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Sehr geehrte Leserin,
sehr geehrter Leser,

22 — eine schone Zahl. Fur mich bedeutet sie,
nach 22 Jahren Tatigkeit als Generalsekretdr der
Osterreichischen Forschungsgesellschaft StraRe
— Schiene — Verkehr die Funktion in jlingere Han-
de legen zu drfen.

Als ich 2003 die Leitung der Geschaftsstelle der
FSV tibernehmen durfte, hieBen wir noch Oster-
reichische Forschungsgemeinschaft Strafe und
Verkehr — das Thema schienengebundener Ver-
kehrstrager war noch nicht in der FSV installiert.
Uberhaupt war der Verband zu dieser Zeit nur mit
einer einzigen Sekretdrin ausgestattet, in der Zeit
davor erschien tiber zwei Jahre tiberhaupt keine
Richtlinie fur das StraRenwesen (RVS) — fiir mich
war es die Chance, einen Verband der Verkehrs-
fachleute weiter zu entwickeln und viel Aufbau-
arbeit unter dem Wohlwollen des Vorstandes zu
leisten. Auch ein neues Birohaus musste fir die
zukinftigen Aufgaben gefunden werden — der
Umzug erfolgte binnen weniger Monate.

Hauptaufgabe war, vorerst die Finanzmittel ab-
zusichern — zum Zeitpunkt der Ubernahme der
Geschaftsstelle war der Regelwerksvertrieb stark
auf Papierversionen orientiert. Mit der Eigenent-
wicklung einer ,Reader-Software” (die bis heu-
te weiter entwickelt wird und auch in Deutsch-
land und Ungarn verwendet wird) konnte eine
anwenderfreundliche elektronische Software
mit einem Kopierschutz implementiert werden,
die sehr gut angenommen wird und die Finan-
zierung des Verbandes langfristig sicherstellt.
Gleichzeitig fanden auf Initiative des damaligen
fir Verkehr zustandigen Ministeriums Gespra-
che mit den OBB statt, gewisse bautechnische
Regelwerke Uber die FSV zu erstellen — dies
flihrte zur Namensanderung ,,Forschungsgesell-
schaft Strale - Schiene - Verkehr” bei gleichblei-
bender Kurzform FSV.

In der Folge wurden die Arbeitsgruppen der FSV
ausgebaut, viele neue Arbeitsausschiisse wur-
den etabliert — so alleine im Bereich ,Verkehr
und Umwelt“ 16 Ausschiisse (1).

Komplett neu konnten Gremien entwickelt wer-
den, die neben dem Erweiterten Vorstand, dem
Veroffentlichungsausschuss ,Fachbeirat® und
dem ,Lenkungsbeirat®, die schon 2003 bestan-
den, fir Zulassungen, Zertifizierungen und fir
Verkehrszeichen Verantwortung bernehmen.

Als Reaktion auf das Klimatibereinkommen von

Paris hat die FSV eine ,Monitoring-Gruppe®, MGK,
eingerichtet, die sich einerseits um aktives, klima-
berlicksichtigendes Verhalten im Verkehrsbe-
reich bemiht, andererseits auf Klimaveranderun-
gen mit Empfehlungen reagiert.

Besonderen Wert
legen wir auf den
Veranstaltungsbe-
reich, der ab 2004
entwickelt wurde:
Um aktuelle Re-
gelwerke  vorzu-
stellen,  werden
Infonachmittage
angeboten, far
umfangreichere
Themen Seminar-
veranstaltungen.
Zusatzlich  zum
FSV-Verkehrstag
wurde vor 6 Jahren eine weitere Groflveranstal-
tung initiiert, der ,Bundeskongress kommunale
Verkehrssicherheit*,

Personlich wichtig ist mir ein kollegialer, fast fa-
milidrer Zugang zu Mitarbeiterinnen und Mitar-
beitern, der sich auch in der Betreuung von Aus-
schiissen und Veranstaltungen widerspiegeln
sollte. War bei der Ubernahme der Geschiftsstel-
le nur ein kleiner Besprechungsraum vorhanden,
konnen wir seit Jahren auf finf durchaus repra-
sentative Veranstaltungsraume (bis zu 70 Per-
sonen) zugreifen und diese tber ein Manage-
mentprogramm gemeinsam mit befreundeten
Verbanden im Hause kostengtinstig nutzen. Mo-
dern ausgestattet ist es damit moglich, nicht nur
Sitzungen hybrid abzuhalten, sondern auch Ver-
anstaltungen hybrid, also in Prasenz und per Vi-
deo, zu organisieren.

