FSV aktuell

Juli 2003

Mitteilungen der Osterreichischen
Forschungsgemeinschaft StraBe

und Verkehr

Tagungen /
Veranstaltungen

Sommerakademie: Verkehrs-
larm , Europaweit regeln — lokal
handeln*

14. August 2003, 10:00 bis 17:00
Uhr

Technische Universitét Graz,
Rechbauerstraf3e 12, 8010 Graz
Veranstalter: Institut fur StraRen-
und Verkehrswesen in Zusam-
menarbeit mit der FSV.

Die EU-Richtlinie 2002/49/EG
Uber den Umgebungslarm enthalt
erstmals eine Ubergreifende
Larmschutzregelung auf EU-
Ebene. Die Umsetzung in natio-
nales Recht und die geforderten
MaRnahmen, wie z.B. Larmakti-
onspléne, strategische Larm-
karten usw., betrifft Osterreich in
vielen Bereichen (Hauptverkehrs-
stralRen, Hauptbahnen, Ballungs-
raume usw.). Mittelfristig wird die
Anzahl der betroffenen Personen
zu reduzieren sein. Die Tagung
soll die Gelegenheit zu einem
Erfahrungsaustausch zur Umset-
zungsfrist dieser Richtlinie bis
Juli 2004 geben.

Information:
http://lwww.bau.tugraz.at/isv
kurt.fallast@tugraz.at

Amphibienschutz an Stral3en;
Vergleichstudie Pollauer Tal —
Winzendorferteiche

2. bis 3. Okt. 2003, ab 9:00 Uhr
Schloss Péllau Steiermark
Veranstalter: Amt d. Steierméarki-
schen Landesregierung und
FSV.

Zum Thema Amphibienschutz an
StraBen lauft aktuell die vom
Land Steiermark sowie dem Bun-
desministerium fur Verkehr, Inno-
vation und Technologie beauf-
tragte und von der FSV gefor-
derte Vergleichstudie Pdllauer
Tal — Winzendorferteiche. Ziel

der Studie ist es, durch eine Opti-
mierung von Amphibienschutz-
anlagen (Tunnel und Leitwande)
die Kosten fur die Stral3enver-
waltung wesentlich zu senken.
Laut den derzeitigen Richtlinien /
Empfehlungen werden Tunnel-
systeme mit Durchlassquer-
schnittsflachen von mindestens
60x100 cm empfohlen. Fir der-
artige Tunnelleitwerke belaufen
sich die Kosten derzeit auf min-
destens € 500.000 pro Kilometer.
Nach Beobachtungen und Un-
tersuchungen des Amphibien-
wanderverhaltens bei Anlagen
mit geringeren Durchlassquer-
schnittsflachen, sind fur die Ak-
zeptanz einer Amphibienschutz-
anlage nicht nur ausschlie3lich
die GroRBe der Durchlasse, son-
dern auch die natirlichen Ein-
flisse, wie Temperatur, Feuchtig-
keit, Lage etc.,, ausschlag-
gebend.

Um eine Untersuchung ohne Be-
einflussung durch den Menschen
vor Ort zu erreichen, wurde vom
Joanneum Research Graz Insti-
tut fur digitale Bildverarbeitung
ein Bildanalysesystem auf PC-
Basis entwickelt. Dieses System
zeichnet durch Bewegungsdetek-
tion mittels Bildverarbeitung das
Wanderverhalten der Amphibien
auf. Diese Entwicklung stellte
eine neuartige Anwendung von
Algorithmen (Motion Tracking,
adaptive Referenzbild-Generie-
rung) und Aufnahmetechniken
dar. Zuséatzlich zu den Aufnah-
men wurden die kleinklimato-
logischen Verhéltnisse in und vor
den Tunnels registriert und aus-
gewertet.

Die Prasentation der Methodik
und Ergebnisse erfolgt im Rah-
men der Tagung.

Information:
peter.sixl@stmk.gv.at
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Jahrestagung der FSV 2003
Mi., 26. Nov. 2003, 9:00 bis
17:00 Uhr

Penta-Renaissance Hotel,
Ungargasse 60, 1030 Wien

Den Schwerpunkt der Jahresta-
gung bilden wieder Fachvortrage
aus den Arbeitsgruppen.

