen und deren bisherige Erfolge
konnten GD Dipl-Ing. Poch-
hacker von der Porr AG und
Mag. Haunold berichten. Anhand
eines  Privat-Public-Partnership
Projektes in Ungarn bot sich die
Maoglichkeit, Chancen aber auch
Zwange, die diese Art der Pro-
jektfinanzierung betreffen, zu be-
leuchten.

Die gleiche Frage beleuchtete
aus Sicht der Wissenschaft Univ.-
Prof. Dr.-Ing. Ressel von der Uni-
versitat Stuttgart. Er konnte be-
reits Uber erste Erfahrungen mit
funktionalen Ausschreibungen in
Deutschland berichten. Im Spe-
ziellen ging er auf die Problema-
tik der Uberpriifung der Leis-
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Wir finden neue Wege.

tungserbringung des privaten
Betreibers ein. Auch betonte er,
dass im Bereich der Bewertung
der  Restnutzungsdauer  der
StraBe nach der Ubergabe auch
in Zukunft noch Forschungsbe-
darf vorhanden sei. Die Voraus-
setzung fur Innovation im Stra-
Benoberbau bildet die Moglich-
keit von Regelaufbauten abwei-
chen zu koénnen. Von den For-
schungstatigkeiten zur Ermittlung
der Lebensdauer von frei dimen-
sionierten StraBenaufbauten an
der TU Dresden berichtete Univ.-
Prof. Dr.-Ing. habil. Wellner. Univ.-
Prof. Dipl.-Ing. Dr. Blab von der
TU Wien referierte Gber die Sau-
len der universitaren StraBenfor-
schung, die einerseits auf natio-
nalen und internationalen Ko-
operationen und ausreichender
Grundlagenforschung ruht, aber
auch in die praktische Erpro-
bung, normative Umsetzung und
Qualitétssicherung eingebunden
sein muss. Univ.-Prof. Dr. sc.techn.
ETH Huschek von der techni-
schen Universitat Berlin erlauterte
zum Thema der Griffigkeit ak-
tuelle Forschungsergebnisse im
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Bereich der Prognose der Griffig-
keitsentwicklung Uber die Ge-
brauchsdauer einer StraBen-
decke als Grundlage fiir funktio-
nale Bauvertrage.
Von Seiten der Verwaltung stellte
Hofrat Dipl.-Ing. Schacherl die
Erfahrungen der oberdsterreichi-
schen Landesregierung mit dem
Einsatz von strategischem Er-
haltungsmanagement als Grund-
lage fur die StraBenerhaltungs-
planung dar. Das Pavement Ma-
nagement System kommt bereits
in  mehreren &sterreichischen
Bundeslandern zum Einsatz.
Den Abschluss der Veranstal-
tung bildete ein Empfang zum
65. Geburtstag von Dekan Uni-
versitdtsprofessor Dipl.-Ing. Dr.
Dr.h.c. Johann Litzka.
Kontakt:
Dipl.-Ing. Dr. Roland Blab
rblab@istu.tuwien.ac.at
Dipl.-Ing. Barbara Kunisch
bkunisch@istu.tuwien.ac.at

Verleihung des
FSV-Preis 2006

Die heurige Verleihung des FSV-
Preises fand am 16. November
2006 in Wien, im Arcotel Wim-
berger statt.

Fiir diesen, von der ,Osterreichi-
schen  Forschungsgesellschaft
StraBe — Schiene — Verkehr” in
Kooperation mit ,Bundesministe-
rium flr Verkehr, Innovation und
Technologie” vergebenen Preis
haben heuer wieder zahlreiche
Diplomanden und Dissertanden
aus dem gesamten Bereich des
Verkehrswesens eingereicht.

So wurden dieses Jahr insge-
samt sechs Arbeiten ausge-
zeichnet. Ein Dissertant, Dipl.-Ing.
Dr. Georg Kriebernegg und zwei
Diplomanden, Dipl.-Ing. Gerfrid

Hoflinger und Dipl.-Ing. Rudolf
Brandstotter erhielten den mit €
1.000 dotierten FSV-Preis. An
drei weitere Diplomanden wur-
den Anerkennungspreise verge-
ben.

