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Sehr geehrte Leserin, Am 11. November 2010 fand

sehr geehrte Leser!

Die FSV geht aktiv auf die Kom-
munen zu. Der Stand der Technik
— zwischenzeitlich selbstverstand-
lich im Bereich der Bundes- und
LandesstraBen - soll auch auf
kommunaler Ebene eine breitere
Anwendung finden. Gerade die
in den letzten Monaten veroffent-
lichten Richtlinien beleuchten die
Themen Radverkehr, Garagen,
offentlicher Raum, Landliche
StraBen und Glterwege.

Eine Vielzahl an Seminaren soll
das erarbeitete Fachwissen kom-
munalen Vertretern  vermitteln.
Dartiber hinaus bemihen wir
uns um Direktkontakte, z.B. durch
die Teilnahme an der ASTRAD,
der Kommunalmesse flir StraBen-
dienst und -erhaltung, und durch
Fachartikel in den Medien der
Stadte und Gemeinden. Die
nachste Veranstaltung widmet
sich dem Thema ,Erhaltung der
kommunalen StraBeninfrastruk-
tur"; mogliche Losungen fir eine
effizientere kommunale bauliche
StraBenerhaltung werden prasen-
tiert und die Probleme mit Exper-
ten diskutiert. Im Herbst wird die-
ses Seminar noch vertieft und in
sechs Tagesseminaren angebo-
ten werden.

Die bislang positive Resonanz
starkt unseren Einsatz, nachhalti-
ge technische Ansatze im groB-
ten Teil des StraBennetzes, nam-
lich dem der Gemeinden und
Stadte, zu forcieren.

Dipl.-Ing. Martin Car
Generalsekretar der FSV

die jahrliche Verleihung des FSV
Preises in Wien statt. In dieser
Ausgabe des FSV-aktuell StraBe
finden Sie die nunmehr letzten
pramierten Arbeiten zum FSV-
Preis 2010.

Temperaturabgesenkte
Asphalte, gebrauchs-
verhaltensorientierte

Untersuchungen an
Bitumen und Asphalt

Dipl.-Ing. Dr. Michael Wagner

Motivation

Durch das 2005 in Kraft getretene
Kyotoprotokoll (1997-2012) legen
die EU Mitgliedsstaaten und weite-
re Industrielander erstmals volker-
rechtlich verbindliche Zielwerte flr
den AusstoB von anthropogen
verursachten Treibhausgasen fest,
welche die hauptsachliche Ur-
sache der globalen Erwarmung
sind. Durch die Entwicklung von
temperaturabgesenkten Asphalten
unterstitzt die europaische As-
phaltindustrie diese Bestrebungen.
Durch die Entwicklung von tempe-
raturabgesenkten Asphalten kann
die Misch- und Einbautemperatur
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(von bis zu 250 °C) signifikant
reduziert werden. Die Hersteller
versprechen sich durch diese
Temperaturabsenkung eine Re-
duktion des Energiebedarfs bei
der Asphaltmischanlage und
somit auch der CO,-Emission.
Zusatzlich kann speziell bei Guss-
asphalten durch Temperatur-
absenkung wahrend des Ein-
bauprozesses die Belastung der
Arbeitnehmer durch gefahrliche
Dampfe und Aerosole reduziert
werden. Dies ist vor allem hinsicht-
lich der durch die europaische Uni-
on erlassenen REACH (Regis-
tration, Evaluation, Authorization
and Restriction of Chemicals) Ver-
ordnung flir die bitumen- und
asphalterzeugende Industrie von
groBter Bedeutung.

In dieser Arbeit werden die zu-
vor beschriebenen propagierten
Vorteile dieses relativ ,jungen”
Baustoffes wissenschattlich und
objektiv evaluiert. Basierend auf
diesen Untersuchungen werden
die Gebrauchseigenschaften cha-
rakterisiert sowie der okologische
und industrielle Nutzen bewertet.
Dabei liegt der Schwerpunkt bei
den in Europa weitverbreiteten
Wachsadditiven.