FSV-Generalversammlung +
Verleihung des FSV-Preises
2003

Do., 27. Nov. 2003 (Anderung!)
Penta-Renaissance Hotel,
Ungargasse 60, 1030 Wien
08:30 Uhr: ordentliche General-
versammlung der FSV

10:00 Uhr: Verleihung des FSV-
Preises 2003 mit einer Prasenta-
tion der pramierten Beitrage (Dip-
lomarbeiten und Dissertationen
aus dem Fachbereich Verkehrs-
wesen) in festlichem Rahmen.

Tagungsbericht

BetonstralBentag 2003
Internationales Forum fiir neue
Technologien und Organisations-
formen im StralRenbau

In den vergangenen zehn Jahren
ist der Guterverkehr auf den
StraRen Osterreichs um mehr als
ein Drittel gestiegen. Hohere Ver-
kehrsdichten, zunehmende Achs-
lasten, zusatzliche Anforde-
rungen des Umweltschutzes und
der Sicherheit sowie knappe
Mittel erfordern neue Mal3nah-
men im Stralenbau, vor allem
auf den hochrangigen Verkehrs-
achsen. Moderne Betonstra3en
erfullen alle Anforderungen und
eignen sich durch ihre Lang-
lebigkeit optimal flir Private-
Public-Partnerships im Straf3en-
bau. Die neuen Qualitatskriterien
sowie die Entwicklung der Tech-
nik und Erfahrungen mit neuen
Organisationsformen im Stral3en-
bau standen im Zentrum des
Betonstral3entags 2003, der am
22. Mai in der Wirtschafts-
kammer Osterreich abgehalten
wurde.
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Hochrangige Referenten aus
dem In- und Ausland berichteten
Uber Erfahrungen mit dem Ein-
satz von Beton im StraRenbau.
Dimensionierung und Lebens-
dauer von Betonstraf3en standen
beispielsweise im Zentrum des
Referats von Univ. Prof. Johann
Litzka vom Institut fir StralRen-
bau und Straenerhaltung der
TU Wien.

Der 0sterreichische Betonstra-
Rentag erhielt dieses Jahr durch
die Absage des geplanten inter-
nationalen Betonstraf3entages in
der Turkei zusatzliche Bedeu-
tung. Nicht zuletzt aus diesem
Grund kam ein Grof3teil der
internationalen Experten nach
Osterreich.

+Wir werden damit die Funktion
eines europdischen Forums der
Branche dbernehmen,” freute
sich der Geschaftsfuhrer der
Vereinigung der Osterreichischen
Zementindustrie Dipl.-Ing. Felix
Friembichler schon vor der
Tagung.

Weitere Themen der Veranstal-
tung waren Generalerneuerung
unter Verkehr, technische Nor-
men und Entwicklungen sowie
Sicherheitsgewinne und  wirt-
schaftliche Vorteile von Beton-
leitwanden. Referenten aus dem
Ausland beschéftigten sich unter
anderem mit der Eignung von
BetonstraBen fir BOT-Modelle
(Build Operate Transfer) durch
ihre weitgehende Wartungsfrei-
heit und lange Haltbarkeit. In
Deutschland werden diese Mo-
delle verstarkt eingesetzt, wobei
Private Giber Jahrzehnte Bau und
Betrieb garantieren.

Ein Tagungsband ist erhaltlich.
Kontakt:
Zement+Beton
WerbegesmbH
A-1030 Wien, Reisnerstralle 53
Tel: +43-1-714 66 85-33
Fax:+43-1-714 66 85-26
schreiber@zement-beton.co.at

Handels- und



Schriftenreihe
StraRenforschung

(zu beziehen in der Geschéfts-
stelle der FSV)
Kurzberichte Gber neue
Hefte

Heft 531 (2003); Preis: € 21,-
Anforderungen an Nachbe-
handlungsmittel mit kombi-
nierter Grundierungsfunktion
G. Hartl, M. Kloner

In jingster Vergangenheit wur-
den Kombinationsprodukte auf
den Markt gebracht, die, auf die
noch frische Betonoberflache
aufgebracht, zunachst als Nach-
behandlungsmittel und unmittel-
bar darauf als Grundierung wirk-
ten, wobei einerseits die sonst
erforderliche
Untergrundvorbereitung (z.B.
durch Hochdruckwasserstrahlen)
entfallen konnte und
andererseits der Einfluss der
Feuchte des Betonuntergrundes
auf den Zeitpunkt der Applikation
der Abdichtung z.B. auf Beton-
fahrbahnplatten nicht mehr ge-
geben war.

