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Sehr geehrte Leserin,
sehr geehrter Leser!

22 —eine schone Zahl. Fir mich bedeutet
sie, nach 22 Jahren Tatigkeit als Generalse-
kretar der Osterreichischen Forschungsge-
sellschaft Strafle — Schiene — Verkehr die
Funktion in jingere Hande legen zu durfen.

Als ich 2003 die Leitung der Geschéftsstelle
der FSV Ubernehmen durfte, hielSen wir
noch Osterreichische Forschungsgemein-
schaft StralSe und Verkehr — das Thema
schienengebundener Verkehrstrager war
noch nicht in der FSV installiert.

Hauptaufgabe war, vorerst die Finanzmittel
abzusichern — zum Zeitpunkt der Ubernah-
me der Geschéftsstelle war der Regelwerks-
vertrieb stark auf Papierversionen orientiert.
Mit der Eigenentwicklung einer,Reader-
Software” (die bis heute weiterentwickelt
wird und auch in Deutschland und Ungarn
verwendet wird) konnte eine anwender-
freundliche elektronische Software mit
einem Kopierschutz implementiert werden,
die sehr gut angenommen wird und die
Finanzierung des Verbandes langfristig
sicherstellt.

Gleichzeitig fanden auf Initiative des dama-
ligen fur Verkehr zustandigen Ministeriums
Gesprache mit den OBB statt, gewisse
bautechnische Regelwerke Uber die FSV zu
erstellen — dies fihrte zur Namensanderung
,Forschungsgesellschaft Stral3e - Schiene

- Verkehr” bei gleichbleibender Kurzform
FSV.In den letzten Jahren wurden zusatzlich
Kontakte zu anderen schienengebundenen
Verkehrstrdgern aufgebaut, womit auch

der Bereich auBerhalb der Normalspurbahn
angesprochen wird.

Generalsekretar DI Martin Car (rechts) beim FGSV-
Abend 2024 in Bonn zusammen mit Geschafts-
fUhrern von Partnerorganisationen: (v.L.n.r) Patrick
Eperon (VSS, Schweiz), Michael Rohleder (FGSV,
Deutschland) und Andras Réthati (MAUT, Ungarn)
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In der Folge wurden die Arbeitsgruppen der
FSV ausgebaut, viele neue Arbeitsausschis-
se wurden etabliert — fir den Schienen-
bereich waren es drei fachlich gegliederte
Arbeitsgruppen mit Gber 20 Ausschissen,
die aus Grinden der Effizienz zwischenzeit-
lich in eine Arbeitsgruppe Eisenbahnwesen
zusammengefasst wurden.

Komplett neu konnten Gremien entwi-
ckelt werden, die neben dem Erweiterten
Vorstand, dem Veréffentlichungsausschuss
,Fachbeirat” und dem Lenkungsbeirat’, die
schon 2003 bestanden, fur Zulassungen
Verantwortung Gbernehmen.

Als Reaktion auf das KlimaUbereinkommen
von Paris hat die FSV eine ,Monitoring-
Gruppe’, MG-K, eingerichtet, die sich
einerseits um aktives, klimabertcksichtigen-
des Verhalten im Verkehrsbereich bemiiht,
andererseits auf Klimaverdnderungen mit
Empfehlungen reagiert.

Besonderen Wert legen wir auf den Veran-
staltungsbereich, der ab 2004 entwickelt
wurde: Um aktuelle Regelwerke vorzustel-
len, werden Info-Nachmittage angeboten,
fur umfangreichere Themen Seminarveran-
staltungen.

Personlich wichtig ist mir ein kollegialer, fast
familidrer Zugang zu Mitarbeiterinnen und
Mitarbeitern, der sich auch in der Betreuung
von Ausschissen und Veranstaltungen
widerspiegeln sollte. War bei der Uber-
nahme der Geschéftsstelle nur ein kleiner
Besprechungsraum vorhanden, kdnnen wir
seit Jahren auf funf durchaus reprasentative
Veranstaltungsraume (bis zu 70 Personen)
zugreifen und diese Uber ein Management-
programm gemeinsam mit befreundeten
Verbanden im Hause kostengiinstig nutzen.
Modern ausgestattet ist es damit moglich,
nicht nur Sitzungen hybrid abzuhalten,
sondern auch Veranstaltungen hybrid, also
in Prasenz und per Video, zu organisieren.