Methoden und
Untersuchungsprogramm

Um diesen Forschungszielen ge-
recht zu werden, erfolgte in dieser
Arbeit eine umfangreiche Literatur-
studie aller am Markt etablierten
Methoden zur Temperaturabsen-
kung sowie deren Einsatzmog-
lichkeiten. Aufbauend auf diese
Erkenntnisse wurde ein umfang -
reiches Prifprogramm konzipiert.
Ein Schwerpunkt dieses Prifpro-
gramms ist die Charakterisierung
von wachsmodifizierten Bindemit-
teln durch konventionelle, rheo-
logische, chemische, thermische
und strukturelle Analysemethoden.
Basierend auf diesen Ergebnissen
werden die anwendungsorientier-
ten Eigenschaften von tempera-
turabgesenkien Asphalten durch
ein breites Feld an empirischen
und gebrauchsverhaltensorientier-
ten Asphaltprifungen evaluiert.
Zu diesem Zweck wurden die
Bindemittel- und Asphaltuntersu-
chungen in Prufkriterien unterteilt,

V=

Wir finden neue Wege.

welche sich mit der Verarbeit-
barkeit, Verdichtbarkeit, dem Ver-
formungsverhalten, Tieftemperatur-
verhalten und Alterungsverhalten
befassen.

Um ein breites Feld an Ausgangs-
bitumen abzudecken, wurden drei
Standardbitumen sowie drei poly-
mermodifizierte Bitumen unter-
schiedlicher Harte untersucht. Die
Auswirkungen von Wachsmodifi-
kation auf der Bindemittelebene
wurden anhand der drei in Euro-
pa am haufigsten eingesetzten Ad-
ditive FT-Paraffin, Amidwachs und
Montanwachs untersucht, welche
mit unterschiedlichen Modifika -
tionsmengen (0 M.-% bis 6 M.-%)
den Ausgangsbitumen beige-
mengt wurden. In einem weiteren
Schritt wurden ausgewahlte As-
phaltbetone AC11 und Gussas-
phalte MA8 mit den zuvor be-
schriebenen wachsmodifizierten
Bindemitteln mit 3 M.-% bzw.
4 M.-% (bezogen auf den Binde-
mittelgehalt) Additivmenge herge-
stellt. Zusatzlich wurde das As-
phaltprifprogramm durch einen
Asphaltbeton AC11 mit 0,3 M.-%
Zeolith (Asphaltadditiv) erganzt.

Ergebnisse — Wachs -
modifizierte Bindemittel

FT-Paraffin (FT):

Durch Modifikation mit FT-Paraffin
kann eine deutliche Verbesserung
der Verarbeitbarkeit bei gleich-
zeitiger Erhdéhung des Verfor-
mungswiderstandes erzielt werden.
Allerdings wird das Tieftemperatur-
verhalten ungtinstig beeinflusst,
weshalb bei der Modifikation mit
FT-Paraffin ein héheres Risiko der
thermischen Rissbildung bei nied-
rigen Temperaturen zu erwarten ist
und deshalb sind diese Materialien
fir hohere Kalteanforderungen
nicht geeignet.

Amidwachs (AW):

Die durch Amidwachs modifi-
zierten Bitumenmischungen fallen
durch einen ausgezeichneten Wi-
derstand gegen bleibende Ver-
formungen vor allem bei hdheren
Temperaturen auf. Weiters zeigen
sich, verglichen mit den anderen
getesteten Wachsadditiven, nur ge-
ringe negative Verdnderungen im
Tieftemperaturverhalten. Allerdings
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kann es bei hdheren Amidwachs-
gehéltern zu Folge des hohen
Schmelzpunktes im Temperatur-
bereich zwischen 120 °C und
130 °C zu Problemen beim Ein-
bauverhalten kommen. Dies ist
gerade bei temperaturabgesenk-
ten Asphalten zu beachten, da in
diesen Temperaturbereichen oft
noch eingebaut wird.

Montanwachs (MW):

Durch Modifikation mit Montan-
wachs kann die Verarbeitbarkeit
deutlich verbessert werden. Dar-
Uber hinaus kommt es zu einem
verbesserten Verformungsverhal-
ten, allerdings in einem deut-
lich geringeren AusmaB, als bei
den beiden anderen untersuch-
ten Wachsadditiven. Allerdings be-
wirkt eine Montanwachsmodifi-
kation ein signifikant schlechteres
Tieftemperaturverhalten.

