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Sehr geehrte Leserin,
sehr geehrter Leser!

Es trifft uns alle — eine Pandemie, schon vor
Jahrzehnten als Bedrohung skizziert — erreich-
te Anfang Marz Osterreich, nachdem schon zwei
Wochen davor in Italien eine exponentielle Stei-
gerung der Krankheitsfélle festgestellt worden
war. Am Beginn der zweiten Marzwoche wurden
die Abhaltungen von Veranstaltungen tber 100
Teilnehmern verboten, diese Grenze wurde eine
Woche spater auf finf abgesenkt — verbunden

mit einer Ausgangsbegrenzung, die das offentli-
che Leben komplett lahm legte.

Die FSV wurde voll getroffen — viele Veranstaltun-
gen mussten kurzfristig abgesagt werden. Ab 16.
Marz wollten wir zum Schutz unserer Verkehrs-
fachleute auch keine Treffen mehr in unserem
Burohaus durchfiihren.

Burotechnisch konnten wir sehr rasch umstellen:
Von Freitag auf Montag wurden alle Mitarbeiter
mit Laptops und Videokonferenzsoftware ausge-
stattet, am Montag wurde schon die erste Biirobe-
sprechung tber dieses Medium abgehalten. Alle
Mitarbeiter konnen iber Homeoffice und VPN-Ver-
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Wir finden neue Wege.

bindung arbeiten wie gewohnt — allerdings unter
den schmerzhaften Bedingungen eingeschrankter
Grundrechte und ohne persénlichen Kontakt unter-
einander bzw. mit den Expertinnen und Experten.
Auch die Seminare wurden unter bester Mitwirkung
der Vortragenden binnen Stunden auf neue Termi-
ne verlegt — wir hoffen, dass die Termine halten
werden und die Pandemie besiegt werden kann.

Ich danke allen Kolleginnen und Kollegen fiir Ih-
ren engagierten Einsatz — und wiinsche lhnen:

Bleiben Sie gesund!

Dipl.-Ing. Martin Car
Generalsekretdr der FSV

Die iiberarbeitete RVS 15.02.31
»Rahmenbriickennormalie*

Hintergrund

In den letzten Jahren gibt es Bestrebungen die fu-
genlose Bauweise im Briickenbau verstarkt an-
zuwenden. Als Planungsgrundlage wurde 15.2.12
~Bemessung und Ausflihrung von Integralen Brii-
cken* geschaffen, auf der die Rahmenbriickennor-
malie basiert. Die Vorzlige integraler Briicken sind
also den Entscheidungstragern bekannt. Allerdings
steigen bei der integralen Bauweise die Anforde-
rungen an die Bemessung und Konstruktion durch
die starre Kopplung des Uberbaus mit den Unter-
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Bild 1: Briickenmodell

bauten. Das Bauwerk steht in direkter Wechsel-
wirkung mit dem Boden und durch die Kopplung
von Uberbau und Unterbau entstehen Zwangs-
beanspruchungen im Bauwerk. Deshalb muss es
ganzheitlich betrachtet werden. Die Rahmenbri-
ckennormalie soll hierzu fiir Briicken kurzer und
mittlerer Spannweiten eine Entwurfshilfe bieten.

Anwendungsbereich

Die RVS 15.02.31 Rahmenbriickennormalie ist fir
die Bemessung von StraRenbriicken aus Stahl-
beton mit Stltzweiten zwischen 2,0 und 20,0 m,
einem Kreuzungswinkel von 75° bis 90°, einer
Stiellange zwischen 2,0 und 8,0 m, einer Fahr-
bahnbreite zwischen 4,5 und 9,5 m und einem
idealisierten Baugrund mit einem Bettungsmo-
dul normal auf die Fundamentsohle (vertikal) von
35 MN/m? entwickelt worden. Der Einfluss der
Widerlagerfliigel auf die Rahmenstruktur ist nicht
berticksichtigt. Dazu sind Sonderbetrachtungen
in Abhangigkeit von der Art und der Geometrie
der Flugel erforderlich. Die Anwendung dieser
Normalie gilt fir im Strafenbau Ubliche Fahr-
bahnneigungen. Sie gilt aber auch fiir Briicken
mit Fahrbahnbreiten tber 9,5 m.

