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Mitteilungen der Osterreichischen
Forschungsgemeinschaft StraBe

und Verkehr
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BetonstralRentagung 2003

22. Mai 2003 in Wien
Veranstalter: AG Betonstral3en
der FSV in Kooperation mit der
Osterreichischen  Zementindus-
trie (VOZ) und dem Verein fir
Beton- und Bautechnik (OVBB)
Information:
http://iwww.zement.at

Tagungsbande

Tagungsband zum "Kolloquium
Fahrbahngriffigkeit" (29. Okt.
2002; TU-Wien) — zu beziehen:
TU Wien, Institut fir StraRenbau
und StraRenerhaltung
GuBhausstrale 28, 1040 Wien
Tel: ++43-1-58801-23301

Preis: € 30,-

Tagungsband zur Fachtagung
"Boden- und Gewasserschutz"
(7.11.2002; Tech Gate Vienna) —
zu beziehen:

in der Geschaftsstelle der FSV
oder tber
scholler.christian@aon.at

Preis: € 10,-

Jahrestagung der FSV
2002

Am 28.11.2002 fand in Wien die
Jahrestagung der FSV 2002
statt. Vor rund 120 Teilnehmern
gaben die 14 Referenten mit
ihren Fachvortragen einen Ein-
blick in die aktuellen (For-
schungs)Aktivitdten der Arbeits-
gruppen und so der Forschungs-
gemeinschaft insgesamt.
Nachfolgend sind die Vortrags-
inhalte in kurzer Form wieder-
gegeben. Damit stellt diese Aus-
gabe von FSV aktuell gleichsam
auch den Tagungsband der Ver-
anstaltung dar.

Anita DREXEL (AG SteinstraRen
und Steinmaterial):

Gebaute Landschaft — traditio-
nelles Natursteinhandwerk und
aktuelle Praxis

Eine Kernfrage des FSV-Arbeits-
ausschusses "Materialien  fur
Pflasterungen und Plattenbelage
aus Naturstein" zur Erstellung
einer RVS "Anforderungen an
Pflasterdecken, Plattenbelage
und Randeinfassungen” ist die
Frage der Bauqualitdt und Lang-
lebigkeit von Pflasterflachen bei
immer hoéher werdenden Belas-
tungen einerseits und Anforde-
rungen an die Gestalt- und Nut-
zungsqualitéaten andererseits.
Der Beitrag betrachtet quer-
schnittsorientiert anhand von
historischen und neuen Natur-
steinpflasterungen den Kontext
von Planen und Bauen. Er
beleuchtet die Bedeutung sowie
die Wechselwirkungen zwischen
an Nutzerinnen und Nutzern ori-
entierter Gestaltung von Frei-
rdumen, Erhaltung historischen
Kulturgutes, nachhaltigem Um-
gang mit Ressourcen und der
Schaffung von Bauwerken mit
groRBer Nachhaltigkeit.

Eine Analyse historischer Bei-
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spiele von Naturstein-Pflaster-

bauwerken zeigt folgende Prin-

Zipien:

- Sie haben eine hohe Bau-
qualitat und Langlebigkeit.

- Unter sparsamer Verwendung
lokalen Materials wurden effek-
tive "materialgeleitete” Bau-
techniken entwickelt und diffe-
renziert fur verschiedene Nu-
tzungen eingesetzt.

- Die alte Handwerksbaukunst
verstand es (dauerhafte) Bau-
qualitat mit den Anforderungen
seitens der Nutzung und der
Gestaltung zu verbinden.

Aktuelle Ausfiihrungen von Pflas-

terdecken kennzeichnen nicht

selten Ausfiihrungs- oder Pla-
nungsfehler. Die Analyse der his-
torischen Pflasterbauwerke zeigt
dazu, dass jene als Archive bau-
technischen Wissens und Er-
fahrungen betrachtet werden
kdnnen, als Vorbilder fur aktuelle
Anforderungen an die Bau-
technik. Sie genauer zu studieren
verdeutlicht, dass Pflasterungen
als System zu betrachten sind,
ein System, dessen Kompo-
nenten (Material, Form, Fuge,

Bombierung, Oberbau etc.) zu-

sammenwirken.

Die Belastungsproblematik von

innerstadtischen Platzen und die

noch immer bestehenden Wis-
sensliicken veranlasste Mitglie-
der des Ausschusses, ein For-
schungsvorhaben zu initiieren.
Eine Kooperation des Institutes
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fur StraBenbau und StralBener-
haltung / TU Wien, der Pflas-
tererinnung, der zustandigen Ma-
gistratsabteilungen Wiens (MA28
und MA19) und weiterer For-
schungsstellen und Firmen be-
reitet die Untersuchung verschie-
dener Natursteinmaterialien,
Pflasterverbande und Bauweisen
in Form eines mehrjahrigen
Praxistests auf einer Strecke mit
Schwerlastverkehr in Wien vor.

Kontakt: anita.drexel@boku.ac.at

Thomas MACOUN (AG Stadt-
verkehr):

Bauliche MalRnahmen an Stadt-
straBen zur Herstellung von
Aufenthaltsqualitat fur die ver-
schiedenen Mobilitatsformen
Unter (baulicher) Gestaltung von
StadtstraRen wird traditioneller-
weise die reine Oberflachenge-
staltung verstanden. Ausgehend
von den é&lteren Richtlinien in
Form von Querschnittsempfeh-
lungen werden zunehmend hori-
zontale (raumliche) Gliederungs-
elemente, insbesondere die Ab-
folge von Raumen (Raumbil-
dung) sowie die stadtebaulichen
Gegebenheiten (z.B. Fassaden-
abwicklung) bertcksichtigt.
Neben den materiellen Anspri-
chen wie versorgungstechnische
Anspriiche treten zunehmend
immaterielle und qualitative An-
spriche an den Straenraum.
Um Aufenthaltsqualitat von Stra-
Benrdumen zu erfassen, muss
von einer statischen Betrach-
tungsweise zu einer Darstellung
im Zuge von Wegeketten tber-
gegangen werden. Erlebnisquali-
tat als Folge von Aufenthalts-
qualitédt entsteht einerseits als
Abfolge von Gliederungselemen-
ten, andererseits durch Schaf-
fung attraktiver, ungehinderter
Bewegungsraume fir die einzel-
nen Mobilitatsarten.