In dieser und den nachsten Aus-
gaben von FSV-aktuell werden
wir lhnen die pramierten Arbei-
ten vorstellen.

FuBgangerbriicken
mit helixférmiger
Tragstruktur

Die Idee zu dieser Arbeit stammt
von Herrn Prof. DI. Dr. techn. Jo-
sef Fink, basierend auf einer
helixformigen Bricke aus Holz.
Diese Idee wurde bis dato noch
nicht auf den Werkstoff Stahl
Ubertragen, womit die Aufgabe
definiert war. Die neuartige Trag-
werksform und die noch unge-
ahnten Moglichkeiten, die in die-
ser eleganten Form der Helix
stecken, waren Grundlage fur
die Diplomarbeit.

Dipl.-Ing. Rudolf N. Brandstotter

1. Einleitung

Die zylindrische Spirale oder He-
lix begeistert den Betrachter
durch ihre schlichte Eleganz mit
der sie sich scheinbar muhelos
durch den Raum windet. Die He-
lix eignet sich somit vorziglich
fir spektakulare Bauwerke. Im
Rahmen der Diplomarbeit wurde
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Abbildung 2: Tragwerkstypologien
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Helix mit zentrischer Hangeranordnung

Abbildung 3: Ausgewéhlte Tragwerksstudien

die Helix als primares Trag-
werkselement fiir  FuBganger-
bricken eingesetzt. In einem
ersten Schritt werden Tragwerks-
systeme entwickelt, die den Ein-
satz einer helixférmigen Struktur
als Tragwerkselement Uberhaupt
erst ermdoglichen. Aus diesem
Variantenpool wird eine Moglich-
keit herausgegriffen an der di-
verse Parameterstudien durch-
gefiihrt werden. Weiters werden
die in den Parameterstudien ge-
wonnenen theoretischen Grund-
lagen an einer praktischen Ent-
wurfsaufgabe angewendet. Zur
Verifizierung der Realisierbarkeit
werden statische und dynami-
sche Untersuchungen am Trag-
werk angestellt. Das Ziel dieser
Arbeit ist es, ein Tragwerk zu ent-
wickeln, welches dem Betrachter
spektakular erscheint und ein
Tragwerkskonzept aufweist, das

Abbildung 1: Entwurf einer FuBgéangerbriicke mit helixformiger Tragstruktur

Helix mit exzentrischer Hangeranordnung

physikalisch sowie konstruktiv
logisch ist. Die Helix als Uberge-
stllptes Verzierungselement wird
abgelehnt.

2. Tragwerkstypologien

Zu Beginn werden Uberlegun-
gen dariber angestellt, wie he-
lixtormige Tragwerkselemente im
FuBgangerbriickenbau  einge-
setzt werden kdnnen. Es soll ein
Tragwerk entwickelt werden, wel-
ches durch seine Effizienz die
schlichte Eleganz der GroBform
unterstitzt, da beim Einsatz
groBerer Querschnitte die be-
sondere raumliche Wirkung der
Helix zunehmend verloren geht.
Mithilfe  von  Arbeitsmodellen
wurden verschiedenste Trag-
werkssysteme angedacht. Des
Weiteren wurden die als sinnvoll
erscheinenden L&sungsansatze
Plausibilitatsbetrachtungen  un-
terzogen. Aus diesen LOsungs-
ansatzen wurde eine Gliederung
extrahiert, die in Abbildung 2
dargestellt ist.

Der grundlegende Unterschied
dieser Varianten liegt in der Last-
einleitung in die Helix. Abbil-
dung 3 zeigt ausgewahlte Trag-
werksstudien der in Abbildung 2
angeflhrten Tragwerkstypen.

Fur alle weiteren Betrachtungen
wird ein Tragsystem mit punkt-
formiger Lasteinleitung, Schrag-
seilkonzept und gerader Deck-
fhrung gewahlt. Ein wesent-
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liches Entwurfskriterium ist die
Hohenlage des Brlckendecks
im Bezug zur Helix, da sich da-
raus die Neigung der Hanger er-
gibt. Erst durch eine entspre-
chend flache Anordnung der
Hanger entsteht eine resultieren-
de Kraft Fg, deren Horizontal-
komponente den unter vertikaler
Belastung entstehenden Hori-
zontalverfor mungen u, entge-
genwirkt (siehe Abbildung 4).

