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In der vorliegenden Ausgabe
finden sich funf weitere Beitrdge
zu Fachvortragen, welche beim
diesjahrigen FSV-Verkehrstag
am 09. Juni 2005 gehalten
wurden.

Martin KUHNERT
(AG Verkehr und Umwelt)
Viel Larm um Staub

Verfolgt man die aktuelle Fein-
staubdiskussion, muss man zum
Schluss kommen, dass die Be-
lastung in den letzten Jahren
sehr stark gestiegen ist und dass
daran vorwiegend der ,Diesel-
Boom*“ die Schuld tragt. Mortali-
tatsrisiken aus epidemiologi-
schen Studien werden als reale
Todesfalle dargestellt und mit tat-
sachlichen Verkehrstoten vergli-
chen.

Betrachtet man jedoch die Er-
gebnisse der Staubmessungen
von Ballungsraumen in den ,al-
ten“ EU-Landern zeigt sich, dass
die Feinstaubbelastung seit 20
Jahren kontinuierlich gesunken
ist, z.B. in Hannover auf ein
Drittel des Niveaus Anfang der
1980er Jahre (sh. Abb.).

Was ist also passiert? Bis vor ei-
nigen Jahren bezog sich die ge-
setzliche Regelung EU-weit auf
Gesamtschwebestaub, wobei in
Osterreich ein Grenzwert fir das
Tagesmittel von 150 pg/m?3 galt,

der in den letzten Jahren weitge-
hend eingehalten werden konnte.
Standortabhangig sind rund 80%
des Gesamtschwebestaubs Par-
tikel mit einem Durchmesser
<10 um (PM10), die wegen ihrer
gesundheitlichen  Auswirkungen
besonders zu berticksichtigen
sind. Mit der Umsetzung der EU-
Richtlinie 1999/30/EG in nationa-
les Recht (IG-Luft 2001) wurde
ein Grenzwert fir PM10 von
50 ug/m3  fur das Tagesmittel
festgesetzt, was de facto zu einer
schlagartigen Herabsetzung des
Grenzwertes auf rund 40% des
Ausgangswertes  geftihrt  hat.
Durch die Festlegung einer jahr-
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Die rechtlichen Folgen der
Grenzwertlberschreitungen tref-
fen vorerst den jeweiligen Lan-
deshauptmann, der nach IG-Luft
Statuserhebungen vorzunehmen,
Sanierungsgebiete auszuweisen
und Malinahmen zur Emissions-
reduktion zu verordnen hat.

Die bisher durchgefiihrten Sta-
tuserhebungen und Forschungs-
arbeiten haben wesentliche Er-
kenntnisse Uber Zusammenset-
zung und Herkunft der Feinstau-
be gebracht. So zeigt beispiels-
weise die Studie ,Aerosolquellen-
analyse Wien“ der TU Wien
(Puxbaum 2005), dass die Uber-
schreitungen des Tagesmittel-
Grenzwertes bisher auf das Win-
terhalbjahr beschrankt und die
gréRten Verursachergruppen se-
kundére anorganische Partikel
aus Ferntransporten und minera-
lische Stdube waren. Der Anteil
aus primaren Verkehrsemissio-
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rund 20%. Die hohe Hintergrund-
belastung im Osten Osterreichs
dirfte dabei vorwiegend auf Im-
porte sekundarer Partikel sowie
auf mineralische Staube aus
Winderosion zurtickzufiihren
sein. Stadte in Tal- und Becken-
lagen werden dagegen weniger
von diesen Faktoren beeinflusst.
Durch Anreicherungen aufgrund
unginstiger meteorologischer
Bedingungen fallen hier lokale
Emissionen (Verkehr, Kleinfeue-
rungen) wesentlich starker ins
Gewicht, wie das Beispiel der
JFeinstaubhauptstadt’ Graz zeigt.
Maflnahmen zur Reduktion der
Feinstaubbelastung missen da-
her den regionalen Gegebenhei-
ten angepasst werden und vor-
erst darauf abzielen, die Immissi-
onsbelastung in Schutzgutndhe
(sprich in Wohnbereichen) zu
verringern. Positive Auswirkun-
gen sind von einer raschen
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lich zulassigen Anzahl von Uber-
schreitungen (EU 35, Osterreich
derzeit 30, ab 2010 25 erlaubte
Uberschreitungen) wurde die
Grenzwertverscharfung etwas
gemildert, jedoch kann das gel-
tende gesetzliche Kriterium in
den meisten europaischen Stad-
ten — so auch In Osterreich der-
zeit nicht eingehalten werden. In
Ost-Osterreich sind auch auf Hin-
tergrundmessstellen Uberschrei-
tungen des gesetzlichen Kriteri-
ums festzustellen.

nen lag an Tagen mit Grenzwert-
Uberschreitungen durchwegs un-
ter 15%.