Die  Nutzungsanspriche und
damit in der Folge die Schaffung
von Aufenthalts- und Nutzerquali-
tat fuhren insbesondere in be-
grenzt zur Verfigung stehenden



StralRenrdumen zu einer Priori-
sierung einzelner Verkehrsarten
(meist fir den Kfz-Verkehr). Da
Erlebnisqualitdt sich am Men-
schen mithin am Ful3ganger
orientiert, missen Mindeststan-
dards aus Sicht des FuR3gangers
definiert werden. Dabei ist jeweils
die gesamte biologische Breite
einschlieBlich der behinderten
Personengruppen zu beriicksich-
tigen. (z.B. bei der Wahl der em-
pfohlenen Gehgeschwindigkeiten
im Rahmen der VLSA Planung).
Neben diesen Mindeststandards
kdénnen abgestufte Empfehlun-
gen fir verschiedene bauliche
Strukturen, Nutzerstrukturen und
Lagen im Raum abgegeben
werden.

Eine Analyse der verschiedenen
Merkblatter und Empfehlungen
zeigt, dass diesen Arbeiten der
theoretische Unterbau fehlt. Ub-
licherweise liegen Zusammen-
stellungen in Form von als positiv
betrachteten Beispiele vor. Es
fehlt allerdings der funktionale
Zusammenhalt und die Dar-

stellung des Wirkungsmecha-
einzelnen

nismus von Malf3-

nahmen.

Im StraRenraum liegen erheb-
liche Rickkoppelungen und Re-
gelkreise vor, wie zum Beispiel
zwischen baulicher Gestaltung
und Nutzung sowie der Wahr-
nehmung von Strallenrdumen
deren Bewertung und den resul-
tierenden Verhaltens- und Bewe-
gungsmustern. Diese Wirkungs-
mechanismen sollen offengelegt
werden.

Zu den bisher betrachteten As-
pekten tritt daher der funktionale
Aspekt von Straenrdaumen. Da-
bei sind Kriterien wie Entfer-
nungen, Barrierewirkungen (z.B.
Gehsteigkanten, schlecht be-
leuchtete Unterfiihrungen etc.),
Witterungsbedingungen und Wit-
terungsschutz,  Koérperenergie-
verbrauche und deren Aus-
wirkungen auf das Mobilitats-

und Kommunikationsverhalten zu
untersuchen.

Wesentlich fiir die Frage der
Wahrnehmung und der Empfin-
dung von Qualitat sind weiters
qualitative Anspriche, wie Orien-
tierung, Identitat, Schonheit oder
Anregung.

Kontakt:
thomas.macoun@tuwien.ac.at

Norbert OSTERMANN (AG Ei-
senbahnwesen):
Erste Aufgabenstellungen der
Arbeitsgruppe
Das Eisenbahnwesen wurde in
den vergangenen beiden Jahr-
zehnten insbesondere gepragt
durch spektakular wirkende Ent-
wicklungen wie z.B. die Errich-
tung von sogenannten Schnell-
fahrstrecken in einigen europé-
ischen Landern. Wesentliche
Systemvorteile der Eisenbahn
wie flexible Betriebsfiihrung oder
eine breite Netzwirkung wurden
dadurch beeintrachtigt. Nach
dem sogenannten "technischen
Aufbruch" erfolgt nun ein organi-
satorischer ~ "Umbruch".  Als
Schlagworte modgen auf inter-
nationaler Ebene die Interopera-
bilitat, in Osterreich die "De-
regulierung” des Eisenbahn-
wesens dienen.
Die Arbeitsgruppe Eisenbahn-
wesen versucht im Lichte dieser
Entwicklung, Hilfestellung zu
geben fir Sachverstandige und
Planer, fur Betreiber von Eisen-
bahninfrastrukturen und Ver-
kehrsdiensten.
Die Arbeiten der bisher ins Leben
gerufenen  Arbeitsausschiisse
sind:
1. AA Sachverstandige fur Ei-
senbahnbau und —betrieb

Erfahrungs- und Informations-
austausch im Bereich der SV-
Tatigkeit;

Koordinierung von Stellungnah-
men zu Entwirfen von techni-
schen Regelwerken, Gesetzen
oder Verordnungen;

Erstellen interner Beurteilungs-
grundlagen, Merkblatter, Hand-
mappen etc.;

Uberarbeitung der Musterbe-
triebsvorschrift fir Anschluss-
bahnen gemeinsam mit VAL

2. AA Eisenbahnldrm
Information Uber internationale
Entwicklungen (EU) zum Eisen-
bahnlarm:

- CEN/ISO 3095, Messung der
Eisenbahngerausch(emission),
- Future European Noise Policy,
WG 6 Railway Noise, Umwelt-
richtlinie;
Informationsveranstaltungen fir
Fachpublikum;
Richtlinienerstellung fir Messung
und Beurteilung der Gerdusch-
emission auf Briicken;
Richtlinienerstellung fir Messung
der Schwingung zur Beurteilung
von sekundarem Luftschall.
3. AA Verkehrsflachen im Gleis-
bereich
Darstellung und Beschreibung
des Fahrweges und seiner For-
men bei einzelnen Anwendern in
Osterreich;
Erganzung bereits ausgefihrter
Oberbauarten und praktische
Beispiele;
Theoretische Aufarbeitung der
Arten und Formen anhand kon-
struktiver und technischer Merk-
male;
Kommentar und Auswertung der
Beispiele nach Erhaltung, LCC,
Kosten etc.
Daruber hinaus sind weitere Aus-
schusse geplant, wobei im Mittel-
punkt ihrer Arbeiten das Siche-
rungswesen des Eisenbahnbe-
triebs sowie die Fahrleitungsbau-
formen insbesondere bei stad-
tischen Bahnen stehen werden.
Kontakt:
norbert.ostermann@tuwien.ac.at

Karl LAUTNER (AG Betriebliche
Erhaltung und StraRenausris-
tung):

MaRBnahmen gegen Geister-
fahrer - Erfindungen und neue
RVS

Téaglich Geisterfahrermeldungen
im Verkehrsfunk, ein enormes
Echo in den Medien und ein
ungewohnlich hohes Interesse
bei den Verkehrsteilnehmern; es
war unumganglich notwendig, die
1990 verbindlich erklarte Richt-
linie ,MaRnahmen zur Verhinde-
rung von Fehlfahrten auf rich-
tungsgetrennten Fahrbahnen® zu
Uberarbeiten.