Eine Vielzahl von - auch mehrtagigen —
Schulungen (z. B. im Bereich der Verkehrs-
sicherheit, des Tunnelbetriebs, fir Kommu-
nen) wurden damit erfolgreich aufgebaut
und im Hause abgehalten.

In diesem Sinne mdchte ich dem Vorstand
der FSV und insbesondere den jeweiligen
Vorsitzenden einen Dank fUr deren Vertrau-
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Dipl-Ing. Martin Car

Generalsekretar der FSV

en und die vielen Anregungen, finanziellen
Beschllsse und notwendigen Aktivitdten
danken. Ebenso allen ehrenamtlichen
Mitgliedern der FSV — mehr als 1500 aktive
Verkehrsfachleute - die durch deren Enga-
gement erst die FSV erfolgreich machen.

Besonders liegt mein Dank bei allen Mit-
arbeitenden Uber die letzten 22 Jahre, die
durch ihr selbststandiges Arbeiten es erst
ermaoglichten, einen von unseren Kunden
und Mitgliedern anerkannten Verein zu
fuhren.

Ich werde die Entwicklungen der FSV gerne
aktiv weiterverfolgen, da ich selbst das
Verkehrsgeschehen immer als interessan-
te, lebensnahe und notwendige Aufgabe
gesehen habe und daher mit viel Freude
und Engagement als Generalsekretéar tatig
gewesen bin.

In diesem Sinne winsche ich der FSV, dem
Vorstand, allen Mitgliedern und allen Mitar-
beitenden und natirlich meinem Nachfol-
ger Tristan Tallafuss viel Erfolg und Freude
bei den zukiinftigen Herausforderungen!

Dipl-Ing. Martin Car
Generalsekretdr der FSV

ETR | Juni 2025 | NR.6 81



ETR AUSTRIA

FSV-AKTUELL SCHIENE | MITTEILUNGEN 3/2024

Untersuchung der Haupt- und Quertragwirkung
einer Trogbriicke mit SCSC-Fahrbahnplatte

Im Rahmen dieser Diplomarbeit wurde
die Quertragwirkung einer SCSC-Platte
(Abb. 1) als Teil einer Trogbriicke unter
gleichzeitiger Berlicksichtigung der Haupt-
tragwirkung untersucht. Dabei wurde die
aktuelle Ausfiihrungsvariante des Uber-
gangs der SCSC-Platte zum Haupttrager-
steg vorgestellt, mit der die Vorteile fri-
herer Ausflihrungsvarianten kombiniert
werden sollen, ohne dabei deren Nachteile
zu haben.

Ein groRer Teil dieser Diplomarbeit wid-
met sich der Dokumentation des aktuellen
Wissenstandes zur SCSC-Platte. Dazu ge-
hort die endgiltige begriffliche Definition
und konzeptionelle Abtrennung der einzel-
nen Tragwirkungen in: Haupttragwirkung,
Tragwirkung parallel zu den Dibelleisten
und Tragwirkung quer zu den Dibelleisten
(vergleiche Abb. 2). Mit diesen Definitionen
konnten die Einfliisse auf die Hauptbeweh-
rung beschrieben und qualitativ den einzel-
nen Tragwirkungen zugeordnet werden.

Das Konzept, die Einflisse auf die
Hauptbewehrung auf die einzelnen Trag-
wirkungen aufzuteilen, sollte sich im Laufe
der Untersuchungen zur Ermittlung erma-
dungswirksamer Spannungsschwingbrei-
ten noch als sehr hilfreich herausstellen.
Bevor allerdings mit Spannungsberech-
nungen begonnen werden kann, muss
zunéchst ein Finite-Elemente-Modell (FE-
Modell) erstellt werden.

