
Liebe Leserinnen
und Leser!

Gegen Ende des
Sommers freue ich
mich Ihnen unseren
zweiten Newsletter des
Jahres 2017 prä-
sentieren zu dürfen. In
gewohnter Weise werde ich über
interessante Neuigkeiten aus dem
Projektgeschehen im Bereich des
Bauwerksmonitoring berichten. Der Schwer-
punkt dieser Ausgabe liegt auf unseren
derzeit laufenden Forschungsprojekten. Der
erste Beitrag beschäftigt sich mit den
Schienenspannungsmessungen an der
Steyrtalbrücke. Es geht um den Vergleich

zwischen statischer Berechnung und dem
realen Verhalten des Oberbaues (Schienen)
um den Verzicht wartungsintensiver Bauteile
im Oberbau (Schienenauszuganlagen)
darzustellen. Im zweiten Artikel geht es um
die Untersuchung der Boden-Bauwerks-
Wechselwirkung bei kleinen Eisenbahn-
brücken und deren Auswirkungen auf die
dynamischen Eigenschaften der Tragwerke.
In der abschließenden Rubrik Insight möchte
ich Ihnen über die ersten Ergebnisse der
Laborversuche in unserem europäischen
Forschungsprojekt „Prolife“ berichten.

Ich freue mich aber ganz besonders mit
dieser Ausgabe des Newsletters auch
bekannt geben zu dürfen, dass Herr Dipl.-
Ing. Thomas Mack wieder zu uns gefunden
hat und ab 01.09.2017 die Leitung unserer

Abteilung Monitoring, F+E und Sonder-
projekte übernehmen wird. Herr Dipl.-Ing.
Mack wird somit auch für die Fortführung
des Newsletters Monitoring verantwortlich
sein und Sie künftig über unsere Aktivitäten
am Laufenden halten.

In diesem Sinne wünsche ich Ihnen viel Spaß
beim Lesen und noch ein paar erholsame
Spätsommertage!

Dr. Roman Geier

Steyrtalbrücke Schienenspannung

Nach der nun abgeschlossenen 3 – jährigen
Beobachtungsdauer der Steyrtalbrücke auf
der Bahnstrecke Linz-Selzthal liegen nun
alle gewünschten Informationen zum
Tragwerk und der Schienenspannung zur
Auswertung vor. Daher wurde folglich das
Monitoringsystem rückgebaut ohne Spuren
auf der Brücke hinterlassen zu haben.
Das Monitoringsystem sollte den Verzicht
auf grundsätzlich vorzusehende Schienen-
auszüge bestätigen und dadurch auch
Auskunft für zukünftige Projekte geben. Um
aussagekräftige Informationen zum
Bauwerk und den Schienenspannungen
geben zu können wurde folgendes Sensor-
Layout gewählt:

- 4 Wegaufnehmer (Längenänderung)
- 2 Laser (Längenänderung und Durch

biegung)
- 7 Neigungssensoren (Bogenbewegung)
- 7 Temperatursensoren
- 18 Dehnmessstreifen (Schienen-

spannungen durch Tragwerksbewegungen)

Vor der Freigabe für den Bahnverkehr wurde
eine Probebelastung mit dynamischen
Versuchen durchgeführt und mit den
Berechnungen abgeglichen. Die
gesammelten Messdaten wurden von

Schimetta Consult halbjährlich ausgewertet
und dazugehörige Berichte über die
jeweiligen Beobachtungszeiträume verfasst.
Zur Dehnungsmessung wurden DMS an die
Schienen geklebt und so positioniert, dass
die gewünschten Informationen auf-
genommen werden können. Die Messstellen
und die dazugehörigen Verkabelungen
wurden durch eigens dafür entworfene und
angefertigte Abdeckungen vor Witterungs-
und sonstigen Einflüssen aus der Umgebung
geschützt. Die Dehnungswerte an den
Schienen der jeweiligen Messpositionen
(Brückenmitte, Widerlager, Freiland) haben
im Beobachtungszeitraum gezeigt, dass sich

die Schienenspannungen bei Temperatur-
änderung innerhalb der Grenzwerte für Zug
und Druck befinden und ins Freiland
(Messstellen 10m, 20m, 30m nach dem
Widerlager) hinaus immer mehr abgebaut
werden. Die Entscheidung auf
wartungsintensive und teure Schienen-
auszüge zu verzichten konnte somit in einer
detaillierten Auswertung der vorhandenen
Messdaten bestätigt werden.