Der zustandige Arbeitsausschuss
wurde mdoglichst interdisziplinar
(Verkehrstechniker, -juristen,-
-psychologen), unter Beteiligung
der befassten Ministerien, Stra-
Benverwaltungen, Kraftfahrerver-
bénden sowie des Kuratoriums
fir Verkehrssicherheit (KfV), zu-
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sammengesetzt. Innerhalb von 2
Jahren wurde die neue Richtlinie
5.28 ,Malnahmen gegen Geis-
terfahrer als Merkblatt im Juni
2002 herausgebracht. (Ein dies-
bezuglicher Bericht findet sich in
FSV aktuell, Ausgabe Oktober
2002).

In dieser Richtlinie wurden die
neuesten Erkenntnisse der Un-
fallforschung und die Produktent-
wicklungen bei der Stral3enaus-
rustung (Einsatz von Struktur-
markierungen,  hochriickstrah-
lende Verkehrszeichen mit Micro-
prismentechnik  etc.) berlck-
sichtigt und ein neues Erschei-
nungsbild, ein neues Design flr
Anschlussstellen entworfen.

Es war selbstverstandlich auch
der Kostenfaktor fur diese Neu-
ausstattung zu berticksichtigen.
Geisterfahrerunfalle haben einen
Anteil von 0,3% am Gesamt-
unfallgeschehen, daher sind
auch keine Uberproportionalen
Kosten gerechtfertigt.

Ausfuhrungsbeispiel einer
adaptierten Anschlussstelle

In einzelnen Bundeslandern,
(z.B. in der Steiermark) wurde
die neue Richtlinie mit — wie die
Unfallzahlen beweisen — grof3em
Erfolg bereits umgesetzt. Daher
ergeht daher der Appell an alle
StralBenerhalter, dies ebenfalls
rasch zu tun, um den Verkehrs-
teilnehmern ein einheitliches Bild
bei allen Anschlussstellen und
Ubergangsbereichen zu gewahr-
leisten.

Kontakt: karl.lautner@stmk.gv.at

Hans PUXBAUM (AG Tunnel-
bau):

Messung und Modellierung der
Schadstoffverteilung im Nah-
bereich von Tunnelportalen
Tunnelbauwerke und Unterflur-
trassen im dichter besiedelten
Umfeld dienen meist der Ver-
meidung von Larm und Schad-
stoffeinwirkungen von Kraftfahr-
zeugen. Unvermeidlich sind da-
bei die Tunnelportale, die als



Quellen von Schadstoffemissi-
onen anzusehen sind. Bei ent-
sprechenden Genehmigungsver-
fahren sind Prognosewerte der
Kfz-spezifischen Emissionsstoffe
fur der Zusatzbelastung der
naheren Umgebung zu ermitteln.

70

prinzipielle Anwendbarkeit des
"Romberg"-Ansatzes®, allerdings
unter Berlcksichtigung lokaler
Immissionswerte. Die Ergebnisse
sollen in eine Richtlinie be-
treffend die Immissionsprognose
bei Tunnelportalen einflielRen.
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NO, — Mittelwerte (Jan.-Nov. 2001) Vergleich: Messstellen des
Messnetzes der Stadt Wien und 5 Messstellen im Einflussbereich
der Tunnelabluft (NO2_1 bis NO2_5)

Fir die Prognose der Zusatzbe-
lastung von NO; sind

a) Modellierung der Emissionen,
b) Modellierung der Ausbreitung,
und c) Modellierung der NO-NO
—Umwandlung erforderlich. Zu-
dem ist in Osterreich nach der-
zeitigem Usus die Prognose des
maximalen  Halbstundenmittel-
wertes (HWM) erforderlich.

In einem Projekt der FSV wurden
nun im Bereich eines Portals
einer Autobahn-Unterflurtrasse in
Wien (A22 Kaisermihlentunnel)
funf Immissionsmessstellen fir
NO und NO; eingerichtet, be-
gleitet von meteorologischen
Messungen und Messungen des
Massenstromes der Emissionen,
und Uber einen Zeitraum von 11
Monaten  betrieben.  Dieser
Datensatz dient der Testung von
funf  verschiedenen  Ausbrei-
tungsmodellen (ein Gauss-Mo-
dell, ein Euler-Modell, zwei Lag-
range-Modelle und das MLuS-
2002—Modell fir Tunnelportale).
Die Messergebnisse zeigten,
dass die Zusatzbelastung der Im-
missionskonzentration durch NO»
auf die umliegenden Messstellen
im Jahresmittel vergleichsweise
gering ist.

Erste Ergebnisse der Modellver-
gleiche der Prognose von maxi-
malen HMW von NO; liegen nun
vor und zeigen, dass max. HMW
Prognosen eine sehr schwierige
Aufgabe darstellen. Die Um-
wandlung von NO zu NO; stellt
eine SchlisselgréBe bei den
HMW Prognosen dar. Ergeb-
nisse dieser Arbeit zeigen die

! Romberg E. et al. (1996): NO-
NO, Umwandlungsmodell fir die
Anwendung bei Immissionsprog-
nosen fir Kfz-Abgase. Gefahr-
stoffe — Reinhalt. Luft 56, 215-
218

Kontakt: hpuxbaum@mail.zserv.
tuwien.ac.at

Wolfgang J. BERGER (AG Pla-
nung und Verkehr):

