FSV-aktuell sTRABE Dezember 2021

Mitteilungen der Osterreichischen Forschungsgesellschaft

Straf’e ® Schiene ® Verkehr

Sehr geehrte Leserin,
sehr geehrter Leser!

2021 war ein invieler Hinsicht ungewohnliches
Jahr — aber durchaus, aus Sicht der FSV, erfolg-
reich: Zu Jahresbeginn schlitterte Osterreich
in den dritten Lockdown, nachdem schon im
November 2020 die Zahlen der Covid-Erkrank-
ten explodierten. Diese Zeit war hinsichtlich
der Veranstaltungen schwieriger zu bewalti-
gen, wenngleich die FSV schon gute Erfahrun-
gen mit Video-basierten Seminaren hatte.

Uberraschend erfreulich war, dass trotz dieser
schwierigen Zeit die Version 6 der Standar-

disierte Leistungsbeschreibung Verkehr und
Infrastruktur (LB-VI) abgeschlossen wurde und
punktlich — wie schon vor 3 Jahren geplant —
mit 1. Mai erscheinen konnte. Ein weiteres
Highlight war die Beauftragung eines Pilot-
projektes fiir einen allgemeinen Elementka-
talog, um BIM im Tiefbau auf neutraler Basis
zu forcieren. In Abstimmung mit den grofien
Auftraggebern ASFINAG, OBB und den Lan-
desstrafRenbaudirektionen wird dieses FSV-
Vorhaben hoffentlich 2022 und 2023 zu ei-
nem Erfolg fihren und damit die Einfihrung
von BIM im Tiefbau vorantreiben. Zu guter
Letzt ging dieser Tage das ,,Prifbuch zur LB-VI,
Version 6 in Begutachtung — europaweit ein-
zigartig wird damit die objektbezogene Prii-
fung anhand der objektspezifischen Leis-
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tungsbeschreibung aller normativer Vorgaben
ausgewiesen; ein tolles Hilfsmittel fiir Auftrag-
geber, der OBA (6rtlichen Bauaufsicht) und
natdrlich fir die Bieter.

Leider ist jetzt im November eine neuerliche
Spitze an Infektionen erfolgt, mit 22.11. schlit-
terte Osterreich in einen vierten Lockdown.
Es besteht die Hoffnung, dass 2022 die Pan-
demie aufgrund der dann guten Durchimp-
fungsrate so gut in Schach gehalten werden
kann, dass die Wirtschaft und damit das Ver-
kehrswesen wieder aufblihen kénnen wird.
Seitens der FSV wiinsche ich allen Leserinnen
und Lesern frohe Weihnachten und einen gu-
ten Rutsch ins Neue Jahr!
Dipl.-Ing. Martin Car
Generalsekretdr der FSV

Ausbreitung von Luftschadstoffen
an Verkehrswegen und Tunnel-
portalen — Uberarbeitung der
RVS 04.02.12 und AP 17

Bei Verkehrsinfrastrukturprojekten stellen sich
aus Sicht des Anrainerschutzes zentrale Fra-
gen zur erwarteten Belastung durch Luftschad-
stoffe aus dem Betrieb, aber auch wahrend
der Bauphase. Berechnungen der Luftschad-
stoffbelastung basieren auf einer Reihe kom-
plexer mathematischer Beziehungen unter
Beriicksichtigung empirischer Zusammenhan-
ge. Um bei umweltre-
levanten  Begutach-
tungsverfahren eine
einheitliche qualitativ
gesicherte Vorgangs-
weise zu gewdhrleis-
ten, wurden nach der
Jahrtausendwende
entsprechende Richt-
linien flr Betrachtun-
gen bei Straflen mit
Tunnelportalen  (RVS

Univ.-Prof. Dipl.-Ing.
Dr. Peter Sturm

09.02.33) sowie bei FreilandstraBen (RVS
04.02.12) entwickelt.

Aufgrund von Anderungen der gesetzlichen
Rahmenbedingungen sowie thematischer An-
passungen waren bereits mehrmals Uberar-
beitungen 2011 und 2014

nisse von Emissionsfaktoren fiir Schwermetal-
le in zwei Tunnel dargestellt.