3. Parameterstudien

Um den Einfluss der verschie-
denen Tragwerksparameter
quantifizieren zu kdénnen, wer-
den Variationen der einzelnen
GroBen durchgefuhrt. Die Grenz-
wertstudien werden an folgen-
den Parametern durchgeflhrt:

» Lagerung

* Spannweite

« Lasteinleitungspunkte und
-winkel

» Helixradius

* Helixquerschnitt

* Deckquerschnitt

» Hanger.

Ziel dieser Studien ist es, fir die

einzelnen Parameter Richtwerte

far den Entwurf von helixférmi-

gen FuBgangerbricken ange-

ben zu kénnen. Die Ergebnisse

der Parameterstudien werden

zur Vordimensionierung einer

helixformigen FuBgangerbricke

herangezogen und mittels der

darauf folgenden statischen Un-

tersuchung verifiziert. Die Aus-

wertung der Parameterstudien

bietet somit wertvolle Entwurfshil-
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Abbildung 6: Deckverformungen unter charakteristischer Verkehrslast
10-fach erhdht

Tabelle 1: Abmessungen der Kastenquerschnitte in [mm]

Stahlgiite | Stiitz- & Einspannbereich | Feldbereich
Helix | S 235J2G3 1500x1000x40 1500x600x24
Deck | S 23512G3 4090x450x12-14

Abbildung 7: Fotomontage der Salzburger Helix

fen fur eine rasche Abschatzung
der einzelnen Tragwerksteile.
Aus Platzgrinden muss hier auf
eine detaillierte Auffiihrung der
Ergebnisse verzichtet werden.

4. Entwurf

Um die volle raumliche Wirkung
der Helix zu erzielen, ist es von
Vorteil, wenn die lokalen Gege-
benheiten ein  mehrfeldriges
Tragwerk zulassen. Einen Stand-
ort, der dieser Randbedingung
gerecht wird, bietet die Stadt
Salzburg im Bereich des Mozart-
steges. Im Rahmen dieser Arbeit
wird das bestehende Tragwerk
durch ein helixférmiges Trag-
werk ersetzt (siehe Abbildung 7).
Es wird ein zweifeldriges Trag-
werk mit 2x48 m Spannweite
konzipiert, wobei das Deck tber
96 m durchlauft. Uber dem Fluss-
pfeiler befinden sich zwischen
Helix und Deck lediglich zwei
dunne Seile, welche gegen das
entsprechend Uberhdhte Deck
vorgespannt werden (siehe Ab-
bildung 5). Um einen besseren
Eindruck von der Struktur zu er-
halten, werden in Tabelle 1
gréBenordnungsmaBig die er-
mittelten Querschnitte angege-
ben. Die funktionale Qualitat des
Tragwerks lasst sich am besten
Uber die auftretenden Verfor-
mungen verdeutlichen. MaBge-
bend ist die asymmetrische Last-
stellung, d.h. die halbe Bricke
wird belastet, bei der sich eine
maximale Verformung zufolge
charakteristischer  Verkehrslast
von 57 mm einstellt. Die Deck-
verformungen zufolge Volllast
und bei halbseitiger Laststellung
sind in Abbildung 6 dargestellt.
Selbst in Bezug auf die halbe
Deckspannweite von 48 m ent-
spricht dies nur einem Verhaltnis
von L/850. Dies kann fir eine
FuBgangerbriicke als ausrei-
chend gering bezeichnet wer-
den. Die Deckhohe von 450 mm
entspricht in Bezug auf die 96 m
Spannweite einem  Verhéaltnis
von ca. L/200. Durch diese
schlanke Deckform wird die
Hierarchie der Tragwerksele-
mente erkennbar. Die Intention,
die Helix als primares lastabtra-
gendes Element heranzuziehen,
ist somit gelungen.