Kapazitat einrohriger Auto-
bahntunnel - Blockabfertigung
an der A 10 Tauernautobahn
Im rund 2.000 km langen A- und
S-StralRennetz der ASFINAG be-
finden sich zur Zeit 15 einréhrige
Tunnel von Uber 2 km Lange, 7
davon sind tber 5 km lang. Fur
diese im Gegenverkehr betrie-
benen Autobahntunnel stellt sich
aus verkehrlicher Sicht — abge-
sehen von der Sicherheitsprob-
lematik — die Frage der Leis-
tungsfahigkeit bzw. ob es gegen-
Uber den derzeitigen Verhalt-
nissen noch Kapazitatsreserven
gibt und wie diese mobilisierbar
sind. Dieser Frage ging das Insti-
tut fur Verkehrswesen der Uni-
versitat fir Bodenkultur Wien im
Rahmen einiger Studien im Auf-
trag der ASFINAG nach, wobei
ein Schwerpunkt der A10 Tau-
ernautobahn gewidmet wurde.
Grundsatzlich lasst sich die Rich-
tungskapazitat einréhriger Auto-
bahntunnel mit maximal etwa
1700 Pkw-E/h quantifizieren -
einer Verkehrsmenge, wie sie
z.B. beim Amberg-, Pfander-
oder Graberntunnel in Spitzen-

zeiten zu registrieren ist. Grund
fur diese gegenuber dem Frei-
landfahrstreifen doch um rund
300 Pkw-E/h  reduzierte Fahr-
streifenkapazitat ist vor allem die
erforderliche Verflechtung von 2
oder gar 3 auf 1 Fahrstreifen vor
dem Tunnel.

Bei der A10 bietet sich eine
komplexere Situation. Der kapa-
zitatsmaRig "kritische" Abschnitt,
welcher die einréhrigen Tauern-
und Katschbergtunnel sowie die
Mautstelle St. Michael inkludiert,
ist knapp 40 km lang. Im Ver-
gleich zu den anderen alpenque-
renden Autobahnrouten (Phyrn-
und Brennerroute) ist die Tauern-
route die durchschnittich am
schwachsten befahrene, weist je-
doch die hochsten relativen Ta-
gesspitzen auf. Diese beschrén-
ken sich (in Fahrtrichtung Stiden)
hauptséchlich auf Sommersams-
tage bzw. deren frihe Morgen-
stunden und bestehen zum groR-
ten Teil aus (deutschem) Urlau-
berreiseverkehr. Als Alternative
zum Samstag-Stau auf der Tau-
ernstreck kame fur 67% der
knapp 200 befragten Lenker am
ehesten die Fahrt an einem an-
deren (staufreien) Wochentag in
Frage, wahrend z.B. die Fahrt mit
der Bahn in den Urlaub nur fir
7% vorstellbar ware.

Von sich aus meinen nur 32%
der befragten Lenker, dass ein
Tempolimit 60 km/h in den Tun-
nelréhren staureduzierend wirkt,
sollte Tempo 60 jedoch tatséch-
lich zu Wartezeitverkirzungen
fuhren, waren 89% der Lenker
fiir dessen Einfiihrung.

Die Blockabfertigungs-Anlage
(Fahrtrichtung Siden) befindet
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sich im ebenen zweistreifigen
Bereich, noch vor dem 5 km lan-
gen Anstieg zum Tauerntunnel-
Nordportal. Sie besteht aus vier
Lichtsignal-Querschnitten im Ab-
stand von je 750 m. Sie wird in
Betrieb genommen, um Stau-
zustande unmittelbar vor und im
Tauerntunnel zu vermeiden, die
sich ansonsten aufgrund der
(meist nur wenige Stunden
andauernden) Verkehrsspitzen
zwangslaufig einstellen wirden.
Vor allem soll lenker-, umwelt-
und fahrzeugstrapazierender
Stop-and-go-Verkehr —auf der
Steigungsstrecke ausgeschlos-
sen werden. Die Lichtsignalan-
lagen sind so koordiniert, dass
sie zum einen nacheinander
Blocks zu je ca. 150 Kfz in Rich-
tung Tauerntunnel ablassen und
zum anderen sich pro Umlauf ca.
600 Kfz (rund 3 km Ruckstau)
gleichzeitig in Bewegung setzen.
Durch Wartezeitanzeigen mit Mi-
nuten-count-down wird zum Ab-
schalten des Motors bzw. zum
Aussteigen und "Entspannen"
animiert. Dementsprechend
herrscht im Blockabfertigungs-
bereich "Volksfestatmosphére".

Die Blockabfertigung tragt unbe-
stritten zur Entlastung der Um-
welt sowie "gestresster" Lenker
bei. Aus verkehrlicher Sicht
bringt sie aber auch gewisse
Probleme mit sich. Durch Ande-
rung der Umlaufzeit kann zwar
die Forderfrequenz in einfacher
Weise variiert werden (derzeit
maximal 1200 Kfz/h, im prakti-
schen Betrieb aus vielerlei Griin-
den oft weniger). Eine so vorge-
nommene Zuflussdosierung wirkt
aber durch die grof3e Entfernung
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zum "Flaschenhals" Tauern-
tunnel sowie die noch groRere
zur Mautstelle und zum anschlie-
Benden Katschbergtunnel erst
mit erheblichem Zeitversatz bzw.
entsprechend "trage". Der Ruck-
stau vor der Blockabfertigungs-
Anlage wéchst bei Forderfre-
guenzdrosselung aber sofort.
Das alternierende Eintreffen von
Fahrzeugblécken am Tauern-
tunnel fuhrt zu einem "pulsieren-
den" Verkehrsstrom in der Tun-
nelrbhre, da die ersten (schnel-
len) Fahrzeuge eines Blocks
irgendwo im Tunnel auf die
letzten (langsamen) des vorigen
Blocks auflaufen. Diese "indu-
zierte Inhomogenitat" des Ver-
kehrsflusses — oft verstarkt durch
(Ubervorsichtige?) Langsamfah-
rer — fuhrt nicht selten zu insta-
bilen Verkehrszustanden. "Staus
aus dem Nichts" im Tunnel mit
dem aus Sicherheitsgriinden un-
verziglichem Erfordernis von Zu-
flussdrosselung respektive Kapa-
zitatseinbulRen sind die Folge.
Die Mautstelle St. Michael ist
normalerweise kein Kapazitats-
engpass, wird aber mittels
genereller Abfertigungsstopps in
Minutenlange zur Entlastung des
nachfolgenden Katschberg-
tunnels verwendet. Resultierende
Staus vor der Mautstelle sind so-
wohl aus Sicht der Lenker als
auch des Betreibers unpopular.
Zur Verbesserung der Situation
wurde ein Paket von Mafnah-
men vorgeschlagen, die umge-
setzt / in Umsetzung / in Vor-
bereitung / in Diskussion sind.
Enthalten sind unter anderem:

- MaRBnahmen zur Verkehrsspit-

zenreduktion (z.B. Informati-
onskampagne in den Her-
kunftslandern),

- Entlastung der Reisenden

durch Attraktivierung der War-
tezeit (z.B. zusatzliche Warte-
zeitinformationen, verbesserte
Versorgung im Stau, WC-An-
lagen)

- Stabilisierung der Tunnelréh-
ren-Kapazitat auf moglichst
dauerhaft 1200 Kfz/h durch di-
verse Automatisationen in der
Steuerung der Blockabferti-
gungs-Anlage, durch Vermei-
den von "Langsamfahrern"
mittels Lenkerinformation (Bot-
schaft: optimale Geschwindig-
keit im Tunnel 60 km/h und op-
timaler Abstand 2 bis 3 Sekun-

den) sowie durch Vergleich-
maRigung der Tunnelbeschi-
ckung. Fir letztere ist am
Tauerntunnel eine verkehrs-
flussgesteuerte weitere Block-
teilung im Bereich des Portals
oder eventuell auch eine fahr-
streifenweise Abfertigung vor-
stellbar. Am Katschbergtunnel
ist durch eine verkehrsfluss-
gesteuerte Einzelfahrzeugver-
zbégerung bei der Abfertigung
an der Mautstelle eine Ver-
besserung vorgesehen.
Zusammenfassend kann festge-
stellt werden, dass bei einréh-
rigen Autobahntunnels offenbar
noch gewisse, in ihrem Ausmaf}
allerdings beschrankte Kapazi-
tatsreserven vorhanden sind. Je-
doch ist vor allem auf klassi-
schen Urlauberrouten zu Spit-
zenzeiten die dem Tunnel zu-
laufende Verkehrsmenge grofer
(und wird es auch bleiben), als
dessen maximal — unter Wah-
rung erforderlicher Sicherheits-
standards — erreichbare Leis-
tungsfahigkeit. Abgesehen vom
Neubau zusatzlicher Roéhren
stellt sich letztendlich die Frage,
welcher Aufwand in Kauf ge-
nommen wird, um die unvermeid-
lichen Wartezeiten in Stau der
Spitzentage zumindest ein wenig
zu reduzieren.
Kontakt: w.j.berger@boku.ac.at

Max HERRY (AG Grundlagen
des Verkehrswesens):

Die Wegekostenrechnung

Eine wesentliche Aufgabe der
Wegekostenrechnung 2000 fiir
den Verkehrstrager Stralie ist die
Aktualisierung der Rechnung fur
das Jahr 1990 In den (seit der
letzten fur alle Osterreichischen
StraBen durchgefiihrten Wege-
kostenrechnung) vergangen 10
Jahren haben sich die Rahmen-
bedingungen auf unterschied-
lichste Weise geandert.
Einerseits kam es zu Anderun-
gen im Verkehr (Verkehrsvolu-
men, Verkehrsstruktur), bei der
Verkehrslegistik (StralRenbenut-
zungsabgabe statt StralRenbe-
nutzungsbeitrag, Einfiihrung der
Vignette, Anderung der Kfz-
Steuer, Einfuhrung der Normver-
brauchsabgabe, Entwicklung der
Mineraldlsteuer, Einflihrung der
Oko-Punkte, Abschaffen der
West-Kontingente,  Aufhebung

des Kabotageverbotes fir EU-
Fahrzeuge), bei allgemeinrechtli-
chen Rahmenbedingungen (Ost-
6ffnung, EU-Beitritt, ASFINAG-
"neu"), in der Straleninvestiti-
onstatigkeit und bei den Aufwen-
dungen fur die laufende Erhal-
tung der Straen und, anderer-
seits, entwickelten sich die me-
thodischen Grundlagen in vielen
Bereichen der Wegekosten-
rechnung weiter.

Aus der Gegenlberstellung der
wegekostenrelevanten  Kosten
(Infrastrukturkosten, externe Un-
fallkosten und Umweltkosten) mit
den wegekostenrelevanten Ein-
nahmen konnten einerseits Infra-
strukturkostendeckungsgrade
(Berticksichtigung der Infrastruk-
turkosten) und andererseits Ge-
samtkostendeckungsgrade (Be-
rucksichtigung der Infrastruktur-
kosten, der externen Unfall-
kosten und der Umweltkosten) je
StraBen- und Fahrzeugtyp er-
mittelt werden.

Im Vergleich zu 1990 sinkt die
Deckung der Infrastrukturkosten
der Lkw sowohl auf den Auto-
bahnen und SchnellstraBen als
auch auf den B-Stral’en, die
Deckung bei den Pkw steigt hin-
gegen deutlich an. Somit erhdht
sich die ohnedies bereits 1990
vorhandene deutliche  Uber-
deckung der Pkw-Infrastruktur-
kosten weiter (auf allen StraRen
(A, S und B) von ca. 190% um
50% auf fast 290%).
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stralRen noch gegebene Deckung
(100%) auf unter 90% Deckung
fallt und bei den B-StraRen die
bereits im Jahr 1990 ermittelte
Unterdeckung weiter fallt und
nun unter 45% liegt.

Aufgrund der starken Steigerung
der Deckung der Infrastruktur-
kosten bei den Pkw steigt auch
der Infrastrukturkostendeckungs-
grad Uber alle Fahrzeuge auf
allen Stral3en (A, S und B). Somit
liegt die Deckung der Infrastruk-
turkosten nun sowohl bei den
Autobahnen und Schnellstra3en
als auch bei den B-Straf3en bei
Uber 150%. Bezieht man die
restlichen Stralen (Landes- und
GemeindestralRen) mit ein, so er-
gibt sich jedoch ein Gesamtinfra-
strukturkostendeckungsgrad von
knapp unter 100%.