Umfang

Im Zuge der Erstellung der Normalie wurden 480
Tragwerke berechnet und ausgewahlte Ergebnisse
in einer Datenbank zusammengefasst. Mit der RVS

wird ein Excel-basiertes
Berechnungstool  zur
Verfligung gestellt. Die-
ses liefert eine Aussage
ubererforderliche Quer-
schnittsabmessungen,
rechnerisch  erforder-
liche  Bewehrungsge-
halte, ~ Verformungen,
Spannungsbegrenzun-
gen und die Erfillung
der  geotechnischen
Nachweise im Grenzzustand der Tragfahigkeit. Fir
Setzungsabschatzungen sind die gemittelten cha-
rakteristischen Sohlnormalspannungen unter dem
Fundament angegeben. Zusatzlich kann ausge-
wahlt werden, ob Ermiidung zu berticksichtigen ist
oder nicht. Neben den Berechnungsergebnissen
sind Skizzen zur Bewehrungsfihrung in den Quer-
schnitten angegeben. Dariiber hinaus findet man
im Anhang der RVS ein konkretes Auswertungsbei-
spiel mit dem Vorschlag einer moglichen Beweh-
rungsfuhrung fir dieses Beispiel.

Univ. Prof. Dr.-Ing.
Jiirgen Feix

Ausblick

Bereits beschlossen ist die heuer im Marz star-
tende zusétzliche Erstellung einer Plattenbri-
ckennormalie. Diese kann dann beispielsweise
als Hilfestellung fiir die Bewertung bestehender
Plattenbriicken kurzer Spannweite dienen, bei
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denen eine nachtragliche Integralisierung zu auf-
wandig ist, deren Widerlager aber noch in einem
guten Zustand sind.

Die Erstellung der Rahmenbriickennormalie war
eine Zusammenarbeit zwischen der Universitat
Innsbruck und den im Beirat mitwirkenden Per-
sonen. Die Autoren mochten sich an dieser Stelle
fir das Engagement aller Beteiligten bedanken.

Dipl.-Ing. Christoph Waltl
christoph.waltl@uibk.ac.at

Univ.-Prof. Dr.-Ing. Jiirgen Feix
juergen.feix@uibk.ac.at

RVS 13.01.42
LWVerfiillen von Rissen*

Die RVS 13.01.42 — Verfillen von Rissen — war
aufgrund des Alters der RVS und zahlreicher tech-
nischer Neuerungen nicht mehr ,,up to date* und
es war somit eine Uberarbeitung notwendig.

Die Uberarbeitung wur-
de in der Arbeitsgruppe
LAsphaltstrafie®, Arbeits-
ausschuss ,Erhaltung®
in einem eigens instal-
lierten Arbeitskreis un-
ter der Leitung von Franz
Fegelin (ASFINAG BMG)
durchgefihrt. Eingebun-
den in die Uberarbeitung
waren Anwender, Prifer, Hersteller und Auftrag-
geber, denen besonderer Dank flr die Mitarbeit
gilt.

Erkennbar war in den vielen Sitzungen rund um
die Adaptierung der RVS 13.01.42, dass ein be-
sonderes Augenmerk vieler Auftraggeber auf er-
haltende Maf3nahmen, wie eben das Verfiillen
von Rissen, wieder stark zunimmt.

)

Ing. Franz Fegelin

Zuerst missen die Rissarten definiert bzw. zuge-
ordnet werden, um in Folge die beste Mafinahme
fr eine etwaige Sanierung zu treffen.