Im Jahresdurchschnitt liegt der
Anteil des Verkehrs aus Abgas-
emissionen und diffusen Emissi-
onen (Bremsen-, Reifen- und
StralRenabrieb sowie Wiederauf-
wirbelung) bei etwa 50% der an-
thropogenen Emissionen (ohne
naturliche Quellen); &sterreich-
weit rechnet man nach Emissi-
onsinventuren des Umweltbun-
desamtes mit einem durch-
schnittlichen Verkehrsanteil von

(Nass-) Kehrung nach Splittstreu-
ung sowie von konsequenten
staubmindernden  MaRnahmen
bei Baustellen zu erwarten. In
Stadten mit hohen Anteilen von
Kleinfeuerungen  (,Hausbrand®)
ist ein Ausbau des Fernwarme-
netzes als wichtige MalRnahme
zu sehen. Es ist zu erwarten,
dass Partikelfilter fur Dieselfahr-
zeuge (nicht nur fir Pkw, son-
dern auch fiir Lkw und Baufahr-
zeuge) bei einem entsprechen-
den Ausriistungsgrad der Kfz-
Flotte die Belastung in verkehrs-



nahen Wohnbereichen merkbar
reduzieren. Von Verkehrsbe-
schrankungen ist im lokalen,
stadtischen Bereich bei ungiins-
tigen Bedingungen (Belastungs-
episoden bei Inversionswetterla-
gen mit lokalen Anreicherungen)
eine relevante Wirksamkeit zu
erwarten.

Die Verfechter populistischer
Vorschlage, die auf einen Stopp
des Ausbaus des hochrangigen
StralRennetzes oder auf grof3-
raumige Verkehrsbeschrankun-
gen abzielen, wirden Uber die
geringe  Wirksamkeit  solcher
Maflnahmen enttauscht sein.
Kontakt: m.kuehnert@aon.at

Thomas HEBER

(AG Bruckenbau)

Die neue RVS 15.51
,Korrosionsschutz,
Stahlkonstruktionen®

Da die alte RVS 15.51 (1991)
nicht mehr den Anforderungen
der Zeit entspricht, war es not-
wendig neue Richtlinien auszu-
arbeiten.

Das vorliegende Werk (Veroffent-
lichung voraussichtlich Oktober
2005) wurde unter Ricksichtnah-
me auf eine Vielzahl von Korro-
sionsschutzbereichen  inklusive
Lager und Ubergangskonstrukti-
onen neu formuliert.

Die Vorschriften 7B.09.1-3 (Po-
sitionen) und 8B.09.1-3 (techni-
sche Vertragsbestimmungen)
werden in Ubereinstimmung mit
der RVS 15.51 neu gestaltet.
Vorstellung der Inhalte der
RVS 15.51

Allgemeines

Ein groRer Teil der neuen Richt-
linie beschreibt die genauen Vor-

gange bei Korrosionsschutzar-
beiten, wie z.B.: Vorgangsweise
bei SchraubstdRen, Schweil3-
stoRen, Durchfiihrung einer Tau-
punktbestimmung oder grund-
satzliche Dinge wie konstrukti-
onsbedingte Bedachtnahme auf
durch Korrosion gefahrdete Be-
reiche (vgl. groBes Bild). Die
neue Richtlinie soll Hilfestellung
fur Ausschreibungsersteller, Auf-
tragnehmer, Abnehmer usw. ge-
ben und auch als Nachschlage-
werk dienen.