Der Einsatz dieser neuen Mittel
war jedoch bisher von einem
nicht hinzunehmenden Anteil von
Misserfolgen gepragt, sodass
diese fur den Betonbau aufler-
ordentlich bedeutsame Innovati-
on nicht ihrer Bedeutung
entsprechend eingesetzt werden
konnte.

In der Untersuchung sollte ge-
klart werden, unter welchen
Randbedingungen diese Mittel
mit Erfolg angewendet werden
kénnen. Es war insbesondere
abzuklaren, welchen Einfluss die
Betonzusammensetzung, der
Auftragszeitpunkt der Grundie-
rung und die Auftragsart der
Mittel auf einen dauerhaften Ver-
bund der abzudichtenden Beton-
oberflache haben.

In den Untersuchungen konnten
folgende Einfliisse der zuvor ge-
nannten Parameter nachgewie-
sen werden:

Abbdursten der Schlempe

Das Abblrsten der Schlempe
und damit auch ein Aufrauen der
Oberflache vor dem Mittelauftrag
mit einem Stahlbesen fihrte zur
deutlichen Verbesserung des
Verbundes im Vergleich zu den
nicht geblrsteten Flachen (vgl.
Abbildung).
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Auftragszeitpunkt der Mittel

Im vorliegenden Forschungsvor-
haben wurde ein Stahlbesen ver-
wendet, um die Zementschlempe
abzubdirsten. Da dieser Vorgang
zumindest die ,Begehbarkeit"
des Betons in der praktischen
Anwendung bei einer Tragwerks-
abdichtung erfordert, ist mit
dieser Vorgangsweise automa-
tisch der zu frihe Auftragszeit-
punkt der Mittel ausgeschlossen.
In der vorliegenden Untersu-
chung war ein Mittelauftrag im
Bereich von ca. 3 bis 6 h nach
dem Betoneinbau zielfuhrend.
Ein zu spater Auftrag flhrte zum
Verbundversagen.

Auftragsart der Mittel

Der Auftrag mit dem Flachen-
streicher hat sich als geringftigig
besser als mit dem Lammfellrol-
ler herausgestellt. In der Praxis
kann dieser Einfluss vernach-
lassigt werden und der Mittel-
auftrag wie gewohnt mit dem
Lammfellroller erfolgen.
Betonzusammensetzung

Die Betonzusammensetzung
zeigte einen geringfligigen Ein-
fluss auf ein ausreichendes Haf-
ten und Eindringen der Grun-
dierung. Im vorliegenden Ver-
suchsprogramm hat der Einsatz
von Verzogerern das Eindringen
der Grundierungen beglnstigt.
Dieser Effekt kdnnte jedoch da-
ran liegen, dass beim verzoger-
ten Beton eine langere Zeit-
spanne flr das ausreichende Ab-
birsten der Zementschlempe zur
Verfligung steht. Der Einfluss der
Betonzusammensetzung ist im
Vergleich zum Einfluss des Ab-
biirstens der Zementschlempe
vernachlassigbar gering.

Der zukinftige Einsatz der Kom-
binationsprodukte Nachbehand-
lungsmittel-Grundierung kann
aufgrund der vorliegenden Er-
gebnisse des Forschungsvor-
habens mit weniger Risiko erfol-
gen, wenn folgende MaRnahmen
getroffen werden:

- Die Betonoberflache muss vor
dem Auftrag der Grundierungen
mit einem Stahlbesen von der
Zementschlempe befreit werden.
Das Abbursten ist fur einen aus-
reichenden Verbund des Kombi-
produktes und damit ein ausrei-
chend tiefes Eindringen in die
Betonoberflache unumganglich.