Ergebnisse — Walzasphalt
(AC11 deck)

Fur das Deckschichtmaterial AC11
kann das Einbauverhalten nur aus
den zuvor beschriebenen Binde-
mitteluntersuchungen abgeleitet
werden, die auf Erfahrungen aus
der Praxis gestutzt werden. Aus
diesen Erfahrungen bestatigen
sich allerdings die Trends der
Effekte auf der Bitumenebene.
Die Untersuchungen zur Verdicht-
barkeit zeigen keine eindeutigen
Ergebnisse, deshalb ist eine Be-
wertung zu Folge Verdichtung
mittels Marshallhammer nicht zu
empfehlen. Diese Tatsache kann
man auf die statische Verdich-
tungsarbeit des Marshallhammers
zurlckfuhren, welcher nicht die-
selben Effekte wie die dynamische
Verdichtung auf der Baustelle her-
vorrufen.

Wie bei den Bindemittelunter-
suchungen prognostiziert, bewirkt
Wachsmodifikation bei Asphalt-
betonen ein verbessertes Verfor-
mungsverhalten, wie die Ergeb-
nisse der Spurbildungsprifung
(WTT-SS) und der triaxialen,
zyklischen Druckschwellprifung
(TCCT) zeigen. Allerdings kommt
es bei hoheren Temperaturen
(Uber 64 °C) entgegen der Ein-
schatzung zu Folge der DSR-
Prafungen durch FT-Paraffin (FT)
zu einem hoheren Widerstand
gegen bleibende Verformungen
als durch Modifikation mit Amid-
wachs (AW). Dies kann aber durch
die niedrigeren Priftemperaturen
der Asphaltuntersuchungen von
50 °C bzw. 60 °C erklart werden,
da Amidwachs aufgrund seines
hohen Schmelzpunktes die deut-
lichsten Steifigkeitserhéhungen bei
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den Bindemitteluntersuchungen
erst bei Temperaturen zwischen
64 °C und 82 °C aufweist. Im
Temperaturbereich von 46 °C bis
64 °C zeigt das mit FT-Paraffin
(FT) modifizierte Bitumen &hnliche
oder sogar héhere Bindemittel-
steifigkeiten. Das Verformungs-
verhalten des mit Zeolith (ZE)
modifizierten Asphaltbetons ist na-
hezu ident mit dem unmodifi-
zierten Referenzasphalt.

Bei den Abklhlprifungen im
Tieftemperaturbereich relaxieren
wachsmodifizierte Asphaltbetone
schwécher und bauen dadurch
die kryogenen Spannungen deut-
lich schneller auf als das Referenz-
material. Dieser Trend bestatigt
sich auch bei den zugeordneten
Temperaturen der Zugfestigkeits-
reserve Bz, welche bei wachs-
modifizierten Asphaltdeckschich-
ten etwas hoher liegen. Diese
Effekte sind Indikatoren fir ein
ungunstigeres Tieftemperaturver-
halten und weisen darauf hin,
dass wachsmodifizierte Asphalt-
betone eine groBere Neigung
zur thermischen Rissbildung auf-
weisen.

Energetische
Betrachtungen von NTA

Bisherige Verdffentlichung stellen
in den Raum, dass mit Hilfe von
Methoden zur Temperaturabsen-
kung die Mischtemperatur um
20 °C bis 40 °C herabgesetzt
werden kann und dadurch der
Energiebedarf sowie die CO,-
Emissionen um bis zu 30 % redu-
ziert werden kénnen. Diese Annah-
men wurden im Zuge von detail-
lierten energetischen Betrachtun-
gen evaluiert.

Im Zuge der durchgefiihrten Be-
rechnungen wurden neben der
Temperaturabsenkung selbst zahl-
reiche weitere Einflussfaktoren wie
Gesteinsfeuchte, verwendete NTA-
Methode, Energietrdger sowie
Bauart und Bauweise der Misch-
anlage bericksichtigt. Dies sichert
ein hohes MaB an Obijektivitat
und flhrt zu realistischen Ab-
schatzungen der tatsachlichen
Energieeinsparung bzw. Emissi-
onsreduktionen.