Materialzulassung

Um Vorzeitiges Versagen der
eingesetzten Materialien zu ver-
hindern, werden Materialzulas-
sungen eingefihrt. Die Zuverlas-
sigkeit der Materialien hat sich,
wie die Erfahrung aus 20 Jahren
zeigt, durch Zulassungssysteme
wesentlich erhoht.
Werkszulassung

Es werden erstmalig Werkszulas-
sungen eingefthrt, um einen
Mindeststandard bei der Herstel-
lung der Korrosionsschutzbe-
schichtungen zu erreichen. Auch
heute noch wird in manchen Be-
schichtungswerken mit Sand und
unter freiem Himmel gestrahlt
und anschlieRend beschichtet.
Ergebnisse, wie im kleinen Bild
dargestellt, wo nach der Strah-
lung nicht gereinigt und Sand in
die Oberflache eingearbeitet ist,
dirfen in  Zukunft nicht mehr
moglich sein.
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vorgesehene Beschichtungsaufbauten geméaR RVS 15.51

S1 [Neubau & S6 |[Feuerverzinkte Gelander|S10 [alte
Neubeschichtung und Leichtkonstruktionen Eisenbahnbriicken
konventionell konventionell Instandsetzungen

S2 [Neubau & S7 |Feuerverzinkte Gel. & Lager&
Neubeschichtung Leichtkonstruktionen Ubergangs-
| HIGHSOLID* GB wasserverdiinnbar konstruktionen

S3 [Neubau & S8 |Feuerverzinkte S11 [Feuerverzinkt
Neubeschichtung Leichtkonstruktionen | Duplex
\Wwasserverdinnbar abgebaut-Instandsetzung

S4 [Betonberthrter S9A |Schottertrogbeschichtung||S12 [Spritzverzinkung
Oberflachen & Diinnbelage auf Stahl
(Verbundbauweise)

S5 [Neubau & S9B [Schottertrogbeschichtung||S13 |Entsprechend S1
Neubeschichtung (Airlessverfahren)

WIB (Walztréger in
Beton)

Eine genaue Beschreibung der
Ausstattungskriterien und die
Vorgangsweise zur Abwicklung
der ,Werkszulassungen® sind in
der RVS 15.51 angefiihrt.
Abnahme des Gewerkes

In der neuen RVS 15.51 werden
die Kriterien fur die Abnahme be-
schrieben und auch die Gewahr-
leistungsfestlegungen getroffen.
Beschichtungssysteme
Verschiedene den Anforderun-
gen der Zeit entsprechende Be-
schichtungssysteme wurden in
der RVS 1551 neu formuliert
oder angepasst (sh. Tabelle).
Darunter befinden sich auch
einige, die helfen den fertigenden
Betrieben die Anforderungen der
neuen EU Richtlinie VOC (vola-
tile organic compounds = fliichti-
ge organische Substanzen) zu
erfillen. Gemal Definition der
Weltgesundheitsorganisation
sind VOC organische Substan-
zen mit einem Siedebereich von
60 bis 250°C. Dazu gehodren
~wasserlosliche* Beschichtungs-
aufbauten oder ,highsolid“ Be-
schichtungen, die durch einen
héheren Festkorperanteil in der
Zusammensetzung eine Reduk-
tion der Lésemittel ermdglichen.
Der Arbeitsausschuss Korrosi-
onsschutz hofft, nach Einfiihrung
der neuen RVS 15.51 einen ho-
heren Standard im Korrosions-
schutzbereich zu erwirken und
damit eine héhere Wirtschaftlich-
keit zu erzielen. Der Ausschuss
bearbeitet derzeit noch die RVS
15.52 fur Aluminiumkonstruktio-
nen. Die RVS 15.53 fir Feuer-
verzinken und RVS 15.54 fiir Pul-
verbeschichtung befinden sich in
Vorbereitung.

Kontakt:
thomas.heber@bau.oebb.at

Gunter BREYER,

Johannes STEIGENBERGER
(AG BetonstralRen)
Europdische Entwicklungen
im Betonstraf3enbau

Die 0Osterreichische Forschungs-
gemeinschaft Stralle und Ver-
kehr — Arbeitsgruppe Betonstra-
Ben, die Vereinigung der oster-
reichischen Zementindustrie
(vOZ) und die Osterreichische
Vereinigung fiir Beton- und Bau-
technik — Sektion Betonstraf3en
(GVBB) veranstalteten im  April
dieses Jahres — nach 2003 nun
bereits zum 2. Mal — die Oster-
reichische BetonstralRentagung.
Leitgedanke dieser Veranstal-
tung war, die Erfahrungen tber
europdische Entwicklungen im
Betonstrallenbau auszutauschen
und Uber neue Losungen zu be-
richten. Dies zeigte sich im enor-
men internationalen Interesse an
dieser Veranstaltung mit Teil-
nehmern aus Belgien, Deutsch-
land, ltalien, Ungarn, Kroatien,
Tschechien, Schweiz, Slowakei
und Slowenien.