Mit Anderungen der gesetzlichen Grundlagen
im Immissionsschutzgesetz Luft (IG - L) aber
auch durch die erfolgten rechtlichen Ausein-

dleser Richtlinien .not— Emissionsfaktor [mg/km]

wendig. Im Zuge dieser  Schwermetall

Uberarbeitung wurde der Plabutschtunnel 2013  Kaisermiihlentunnel 2014
Wirkungsbereich der Richt- Arsen (ag) n.d. n.d.

linien von  Strafenprojek- 4 ium () nd. nd.

ten auch auf Schienenpro-

. . . Anti b
jekte ausgeweitet, da die ntimon (5b)

0,0029 £ 0,0009 0,005 + 0,004

bestehenden Richtlinien in _Kupfer (C0) 0,0635 £ 0,0164 0,152 * 0,152
Ermangelung eigener ent-  Chrom (C) 0,0056 £0,0015 0,004 £ 0,005
sprechender Richtlinien flr  Nickel (Ni) 0,0009 * 0,0008 0,0009 * 0,0016
die Bahn auch fir Eisen- Blei (Pb) 0,0009 * 0,0003 n.d.
bahn-UVP-Projekte Anwen- }

Eisen (Fe) 0,0223 % 0,0021 1,851 £ 1,439
dung fanden.

Mangan (Mn) 0,000185 * 0,000016 0,003 £ 0,003
Im Jahr 2014 wurde auch so- Molybdan (Mo) 0,000020 * 0,000004 0,003 + 0,003
zusagen als Addendum das 7k zn) nd. 0,034 £ 0,049
RVS“AI'beI‘tSpapIeI' 17 (AP 17) Cobalt (Co) n.d. 0,0004 * 0,0007
veroffentlicht, welches zu- o
satzliche Informationen zu 1o 8esamt 34,40 430
Datenbasen,  Rechenvor-  PMio PKW 21,9£16 -
gangen und Validierungen PM, , LKW 95,4+ 8,6 -

von Rechenmodellen be-

Tabelle 1: Mittlerer Kfz-Flotten Emissionsfaktor pro Fahrzeug fiir Schwer-

inhaltetet.  Beispielsweise
sind in Tabelle 1 Messergeb-

metalle einschlieBlich 95 % Konfidenzintervall sowie PM,, fiir die Messung im
Plabutschtunnel, 2013, und im Kaisermiihlentunnel, 2014 (Quelle: FVT-LUA)
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andersetzungen im Rahmen von Umweltunter-
suchungen wurde mit einer neuerlichen Uber-
arbeitung der RVS 04.02.12 und des AP 17 im
Jahr 2017 begonnen. Seit 1. Oktober 2020 lie-
gen nun sowohl die RVS 04.02.12 als auch das
AP 17 in einer neuen Version vor.

Die RVS 04.02.12 ist zur Durchfiihrung von
Emissions- und Immissionsberechnungen
von Luftschadstoffen fir UVP-pflichtige Stra-
Renbauvorhaben sowie fir StraRenbauvorha-
ben, die einer Einzelfallpriifung zur Feststel-
lung der UVP-Pflicht zu unterziehen sind oder
der Pflicht zur Bestimmung des StraRRenverlau-
fes nach dem BStG unterliegen, anzuwenden.
Sinngemaf findet sie auch bei UVP-pflichtigen
Eisenbahnverfahren Verwendung.

Folgende Schritte sind notwendig, um derar-
tige Untersuchungen nachvollziehbar abzuwi-
ckeln:

— Festlegung des Untersuchungsraumes, in
dem mit relevanten Projektwirkungen zu
rechnen ist

— Ermittlung der fir Luftschadstoffe vorgege-
benen Grundbelastung im Untersuchungs-
gebiet

— Berechnung der durch das Vorhaben frei-
gesetzten Emissionen von Luftschadstof-
fen (Bau- und Betriebsphase)