Das verwendete Berechnungs-
modell beinhaltet nicht nur thermi-
sche Vorgange in der Mischan-
lage, sondern umfasst auch den
Energieaufwand bzw. Emissions-
ausstoB der zu Bereitstellung der
Rohstoffe und notwenigen Addi -
tiven benotigt wird. Die Berech-
nungen wurden in Zusammen -
arbeit mit der Firma Ammann
Group AG (Langenthal, Schweiz)

durchgefiihrt, um die Ergebnisse
auf eine in der Praxis erprobte
Basis zu stellen.

Im Zuge dieser Arbeit wurden fol-
gende Fallbeispiele zu Tempera-
turabsenkung festgelegt und ge-
nauer untersucht:

— Wachsadditiv - AT 20 K (Ab-
senkung um 20 K; 3 M.-% be-
zogen auf Bitumenmenge)

- Wachsadditiv — AT 40 K (Ab-
senkung um 40 K; 3 M.-% be-
zogen auf Bitumenmenge)

— Asphaltadditiv — AT 30 K (Zeo-
lith — Absenkung um 30 K;
0,3 M.-% bez. auf Asphaltmen-
ge)

- WAM-foam - AT 40 K (Veran-
derung des Mischprozesses —
Absenkung um 40 K)

Neben dem Referenzfall wurde
zusatzlich noch ein Fallbeispiel
mit reduzierter Gesteinsfeuchte
(2 statt 4 M.-%) berechnet, um
eine Relation zu den Methoden
der Temperaturabsenkung auf-
zuzeigen, und diese auch unter
diesem Gesichtspunkt bewerten
zu koénnen.

Die Ergebnisse der direkten CO,-
Emissionen (ausschlieBlich Misch-
anlage) zeigen mit 6,9 % bis
15,6 % ein deutlich geringeres
Reduktionspotenzial als bisher an-
genommen und bestétigen hin-
gegen die wesentliche Rolle der
Gesteinstrocknung im Energie-
fluss einer Asphaltmischanlage.
Betrachtet man nun die gesamten
CO,-Emissionen (Rohstoffe und
Mischanlage) fallt die maogliche
Reduktion noch geringer aus und
fihrt beim Fallbeispiel Wachs-
additiv — AT 20 K sogar zu einer
rechnerischen Erhohung um 1,0 %.
Bei den Ergebnissen des Ener-
giebedarfs sind die Ergebnisse
noch drastischer und zeigen beim
gesamt Energiebedarf eine Er-
héhung durch Wachsmodifikation
zwischen 12,3 % und 13,4 % und
durch Asphaltadditivmodifikation
noch immer um 3,5 % verglichen
mit dem Referenzfall ohne Modifi-
kation.

Diese Erhohung der Emission und
des Energiebedarfs ist deshalb
so Uberraschend, da sehr ge-
ringe Modifikationsmengen von
0,17 M.-% (Bitumenadditiv) bzw.
0,3 M.-% (Asphaltadditiv) bezo-
gen auf die gesamte Asphalt-
masse verwendet werden.

Beim Vergleich der NTA-Techno-
logien untereinander schneidet
das Fallbeispiel WAM-foam mit
15,6 % direkt und 8,3 % gesamt
Emissionsreduktion am besten ab.
Deshalb ist aus energetischer Sicht
festzuhalten, dass verfahrenstech-
nische Madglichkeiten wie hier