Nach der Beurteilung des Schadensbildes kann
die Ursache, die Folgen und damit die Maf3nah-
me abgeleitet werden. Hierzu wurde ein Katalog
sowie die Schadensursache und die moglichen
erstellt, der die jeweils typischen Schadensbilder
Folgen auflistet. Somit hat man in der Praxis eine
gute Grundlage, um dann das jeweilige Verfah-
ren auszuwahlen. Hierbei sind aber auch noch
die Verkehrsbelastung, die Nutzungsdauer, die
wirtschaftlichen Gegebenheiten und die tblichen
Verkehrsteilnehmer zu beriicksichtigen.

Die Verfahren sind ebenfalls auch auf die Riss-
breite anzupassen. Hierbei gibt es das Fras-
Gieflverfahren bzw. Hei3-Pressluftverfahren bei
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Art | Schadensbild Schadensursache Schadensfolge

o fehlerhaft ausgefiihrte Nahte o Sicherheitsrisiko
und Anschlisse (Zweiradverkehr)

e Zugrisse infolge Temperatur e  Substanzschaden in den
oder Alterung unteren Schichten

e Zu geringe Verstarkung bei *  Sicherheitsrisiko
Trag oder (Zweiradverkehr)
Deckschichterneuerungen e  Asphaltausbriiche im

¢ Keine Fugenausbildung bei Rissbereich
Uberbauungen

e Zu gering dimensionierte <, SHikigeles Versagan

gebundene und/oder
ungebundene Tragschicht

«  Ungebundene Tragschichte
funktioniert  nicht

«  Untergrund zu wenig tragfahig

+  ungenugender Lagenverbund Schlaglach
der Asphaltschichten : Apr:?zzng:rn

*  Schichtstirken zu gering o Strukturelles Versagen
dimensioniert

e Verdichtung am Dammrand *  Versagen der
unzureichend Randzonen

e Wasserzutritt iber Bankett
*  zu hohe Randlasten bei zu
geringen Spurbreiten

Tabelle 1: Schadensbilder, Schadensursachen und mogliche Folgen

Blockrisse

Netzrisse

Reflexionsriss

Querriss

Rand-
schaden

Bild 2: Ubersicht Rissarten (Quelle: Dipl.-Ing. Wolfgang Kurzmann, Fa. Possehl)

Einzelrissen und das Nahtremixverfahren flr
mehrere, aneinandergereihte Risse oder breite
Einzelrisse. Fur jede einzelne Sanierungsmetho-
de wurde in der RVS eine eigene Checkliste mit
Empfehlungen erarbeitet. Hierbei wurde auch die
Vor- und Nachbehandlung angefuhrt bzw. in wel-
chen Bereichen die Methode gut anwendbar ist

und bei welchen Bereichen eher abgeraten wird.
Auch hier lag der Fokus in der Uberarbeitung auf
der Anwendbarkeit vor Ort.

Auch die Vergussmassen — kalt oder heiy — ver-
arbeitbar, waren ein wesentlicher Teil, die auf den
aktuellen Stand der Technik gebracht wurden.
Hierbei waren die Hersteller der Vergussmassen,



im Zusammenspiel mit den Pruflaboranten, die
wesentlichen Protagonisten.

Bei den Prifverfahren hat man die Erkenntnisse
aus der Praxis stark beriicksichtigt, um hier kei-
ne tberbordenden Priifungen und somit weitere
Kosten zu generieren.

Somit ist die RVS 13.01.42 wieder fit fir die kom-
menden Jahre!

Ing. Franz Fegelin

franz.fegelin@asfinag.at

Insgesamt bekamen im Rahmen der FSV-Tagung
,FSV Preis 2019—wir gehen neue Wege, die Ju-
gend geht mit* sechs Master-/Diplomarbeiten
bzw. Dissertationen, die sich mit verkehrsrele-
vanten Themen beschaftigten einen Preis. Aus
den Einreichungen stellen wir hier eine weitere
Diplomarbeit vor:

SchnittgroBenumlagerung im Zuge
der Integralisierung von bestehenden
Briicken mit Aufbetonverstarkung