Unter Berlcksichtigung der ex-
ternen Unfallkosten und der Um-
weltkosten sinken die Deckungs-
grade auf allen Stral3entypen und
fur alle Fahrzeugkategorien weit
unter 100%. Der Unterschied
zwischen Pkw und Lkw reduziert
sich, da die Lkw weitaus gerin-
gere Unfallkosten aufweisen.
Liegt der durchschnittliche Infra-
strukturkostendeckungsgrad aller
StraBen (Uber alle Fahrzeuge)
bei ca. 95%, so sinkt diese Kos-
tendeckung bei hinzurechnen der
externen Kosten auf etwa 30%.
Die Grenzkosten-Berechnungen
zeigen, dass die Entwicklung bei
den Aufwendungen zur Erhaltung

Infrastrukturkosten, externe Unfallkosten und Umwelthosten aul
Autobahnen und SchnellstraBen 2000 in [Mrd. EURO]

1,71
1,35
& 0,85
0,69
. 0,56
0,43 0,43
0,07
Plew Licw
O Infrastrukdur- o externe o Umwealt- m Gesami-
kosten Unfallkosten kosten kasten

Die Abnahme der Infrastruktur-
kostendeckung bei den Lkw be-
wirkt, dass die im Jahre 1990 fir
die Autobahnen und Schnell-
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der Straf3en in den letzten Jahren
gegen den Substanzerhalt ge-
gangen ist. Die Arbeiten zu den
Grenzkosten bilden eine grund-



legende methodische Basis fir
weitere Arbeiten. Die eingeschla-
gene Richtung sollte konsequent
weiterverfolgt werden.

Y HERRY M. et al.: Wegekostenrech-
nung fur den Verkehrstrager StraRe in
Osterreich. Im Auftrag des BMwA,
Wien 1993

Kontakt: office@herry.at

Friedrich ZOTTER:

Osterreich in internationalen
Organisationen - Ein Uberblick
Nachfolgend wird eine kurze
Ubersicht tiber internationale Or-
ganisationen mit Verkehrsbezug
mit Osterreichischer Beteiligung
geboten.

COST (European Cooperation in
the Field of Scientific and
Technical Research):
Information: www.cordis.lu/cost/
Nationale Koordinatorin:
helga.mieling@bmvit.gv.at
Verkehrsbereich:
werner.kovacic@bmvit.gv.at
COST st eine Forschungsinitia-
tive der EU mit dem Ziel, natio-
nale Forschungen auf europa-
ischem Level zu koordinieren.
Der Transportsektor bildet dabei
nur einen Teilbereich, in dem
derzeit 13 Aktionen (Arbeits-
gruppen) zu den Themen Fahr-
zeuge, Umwelt, StrafRenbau und
StralBenbetrieb sowie Mobilitét
und Stadtverkehr im Gange sind.
An den meisten Aktionen ist
Osterreich beteiligt bzw. auch in
den Arbeitsgruppen vertreten.
FEHRL (Forum of European
National Highway Research
Laboratories):

Information: www.fehrl.org
National: www.istu.tuwien.ac.at/
projects/fehrl
manfred.zieger@arsenal.ac.at
Im FEHRL haben sich die fih-
renden europaischen Stral3en-
baulaboratorien  zusammenge-
schlossen. Die Aufgaben liegen
im gesamten Bereich der Stra-
Benbautechnik (von der Geo-
technik Uber Baustoffe, Fahr-
bahnbefestigungen, Briicken und
das Erhaltungsmanagement bis
hin zu Fragen der Umwelt, Ver-
kehrssicherheit bei Baustellen,
Mobilitat und Telematik). Oster-
reich ist seit Jahren durch Arse-
nal Research bei FEHRL vertre-
ten, die Osterreichische FEHRL-
Gruppe besteht weiters aus dem
Institut fir StraBenbau und Stra-

Renerhaltung der TU Wien sowie
der FSV.

WERD/DERD (Western Euro-
pean Road Directors / Deputy

(Western) European Road
Directors):
Information:
hermann.hofstetter@bmvit.gv.at
Unter WERD/DERD versteht

man die Vereinigung der West-
europaischen StralRenbaudirek-
toren sowie deren Stellvertreter
(Deputies) mit dem Ziel einer
europaweiten Koordination der
StraRenverwaltungen und einem
Auftreten als fachliche Berater-
gruppe der europaischen Union.
Aufgrund der daraus resultieren-
den Anforderungen wurden von
den StraBenbaudirektoren ver-
schiedene Arbeitsgruppen (Stan-
dardisation, Road Data, Transeu-
ropaische Netze, Telematik und
Forschung) initiiert, die von den
DERD’s koordiniert und deren
Ergebnisse wiederum an die
WERD’s zuriickgeleitet werden.
Der Vorsitz (Moderatorship)
wechselt alle zwei Jahre. Derzeit
fuhrt Osterreich diesen Vorsitz.
OECD (Organisation for Eco-
nomic Co-operation and Deve-
lopment):

Information: www.oecd.org

Die OECD ist eine internationale
Organisation, welche den Mit-
gliedslandern  Hilfestellung in
okonomischer und sozialer Hin-
sicht zur wirtschaftlichen Ent-
wicklung geben mochte. Im Rah-
men des Road Transport Re-
search der OECD werden von
Expertengruppen Berichte zu
vielfaltigen Themen des Ver-
kehrswesens erarbeitet. Derzeit
stehen dabei die Themen Mobili-
tat, Umwelt und Verkehrssicher-
heit im Vordergrund. So wurden
unter Osterreichischer Leitung
und in Zusammenarbeit mit dem
Welt-StraBenverband AIPCR /
PIARC der Bericht zum Thema
"Sicherheit im Tunnel: Transport
geféhrlicher Guter durch Stra-
Bentunnel" ausgearbeitet und im
Jahr 2001 veroffentlicht.
IRF_(The International
Federation):

Information: www.irfnet.org
National: www.gsv.co.at
Die IRF wurde nach dem 2. Welt-
krieg von Wirtschafts- und Indus-
trievertretern aus der Motivation
heraus gegrundet, dass nur ein
gut entwickeltes StraBennetz Ga-

Road

rant fiir eine gesunde wirtschaft-
liche Entwicklung sein kann. Von
der IRF wurden in der Folge
bedeutende StralRenprojekte in
allen funf Erdteilen unterstitzt,
heute wird alle drei Jahre ein
Weltkongress mit Kongresssit-
zungen zu allen relevanten The-
men des Stral3en- und Verkehrs-
wesens veranstaltet. Zuséatzlich
bestehen Arbeitsgruppen zu den
Themen StralRenbautechnologie
und Public Private Partnership.