beispielhaft an WAM-foam gezeigt,
die wohl sinnvolleren Methoden
zur Temperaturabsenkung darstel-
len. Ausgeklammert bleiben dabei
allerdings die méglicherweise ge-
wlinschten positiven Effekte auf
das Gebrauchsverhalten. Anzu-
merken ist noch, dass durch Re-
duktion der Gesteinsfeuchte um
2 M.-% wie im Fallbeispiel Re-
ferenz — 2 M.-% Gesteinsfeuchte
gezeigt die gesamt CO,-Emissio-
nen um 9,3 % und der gesamte
Energieverbrauch um 10,8 % ver-
ringert werden kann. Diese Mog-
lichkeit ist verglichen mit den un-
tersuchten NTA-Technologien noch
effizienter. Man darf dabei aber
nicht die technischen Vorteile
durch temperaturabegesenkie As-
phalte aus den Augen verlieren
und die energetischen Vorteile
isoliert betrachten. Allerdings ist
es durchaus sinnvoll, beide M6g-
lichkeiten der Emissionsreduktion
parallel anzuwenden.
AbschlieBend ist noch zu bemer-
ken, dass die in dieser Arbeit be-
sprochenen Laborprifergebnisse
eine solide priftechnisch gesi-
cherte Basis flir die Bewertung
von temperaturabgesenkten As-
phalten darstellt, auf die eine wei-
terfihrende Arbeit aufbauen kann.
Vor allem ist zu empfehlen die hier
diskutierten Interpretationen durch
Feldversuche und Teststrecken in
der Praxis zu verifizieren.
Dipl.-Ing. Dr. Michael Wagner
mkwagner@aon.at

Beschreibung der
Lagequalitat und der
Gerauschemission des
Gleises mit Hilfe der
Track Decay Rate

DDI Christoph
Titz Bakk. Techn.

Wachsendes Verkehrsaufkommen
ermdglicht in der Umgebung von
Gleisanlagen nicht immer optima-
le Lebensbedingungen flir die
Anrainer. Aus diesem Grund wur-
de untersucht, welche Faktoren
Einfluss auf die Gerauschemission
des Gleises haben.
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Diese Diplomarbeit beschaftigt sich
mit der Schienenabklingrate (Track
Decay Rate), sowie den Moglich-
keiten, Uber diesen Kennwert die
Gerauschemission des Gleises
zu beschreiben bzw. die Ober-
bau(lage)qualitat zu Uberprtfen.
Zu diesem Zweck wurden im
Jahr 2009 an verschiedenen
Messstellen in Osterreich aktuelle
Messungen durchgefihrt bzw.
wurden zusétzlich bereits vorhan-
dene Messdaten aus den letzten
zehn Jahren ausgewertet.

Methodik

Zu Beginn der Arbeit wird die
Schwingungsabklingrate des Glei-
ses (Track Decay Rate) nach
TSI-Noise als MaBzahl fir die
Gerauschabstrahlung des Ober-
baus definiert. Sie beschreibt die
Abnahme der Schienenschwin-
gungen pro Laufmeter Schiene
[dB/m] in den einzelnen Terz-
bandern (Abbildung 1). Je héher
der Pegel wird, desto weniger
lang schwingt die Schiene nach —
d.h. sie strahlt weniger Schall ab
und ist leiser. Die Track Decay
Rate (TDR) gibt somit Aufschluss
Uber die akustische Beschaffen-
heit des Gleises. Es wird die ver-
tikale und horizontale TDR durch
Impulsanregung des Gleises ge-
messen. Hohe Abklingraten sind
charakteristisch fur leise Schie-
nen, die wenig Schall abstrahlen.
Um die TDR berechnen zu kén-
nen, erfolgt die Impulsanregung
der unbelasteten Schiene mittels
eines Impulshammers. Es werden
je ein horizontaler und ein verti -
kaler Beschleunigungsaufnehmer
an der Schiene angebracht. Da-
nach wird in bestimmten Ab-
stinden mit einem Hammer in
der Mitte der Schwellen und zwi-
schen den Schwellen ein dyna-
mischer Impuls erzeugt und die
Ergebnisse werden aufgezeich-
net. Diese streuen stark, deshalb
ist der Vorgang ca. 10 Meter
entfernt nochmals durchzufihren.
Die Auswertung erfolgt wie in der
TSI-Noise beschrieben. Dabei ist
die gesamte abgestrahlte Schall -
leistung einer zur Schwingung
angeregten Schiene das Produkt
zwischen Strahlungsgrad der
Schiene und dem Quadrat der
Uber die Abstrahlflache summier-
ten Schnelleamplitude. Man geht
davon aus, dass die Schwingwel-
len in der Schiene mit zunehmen-
dem Abstand vom Erregungspunkt
exponentiell gedampft werden. In
der Praxis ist es besser, eine
Abklingrate basierend auf einer
direkten Abschatzung der sum-

mierten Werte der Antwortfunk-
tionen zu bestimmen.