- Der frihest mogliche Auftrags-
zeitpunkt ist jener, wo die Beton-

oberflache gerade schon began-
gen werden kann, und das Ab-
birsten der Schlempe bereits
ohne tiefgreifenden ,Abtrag"
beim Abbdursten moglich ist.

- Die optimalen Auftragszeit-
spannen des fruhest moglichen
Grundierungsauftrages bis zum
Beenden des Grundierens be-
tragt ca. 1 Stunde.

- Ein zu spates Grundieren fiihrt
haufig zum Verbundbruch zwi-
schen Grundierung und Beton-
oberflache, obwohl eine deutliche
Verbesserung der Abreil3-
festigkeit mit Prufergebnissen
<1,5 N/mm2 im Vergleich zum
nicht grundierten Beton gegeben
ist.

- Die Prifergebnisse der vorlie-

genden Forschungsarbeit be-
ziehen sich auf Betonober-
flachen, die im Sommer bei

heilBem und trockenem Wetter
geprift wurden.

- Ob die Prifergebnisse auch
auf einen Betoneinbau im Spat-
herbst oder Frihling zutreffen,
kann zur Zeit nicht beurteilt wer-
den. Laut Erfahrungsberichten
der Materialhersteller waren bis-
her in dieser Witterungsperiode
keine negativen Erfahrungswerte
vorgelegen. Dies sollte jedoch an
zumindest 2 Betonen verifiziert
werden.

- In welchem Zeitintervall die Ab-
dichtung auf die mit den Kombi-
produkten grundierte Betonober-
flache aufgebracht werden kann,
geht aus dieser Untersuchung
nicht hervor. Zu diesem Zwecke
sollten weitere Versuche mit dem
kompletten  Abdichtungsaufbau
im Langzeitverhalten durchge-
fuhrt werden.

Kontakt: Gerhard Hartl

hartl. mpa@aon.at

Heft 532 (2003)

Europaischer Test von Achs-
lastwiegesystemen

R. Blab, J. Litzka

Zu hohe Achslasten und Uber-
ladungen von Schwerfahrzeugen
sind hauptverantwortlich fir vor-
zeitige strukturelle Schaden an
StraBenoberbauten und —bri-
cken. Zur Erfassung von Fahr-
zeug- und Achsgewichten wur-
den in jungster Zeit zahlreiche
Messsysteme mit unterschied-
lichen Typen von Wiegesensoren
entwickelt. Das Einsatzgebiet

von derartigen Systemen st
vielfaltig und erstreckt sich von
strallenbautechnischen  Frage-
stellungen im Rahmen der Ober-
baudimensionierung und der
systematischen  StralRenerhal-
tungsplanung tber wichtige Ge-
biete der Verkehrsplanung und
der Verkehrspolitik (Gewinnung
von Verkehrsdaten wie Achslast-
verteilungen, Beladungsgrad,
Warenstrome etc.) bis hin zu

Abbildung 1: Einbau eines Piezo-Sensors an der Teststrecke des
CMT bei Metz/F
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Aspekten der Verkehrssicherheit.
In jingster Zeit kommen noch so
wesentliche Fragestellungen wie
die Erfassung und Ahndung von
Uberladungen und die bela-
dungsabhéngige Bemautung von
Schwerfahrzeugen im Zuge der
StralRenbenitzungsabgabe (road
pricing) hinzu.

Zur Untersuchung und Bewer-
tung der wichtigsten derzeit am
Markt befindlichen Technologien

-]

Abbildung 2: Statische Wiegung von Fahrzeugen im Zuge des CET
in Nordschweden
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Abbildung 3: Abweichung der statischen und der dynamischen
Achslasten bei einem WIM — System im CET (Beispiel)



zur Wiegung von StralRenfahr-
zeugen wahrend der Fahrt wurde
auf Initiative der europaischen
COST Aktion 323 (,Weigh In
Motion of Road Vehicles") uber
einen Zeitraum von vier Jahren
zwischen 1997 und 2000 ein ge-
samteuropaischer Versuch von
dynamischen Achslastwiegesys-
temen an zwei unterschiedlichen
Versuchsstrecken in Frankreich

und Schweden abgehalten.
Durch das gegenstandliche For-
schungsvorhaben wurde die

Einbindung Osterreichs in diesen
Versuch ermoglicht.