AIPCR/PIARC (The World Road
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Zur Verbesserung und Erleich-
terung des Verkehrs mit und in
den osteuropaischen Staaten
wurden von der Europadirektion
der UNO im Jahr 1977 TEM und
TER geschaffen. In Arbeitsgrup-
pen, Konferenzen und Publikati-
onen werden Fragen der Koordi-
nierung, Standardisierung und
Netze in Osteuropa besprochen.
Osterreich ist assoziiertes Mit-
glied.

ASECAP__ (Association Euro-
péenne des Concessionnaires

Association):

Information: www.piarc.org
National:
friedrich.zotter@bmvit.gv.at

Die AIPCR/PIARC stellt mit ihrer
Grindung im Jahr 1909 die
alteste internationale Vereinigung
auf dem Gebiet des StraRen- und
Verkehrswesens dar. Mit Uber
850 Experten in 20 permanent
eingerichteten  Arbeitsgruppen
bildet die AIPCR/PIARC das
weltweit fihrende Gremium fiir
den Erfahrungsaustausch der
StraRenverwaltungen, in dem
auch Universitaten, Forschungs-
institute und die Wirtschaft ein-
gebunden sind. Osterreich hat
Vertreter in  neunzehn der
zwanzig Arbeitsgruppen und ist
darber hinaus auch im Fih-
rungsorgan des Verbandes, dem
Exekutivkomitee vertreten. Der
Osterreichische Vertreter ist dort
fur die Koordination der Themen-
gruppe Road Transport and Ope-
ration zustandig. Von den Ar-
beitsgruppen werden verschiede-
ne technische Publikationen ver-
fasst, daneben gibt es eine
Fachzeitschrift und den alle vier
Jahre stattfindenden Weltstra-
Benkongress. Fir die nationalen
Belange zeichnet das Osterrei-
chische Nationalkomitee verant-
wortlich, welches in der Ge-
schéftsstelle der FSV einge-
richtet ist.

TEM (Trans-European
South Motorway Project);
TER (Trans-European Railway
Project):

TEM Information:
www.unece.org/main/tem
National:
kurt.nemec@bmvit.gv.at

TER Information:
www.unece.org/main/ter
National:
markus.radl@bmvit.gv.at

North-

d’Autoroutes et d’Ouvrages a
Péages):

Information: www.asecap.com
National: volker.rux@asfinag.at
ASECAP ist die Vereinigung der
europaischen  Strallenmautge-
sellschaften und sieht ihre Auf-
gabe insbesondere in einer For-
derung des europaischen Maut-
strallennetzes, einer Harmoni-
sierung der Mautsysteme und
einer Effizienzsteigerung des
Netzes durch Komfortverbesse-
rungen fir die StraBenbenitzer
und verbesserte Sicherheitsein-
richtungen. Es sind derzeit zwei
Arbeitsgruppen eingerichtet, jahr-
lich wird ein Kongress (Informa-
tionstage) abgehalten.

Kontakt:
friedrich.zotter@bmvit.gv.at

Christian SCHOLLER (AG Ver-

kehr und Umwelt):

Die neue RVS 3.03 "Gewasser-

schutz an StraRen"

Die AG "Verkehr und Umwelt"

wurde bis Anfang November

2002 von Prof. Tiefenthaler ge-

leitet. Ihm sei an dieser Stelle fur

seine Tatigkeit gedankt. Die Ar-
beitsgruppe besteht aktuell aus
folgenden Arbeitsausschiissen:

- Verkehrsbedingte Immissionen
(Larm und Schadstoffe): arbei-
tet derzeit an einem Merkblatt
mit dem Arbeitstitel "Verkehrs-
beruhigung — Auswirkungen
auf die Larm- und Schadstoff-
belastung"” mit dem Ziel, die
Auswirkungen verkehrsberuhi-
gender MaflRnahmen aufzuzei-
gen und durch praktische Er-
fahrungen in Osterreich zu
erganzen,

- Boden- und Gewasserschutz:
hat die RVS 3.03 "Gewasser-
schutz an StraRen" fertigge-
stellt; sie ist Bestandteil der 61.
Erganzungslieferung. Das zu-



gehodrige EDV-Programm wird

von DOS- auf Windows-Ver-

sion umgearbeitet, was we-
sentliche Vereinfachungen fir
die Anwender bringen wird;

Umweltuntersuchung: uberar-

beitet derzeit die RVS 2.3 Um-

weltuntersuchungen (1988);

- Amphibienschutz an StraRen:
hat die gleichnamige RVS 3.04
fertiggestellt; ihre Veroffent-
lichung ist in Vorbereitung.

Daruber hinaus wurden als

wesentliche Ergebnisse der Ar-

beitsgruppe in den letzten Jahren
weitere RVS erarbeitet — RVS

2.3 Umweltuntersuchung (1988),

RVS 3.02 Umweltschutz, Larm-

schutz (1997), RVS 11.066

Rollgerauschmessung (1997) —

sowie Publikationen erstellt und

Tagungen und Veranstaltungen

organisiert.

Das Team des AA Boden- und

Gewasserschutz ist interdiszipli-

nar zusammengesetzt. Folgende

Fachgebiete werden aktuell ab-

gedeckt: Schutzwasserwirtschatft,

Kulturtechnik und Wasserwirt-

schaft, Wasserbau, Gewasser-

Okologie, Forstwirtschaft, Land-

schaftsokologie, Bauingenieur-

wesen, Verkehrstelematik, Geo-
logie und Hydrogeologie, Techni-
sche Chemie, Raumplanung,

StraBenbau und Stral3enplanung.

Die Mitglieder kommen aus fast

allen Osterreichischen Bundes-

landern, wobei Fachleute aus

Bundes- und Landesbehdrden

ebenso vertreten sind wie private

Unternehmen.