— Ermittlung der fiir die Ausbreitungsberech-
nung notwendigen Eingangsdaten

— Berechnung der durch die projektbeding-
ten Emissionen verursachten Zusatzbelas-
tung sowie der Gesamtbelastung
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— Bewertung der Zusatz- und Gesamtbelas-
tung in Bezug auf die gesetzlichen Rah-
menbedingungen

Wichtig ist die rdumliche, zeitliche und in-
haltliche Systemabgrenzung, die der entspre-
chenden Bearbeitungstiefe angepasst werden
muss. Bei StraBenverfahren umfasst dies die
Stufen: strategische Priifung im Verkehrsbe-
reich, Voruntersuchung, Vorprojekt, Feststel-
lungsverfahren, Einreichprojekt. Bei Eisen-
bahnvorhaben ist die Bearbeitungstiefe auf
die strategische Priifung und das Einreichpro-
jekt eingegrenzt.

Neben den klassischen Luftschadstoffen
Stickoxyde (NO, und NO,), den Partikeln
(PM,o, PM,, Deposition) ist emissionsseitig
auch das klimarelevante Gas CO, zu bertick-
sichtigen. Bei StrafSenprojekten mit hohem
Verkehrsaufkommen kann es notwendig sein,
auch die sogenannten Nebenemissionsstoffe
wie CO oder Benzol zu berechnen. Bei Eisen-
bahnprojekten sind auch die Metalle im PM,,
sowie in der Staubdeposition von Interesse.

Gegenlber der Version 2014 wurden neben in-
haltlichen Klarstellungen auch die Vorgaben
zur Berechnung der NO, zu NO, Konvertierung
oder des Zusammenhanges PM10o Jahresmit-
telwert zu Anzahl der Uberschreitungstage auf
Basis der Immissionsdaten der Jahre 2008 bis
2016 bzw. 2018 aktualisiert. Ein eigenes Ka-
pitel ist nun den Mafinahmenvorschlagen zur
Reduktion der baubedingten Luftschadstoff-
belastung gewidmet.

Ebenso wurde die je nach Planungsabfolge
notwendige Bearbeitungstiefe auf Basis der
rechtlichen Vorgaben neu definiert.

Das RVS Arbeitspapier Nr. 17 hat den Unterti-
tel ,Anforderungen an Ausbreitungsmodellen
und Datengrundlagen®. Es dient dazu weiter-
fihrende Informationen und Konkretisierun-
gen flr die Anwendung der RVS 04.02.12 zur
Verfligung zu stellen. Dies betrifft im Speziel-
len:

— Qualitat der Beurteilungsunterlagen

— Anforderungen fur Ausbreitungsmodelle fur
Luftschadstoffe an Verkehrswegen

— Emissionsseitig nicht limitierte Luftschad-
stoffe

— Vorschlage fir Beweissicherung und be-
gleitende Kontrolle

— Systemabgrenzung bei
fahren

Feststellungsver-

— Rechtliche Erkenntnisse aus Genehmi-
gungsverfahren

Das AP 17 ist gegenliber der Version 2014
merklich erweitert und enthalt nun Hinwei-
se und Daten zur Emissionsberechnung und
Nachweise dazu wieso manche IG-L limitierten
Schadstoffe bei Verkehrswegen nicht relevant
sind. Ganzlich neu ist das Kapitel zur System-
abgrenzung bei Feststellungsverfahren sowie
eine Sammlung von rechtlichen Erkenntnissen
aus bereits abgeschlossenen Genehmigungs-
verfahren.

Zusammenfassend kann geschlossen werden,



dass nun mit der tiberarbeiteten RVS 04.02.12
sowie des Arbeitspapieres Nr. 17 (jeweils in
der Version 1. Oktober 2020) Richtlinien vor-
liegen, die eine solide und nachvollziehba-
re Beurteilung von Luftschadstoffbelastungen
bei Verkehrsprojekten (Schiene und Strafie) si-
cherstellen soll und dabei auf die rechtlichen
Rahmenbedingungen und die Erkenntnisse
auf bereits abgeschlossenen Genehmigungs-
verfahren abgestimmt sind. Fiir die internatio-
nale Verwendung wurde die RVS 04.02.12 vor
kurzem in Englisch ibersetzt.
Dipl.-Ing. Dr. Peter Sturm
sturm@ivt.tugraz.at