April 2025 |

Bild 1: Generalsekretar
DI Martin Car (rechts)
beim FGSV-Abend 2024
in Bonn zusammen mit
Geschéftsfiihrern von
Partnerorganisationen:
(v.l.n.r) Patrick Eperon
(VSS, Schweiz), Michael
Rohleder (FGSV,
Deutschland) und

| Andras Réthati (MAUT,
Ungarn)

Eine Vielzahl von — auch mehrtdgigen — Schulun-
gen im Bereich der Verkehrssicherheit, des Tun-
nelbetriebs, des StrafRenbetriebs und fir Kommu-
nen wurden damit erfolgreich aufgebaut und im
Hause abgehalten.

Da die FSV auch offizielle Geschaftsstelle des Na-
tionalkomitees der PIARC ist, wurden internationa-
le Kontakte mit unseren Schwestergesellschaften
in Deutschland (FGSV), der Schweiz (VSS) und Un-
garn (MAUT) gepflegt, sowie gute Kontakte nach
Slowenien und in die Slowakei aufrecht erhalten.

In diesem Sinne mochte ich dem Vorstand der
FSV und insbesondere den jeweiligen Vorsitzen-
den einen Dank fir deren Vertrauen und die vie-
len Anregungen, finanziellen Beschlisse und
notwendigen Aktivitaten danken. Ebenso allen
ehrenamtlichen Mitgliedern der FSV — mehr als
1 500 aktive Verkehrsfachleute — die durch de-
ren Engagement erst die FSV erfolgreich machen.

Besonders liegt mein Dank bei allen Mitarbei-
tenden Uber die letzten 22 Jahre, die durch ihr
selbststandiges Arbeiten es erst ermoglichten,
einen von unseren Kunden und Mitgliedern aner-
kannten Verein zu fiihren.

Ich werde die Entwicklungen der FSV gerne ak-
tiv weiterverfolgen, da ich selbst das Verkehrsge-
schehen immer als interessante, lebensnahe und
notwendige Aufgabe gesehen habe und daher
mit viel Freude und Engagement als Generalse-
kretar tatig gewesen bin.

In diesem Sinne wiinsche ich der FSV, dem Vor-
stand, allen Mitgliedern und allen Mitarbeiten-
den und natirlich meinem Nachfolger Tristan
Tallafuss viel Erfolg und Freude bei den zukinfti-
gen Herausforderungen!

Dipl.-Ing. Martin Car
Generalsekretdr der FSV
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Im Rahmen der FSV-Tagung ,,FSV-Preis 2024 — wir
gehen neue Wege, die Jugend geht mit* beka-
men sechs Master-/Diplomarbeiten bzw. Disser-
tationen, die sich mit verkehrsrelevanten Themen
beschaftigen, einen Preis verliehen. Heute stellen
wir zwei eingereichte Arbeiten vor:

Analyse neuer Deflektionsparameter
zur Beurteilung von Fallgewichtsde-
flektometermessungen an Asphalt-
oberbauten

Tragfahigkeitsmessungen mit dem Fallgewichtsde-
flektometer (FWD) sind schnelle und zerstorungs-
freie in-situ Versuche, die als Teil des Erhaltungs-
managements Aussagen (ber den strukturellen
Zustand einer Strafsenbefestigung liefern kénnen.
Das dynamische Messverfahren simuliert eine rol-
lende Radlast durch den Aufprall eines Fallgewich-
tes auf einer Lastplatte, die auf die StraRenober-
flache aufgelegt wird. Die kurzzeitige elastische
vertikale Einsenkung (Deflektionen) wird entlang
der Messlinie des Tragarms durch Deflektionsauf-
nehmer (meist Geophone) aufgezeichnet.

Die Interpretation der Deflektionen erweist sich
jedoch aufgrund zahlreicher Einflussfaktoren
als nicht trivial und es existieren daher auch
mehrere Ansatze in der Literatur zur Ableitung
und Bewertung der Tragfdhigkeit [1-4]. Die ein-
fachste Methode ist die statistische Auswertung
und der Relativvergleich der Deflektionen tber
einen ldngeren Zeitraum. Deflektionsparame-
ter wie SCl,,, BCl und BDI [4] sind Indikatoren,
die aus den Deflektionen einzelner Geophone
oder auch aus zusatzlichen geometrischen Zu-
sammenhangen der Deflektionsmulde herge-
leitet werden. Komplexere Analysemethoden
beruhen auf der Ruckrechnung der (quasi-)elas-
tischen Materialeigenschaften einzelner Schich-
ten. Durch Variation der Materialkenngréfien
und der Dicken der einzelnen Schichten wird
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Bild 2: Verformungsflachen- und
Einsenkungsmodul
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versucht die gemessene Deflektionsmulde so
genau wie moglich nachzubilden. Die Vielzahl
an unbekannten Parametern fiihren zu einem
unterbestimmten Gleichungssystem, welches
nicht eindeutig losbar ist und mit ingenieurma-
Riger Erfahrung und Sorgfalt auf Plausibilitat
kontrolliert werden muss.