Betonstralen sind nicht nur im
hochrangigen Autobahnen- und
Schnellstrallennetz eine tech-
nisch und wirtschaftlich wichtige
Bauweise, sondern auch im un-
tergeordneten StralRennetz eine
sinnvolle Alternative. Ein Beispiel
ist die Betonpflasterdecke bei
geringem Verkehr — Vorausset-
zungen sind richtige Bemessung,
eine entsprechende Unterbettung
und Einspannung. Das Beton-
pflaster wurde daher auch in die
neue Osterreichische RVS 3.63
.Bautechnische Details / Ober-
baubemessung", Ausgabe 1. Mai
2005, aufgenommen.

Dass man auch im landlichen
Wegebau mit Beton hervorragen-
de Losungen vorfindet, hat uns



das Schweizer Vorbild
gezeigt. So stellt der
Betonspurweg eine
ideale Bauweise fir
schwierige Hanglagen
dar (sh. Bild). Auch in
Osterreich hat der Be-
tonwegebau Tradition.
Schon Anfang der 80er
Jahre wurde systema-
tisch begonnen, Beton-
wege zu errichten. Pio-
niere waren Niederdsterreich,
Steiermark, Oberdsterreich und
Burgenland. Fir eine breitere An-
wendung ist es notwendig, die
vorhandenen  Richtlinien  zu
adaptieren.

Fir die Herstellung von Betonde-
cken, aber auch Entwasserungs-
rinnen, Leitwanden, etc., gibt es
vielfaltige Moglichkeiten mit dem
Fertiger: durch die Automatisie-
rung wirtschaftlich, in der For-
menvielfalt nahezu unbegrenzt
und haufig mal3geschneidert.

In Osterreich, aber auch in unse-
ren Nachbarlandern stehen zu-
nehmend Themen wie Wirt-
schaftlichkeit und Langlebigkeit
im Brennpunkt der Diskussionen.
Das existierende Verkehrsnetz
wird durch steigendes Verkehrs-
aufkommen und Zunahme des
Schwerverkehrs beansprucht.
Extremfalle erfordern meist auch
Extremlésungen, moderne Di-
mensionierungsverfahren  brin-
gen uns Sicherheit. Starker Ver-
kehr erfordert daher sorgféltige
Bemessung und Planung, insbe-
sondere bei der Fugenteilung.
Die fugenlose Bauweise — die so-
genannte durchgehend bewehrte
Betondecke — CRCP hat in Belgi-
en, aber auch in den USA und
Frankreich Tradition. Sie stellt
eine Alternative bei geringem
Stahlpreis und schlechtem Unter-
grund dar. In Osterreich gibt es
dazu keine Erfahrungen, offen ist
sicherlich auch noch die Frage
der Instandsetzung. Die Lésung
bietet sich fiur direkt befahrbare
Bauwerke an, z.B. Bricken,
Tunnel und weil3e Wannen.
Osterreich gilt als Pionierland bei
der Verkehrssicherheit im Tun-
nel. Nicht zuletzt aus Griinden
der Brandbestandigkeit schreibt
die RVS 9.234 ,Tunnel / Bauliche
Gestaltung / Innenausbau“ ab
1.000 m Tunnellange und bei
starkerem Verkehr eine Beton-
decke als Fahrbahn vor. Ein Zu-

satznutzen besteht in der Hellig-
keit und dem geringeren Erhal-
tungsaufwand. Voraussetzung ist
jedoch die richtige Dimensionie-
rung und Planung. Die positiven
Erfahrungen wurden in der Slo-

wakei und Slowenien (Uber-
nommen.