Als Alternative zur Methode nach
TSI-Noise hat die hollandische
Forschungsgesellschaft TNO das
Softwarepaket PBA (pass-by-ana-
lysis) entwickelt, mit dessen Hilfe
es moglich ist, die horizontale
und die vertikale TDR aus der
horizontalen und vertikalen Schie-
nenbeschleunigung, der vertikalen
Schwellenbeschleunigung, der
Fahrzeuggeometrie (Achsenan-
zahl) und der Geschwindigkeit
der Zugsvorbeifahrt zu bestim-
men. Zusatzlich kann die Ge-
samtrauigkeit zwischen Rad und
Schiene berechnet werden. Aus
der Gesamtrauigkeit und der
Transferfunktion, die Auskuntft Gber
die Fahrzeugkombination gibt,
kann der Schallpegel errechnet
werden.

Um die Fragestellung beantworten
zu koénnen, werden Archivdaten
von sieben Messstellen ausge-
wertet bzw. an sieben neuen Mess-
stellen aktuelle Daten gewonnen.
Zusétzlich standen Oberbaumess-
schriebe der OBB zur Verfugung,
um die Gleislagequalitdt zu beur-
teilen.

An den Messstellen wurden ver-
schiedene Elemente (z.B. Schie-
nentyp, Schwellentyp, Zwischen-
lagen etc.) untersucht. Diese sind
beliebig kombinierbar, wodurch
sich unzéhlige Kombinationsmag-
lichkeiten ergeben, die eine n-
dimensionale Matrix bilden. Aus
diesem Grund konnten nur ein-
zelne Elemente betrachtet wer-
den. Ein untersuchtes Element
waren unterschiedlichen Schie-
nentypen - S49, UIC54, UIC60
und VA71b (finf Messungen).
Weiters wurde bei vier Unter-
suchungen der Einfluss von
Beton- bzw. Holzschwellen auf
die Gerauschemission gemessen.
Auch verschiedene Zwischenla-
gen (weichere bzw. hartere) wa-
ren bei vier Messungen zu unter-
suchen. Die Lage der Messstelle
auf einer geraden Strecke oder in
einem engen Bogen war bei
vierzehn Messungen zu betrach-
ten. Weitere Untersuchungen be-
schaftigten sich mit Sonderfallen
wie z.B. der Schwellenbesohlung,
Schwellenabsorbern, der Lage der
Messstelle auf einer Brlicke, auBe-
ren Einflissen und dem Einfluss
der festen Fahrbahn auf die Ge-
rauschemission.

Beispielhaftes Ergebnis
Messstelle Scheifling

Anhand des Beispiels der Mess-
stelle in Scheifling soll ein Element

Vibration
Arnplitude
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Abb. 1: Raumliches Abklingen der Vibrationen der Schiene
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Abb. 2: Vertikale gemittelte TDR aller Zugkategorien
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Abb. 4: Oberbaumessschriebe Messstelle Il & IV

naher betrachtet werden. Zu testen
war hier das unterschiedliche Ver-
halten von Zwischenlagen.

Die Abbildung 2 zeigt die verti-
kale gemittelte TDR aller Zug-
kategorien. Auf der x-Achse wird
die Frequenz [Hz] abgebildet, auf
der y-Achse die TDR [dB/m]. Die
schwarze Linie stellt die Grenz-
kurve nach TSI-Noise dar. Unter-
sucht wurde das akustische Ver-

halten von vier verschiedenen
Zwischenlagen. Die grune Linie
gibt die Abklingrate fir eine harte
Zwischenlage an, die anderen
drei Linien geben das Verhalten
weicherer Zwischenlagen an. Man
erkennt, dass die harte Zwi-
schenlage deutlich bessere Er-
gebnisse liefert, vor allem ab einer
Frequenz von 200 Hz. Sie unter-
schreitet die Grenzkurve lediglich
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zwischen 500 und 700 Hz gering-
figig um 1 dB/m. Bei 1260 Hz
liegt sie mit 6 dB/m deutlich ober-
halb der Grenzkurve.