Im Rahmen meiner Diplomarbeit wurden die zwei
neuen Deflektionsparameter Verformungsfla-
chenmodul Mpyp und Einsenkungsmodul Mp; na-
her untersucht [s5]. Im Vergleich zu traditionellen
Indikatoren beriicksichtigen der Verformungs-
flachenmodul Mpyp und der Einsenkungsmodul
Mp; die mechanische Spannungs- Dehnungs-Be-
ziehung der Struktur. Diese Module setzen die
Kontaktspannung unter der Lastplatte Opyp ei-
ner Dehnung mit Bezug auf die Asphaltschicht-
dicke dac und der Deflektion D; gegeniiber (siehe
Bild 2). Der Verformungsflichenmodul betrach-
tet die gesamte Deflektionsmulde unter den Geo-
phonen 1—-9, um die ,flaichenbezogene® Dehnung
€rwp = As / Ags zu berechnen. Der Einsenkungs-
modul hingegen bezieht sich auf einzelne Geo-
phone um die Dehnung €p; = D; / dac zu berech-
nen.

Sensitivitdtsanalyse neuer Deflektions-
parameter anhand synthetischer Daten

Im ersten Schritt wurde eine Sensitivitatsanalyse
der Indikatoren anhand synthetisch generierter
Daten durchgefiihrt, um eine bessere Einordnung
der Ergebnisse zu erméglichen. Die Berechnung
der Primarwirkungen erfolgte sowohl nach der
klassischen Mehrschichtentheorie (MST) nach
Burmister [6] als auch nach der Finite-Elemente-
Methode (FEM) [7]. Fir beide Berechnungsme-
thoden kénnen die wesentlichen Erkenntnisse
wie folgt zusammengefasst werden:

— Der Einsenkungsmodul Mp; eignet sich be-
sonders gut, um die Tragfahigkeit einzelner
Schichten zu beschreiben. Wie auch in der Li-
teratur ersichtlich [4, 8], konnte gezeigt wer-
den, dass mit zunehmenden Abstand zum
Lasteinleitungszentrum die Sensitivitat tiefer
liegender Schichten dominiert. Besonders fir
die Asphaltschicht stellte sich Mp; als geeigne-
ter Pradiktor heraus.

— Der Verformungsflachenmodul Mgyp ist auf-
grund der Verformungsflache Ag vor allem fur die
Beschreibung des Tragverhaltens des gesamten

Bild 3: Ermittlung der
Resttragféhigkeit und der
technischen Restlebens-
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Bild 4: Zusammenhang zwischen der zuldssige Anzahl an Lastwechsel dem Einsenkungsmodul Mp;

StraBenaufbaus (Oberbau inkl. Untergrund/Un-
terbau) geeignet. Einzelne Schichten lassen sich
nur schwer bis gar nicht identifizieren.

— Den grofiten Einfluss auf die Deflektionen und
in weiterer Folge auf die Indikatoren hat die
Steifigkeit des Untergrundes. In absteigender
Reihenfolge ist die Sensitivitat bei Variation
der Asphaltschichtdicke und der Asphaltstei-
figkeit anzufiihren.

Bewertungsmethodik zur Ermittlung einer
technischen Restlebensdauer

In der Praxis findet der Einsenkungsmodul MD1
bereits Anwendung bei der Oberbauverstarkung
von AsphaltstraRen gemafs RVS 03.08.64 [9]. Bei
der Deflektionsmethode werden tatsachlich ge-
messene FWD-Einsenkungen mit einer Datenbank
von simulierten Deflektionen (in Abhangigkeit der
Jahreszeit und der gemessenen Oberflachentem-
peratur) verglichen, um eine Einschatzung der
Resttragfahigkeit der Asphaltschicht zwischen 50
und 100 % abzugeben und eine geeignete Aus-
gleichsschichtdicke des Asphalts auszuwahlen.
Die von der FSV herausgegebene Software ,ReT-
ra“ automatisiert die Berechnungen, wodurch eine
einfache und benutzerfreundliche Handhabung
gewahrleistet wird.