Kontakt:
Dipl.-Ing. Rudolf N. Brandstotter
rudolf_b@gmx.at

Heft 517
Flachendeckende
Dynamische Verdich-
tungskontrolle (FDVK)

In der vorliegenden Forschungs-
arbeit wird die ,Flachendeckende
Dynamische  Verdichtungskon-
trolle” (FDVK) im Zusammen-
hang mit Walzen untersucht, die
unterschiedliche dynamische Er-
regungsarten aufweisen. Das
Hauptaugenmerk liegt dabei auf
der Oszillationswalze und der
Vario-Walze bzw. der selbstre-
gelnden Vario-Control-Walze.

Die Bandage einer Oszillations-
walze wird durch zwei gegen-
Uberliegende  rotierende  Un-
wuchtmassen, deren Achsen ex-
zentrisch  zur Bandagenachse
angeordnet sind, in eine Tor-
sionsschwingung versetzt. Da-
durch wird der Boden bei der
Osrzillationsverdichtung  zusatz-
lich zur statischen Auflast mit
dynamischen Horizontalkraften
belastet, welche  zusétzliche
Schubverzerrungen hervorrufen.
Bei einer Vario-Walze versetzen
zwei zentrisch in der Bandagen-
achse gelagerte gegenlaufende
Unwuchtmassen die Bandage in
eine gerichtete  Schwingung.
Durch das Verdrehen der ge-

Bandage

Oszillations-
walze

Abbildung 1: Prinzipskizze einer
Oszillationswalze

fEandagel Eregereinheit mit zwei gegenlaufenden Unwuchten

Vario
Walze

horizontal

£ geneigt

vertikal %/

Abbildung 2: Prinzipskizze einer
Variowalze

dynamisch
erregte Bandage

Abbildung 3: Komponenten eines
FDVK-Systems

47



FSV aktuell

48

Walzeniibergang
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Abbildung 4: Oszillationswalze auf nichtbindigem Versuchsfeld. Im Vorder-
grund Vergleichsversuche zur Verdichtungskontrolle (Isotopensonde,
statische Lastplatte, dynamische Lastplatten). Im Hintergrund Testfeld mit
bindigem Material, Container fir die Messausrtistung. In den Versuchs-
feldern sind Druck-, Verschiebungs- und Beschleunigungssensoren
eingebaut

samten Erregereinheit kann die
Richtung der dynamischen Erre-
gung gewahlt werden. Die
selbstregelnde Vario-Control-
Walze ist eine Weiterentwicklung
der Vario-Walze und stellt die Er-
regerrichtung automatisch nach
gewissen Regelkriterien auf die
Untergrundverhéltnisse ein, um
die Verdichtung zu optimieren
und eine hohe GleichméaBigkeit
zu erzielen.

Die FDVK ist eine arbeitsinte-
grierte, walzenintegrierte Me-
thode, um den Verdichtungser-
folg durch dynamisch erregte
Walzen flachendeckend zu Uber-
prufen. Aus dem Bewegungsver-
halten des dynamisch erregten
Walze-Boden-Interaktionssystems
werden dynamische Kennwerte
ermittelt, die im Zusammenhang
mit der Bodensteifigkeit stehen.
Der Verdichtungserfolg und die

damit verbundene Zunahme der
Tragfahigkeit des Bodens kann
bereits wahrend der Verdichtung
beurteilt werden, und die Mess-
werte werden zur Dokumenta-
tion gespeichert. Fir Vibrations-
walzen und Vario-Walzen mit
schrag oder vertikal eingestellter
Erregerrichtung stehen als FDVK-
Systeme das Compactometer
mit dem dynamischen Messwert
CMV und das Terrameter mit
dem OMEGA-Wert zur Verfi-
gung. Mit  Oszillationswalzen
kann der Verdichtungserfolg mit
Hilfe des Oszillometers und dem
zugehorigen  Messwert  OMV
Uberprift werden

Im Zuge dieses Forschungsvor-
habens wurde anhand von
Computersimulationen das hori-
zontale Bewegungsverhalten
von Osrzillationswalzen und Va-
rio-Walzen mit horizontal einge-