Bei der Auswertung der Vorbei-
fahrtpegel 2zweier Messstellen
wird auf beiden Koordinatenach-
sen der Vorbeifahrtpegel auf-
getragen (Abbildung 3). Die
schwarze Gerade gibt hier gleich
hohe Pegel an beiden Messstel-
len an. Die Messstelle Il (grin)
und IV (orange) wurden ver-
glichen, da sich hier bei der
TDR groBe Unterschiede ergeben
haben. Jeder Punkt stellt einen
Zug dar. Im unteren Bereich der
Punktwolke handelt es sich um
S-Bahn Garnituren der Baureihe
S4024 mit glatten Radern, im
oberen Bereich befinden sich die
Guterzige mit rauen Radern. Es
zeigt sich, dass die Werte bei
Messstelle lll Uber den gesamten
Bereich geringer sind, als bei
Messstelle IV; vor allem im Be-
reich von 85 bis 95 dB ist der
Vorbeifahrtpegel bei Messstelle ||
um etwa 3 dB leiser. Bei 100 dB
betragt der Unterschied nur mehr
etwa 1 dB. Die rote Ausgleichsge-
rade der Punktwolke liegt nicht
parallel zur schwarzen Gerade.
Die Baureihe S4024 ist bei Mess-
stelle lll deutlich leiser (-4 dB) als
bei Messstelle IV. Bei Zigen mit
rauen Radern ist Messstelle Ill nur
mehr geringflgig leiser (-2 dB).
Bei einer A-bewerteten Terzband-
analyse wurden die Messstellen
Il und IV ebenfalls verglichen.
Messstelle |lIl weist Uber den
gesamten Frequenzbereich etwa
4 dB geringere Werte fur S4024
Garnituren auf.

Der Oberbaumessschrieb (Abbil-
dung 4) gibt die Veranderung der
Standardabweichung der Langs-
hdhe in 100 m-Abschnitten Uber
die Zeit an. Annahernd lineare
Kurven deuten auf konstant
bleibende Lagequalitat hin. Steigt
die Kurve steil nach oben, ver-
schlechtert sie sich. Durch Instand-
haltungsarbeiten kann die Lage-
qualitdt sprunghaft verbessert
werden - in diesem Fall sinkt die
Kurve nach unten. 2006 betrug
die Abweichung bereits etwa
1,5 mm. Mit Hilfe von Instand -
setzungsarbeiten im Juli 2007
konnte die Lagequalitat verbessert
werden - die Standardabwei-
chung der Langshohe betrug
0,8 mm bei Messstelle IV und
1,1 mm bei Messstelle lll. Bis
2008 kam es bei beiden Mess-
stellen wieder zu einer Verschlech-
terung - erneute Instandset-
zungsarbeiten waren die Folge.
Es konnte wieder die Qualitat von
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2007 erreicht werden. Derzeit liegt
die Abweichung bei 1,3 mm.

Fazit

Die Steifigkeit der Zwischenlagen,
die Schwellenform und die Schie-
nenform sind die drei wesent-
lichen EinflussgroBen fur die
Gerauschemission des Gleises.
Mit Hilfe der TDR kann diese aus-
reichend beschrieben werden. Ist
eine harte Zwischenlage verbaut,
ist die TDR generell hoch und der
Gerauschpegel somit niedrig, da
sich dieser indirekt proportional
zur TDR verhalt. Fir die anderen
untersuchten Elemente zeigte
sich, dass deren Einfluss auf die
TDR geringer ist als jener der
Zwischenlagen. Die VA71b Schie-
ne weist etwas hohere und gleich-
maBigere Abklingraten auf, als
das leichtere UIC60 Profil. Beton-
schwellen haben geringflgig
bessere Abklingraten als Holz-
schwellen, wobei aber die richtige
Abstimmung zwischen Schiene,
Zwischenlage und Betonschwelle
wichtig ist. Erfolgt diese nicht,
kénnen Betonschwellen deutlich
lauter sein als Holzschwellen. Die
fir gerade Strecken ermittelten
Ergebnisse erflllen in engen
Bdgen nicht immer die Erwartun-
gen. Daher sind hier noch weitere
Untersuchungen durchzufihren.
Fur die Sonderfalle kann keine
generelle Aussage getroffen wer-
de, denn es wurden jeweils unter-
schiedliche Themen betrachtet.
Fir diese speziellen Fragestellun-
gen sind weitere Untersuchungen
ebenfalls unerlasslich.