Aufbauend auf der zugrunde gelegten Me-
thodik und der Datenbank der bestehenden
RVS 03.08.64 zur Oberbauverstarkung von As-
phaltstraBen wurde im Zuge der Diplomarbeit
eine erweiterte Bewertungsmethodik entwickelt,
um nicht nur die Resttragfahigkeit, sondern auch
die verbleibende technische Restlebensdauer
Ngest ZU berechnen (siehe Bild 3).

Die Auswertung der Resttragfahigkeit auf der Be-

wertungsebene basiert auf der Zuordnung ei-
ner abgeminderten Asphaltsteifigkeit Sp ;. in
der Datenbank. Mithilfe des Abminderungsfak-
tors — ausgedriickt als prozentuelle Resttrag-
fahigkeit — kann die verbleibende zuldssige
Anzahl an Lastwechsel Npog mithilfe der rechne-
rische Dimensionierung fiir Asphaltstraen nach
RVS 03.08.68 [11] berechnet werden.

Fir die Berechnung der verbleibenden zuldssi-
gen Anzahl der Lastwechsel Ng.; in Abhdngigkeit
der tatsachlich gemessenen Einsenkungsmodu-
le Mp;, werden die mafigeblichen Spannungen
fur alle zu variierenden Materialeigenschaften
des Asphalts und der ungebundenen Schich-
ten fur alle definierten Perioden und fur Rest-
tragfahigkeiten zwischen 50 % und 100 % in
10 % Schritten nach der Mehrschichtentheorie
berechnet. Dabei werden fir die Bestimmung der
temperaturabhdngigen asphaltmechanischen Ei-
genschaften nach RVS 03.08.68 [11] die repra-
sentativen Temperaturen an der Unterseite der
Asphaltschicht aus den maigebenden Tempera-
turprofilen der jeweiligen Temperaturzone heran-
gezogen. Uber die Verkniipfung der Resttragfa-
higkeit kann schlussendlich ein Zusammenhang
zwischen der zuldssigen verbleibenden Anzahl
an Lastwechsel Ngeg; und den ebenfalls berech-
neten Einsenkungsmodul Mp, hergestellt werden
(siehe Bild 4).

Analog zur bestehenden Berechnung der Rest-
tragfahigkeit nach RVS 03.08.64 [9] wére eine au-
tomatisierte Softwarelosung fir alle Lastklassen
und einem erweiterten Temperaturbereich reali-
sierbar. Durch Vergleich der verbleibenden An-
zahl an Lastwechsel Npe mit der voraussichtlich
erwarteten Anzahl an Lastwechsel N, — entwe-
der durch genaue Verkehrszahlungen oder durch

den Ergebnissen der FWD-Mes-

sungen. Wie bereits in ahnlicher
Weise im Bericht von Baladi et al. [12] untersucht,
konnte auch im Rahmen der Diplomarbeit kein
allgemeingiiltiger kausaler Zusammenhang fest-
gestellt werden.

Obwohl es sich bei der LTPP-Datenbank um die
wahrscheinlich grofite Aggregation straenbau-
technischer Daten weltweit handelt, ist die Da-
tenqualitat fir eine ent-
sprechende Auswertung
oftmals  nicht  ausrei-
chend. Einerseits werden
FWD-Messungen in unre-
gelmaRigen  Abstdnden
und je nach Bedarf in Ab-
hangigkeit von der jewei-
ligen Untersuchungsstu-
die durchgefiihrt. Damit
fehlen wesentliche FWD-
Messungen zu kritischen
Zeitpunkten einer Fahr-
bahnbefestigung, wie
beispielsweise vor und
nach einer Erhaltungs- oder Erneuerungsmaf-
nahme. Andererseits ist die visuelle Zustandser-
fassung der Schaden nicht nur subjektiv vom Be-
gutachter, sondern auch von den klimatischen
Bedingungen wahrend der Erfassung abhéngig.
Die Rissbreiten kénnen in Abhangigkeit von der
Temperatur erheblich variieren. Erschwerend hin-
zukommend schrankt das LTPP-Programm den
zuldssigen Temperaturbereich der Messungen
nicht ein.