Das Osterreichische Verkehrswegenetz weist einen
umfangreichen Briickenbestand auf. Uber ein Drit-
tel der bestehenden Briickenbauwerke wurde vor
mehr als 50 Jahren errichtet. Diese Tatsache ist ei-
nerseits mit Alterungserscheinungen verbunden,
andererseits nehmen Verkehrslasten, im Allgemei-
nen, stetig zu. Die Folge kann haufig eine Uber-
lastung der Bestandsstrukturen sein. Um massi-
ve Kosten-, aber auch Umweltbeanspruchungen
durch Neubauvorhaben vermeiden zu kénnen,
mussen wirtschaftliche Moglichkeiten zur Ertiichti-
gung von Bestandskonstruktionen gefunden wer-
den. Nicht zuletzt ist aufgrund der groflen Um-
weltwirkung des Baustoffs Beton, die durch den
massigen Einsatz im Infrastrukturbau noch weiter
in den Vordergrund riickt, eine moglichst lange Le-
bensdauer der Bauwerke anzustreben.

Im Rahmen der Studien wurden Varianten zur
Optimierung des Tragwiderstands von Bestands-
briicken untersucht. Insbesondere ist auf das
Verhalten der Biegemomentenaufnahme von
durchlaufenden eingegangen
worden, deren Querschnitt durch eine Aufbeton-
schicht erganzt werden kann. Der Vorteil des re-
sultierenden, statisch glinstigeren, Hebelsarm
der Bewehrung wird jedoch durch die gleichzei-
tige Erhohung des Konstruktionseigengewichts
nahezu vollstdndig ausgeglichen. Gerade in
Feldbereichen, wo es nur unter erschwerten Be-
dingungen moglich ist zusatzliche Bewehrung
einzulegen kénnen nur geringe Traglaststeige-
rungen erzielt werden. Anhand eines theoreti-

Plattenbriicken

schen Beispiels wird die genannte Problematik
verdeutlicht.

Das Beispielbauwerk, eine zweifeldrige Straen-
briicke, wurde so definiert, dass die Parame-
ter eine typische Verkehrswegeiberfithrung der
1970er Jahre abbilden. Als Grundlage zur Bemes-
sung ist die ONORM B 4002 (1970) herangezo-
gen worden. Nummerische nichtlineare Simulati-
onen zeigen deutliche Traglastdefizite, wenn die
Lastaufbringung gemafs giltigen Regelwerken
(EC 1) stattfindet. Im Fall einer Konstruktion mit
gerin ger Spannweite lassen sich diese Defizite
als auf die Biegebeanspruchbarkeit des Uber-
baus beschrankt ansehen. Weiters konnte her-
ausgearbeitet werden, dass unter allen Laststel-
lungen und -kombinationen im Gebrauchslastfall
ausreichende Sicherheiten nachgewiesen wer-
den konnen, wenn im Beispielfall eine bewehrte
Aufbetonschicht mit rund einem Finftel der Trag-
werkshohe aufgebracht wird.

Spannungs-Dehnungsanalysen des erganzten
Querschnitts zeigen klar Potenziale des Uberbaus
im Stltzbereich. Aufgrund der unterschiedlichen
Spannungszustande innerhalb des Querschnitts
kann die hier eingelegte Zusatzbewehrung und
die sich ergebende Tragreserve an der Mittelstt-
ze nicht ausgenutzt werden. Denkbare Zusatz-
maRnehmen, die auf ihre Wirksamkeit untersucht
worden sind, konnten einerseits die Berlicksich-
tigung von sich ausbildenden plastischen Gelen-
ken an den Uberbeanspruchten Stellen sein, an-
dererseits auch die gezielte Aufbringung eines
Zwangsmoments zur Verschiebung der maxima-
len Momentenbelastung.

Ein plastisches Gelenk im Feldbereich kann nur
dann angesetzt werden, wenn eine konventi-
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onell gelagerte Bri-
cke zuvor integralisiert
worden ist, da sonst
nicht die notige Red-
undanz des Systems
gegeben ist. Beim Er-
reichen des Tragwider-
stands im Feldbereich
entstehend grofle Ver-
formungen durch die
Plastifizierung der Be-
wehrung, die dazu bei-
tragen die Reserven im verstdrkten Stiitzbereich
besser ausnutzen zu kdnnen.