Im Rahmen der FSV-Tagung ,,FSV-Preis 2020/21
— wir gehen neue Wege, die Jugend geht mit*
wurden einige Master-/Diplomarbeiten bzw.
Dissertationen, die sich mit verkehrsrelevanten
Themen beschaftigten, pramiert. Aus den Ein-
reichungen stellen wir folgend eine Arbeit vor:

Analyse von Methoden zur Ermitt-
lung der Lehr'schen Dampfung im
Zeit- und Frequenzbereich

Der technische Fortschritt im konstruktiven In-
genieurbau fihrt im Stralen- und Eisenbahn-
wesen zu schlankeren und leichter werdenden
Tragwerken. Parallel dazu steigen die Lasten
sowie die Betriebsgeschwindigkeiten im Ver-
kehr und fordern vor allem bei Briickentrag-
werken eine Analyse des dynamischen Verhal-
tens, um die Trag- und Betriebssicherheit zu
gewdhrleisten.

Ein wichtiger Kennwert, um das dynamische
Tragverhalten moglichst realitdtsnah abbilden
zu kdénnen, ist das Lehr'sche Dampfungsmaf.
Mit dem Lehr'schen Dampfungsmafl werden
samtliche Dampfungseffekte eines schwing-
fahigen Systems in der ingenieurpraktischen
Baudynamik abgebildet. Angesichts der Kom-
plexitat von schwingungsanfélligen Tragwer-
ken spielt die Methode, mit der das Lehr’sche
Dampfungsmaf ermittelt wird, eine entschei-
dende Rolle, um wirklichkeitsnahe Damp-
fungskennwerte zu erhalten.

Ziel ist es, dass Verkehrsinfrastrukturanlagen
technisch optimiert, sicher und nachhaltig
sind. Aus diesem Grund bendétigen Ingenieu-
rinnen und Ingenieure eine Methode zur zu-
verlassigen Ermittlung des Lehr'schen Damp-
fungsmafes, um so das dynamische Verhalten
schwingfahiger Systeme besser einschéatzen
zu kdnnen.

Als Grundlage samtlicher Dampfungsermitt-
lungsmethoden dient die Bewegungsglei-
chung eines Einmassenschwingers (mogli-

che Schwingungszustande vergleiche in Bild
2). Damit werden unterschiedliche Methoden
im Zeit- und Frequenzbereich hergeleitet und
gezeigt, worin die Naherungen bei der Damp-
fungsermittlung liegen und warum diese ge-
rechtfertigt sind — fiir baudynamische Anwen-
dungen.

In dieser Arbeit wurden, als Erweiterung zum
Stand der Technik, Methoden entwickelt, um
aus vorhandenen In-Situ-Messungen an realen
Systemen praxisnahe Dampfungswerte zu ge-
nerieren. Zur Validierung wurden die Messda-
ten einer Eisenbahnbriicke mit verschiedenen
Dampfungsermittlungsmethoden ausgewertet
und miteinander verglichen.

Die Dampfungsermittlungsmethoden im Zeit-
bereich basieren auf der Grundlage, dass ein
Einmassenschwinger angeregt und in den ein-
geschwungenen Zustand versetzt wird. Nach
Erreichen dieses Zustandes wird die Anregung
abrupt gestoppt und das Ausschwingverhalten
aufgezeichnet und analysiert.

Die erste Methode im Zeitbereich, die in die-
ser Masterarbeit analysiert wird, ist die Damp-
fungsermittlung durch das logarithmische
Dampfungsdekrement. Dabei hat sich heraus-
gestellt, dass eine Erhéhung der Amplituden-
anzahl mit einer Verringerung der Streuung
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von Dampfungswer-
ten einhergeht.

Des Weiteren wurde
eine Methode ana-
lysiert, die Messda-
ten des Ausschwing-
vorganges durch eine
dampfungsabhangi-
ge Funktion annahert.
Bei dieser rechenin-
tensiven Dampfungs-
ermittlungsmethode
konnten bei der Auswertung eines realen Bri-
ckentragwerks Lehr'sche Dampfungswerte mit
geringen Standardabweichungen (<0,25 %) er-
mittelt werden.