Eine Bauweise, die vor allem in
den USA sehr popular ist, ist nun
auch in Europa auf dem Vor-
marsch: White Topping — eine
neue Mdoglichkeit zur Sanierung
von Spurrinnen bei Asphaltstra-
en. Diese Bauweise verbindet
die Eigenschaften der Beton-
platte, also die Verformungssta-
bilitdt mit den Vorteilen der As-
phaltbauweise und kann vor al-
lem in neuralgischen Punkten als
Problemloser fungieren (z.B.
Kreuzungsbereiche, Busstreifen,
etc.). Diesbeziiglich Erfahrungen
in Europa haben wiederum Bel-
gien, Deutschland und die
Schweiz. In Osterreich sind erste
Erprobungsstrecken geplant.

Kontakt: Steigenberger@voezfi.at

Fritz KOPF, lvan PAULMICHL
(AG Untergrund)

Dynamische Intensivverdich-
tung —ein innovativer Ansatz
zur Uberpriifung der erzielten
Verdichtung

Die Dynamische Intensivverdich-
tung (DYNIV) ist eine Verdich-
tungsmethode, bei welcher der
zu  verdichtende  Untergrund
durch periodische St63e bearbei-
tet wird. Die StoRbelastung er-
folgt durch ein massives Fallge-
wicht, welches von groRer Fall-
hohe auf den Untergrund fallen
gelassen wird (Abb. 1). Gegebe-
nenfalls wird nach einem be-
stimmten Zeitraum die gesamte
Flache, z.B. mit einem versetzten
Raster, abermals verdichtet.

Der Beitrag befasst sich mit der
begleitenden  Verdichtungskon-
trolle, wie sie bisher durchgefiihrt
wurde, und mit einer neuen Me-

thode, bei der dynamische Mes-
sungen zur Beurteilung des Ver-
dichtungserfolges herangezogen
werden.

Abb. 1: Dynamische Intensivver-
dichtung mit Raupenkran und
Fallgewicht

Methode der Dynamischen
Intensivverdichtung
Das Prinzip der Dynamischen In-
tensivverdichtung beruht auf der
Aufbringung von Stéen auf die
Oberflache eines zusammen-
driickbaren Untergrunds, um die
zu verbessernden Schichten im
Untergrund zu verdichten und zu
konsolidieren. Die St6Re werden
dabei durch ein Fallgewicht mit
einer Masse von 10 bis 40t (in
Ausnahmeféllen 200 t), welches
mit speziellen Hubgeraten geho-
ben und aus H6hen von 5 bis
40 m fallen gelassen wird, er-
zeugt. Es wird der Untergrund in
einem festgelegten Raster mit
mehreren definierten Schlagen
auf jeden Verdichtungspunkt be-
handelt. Eine sorgfaltige Vorer-
kundung des Untergrunds ist un-
erlasslich, denn es gibt keine ein-
heitliche Vorgangsweise, die fir
alle Anwendungen geeignet ist.
Deshalb wird die Methode Ubli-
cherweise auf einem Kalibrier-
feld, das bereits Bestandteil des
Erdbauwerkes sein kann, voraus-
eilend auf die ortlichen Gegeben-
heiten abgestimmt.
Folgende Parameter kénnen da-
bei zur Abstimmung herange-
zogen werden:
¢ Fallgewicht (Masse, Geome-
trie),
« Fallhthe,
¢ Anordnung der Verdichtungs-
punkte (Rastermaf),
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* Anzahl der Schlage je Ver-
dichtungspunkt,

« Bearbeitungsreihenfolge  der
Verdichtungspunkte  (rdumlich,
zeitlich),

« Material zum Auffullen der Ein-
schlagslocher.

Konventionelle Verdichtungs-
kontrollen

Die Methode der DYNIV wird Ub-
licherweise mit Pressiometerver-
suchen, welche vor und nach der
Verdichtung sowohl an den Ver-
dichtungspunkten als auch da-
zwischen durchgefuhrt werden,
Uberprift und optimiert. Bei die-
sem Versuch werden in einem
Bohrloch in ausgewahlten Tiefen-
lagen mittels einer Sonde unter-
schiedliche Seitendriicke aufge-
bracht und die zugehérigen De-
formationen gemessen.