Dipl.-Ing. (FH)
Marc-Patrick Pfleger

Wird hingegen ein Zwang durch gezielte Senkun-
gen des Tragwerks an den Endauflagern erzeugt,
kann die Zusatzbewehrung der Aufbetonschicht
ebenfalls aktiviert werden. In diesem Fall muss
das Kriechvermogen, das zu einem Abbau des
glinstig wirkenden Zwangs fiihrt, mit einer gewis-
sen Sicherheit tberkompensiert werden. Vorteil-
haft stellt sich im zuletzt genannten Fall die Tat-
sache dar, dass auch unter Gebrauchslasten eine
verbesserte Aufnahme von Momenten im Stiitz-
bereich stattfindet, wodurch etwaige Verformun-
gen des Uberbaus reduziert werden kénnen.

Die nachstehende Grafik zeigt vergleichswei-
se die Momentenverlaufe entlang der Briicken-
langsachse zufolge der beschriebenen Maf3-
nahmen. Dabei wird jeweils die vorhandene
Momentendeckung des Uberbaus, vor und nach
der Verstarkung, mit der Belastungssituation im
Traglastfall verglichen.

Die Einhaltung der maximal zuldssigen Quer-

schnittsbeanspruchung kann gem. obiger Ab-
bildung durch beide Ertlichtigungsvarianten
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gewahrleistet werden. Aus Grinden der Dauer-
haftigkeit kann allerdings die gezielte Einpragung
von Zwangsschnittgrofien tber den Lebenszyk-
lus als ginstiger angesehen werden. Es entste-
hen hier keine grofien Verformungen und damit
einhergehende Risse in ungeschitzten Bereichen
des Uberbaus.

Es kann festgehalten werden, dass die Lebens-
dauer von Bestandsbriickentragwerken betrédcht-
lich erhoht werden kann. Nutzlaststeigerungen
von 30 bis 40 % sind mit den vorgesehenen Me-
thoden realisierbar.

Dipl.-Ing. (FH) Marc-Patrick Pfleger
marc-patrick.pfleger@fh-campuswien.ac.at

Univ.Prof. Dipl. Ing. Dr. techn.
Peter Cerwenka t

Peter Cerwenka hat an der Technischen Universi-
tat Graz Bauingenieurwesen studiert und dort im
Jahre 1968 seine Dissertation mit der Promotion
,Sub auspiciis praesidentis rei publicae* abge-
schlossen. Im Jahre 1974

habilitierte er fur das Fach ,Verkehrsplanung und
Verkehrstechnik® an der Technischen Hochschu-
le Darmstadt. In den folgenden Jahren arbeitete
er in Osterreich freiberuflich als Verkehrsplaner
und in der Schweiz war er bei der Firma Prognos
AG, Europdisches Zentrum fiir angewandte Wirt-
schaftsforschung tatig. 1988 wurde er zu AO Univ.
Prof. fiir Verkehrsplanung und Verkehrstech-
nik der TU Wien berufen, kehrte aber wieder zur
Prognos AG in die Schweiz zuriick. Im Jahre 1992
bekam er den Ruf als o. Univ. Prof fur Verkehrs-
systemplanung an die Technische Universitat in
Wien. 2003 ging er in den Ruhestand.

Ein fachlicher Themenbereich, mit dem er sich
wahrend seines gesamten Berufslebens sehr
erfolgreich beschaftigte, war die transparente
Aufbereitung von verkehrspolitischen Entschei-
dungen. So hat er als FSV-Mitglied des Arbeits-
ausschusses GVo1 ,Wirtschaftlichkeit und Fi-
nanzierung“ der Arbeitsgruppe ,Grundlagen des
Verkehrswesens® schon in den 1970 Jahren feder-
fihrend an der Richtlinie fir Entscheidungshilfen
und Nutzenkostenuntersuchungen mitgearbeitet.