Im Zuge der Erstellung des FE-Modells,
in dieser Diplomarbeit als Quermodell be-
zeichnet, wird der aktuelle Wissenstand
beziiglich Materialeigenschaften, Geomet-
rie, Randbedingungen, Belastung und Be-
lastungsgeschichte dokumentiert. Wichtig
ist hier zu erwdhnen, dass das Quermodell
ein 2,0 m Ausschnitt in Tragwerksmitte der

1: Aufbau der SCSC-Platte
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gesamten Trogbriicke ist. Es ist daher not-
wendig, geometrische und dynamische
Randbedingungen an den Schnittufern des
Quermodells zu definieren. Diese Randbe-
dingungen wurden in dieser Diplomarbeit
zum ersten Mal aus einem Modell entnom-
men, das ein Viertel der Trogbriicke im FE-
Programm ,Abaqus” abbildet (als Viertel-
briickenmodell bezeichnet).

Es hat sich gezeigt, dass das Viertelbri-
ckenmodell sehr gut mit dem Quermodell
approximiert werden kann. Da der Fokus
auf der Untersuchung der Quertragwirkung
unter gleichzeitiger Berlicksichtigung der
Haupttragwirkung liegt, wurde der Defini-
tion des Betonmodells, und dabei vor allem
den Eigenschaften des Betons unter Zug-
spannungen, bei der Erstellung des Quermo-
dells besondere Aufmerksamkeit geschenkt.

Im Zuge der Definition der Belastungs-
geschichte wurde ein neues Lastniveau
entwickelt. Die |dee dabei ist es, einen re-
alen Steifigkeitszustand zu simulieren, auf
Grundlage dessen tber Multiplikationsfak-
toren ermidungswirksame Spannungs-
schwingbreiten ermittelt werden kdénnen.
Das Lastniveau des realen Steifigkeitszu-
stands ist notwendig, da normativ fiir die
unterschiedlichen Querschnittsteile (und
dementsprechend auch Tragwirkungen)
unterschiedliche Laststeigerungsfaktoren
fur das Lastniveau FLS festgelegt sind. Eine
Vereinheitlichung ist daher im Lastniveau
FLS nicht moglich.

Im ndchsten Abschnitt dieser Diplom-
arbeit wurde eine neue ingenieurmafi-
ge Modellbildung zur Beschreibung der
Tragwirkung parallel zu den Dubelleisten
(Quertragwirkung) vorgestellt. Das kom-
plexe Tragverhalten wurde dabei tiber eine
Handvoll einfacher Tragmechanismen im

Dipl-Ing. Martin Schuster, BSc.

ingenieurmaBigen Sinne ausreichend ge-
nau beschrieben. Auf Grundlage dieser
Modellbildung sollen Berechnungen in
praxisndheren FE-Programmen, wie zum
Beispiel RFEM, moglich gemacht werden.

Das Quermodell wurde im letzten Ab-
schnitt einer Parameterstudie (Abb. 3) un-
terzogen. Nachfolgend sind die wichtigsten
daraus gewonnenen Erkenntnisse zusam-
mengefasst:

= Hauptbewehrungsstdbe mit einem
Durchmesser von 30 mm sind auf Grund
der vorteilhafteren Ergebnisse beziglich
maximaler Spannung und Spannungs-
schwingbreiten im Vergleich zu Haupt-
bewehrungsstaben mit kleineren Durch-
messern zu bevorzugen.

= Die Einflisse auf die Hauptbewehrung
zufolge der Tragwirkung parallel zu den
Dibelleisten haben im Bereich der oben
angeschweil3ten Diibelleisten eine zug-
krafterhohende Wirkung auf die Beweh-
rungsstabe. Im Gegensatz dazu haben
sie im Bereich der unten angeschweif3-
ten Duibelleisten eine zugkraftreduzie-
rende Wirkung. Hauptverantwortlich fir
diese Zugkrafterhohung bzw. -reduktion
ist die sogenannte Kammerverdrehung
(Zugkrafte in den Bewehrungsstaben
zur Aufrechterhaltung des Momenten-
gleichgewichts in den Betonkammern).

= Die ,Vorspannwirkung” in Querrichtung
zufolge behinderter Querstauchung des

2: Tragwirkungen der Trogbricke
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3: Ausschnitt aus der Parameterstudie

Baustahls (aus der Haupttragwirkung)
hat einen positiven Einfluss auf die
Dubelkrafte und die Durchbiegungen.
Das ist bei der Herleitung von einfa-
chen Ingenieurmodellen zu beachten.