Univ.-Ass. Dipl.-Ing.
Dr. techn. Silvio Roth

Dennoch konnte bei vier der 24 Strecken ein di-
rekter Zusammenhang zwischen den manuell er-
fassten Schaden am Streckenband und den De-
flektionen im Lastzentrum hergestellt werden.
Dabei zeigte sich, dass eine eindeutige Korre-
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lation vor allem bei Strecken mit geringer Scha-
densausprdgung und Transversalrissen gefunden
wurde. Dies kann vor allem darauf zurtickgefiihrt
werden, dass Querrisse am Streckenband besser
punktuell eindeutig zuordenbar sind als linienfor-
mig verlaufende Langs- oder Netzrisse. Fiir Stre-
cken mit flachendeckenden Schadensmerkmalen
wie Langs- und Netzrissen, die Uber den gesam-
ten Abschnitt verteilt sind, konnte bei acht der 24
Strecken ein Zusammenhang zwischen den ku-
mulierten Schdden aus der Datenbank und den
vorgestellten Indikatoren hergestellt werden. Um
den Zusammenhang zwischen visuell erfassten
strukturellen Schadensmerkmalen und den Er-
gebnissen von FWD-Messungen besser zu ver-
stehen, ist eine konsequente und umfassende
Datenerfassung beider Parameter notwendig. Ein
definierter Temperaturbereich mit einem Korrek-
turfaktor zur Berticksichtigung des thermo-visko-
elastischen Verhaltens von Asphalt wahrend der
FWDMessungen sowie Zustandserfassungen und
FWDMessungen vor und nach einer baulichen Er-
haltungsmaBnahme waren folglich notwendig,
um die Korrelation besser analysieren zu kénnen.

Univ.-Ass. Dipl.-Ing. Dr.techn. Silvio Roth
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Die Forschungsgesellschaft Strafle — Schiene
— Verkehr (FSV) bildet eine Plattform fir Exper-
tinnen und Experten, die sich mit Planung, Bau,
Erhaltung, Betrieb und Nutzung von Verkehrsan-
lagen befassen. Sie versteht sich als Kompetenz-
zentrum, das allen Fachleuten aus Wirtschaft,
Wissenschaft und Verwaltung offen steht.

In der FSV wird der Stand der Technik in Form von
Richtlinien fiir das Straen- bzw. Eisenbahnwe-
sen festgeschrieben (RVS und RVE). Die Richtli-
nienarbeit zielt auf technisch optimierte, siche-
re und nachhaltige Verkehrsinfrastrukturanlagen
hin.

Die grofite Tagung der FSV findet jahrlich in Form
des FSV-Verkehrstages mit Fachausstellung statt.

Das Rahmenprogramm wird mit zahlreichen Vor-
tragen gestaltet. Die Themen der Vortrage rei-
chen heuer von Rollgerauschmessungen ber
landliche Strafien bis zum Schutz vor Naturge-
fahren und der Nutzung von Steinschlagschutz-
netzen.

Seit einigen Jahren findet der Verkehrstag im Vi-
enna Marriott Hotel statt. Es hat sich bewahrt, die
Resonanz zur neuen Location ist ausgesprochen
gut. Auch die parallel stattfindende Fachausstel-
lung ist komplett gebucht. Mehr als 25 Firmen
und Partner nutzen das Netzwerk am Verkehrs-
tag, um sich und Neuerungen zu prasentieren.

Interessierte bitten wir, sich schon jetzt anzumel-
den. Weitere Informationen auf der Homepage
www.fsv.at

Fsv

Bild 5: Location des FSV-Verkehrstags, das Hotel
Marriott an der Wiener RingstraB3e

FSV-Tagung
FSV-Verkehrstag 2025 mit Fachausstellung

6.5.2025
Vienna Marriott Hotel, 1010 Wien

FSV-Schulung

Priifung von Stiitzbauwerken
11.6.2025
FSV, 1040 Wien

FSV-Seminare

Standardisierte Leistungsbeschreibungen
Version 7 - Basisseminar

4.-5.6.2025

Kolpinghaus Salzburg, 5020 Salzburg

FSV-Infovormittag
Lebenszykluskosten von Briicken

26.5.2025
FSV, 1040 Wien und Web

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

... erwarten Sie weitere interessante Berichte
zu Richtlinien und Veranstaltungen der FSV.

FSV-aktuell Strafe:

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

FSV-Geschiftsstelle:
A-1040 Wien, Karlsgasse 5
Tel.: +43 158 55 567

Fax: +43 158 55 567-99
E-Mail: office@fsv.at
http://www.fsv.at

Schriftleitung:

DI (FH) DI Ehrenfried Lepuschitz
(Kommentare, Anregungen, Beitragsideen
usw. erwiinscht!)

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
Strafsenverkehrstechnik sowie
Strafie und Autobahn

fiir FSV-Mitglieder ermaBigt!
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