Bei der letzten Uberar-
beitung in der FSV war
er wieder maRgebend
beteiligt.

»~Am Ziel meiner Su-
che®, so lautet der
Spruch, den Peter
Cerwenka fir sich
auf seinem  Grab-
stein winscht. Dieser
Spruch sagt viel ber sein Leben aus: Er war im-
mer auf der Suche nach Wahrheit und Wahrhaf-
tigkeit und das hat ihn auch als Wissenschaftler
Zeit seines Lebens geprdgt. Diese permanente
Suche, gepaart mit einem grofiem naturwissen-
schaftlich-technischen Intellekt sind jene Cha-
rakteristiken, die seinen Freunden und Wegbe-
gleitern in beeindruckender Erinnerung bleiben
werden. Er hat mit sachlich kritischen Stellung-
nahmen in seiner Kollegenschaft nie gespart,
man konnte diese aber in einer Diskussion auf
Augenhdhe zum Nutzen aller sachlich ausdis-
kutieren. Peter Cerwenka konnte auch mit einer
wortgewaltigen prazisen Sprachformulierung
brillieren, die ihn zu einem begehrten Vortragen-
den in der wissenschaftliche Community mach-
te. Alle, die als Wegbegleiter auf dem berufli-
chen Lebensweg von Peter Cerwenka mit ihm
in Kontakt waren, werden seine pragende Per-
sonlichkeit als Verkehrswissenschaftler in Erin-
nerung bewahren.

Nachruf verfasst von:
Em. Univ. Prof. Dipl.-Ing. Dr. Gerd Sammer

Die Osterreichische Forschungsgesellschaft Stra-
e — Schiene — Verkehr ist auch wahrend der
COVID-19-Pandemie (Coronavirus-Krise) in Os-
terreich weiterhin aktiv tatig. Manche Mitarbeiter
arbeiten im Home-Office und unsere technischen
Moglichkeiten eroffnen uns die Moglichkeit auch
per Video-Konferenzen Sitzungen abzuhalten.

Veranstaltungen, die zwischen 16. Marz und 3o0.
Juni 2020 hétten stattfinden sollen, wurden aber
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aus Sicherheitsgriinden verschoben. Nahere In-
formationen sind auf unserer Homepage www.
fsv.at zu finden.

Dariiber hinaus wollen wir auch einmal erwdh-
nen, dass einige Richtlinien und Vorschriften
fur das StraRenwesen (RVS) auch in Englisch
ibersetzt wurden. Diese sind allerdings nur
in digitaler Version erhaltlich. In der nachsten
Ausgabe der FSV-aktuell StraRe wird eine Lis-
te der aktuell englisch verfiigharen RVS beige-
fugt.

FSV-Tagungen

FSV-Verkehrstag 2020 & Fachausstellung
15.9.2020

Austria Trend Parkhotel Schénbrunn

1130 Wien

FSV-Preis 2020

Pramierung von Abschlussarbeiten
19.11.2020

FSV-Seminare

Planungsseminar ,,Nutzungsvielfalt im
offentlichen (StraBen-)Raum*“

In Kooperation mit Universitat fir Bodenkultur,
Wien, Institut fir Verkehrswesen
10.-11.9.2020

Heiltherme Bad Waltersdorf

FSV-Infonachmittag

Priifbuch zur LB-Vlosg
12.5.2020
als Webseminar

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

. erwartet Sie ein Bericht iiber das Thema
»Blinde und Begegnungszonen®.

FSV-aktuell Straie:

»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 Bestellmog-
lichkeit der Publikationen der FSV auf
www.fsv.at.

Bei Bestellungen im EU-Raum bitte |hre UID
bekannt geben (in Deutschland = DE + 9
Ziffern).

Abonnementpreis

der Zeitschriften
Straf3enverkehrstechnik sowie
Strafle und Autobahn

fiir FSV-Mitglieder ermdBigt!