DDI Christoph Titz Bakk. Techn.
christoph.titz@gmx.net

FSV
Personelles

Verleihung der FSV
Ehrennadel

DI Dr. Hermann Sommer

Zu seinem 75. Geburtstag ehrte
die FSV ihren langjahrigen Mitar-

beiter Dipl. Ing. Dr. Hermann
Sommer mit der Ehrennadel der
FSV. Im Rahmen der Festveran-
staltung BetonstraBenbau 2011
am 28.2.2011 wurden sein Werk
und seine visionare Arbeit an-
lasslich  seines  personlichen
Jubilaums von Kollegen, Weg-
gefahrten und Nachfolgern ge-
wardigt.

Dipl.-Ing. Uwe Kalz t

Mit Bedauern muissen wir leider
das Ableben des langjahrigen
FSV-Mitgliedes  Dipl-Ing. Uwe
Kalz bekannt geben. Er war
beim Amt der Oberosterreichi-
schen Landesregierung, Abtei-
lung Brucken- und Tunnelbau lei-
tend tatig und bei der FSV Leiter
des Arbeitsausschusses TO3 Er-
haltung und Betrieb. Er hat sich
ua. federfiihrend fur den Aufbau
der Schulung Betriebspersonal
von StraBentunnel eingesetzt.

Veranstaltungen
und Seminare

FSV-Seminar in Salzburg
Entwasserung

hochrangiger StraBen

Datum: 17-18.5.2011
Teilnahmegebuhr: € 320,00 bzw.
Mitglieder € 260,00

(exkl. MwsSt.)

Ort: Crowne Plaza Hotel Salzburg
RainerstraBe 6-8,

5020 Salzburg

FSV-Seminar in RUST
Der Offentliche Raum -
Anspriiche, Konflikte,
Perspektiven

Datum: 20.-21.5.2011
Seehotel Rust,

Am Seekanal 2 - 4

7071 Rust
Teilnahmegebtihr; € 305,00 bzw.
Mitglieder € 240,00
(exkl. MwSt.)

FSV-Infonachmittag in Wien
Sachgerechte Eignungs-

und Zuschlagskriterien:
Forderung des Leistungs
wettbewerbs

im Verkehrsinfrastrukturbau
Datum: 31.5.2011
Teilnahmegeblihr; € 160,00 bzw.
Mitglieder € 135,00

(exkl. MwSt.)

FSV-Infonachmittag in Wien
Radverkehr

Datum: 8.6.2011
Teilnahmegebuihr:

€ 160,00 bzw. Mitglieder

€ 135,00 (exkl. MwSt)

FSV-Tagung in Wien
FSV-Verkehrstag 2011
Datum: 16.6.2011

Nahere Informationen zu
diesen und weiteren Ver -
anstaltungen und eine Online-
Anmeldemoglichkeit finden Sie
auf unserer Homepage
www.fsv.at.

In der nachsten Ausgabe ...

.finden Sie weitere Berichte zu
neuen Richtlinien und Vorschrif-
ten flr das StraBenwesen.

FSV-aktuell StraBe:
,Osterreich-Teil* und offizielles
Organ des Bereichs StraBe
der Osterreichischen For-
schungsgesellschaft StraBe —
Schiene - Verkehr (FSV)

FSV-Geschiftsstelle:
A-1040 Wien, Karlsgasse 5
Tel.: +43 1 5855567

Fax: +43 1 5855567-99
E-Mail: office@fsv.at
http://www.fsv.at

Schriftleitung:

Dipl.-Ing. Claudia Osterbauer
(Kommentare, Anregungen,
Beitragsideen etc. erwlinschtl)
Weitere Informationen und
Bestellmoglichkeit der Publi-

kationen der FSV  auf
www.fsv.at.
Bei Bestellungen im EU-

Raum bitte lhre UID bekannt
geben (in Deutschland = DE
+ 9 Ziffern), da Sie so die
MwSt. sparen kdnnen.

Abonnementpreis

der Zeitschriften
StraBenverkehrstechnik
sowie StraBe und Autobahn
flr FSV-Mitglieder ermaBigt!