Ein Projekt der ÖBB, mit freundlicher Ge-
nehmigung von Herrn Dipl.-Ing. Alfred
Hüngsberg.
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INSIGHT
Laborversuche "Prolife"
Wie bereits im Newsletter 3/2015 berichtet hat unser Büro aktuell ein
großes europäisches Forschungsprojekt mit dem Titel „Prolife“ mit
mehreren Partnern aus dem Ausland in Bearbeitung. Derzeit laufen
als letzter Teil des Projektes umfassende Laborversuche an der
Universität von Coimbra (Portugal) bei denen eine Entwicklung von
Schimetta Consult geprüft und auf die Möglichkeit zur realen
Umsetzung getestet wird. Bei diesen Laborversuchen geht es um die
Verifikation der Verstärkungsmaßnahmen von Fachwerkknoten mittels
Faserbeton. Dazu erfolgen verschiedene Testreihen an
Tragwerksteilen vor und nach Umsetzung der innovativen
Verstärkungsmethode. Umfangreiche Messungen der Belastungen,
der Spannungen und daraus resultierenden Verformungen an den
Stahlbauteilen und den Verbindungsmitteln werden durchgeführt und
sollen die Effektivität der entwickelten Verstärkungsmaßnahme
nachweisen. Das Forschungsprojekt wird noch bis zum ersten Quartal
2019 unter Mitwirkung unseres Büros laufen und soll einen
maßgeblichen Beitrag zur Verbesserung des Stand der Technik für die
Instandsetzung alter Stahlbrücken liefern. Bei der kommenden IABSE
– Konferenz (Internationale Vereinigung für Brücken- und Hochbau) in
Vancover, Kanada wird es auch einen eigenen Vortragsblock zu dem
Forschungsprojekt geben in dem unser Büro die entwickelte
Instandsetzungsmethode im Detail einer breiteren Öffentlichkeit
präsentieren wird. Wir werden Sie natürlich noch in einem weiteren
Artikel unseres Newsletter über die finalen Ergebnisse und
praktischen Einsatzmöglichkeiten der entwickelten Technologien
informieren.

Ein Projekt der EU-Forschungsförderung, Programmlinie RFCS.

Vorangegangene Projekte, Messungen und
Untersuchungen zeigten, dass Eisenbahn-
brücken mit kurzen Stützweiten in der
Realität viel höhere Dämpfungswerte auf-
weisen, als für dynamische Berechnungen
angesetzt werden dürfen. Aus diesem
Anlass wurden im Brückenwerk Wörth der
ÖBB bei St. Pölten an bestehenden
Versuchstragwerken zur Beurteilung des
Einflusses auf die Steifigkeit beim Übergang
in den Zustand II mehrere Versuche zur
Boden-Bauwerks-Interaktion durchgeführt
um so allfällige Auswirkungen auf die
Eigenfrequenzen und Dämpfungswerte
ermitteln zu können.

Um die oft beobachteten und gemessenen
hohen Dämpfungswerte bei kurzen
Stützweiten begründen zu können, wurde
aufgrund einer theoretischen Vorunter-
suchung angenommen, dass ein Einfluss
der Boden-Bauwerks-Interaktion für die
höheren Dämpfungswerte bei kurzen
Stützweiten verantwortlich sein kann.
Aufgrund dieser Tatsache wurde ein
Messprogramm für die gezielte
Untersuchung dieser Fragestellung
entwickelt und umgesetzt. Verschiedene
Versuchsaufbauten zur Messung der
Rayleigh-Wellengeschwindigkeit, Setzungs-
messungen, sowie Frequenz- und
Dämpfungsmessungen an verschiedenen
Positionen wurden durchgeführt und mit
einer numerischen Analyse an vereinfachten
Boden-Bauwerks-Modellen verglichen.

Dazu wurde beispielsweise mit drei-
dimensionalen Beschleunigungssensoren in
regelmäßigen Abständen nach Impuls-
anregung die Wellengeschwindigkeit im
Boden bestimmt. Für die Setzungsmessung
wurden mehrere Betonfundamente von ÖBB
Hilfsbrücken übereinander gestapelt und die

Bodeneinsenkung berührungslos mit
unserem Kamerasystem und Wegauf-
nehmer gemessen. Dämpfungs- und Eigen-
frequenzbestimmungen wurden an einem
freistehenden Fertigteilfundament sowie an
Fundamenten im eingebauten Zustand
durchgeführt. Als Anregungsquellen wurden
die Impulsanregung mittels Sandsack sowie
gezielte Anregung mittels Shaker verwendet.

Dabei zeigte sich, dass es bei ausreichend
großer Anregungsenergie des Tragwerks
und des Fundamentes zu einem
Mitschwingen des Bodenkörpers kommt.
Dieser schwingende Bodenkörper führt zu
einem schwingenden 2-Massen-System aus
Tragwerksmasse und Boden mit
zugehöriger Federsteifigkeit und Dämpfung.
Dieses System weist in Summe eine deutlich

höhere Dämpfung auf, als dies bei isolierter
Betrachtung des Tragwerks der Fall wäre.
Dieser Umstand ist daher besonders bei
Rahmenbrücken zu berücksichtigen, da
durch den Ansatz höherer Dämpfungswerte
bei der Berechnung in Bezug auf die
auftretende vertikale Beschleunigung
deutlich günstigere Ergebnisse erzielt
werden. Der Ansatz einer Zusatzdämpfung
für die Berechnung insbesondere von
Rahmenbrücken scheint daher durchaus
gerechtfertigt und wird in Zukunft in den
zugehörigen Arbeitskreisen der ÖBB weiter
verfolgt.

Ein Projekt der ÖBB, mit freundlicher Ge-
nehmigung von Herrn Dipl.-Ing. Alfred
Hüngsberg.

Boden-Bauwerks-Interaktion bei kleinen
Eisenbahnbrücken
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