Abbildung 5: Beim Passieren einer Oszillationswalze am bindigen
Versuchsfeld in unterschiedlichen Tiefen gemessene Verformungen

stellter  Erregerrichtung unter-
sucht. Zur Modellierung des In-
teraktionssystems Walze-Boden
wurde der elastische Halbraum
des Bodens durch ein physikali-
sches Konusmodell auf einen
Kelvin-Voigt-Korper reduziert.
In  groBmaBstablichen Versu-
chen wurden eine Oszillations-
walze und ein Prototyp einer Va-
rio-Control-Walze auf bindigem
und nichtbindigem Material ge-
testet. Auf den Testwalzen waren
die entsprechenden FDVK-Sys-
teme und zusétzliche Aufnehmer
installiert. In Versuchsfeldern
wurden Sensoren zur dynami-
schen Druck-, Verformungs- und
Beschleunigungsmessung in
unterschiedlichen Tiefen versetzt.
Durch die synchrone Messung
der Walzen- und der Bodenmess-
daten konnte das Zusammen-
spiel von Walze und Boden bei
der dynamischen Verdichtung
dokumentiert werden. In einem
Sonderversuch wurde eine defi-
nierte Schwachstelle lagenweise
Uberschuttet, jede Lage mit den
Testwalzen verdichtet und mit der
FDVK gemessen. Dabei konnte
der Einfluss einer Schwachstelle
im Untergrund auf das Bewe-
gungsverhalten der Walzen, auf
die FDVK-Werte und auf die
automatische Regelung der Va-
rio-Control-Walze studiert wer-
den.
Die Ergebnisse der Computer-
simulation und die gemessenen
Daten aus den experimentellen
Untersuchungen wurden ausge-
wertet, analysiert und in weiterer
Folge fir die Testwalzen gegen-
Ubergestellt und interpretiert. Aus
dem Vergleich von Theorie und
Experiment konnten fur die Bo-
denverdichtung wichtige Schlisse
gezogen und bereits bekannte
Phéanomene bestatigt werden.
Weiters wurden fur die Praxis re-
levante Fragestellungen aufge-
worfen und diskutiert, was zu
einer Optimierung von Verdich-
tungsgeraten, Verdichtungswei-
sen und Verdichtungskontrollen
fUhrte.
Kontakt:
Univ. Doz. DI. Dr. Dieter Adam
dietmar.adam @tuwien.ac.at

Das Heft 517 ist im FSV-Shop
erhéltlich. Eine englische Ver-
sion ist in Heft 553 verdffent-
licht. Weitere Informationen
finden Sie auf www.fsv.at.

Veranstaltungen
und Seminare

FSV/OVG-Tagung

Verkehrsinfrastruktur: Ent-
scheidungen fiir die Zukunft

Wann: Do, 25. Janner 2007
Wo: BMVIT, Wien

Weitere Informationen zu die-
sen und weiteren Veranstal-
tung und eine Online-Anmel-
demoglichkeit finden Sie auf
unserer Home-Page www.
fsv.at.

In der ndachsten Ausgabe ...

.. stellen wir Beitrdge der Ge-
winner des FSV-Preises 2006
vor.

FSV-aktuell StraBe:
,Osterreich-Teil* und offizielles
Organ des Bereichs StraBe
der Osterreichischen For-
schungsgesellschaft StraBe —
Schiene - Verkehr (FSV)

FSV - Geschaftsstelle:
A-1040 Wien, Karlsgasse 5
Tel.: +43 1 5855567

Fax: +43 1 5855567 - 99
E-Mail: office@fsv.at
http://www.fsv.at

Schriftleitung:

Dipl.-Ing. (FH) Tristan Tallafuss
(Kommentare, Anregungen,
Beitragsideen etc. erwlnscht!)
Weitere Informationen und
Bestellmoglichkeit der Publi-

kationen der FSV  auf
www.fsv.at.
Bei Bestellungen im EU-

Raum bitte Ihre UID bekannt
geben (in Deutschland = DE
+ 9 Ziffern), da Sie so die
MwSt. sparen konnen.

Abonnementpreis der Zeit-
schriften  StraBenverkehrs-
technik sowie StraBe + Auto-
bahn fur FSV - Mitglieder er-
maBigt!