Gerade bei bindigen Bdden
kommt es vor, dass ab einer be-
stimmten Verdichtung keine volu-
metrische Deformation (Verdich-
tung) mehr stattfindet, sondern
der Boden nur volumskonstant
seitlich verdrangt wird. Die Ein-
schlaglécher am Verdichtungs-
punkt werden zwar bei jedem
Schlag tiefer, tduschen eine Bo-
denverdichtung aber nur vor. Die
ausbleibende  Verdichtungswir-
kung ist lediglich mittels Nivelle-
ment an minimalen Hebungen im
Kraterumkreis feststellbar. Auch
mittels Rammsondierung kénnen
Ruckschlusse auf die Lagerungs-
dichte gewonnen werden.
Dynamische Messungen zur
Verdichtungskontrolle bei der
DYNIV

Wird die Vertikalbeschleunigung
am Fallgewicht wahrend eines
Verdichtungsstof3es gemessen,
ist der in Abb. 2 dargestellte typi-
sche Messwertverlauf zu beo-
bachten. In der Belastungsphase
treten eine Menge bodenphysi-
kalischer Phanomene gleichzeitig
auf: Grol3e plastische Deformati-
onen, plotzlicher Porenwasser-
Uberdruck, welcher zu Bodenver-
flussigung oder dem Aufbrechen
von Wasserwegigkeiten fuhren
kann, lokaler Grundbruch, ex-
zentrische Mantelreibung und
wechselnde Kontaktbedingungen
zwischen Fallgewicht und Unter-
grund verhindern eine eindeutige
bodenphysikalische Interpreta-
tion.

Anders verhélt es sich beim Aus-
schwingvorgang (Abb. 3). Hier
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bei einem StoR
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Abb. 3: Ausschwingvorgang des Fallgewichtes (Detail aus Abbildung 2);
Fallgewicht 16,5 t, Fallhéhe 1 m

sind die plastischen Deformatio-
nen bereits abgeklungen, so
dass es sich um die Schwingung
des Fallgewichtes auf einem
weitgehend elastisch reagieren-
den Untergrund handelt. Bei der
Analyse des Ausschwingvor-
gangs kann die Eigenfrequenz
und das Déampfungsmald be-
stimmt werden.

Durch die zahlreichen Parame-
terstudien mit Hilfe der Rand-
elementmethode, einem numeri-
schen Verfahren, elastische
Probleme zu l6sen, konnte eine
einfache Methode gefunden wer-
den, den Schwingungsparame-
tern (Eigenfrequenz, Dampfungs-
maf) eindeutig Bodenkennwerte
(E-Modul, Querdehnzahl) zuzu-
ordnen.

Eine auf diesen Uberlegungen
basierende Verdichtungskontrolle
hatte zahlreiche Vorteile. Vor al-
lem bei heterogenen Verhéltnis-
sen kdnnte jeder einzelne Ver-
dichtungspunkt optimal behan-
delt werden. Es konnte z.B. die
Bodensteifigkeit ab einer gewis-
sen Schlaganzahl nicht mehr zu-
nehmen und die Querdehnzahl
sich dem Wert 0,5 annéhern,
was ein Indikator dafir ware,

dass durch Wasserséattigung kei-
ne Bodenverdichtung sondern le-
diglich eine Verdrangung statt-
findet und somit ein Weiterarbei-
ten an dieser Stelle vorerst kei-
nen Sinn hatte.

An einer messtechnischen L6-
sung zur praxistauglichen Regis-
trierung der  Fallgewichtsbe-
schleunigungen und der draht-
losen Datenlibertragung  wird
derzeit intensiv gearbeitet, um
weitere Baustellenmessungen
durchfiihren und damit Erfahrung
gewinnen zu kénnen.

Kontakt: f.kopf@tuwien.ac.at

Johann LITZKA

(AG StralRenoberbau)

Die aktualisierte Richtlinie
zur Oberbaubemessung
RVS 3.63

Die RVS 3.63 wurde erstmals im
Jahre 1986 konzipiert und 1998
den geéanderten Anforderungen
und den erhéhten Verkehrsbelas-
tungen entsprechend Uberarbei-
tet. Vor allem wurde die zugrun-
de liegende analytische Bemes-
sungsprozedur,  welche die
Grundlage fur die im Bemes-
sungskatalog enthaltenen Stan-
dardaufbauten bildet, modifiziert.

Auf der Grundlage neuer For-
schungsarbeiten wurden verbes-
serte Lastaquivalenzfaktoren fir
die Schwerfahrzeuge abgeleitet,
die eine realistische Achslastver-
teilung und die Fahrspurvariation
beriicksichtigen. Weiters wurde
wegen der erfolgten Zunahme
des Schwerverkehrs auch eine
neue Lastklasse fir hdochstbe-
lastete StrafRen eingefihrt.