Dipl.-Ing.
Ezzat Mohamed

Die Dampfungsermittlungsmethoden im Fre-
quenzbereich basieren auf der Grundlage,
dass ein Einmassenschwinger durch verschie-
dene Erregerfrequenzen in unterschiedliche
stationdre Schwingungsvorgénge versetzt wird.
Der dadurch ermittelte Frequenzgang (Trag-
werkantwort in Abhdngigkeit der Erregerfre-
quenz) wird anschlieend ausgewertet, um das
Lehrsche Dampfungsmaf zu ermitteln. In die-
ser Arbeit wurde im Detail zwischen der Anre-
gungsart (konstante oder frequenzabhangige
Kraftamplitude) und den MessgroBen (Wege
oder Beschleunigungen) unterschieden.
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Bild 2: Zwei Schwingungszusténde eines Einmassenschwingers, welche fiir die Dampfungsermittlung

verwendet werden.

Lehr’'sches Dampfungsmafy

Standardabweichung

Methoden im Zeitbereich

Log. Dampfungsdekrement 1,94 % 0,11 %
Kurvenanpassung

Methoden im Frequenzbereich:
Bandbreitenmethode 2,30 % -
Kurvenanpassung

ONORM EN 1991-2 1,00 % -

Tabelle 2: Auszug aus den ermittelten Lehr'sche DampfungsmaBen mit den zugehdrigen Standardabweichungen.
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Die in der Literatur bekannteste Dampfungser-
mittlungsmethode im Frequenzbereich ist die
Bandbreitenmethode. Dabei wird die Damp-
fung durch einen funktionalen Zusammen-
hang des Abstandes von zwei Erregerfrequen-
zen ermittelt. Die Analyse der Ergebnisse hat
jedoch ergeben, dass ab einem Lehr'schen
Dampfungsmaf von 10 % starke Abweichun-
gen vom Sollwert auftreten, welche auf Appro-
ximationen bei der Herleitung der Bandbrei-
tenmethode zurlickzuftihren sind.

Als neue Methode wird die A\-Methode vor-
gestellt. Dabei handelt es sich um eine
Dampfungsermittlungsmethode mit einfach
anwendbaren Formeln mit hohem Genau-
igkeitsgrad. Die A-Methode basiert auf der
Bandbreitenmethode und liefert bis zu einem
Lehr'schen Dampfungsmaf’ von 15 % genaue-
re Ergebnisse als diese.

Des Weiteren wurde auch im Frequenzbereich
eine Methode analysiert, welche die Messda-
ten durch eine dampfungsabhdngige Funkti-
on annahert. Bei der Auswertung eines realen
Briickentragwerks konnte mit der Kurvenan-

passungsmethode Lehr'sche Dampfungswer-
te ermittelt werden, welche sehr geringe Streu-
ungen aufweisen (<0,03 %).

Der Vorteil von Kurvenanpassungsmethoden
ist der, dass nicht nur einzelne Frequenzen,
sondern ein ganzes Frequenzspektrum analy-
siert wird.

Die Untersuchung verschiedener Dampfungs-
ermittlungsmethoden (Auszug aus den For-
schungsergebnissen in Tabelle 2) hat gezeigt,
dass nicht jede Methode mit realen Messda-
ten anwendbar ist. Einige Methoden ergeben
stark streuende Lehrsche Dampfungswerte
und sind daher in der ingenieurpraktischen
Anwendung nicht praktikabel.