Im vorliegenden Bericht wird zu-
nachst generell auf die Problem-
stellungen beim Wiegen von
Fahrzeugen und speziell auf die
Maoglichkeit der Spezifikation der
Wiegegenauigkeit von dynami-
schen Achslastwaagen einge-
gangen. Auch werden die derzeit
angewendeten bzw. in Ent-
wicklung befindlichen Wiegetech-
nologien, die diesen Techno-
logien zugrundeliegenden Mess-
prinzipien und die jeweiligen
Sensortypen beschrieben.
Anschlieend wird im Detail auf
die beiden Teilversuche des
Européischen Tests von Achs-
lastwiegesystemen, den CMT-
Continental Motorway Test und
den CET-Cold Environment Test,
eingegangen. Der CMT wurde in
zwei Testphasen vom Mai 1997
bis Juli 2000 auf einer stark
frequentierten Autobahn im Nord-
osten Frankreichs zwischen Metz
und Nancy abgehalten und
diente der Untersuchung des Be-
triebsverhaltens von Wiegesys-
temen unter typischen mittel-
europaischen Verkehrs- und Um-
weltbedingungen. An der Ver-
suchsstrecke wurden insgesamt
acht unterschiedliche dynami-
sche Wiegesysteme mit unter-
schiedlichen Wiegesensoren (ka-
pazitive Wiegeplatte, Piezo-Kera-
mik Sensoren und Piezo-Polymer
Sensoren) von funf unterschied-
lichen Gerateherstellern installiert
(Abb. 1).

Der CET wurde ebenfalls in zwei
Testphasen vom Juni 1997 bis
Dezember 1999 an einer Verbin-
dungsstrecke zwischen Schwe-
den und Norwegen nahe der In-
dustriestadt Luled in Mittelschwe-
den abgehalten und diente der
Untersuchung von dynamischen
Wiegesystemen unter extremen

Witterungsbedingungen (Abb. 2).
Es wurden insgesamt funf un-
terschiedliche Wiegesysteme mit
unterschiedlichen Wiegesenso-
ren (Wiegeplatte mit Dehnmess-
streifen, Piezo-Keramik Senso-
ren, Piezo-Quarz Sensoren, Pro-
totyp aus instrumentierten Biege-
balken) von vier unterschiedli-
chen Geréateherstellern installiert.
Im Zuge einer detaillierten Daten-
auswertung (Beispiel in Abb. 3)
werden die Messgenauigkeit, das
Langzeitbetriebsverhalten  und
damit die Einsatzmoglichkeiten
und —grenzen der an den beiden
Teststrecken installierten Syste-
me analysiert und damit fundierte
Grundlagen fir die Anwendung
und zukiinftige Weiterentwick-
lung von dynamischen Wiege-
systemen unter verschiedenen
klimatischen und verkehrlichen
Rahmenbedingungen  geschaf-
fen.

Kontakt: Ronald Blab
rblab@istu.tuwien.ac.at

Beitrage - Berichte

Verkehrspolitik aktuell

An einigen wenigen Tagen im
Jahr erreicht das Thema der
Verkehrssicherheit die mediale
Offentlichkeit. Es sind dies die
Zeitpunkte der Verdffentlichung
der Jahresunfallstatistik, des Jah-
resvergleichs der Oster- oder
Pfingstunfalle und natdrlich spek-
takuldare Unfallereignisse (z.B.
mit Bussen, im Tunnel, im Ne-
bel). Meist werden dann der Er-
folg oder Misserfolg der Ver-
kehrssicherheitsarbeit  beurteilt
und oft drastische MalRnahmen
zur Unfallreduktion gefordert.
Faktisch war die Osterreichische
Verkehrssicherheitspolitik  lang-
fristig doch von Erfolg begleitet,
zieht man z.B. die seit 1972 ein-
getretene Drittelung der Zahl der
jahrlich bei Verkehrsunfallen Ge-
téteten in Betracht. Dass ein gro-
RBer Teil dieses Erfolgs auf Ver-
besserungen der Fahrzeugsi-
cherheit und der Notfallmedizin
zuriickgeht, moge dabei nicht
storen.