Der wesentliche Ansto3 zur
Uberarbeitung bzw. Neufassung
der Richtlinie kam aus dem
Wunsch, neben den bisher im
Bemessungskatalog enthaltenen
Aufbauten fir flexible, halbstarre
und starre Befestigungen auch
Standardaufbauten mit Pflaster-
stein- und Pflasterplattendecken
aufzunehmen (sh. Bild).

Dies schien wegen der zuneh-
menden Anwendung dieser De-
ckenarten und auch wegen der
haufig auftretenden Schaden be-
rechtigt, die meist auch auf eine
nicht ausreichende Bemessung
und Ausbildung des gesamten
Oberbaus zuriick zu fihren sind.
Unterstitzt wurde die Entschei-
dung durch die vorangegangene
Ausarbeitung einer neuen Richt-
linie fur Materialien und Herstel-
lung von Pflasterstein- und Pflas-
terplattendecken, RVS 8S.06.4.
Die Neufassung der RVS 3.63
enthdlt somit zusatzlich zu den
bisherigen Tabellen fur Asphalt-
konstruktionen und Betondecken
zwei neue Bemessungstabellen,
eine fir Plasterbefestigungen mit
ungebundener Tragschicht und
eine mit einer Tragschicht aus
Pflaster-Drainbeton. Die Grund-
lage fur die Festlegung dieser
Standardaufbauten bilden wieder
entsprechende analytische Be-
messungsberechnungen.

Im Zuge dieser Neufassung der
Bemessungsrichtlinie wurden
auch weitere Ergdnzungen bzw.
Anderungen vorgenommen, die
fir eine Aktualisierung erforder-
lich waren. Dies betrifft z.B. die

FSV aktuell

Einfuhrung einer neuen Lastklas-
se VI flir gering belastete Ver-
kehrsflachen, vor allem als Folge
der Aufnahme der Pflasterbefes-
tigungen, die Aufnahme neuer
Lastaquivalenzwertes fir stadti-
sche Gelenkbusse und Linien-
busse, sowie neue Dickenfest-
legungen fiir extrem belastete
Betondecken.

Die urspriingliche Grundkonzep-
tion der Richtlinie wurde beibe-
halten. Die Standardaufbauten
gelten fur die routinemafige An-
wendung zur Auswabhl einer tech-
nisch richtigen Ldsung in Abhé&n-
gigkeit vom vorhandenen Be-
messungsverkehr. Fir extreme
Verkehrsbelastungen  und/oder
andere Schichtmaterialien bzw.
Materialkombinationen als bei
den Standardaufbauten wird eine
spezielle Bemessung unter An-
wendung der der Richtlinie zu-

grunde liegenden analytischen
Berechnungsmethode  empfoh-
len.

Kontakt: jlitzka@istu.tuwien.ac.at

In der néachsten Ausgabe ...

Den Schwerpunkt der néchsten
Ausgabe werden voraussichtlich
abermals die Inhalte weiterer
Vortrdge vom FSV-Verkehrstag
am 09. Juni 2005 bilden.

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

Straf3e und Verkehr (FSV)

Geschéftsstelle:

A-1040 Wien, Karlsgasse 5

Tel.: +43 1 585 55 67

Fax.: +43 1 504 15 55

e-mail: office@fsv.at
http://lwww.fsv.at

Bei Bestellungen im EU-Raum
bitte lhre DE bekannt geben (in
Deutschland = De + 9 Ziffern), da
Sie so die Mwst. sparen kdnnen.

Schriftleitung:

Wolfgang J. Berger

Institut fur Verkehrswesen der
Universitét fur Bodenkultur Wien
A-1190 Wien, Peter Jordan-Str. 82
Tel.: +43 1 47654 - 5306

Fax: +43 1 47654 - 5344

e-mail: w.j.berger@boku.ac.at
(Kommentare, Anregungen, Bei-
tragsideen etc. immer erwiinscht!)

Abonnementpreis
der Zeitschriften
StraRenverkehrstechnik sowie
Straf3e und Autobahn
flir FSV-Mitglieder erméaRigt!