Die A-Methode und die Kurvenanpassungsme-
thode sind im Vergleich zu den bisherigen Ver-
fahren gute Moglichkeiten zur Ermittlung des
Lehr'schen DampfungsmaRes. Dadurch kann
das dynamische Verhalten von Briicken reali-
tatsnaher abgebildet werden.
Dipl.-Ing. Ezzat Mohamed
ezzat.mohamed.8o@gmail.com

Neuer RSA/RSI-Fortbildungskurs
2022

Seit 2008 wurde in der Europdischen Uni-
on (EU) die Richtlinie 2008/96/EG erlassen,
welche das Sicherheitsmanagement fir die
Strafsenverkehrsinfrastruktur beinhaltet. Ins-
besondere fur die Verkehrssicherheitsaudits
und -tberpriifungen sind speziell ausgebil-
dete und erfahrene Gutachter zu bestellen. In
Osterreich wurde im Jahr 2011 durch eine No-
vellierung des BundesstraRengesetzes 1971
(BStG 1971) das EU-Recht in nationales Recht
umgesetzt.

Es wurde per Gesetz bestimmt, dass fiir Road
Safety Audits (RSA) bzw. Inspections (RSI) un-
abhéngige, gut ausgebildete und zertifizier-
te Gutachter und Gutachterinnen eingesetzt
werden missen. Das Gesetz sieht aber auch
vor, dass die zertifizierten Gutachter nach fiinf
Jahren eine Rezertifizierung brauchen, um
RSA/RSI-Gutachter und -Gutachterin zu blei-
ben.

Fir die Rezertifizierung missen Fortbildungs-
kurse in einem Gesamtausmaf’ von 20 Lehrein-
heiten absolviert werden. Die FSV ist bemiiht,
als Ausbildungsstatte moglichst viel Experten-

StraBe und Autobahn 12.2021

wissen zu aktuelle Themen rund um die Stra-
Renverkehrssicherheit den Teilnehmern der
Rezertifizierung zu bermitteln.

Deswegen wurde nun ein neuer Fortbildungs-
kurs entwickelt, der im kommenden Jahr zum
ersten Mal stattfinden wird.

Folgende Themen werden erlautert:

— Eisenbahnkreuzungen im Strafienumfeld

— Unfallsimulation und -rekonstruktion in
Ortsgebieten und im Freiland

— Unfallanalysen von Radfahrunfallen

— Praktische Unfalldatenbanknutzung

— Senioren und Kinder im Strafsenverkehr

— Ablenkung, komplexe Situationen und
Hinweise auf optische Fehlfiihrung

— Neueste FSV-Richtlinien mit Verkehrssi-
cherheitsrelevanz

— Kenndaten der Verkehrssicherheit, Verglei-
che mit anderen Landern und EU-Program-
me zur Verringerung von Unfallen

— Unfallaufnahme der Polizei und Einsatz
von Unfalldaten fur gezielte Verkehrsiiber-
wachungsprogramme

Der Kurs ist speziell fir die Rezertifizierung ge-

staltet worden, kann aber auch von Planern,

Koordinatoren, Vertretern von o6ffentlichen

Dienststellen und jedem anderen Interessier-
ten besucht werden.

office@fsv.at

FSV-Tagung

FSV-Verkehrstag 2022 mit Fachausstellung
22.6.2022

Parkhotel Schonbrunn

1130 Wien

FSV-Infonachmittag

Ausfiihrung von Erdarbeiten
24.1.2022
FSV, 1040 Wien

FSV-Schulungen

Die richtige Absicherung von Baustellen
im Strafenbereich

22.2.2022

FSV, 1040 Wien

RSA/RSI-Fortbildungskurs 2
14.-16.3.2022
FSV, 1040 Wien

Ndhere Informationen zu diesen und weiteren
Veranstaltungen und eine Online-Anmelde-
moglichkeit finden Sie auf unserer Homepage
www.fsv.at.

Die FSV wiinscht ein frohes Fest
und fiir das Jahr 2022 alles Gute
und viel Gesundheit.

... erwarten Sie Berichte vom FSV-Planer-
seminar.

FSV-aktuell StraBie:

,Osterreich-Teil“ und offizielles Organ des
Bereichs StraBe der Osterreichischen For-
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Tel.: +43 158 55 567
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Weitere Informationen und Bestellmoglich-
keit der Publikationen der FSV auf
www.fsv.at.

Bei Bestellungen im EU-Raum bitte Ihre UID
bekannt geben (in Deutschland = DE + 9
Ziffern).

Abonnementpreis

der Zeitschriften
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fiir FSV-Mitglieder ermdBigt!
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