= Die Modellierung der Hauptbeweh-
rungsstdbe als eindimensionale beam-
Elemente fiihrt zu Ergebnissen, die
im Vergleich zu Modellen mit dreidi-
mensionalen solid-Elementen auf der
unsicheren Seite liegen. Flr weitere
Forschungsarbeiten wird die Modellie-
rung als solid-Elemente empfohlen.

= Das Vorhandensein von Hauptbeweh-
rungsstaben fihrt im Vergleich zu Mo-
dellen ohne Hauptbewehrungsstabe
zu einer deutlichen Reduktion der Riss-
breiten im Betonkern.

= Durch die Aufteilung der Beanspru-
chung der Hauptbewehrungsstabe auf
die Haupttragwirkung und die Trag-
wirkung parallel zu den Dubelleisten,
ergeben sich fiir die ermiidungswirksa-
men Spannungsschwingbreiten Aus-
nutzungsgrade von 137 % wahrend
der Erstbelastung und 46 % wahrend
der Zweitbelastung. Wiirden die Span-
nungsschwingbreiten mit einem ver-
einfachenden  Laststeigerungsfaktor
auf der sicheren Seite bestimmt wer-
den, wiirden sich deutlich ungiinstige-
re Ausnutzungsgrade ergeben.

www.eurailpress.de/etr

= Die kleineren ermidungswirksamen
Spannungsschwingbreiten in  den
Hauptbewehrungsstaben wahrend der
Zweitbelastungsphase sind auf blei-
bende Betonschdadigungen wdhrend
der Erstbelastungsphase zuriickzu-
fihren. Durch die Betonschadigungen
ergeben sich wdhrend der Zweitbe-
lastung im Unterlastniveau deutlich
groéBere Beanspruchungen auf die Be-
wehrung als bei der Erstbelastung. Bei
gleichbleibender Beanspruchung im
Oberlastniveau fiihrt das zu kleineren
Spannungsschwingbreiten.

= Hauptverantwortlich fiir die Reduk-
tion der Spannungsschwingbreiten
wahrend der Zweitbelastungsphase
ist die Biegemomentenbeanspru-
chung. Da die Biegemomente in der
Hauptbewehrung vor allem aus der
Tragwirkung parallel zu den Duibelleis-
ten folgen, kann diese Tragwirkung als
hauptverantwortliche Tragwirkung fiir
die Spannungsschwingbreitenredukti-
on zwischen Erst- und Zweitbelastung
identifiziert werden.

Dipl.-Ing. Martin Schuster, BSc.
Beim FSV-Preis 2024 wurde die Diplom-

arbeit von Dipl.-Ing. Martin Schuster, BSc.,
im November 2024 pramiert.

Veranstaltungen
und Seminare

FSV-Tagung:
FSV-Preis 2025
20.11.2025
Riverbox, 1020 Wien

FSV-Seminar:

Seminarreihe Kommunale Stra3en
Block A 13.-16.10.2025

Block B 03.-06.11.2025

FSV, 1040 Wien und Web

FSV-Schulung:
Betriebspersonal von Straflentunneln
10.-13.11.2025
FSV, 1040 Wien

Briickeninspektoren - Basislehrgang
24.-26.11.2025
FSV, 1040 Wien

Nahere Informationen zu diesen und
weiteren Veranstaltungen, und eine Online-
Anmeldemaglichkeit finden Sie auf unserer
Homepage unter www.fsv.at.

FSV-AKTUELL SCHIENE

,Osterreich-Teil” und offizielles Organ
des Bereichs Schiene der Osterreichi-
schen-Forschungsgesellschaft Strafe -
Schiene - Verkehr (FSV)

FSV-Geschéftsstelle:

A-1040 Wien, Karlsgasse 5

Tel.: +43 1 5855567 -

Fax: +43 1 5855567 - 99

E-Mail: office@fsv.at - http://www.fsv.at

Schriftleitung:

DI(FH) DI Ehrenfried Lepuschitz
(Kommentare, Anregungen, Beitrags-
ideen etc. erwlinscht!)

Weitere Informationen und Bestellmdg-
lichkeit der Publikationen 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 MwsSt.
sparen kdnnen.

Abonnementpreis der Zeitschrift ETR —

Eisenbahntechnische Rundschau ftir
FSV-Mitglieder ermaBigt!
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