Trotzdem sind rund 1.000 Unfall-
tote pro Jahr bei weitem noch
kein wirklicher Grund zur Freude.
Ganz im Gegenteil: So wurden
fur die letzten beiden Jahre mit
doch erkennbarem Stolz jeweils
die ,niedrigsten Getotetenzahlen

seit Beginn der Unfallstatistik"
prasentiert. De facto ist diesbe-
ziiglich seit 1998 (damals fanden
963 Menschen den Tod) eine
weitgehende Stagnation gege-
ben und der marginale Riickgang
von 958 Getoteten im Jahr 2001
auf 956 im Jahr 2002 gibt viel
mehr Anlass zur Sorge als zur
Zuversicht. Jedenfalls befindet
man sich keinesfalls auf dem
Weg zur Erreichung der Zielvor-
gabe des ,Osterreichischen Ver-
kehrssicherheitsprogramms 2002
— 2010* (wurde im Janner 2002
vom Ministerrat beschlossen),
welche flir das Zieljahr 2010 eine
Halbierung der Getdtetenzahlen

gegeniiber 2001 vorsieht.
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Unfalle mit Personenschaden pro
1.000 Einwohner 2001
Ebenso gering bleibt die Zufrie-
denheit, wenn man das Unfall-
geschehen in Osterreich einem
internationalen Vergleich aus-
setzt (siehe Abbildung). Hier
kénnte man allenfalls noch argu-
mentieren, dass bei der Erfas-
sung vor allem von Unféllen mit
nur sehr leicht verletzten Per-
sonen nicht in allen Landern die
gleichen Mafstdbe angesetzt
werden. Mdglicherweise sind die
Osterreicher auch aus ganz
pragmatischen Uberlegungen be-
sonders ,empfindlich®,  was
leichte Verletzungen betrifft: Das
Herbeirufen der Exekutive zu
einem Unfall mit ausschlie3lich
Sachschaden zahlt namlich als
LDienstleistung” und es ist ein

Geldbetrag zu berappen.
Geradezu mit Beschdmung muss
man als Osterreicher den inter-
nationalen Vergleich der Ver-
kehrssicherheit auf Autobahnen
zur Kenntnis nehmen (vgl. Stra-
Renverkehrstechnik 4.2003). Bei
den Getdtetenraten bildet Oster-
reich auch dort — und diesmal
ohne wenn und aber — eines der
traurigen  Schlusslichter  des
Lalten* Europa.

Angesichts dieser Fakten muss
wieder einmal mit aller Vehe-

FSV aktuell

menz die Frage gestellt werden,
warum in diesem wohl wichtig-
sten Bereich des Verkehrs-
wesens die katastrophale Prob-
lemlage derart negiert wird und
die notwendigen MafRnahmen so
halbherzig und zdgerlich zur An-
wendung gelangen. So muss
man sich u.a. fragen, warum
nicht mit allen Mitteln der Uber-
wachung die sinkende Gurten-
anlegequote wieder in die Hohe
getrieben wird und vor allem,
warum es in unserem Land noch
keinen Punkteflhrerschein gibt,
der bekanntermaf3en wesentlich
dazu Dbeitragt, unfalltrachtiges
Verhalten zu verhindern.

Diese Fragen sind natrlich vor
allem an die Politik zu richten.
Aber auch die zustéandigen Ver-
waltungen und Institutionen sind
nach wie vor gefordert, ihren
Beitrag zu leisten. Innerhalb der
FSV jedenfalls ist ein erneuter
Vorstol3 zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit in Osterreich
vorgesehen.

Sepp Snizek, Wolfgang J. Berger

In der ndchsten Ausgabe ...
Den Schwerpunkt der néchsten
Ausgabe bilden voraussichtlich
die Kurzkommentare zu den
RVS, aus welchen sich die 62.
Nachlieferung fiir Abonnenten
zusammensetzt.

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