Die Fachtagung zur Vorstellung

der neuen RVS 3.03 "Gewasser-

schutz an StraBen" am 7.11.02

war von ca. 120 Teilnehmern

vorwiegend aus Osterreich und

Deutschland besucht. Die anwe-

senden Fachleute aus Gesetzge-

bung, Verwaltung und Wirtschaft
diskutierten rege mit den vortra-
genden Experten. Die Tagungs-
ziele der fachlichen und recht-
lichen Information, des Erfah-
rungsaustausches und der For-
derung der Zusammenarbeit mit
dem Arbeitsausschuss wurden
erreicht. Mehr Uber die Inhalte
findet sich im Tagungsband

(siehe Rubrik Tagungsbéande).

Uberdies sind Informationen auf

der Homepage des Arbeitsaus-

schusses Uber www.fsv.at oder
http://www.bodenkunde.com/
boden/fgbuw.htm abrufbar.

Die RVS 3.03 "Gewasserschutz
an StralRen" stellt das Bindeglied
zwischen den vorhandenen tech-
nischen und den 6kologischen

Regelwerken dar. Die zahlrei-

chen vorhandenen RVS zur Stra-

Benentwasserung werden durch

die neue RVS 3.03 miteinander

vernetzt. Sie ist auf Freiland-
stralen und sinngemal in be-
bautem Gebiet anzuwenden;
ausgenommen sind Tunnel und

Unterflurstrecken. Die Festle-

gung von Grenzwerten ist nicht

Aufgabe dieser RVS. Ebenso

kann sie die sachverstandige Be-

urteilung durch die Behdrde nicht
ersetzen. Sie erspart aber viel

Zeit und vereinfacht die rasche

Beurteilung, ob ein Projekt er-

hebliche oder unerhebliche Ein-

flisse hat, wesentlich. Folgende

Planungsgrundséatze gelten:

- Stral3enoberflachenwéasser
sind dem Wasserkreislauf wie-
der zuzufiihren.

- Eine Bodenversickerung vor
Ort ist wegen der Grund-
wasserneubildung besser als
eine gesammelte Ableitung in
die Vorflut.

- Flachenhafte Einsickerung im
Wege der Bodenpassage
(siehe Bild) wird bevorzugt.

- Erfordernisse fur Ruckhalt und
Vorreinigung sind zu bertick-
sichtigen.

Das zugehorige EDV-Programm

mit Erklarungen kann auf den o.

a. Homepages heruntergeladen

werden (ca. 370 kB).

Kontakt:

scholler.christian@aon.at

Ronald BLAB (AG StralRenober-
bau):

Neue Grundlagen fiir die Be-
messung von Asphaltstralen
Ziel der analytischen Oberbaube-
messung ist die Ermittlung der
technischen Lebensdauer bzw.
Gebrauchsdauer einer Straf3en-
befestigung unter Einbeziehung
der aufReren Einwirkungen von
Verkehrsbelastung und Klima.
Bei der in Osterreich entwickel-
ten Methode zur analytischen
Oberbaudimensionierung werden

mit Hilfe eines Primarwirkungs-
modells die Spannungen bzw.
Dehnungen berechnet, die das
Lastkollektiv im Straenoberbau
hervorruft. Dabei wird der reale,
dreidimensionale Spannungszu-
stand unter Verwendung einer
Festigkeitshypothese in einen
wirkungsgleichen  eindimensio-
nalen Spannungszustand umge-
formt, wie dieser im Zuge von Er-
midungsprifungen an Asphalt-
probekdrpern unter Laborbedin-
gungen vorherrscht. Die Schadi-
gungen des Lastkollektivs wer-
den nach dem Superpositions-
prinzip der Ermidungstheorie
Uber den Berechnungszeitraum
summiert. Die Anzahl der zulés-
sigen Lastwechsel bis zur struk-
turellen Ermidung bestimmt die
technische Gebrauchsdauer der
StraRenkonstruktion.

Im Zuge der Bemessungsberech-
nungen werden die Eigenschaf-
ten des Asphalts durch dessen
dynamischen Elastizitatsmodul
beschrieben. Aufgrund der visko-
elastischen Baustoffeigenschaf-
ten des Asphalts variiert der
mafgebliche E-Modul der As-
phaltschicht und damit deren Er-
midungsbestandigkeit stark mit
der Temperatur und der Belas-
tungsdauer. Die Temperaturab-
hangigkeit der Asphaltsteifigkeit
muss deshalb durch ein Tempe-
raturmodell bericksichtigt wer-
den, das die jahrliche und tég-
liche Schwankung der Asphalt-
temperatur moglichst realitatsnah
abbildet. Im Zuge jlngster
Grundlagenarbeiten wurden mit
Hilfe eines theoretischen Modells
realititsnahe Temperaturvertei-
lungen im StralRenaufbau fir
unterschiedliche 0Osterreichische
Klimaregionen ermittelt (siehe
Bild), wobei ausgehend von me-
teorologischen Langzeitbeobach-
tungen zahlreiche das StralRen-
klima bestimmende Klimafak-
toren einflossen. Daraus konnten
fur das Osterreichische Bundes-
gebiet malRgebende Temperatur-
profile in flexiblen Stralenkon-
struktionen abgeleitet werden.
Durch Berlicksichtigung dieser
mafRgebenden Temperaturprofile
bei der Ermidungsberechnung
kann die Asphaltschichtdicke des
zu dimensionierenden Aufbaus
nun bestmdglich an die jeweili-
gen Klimabedingungen ange-
passt werden.

FSV aktuell

Temp.zone |
B Temp.zone Il

100 km
Asphalttemperatur [°C]
0 0

-20 30 40

Tiefe [cm]
& 3 a

n
S

25

Kontakt: rblab@istu.tuwien.ac.at

Eduard WINTER (AG Briicken-
bau):

Projektierungshilfen fir eine
kostengiinstige Brickenin-
standhaltung

Mit der Vielzahl von regelmafi-
gen und systematischen Bri-
ckenpriifungen und Wartungsar-
beiten wurde die Erfahrung ge-
macht, dass infolge mangelnder
oder erschwerter Zugénglichkeit
zu den Brickenteilen hohe

Kosten entstehen kdnnen.

Mit groBtenteils geringfligigen
MaRnahmen im Planungsstadi-
um konnen wéahrend der Be-
standsdauer von Briicken erheb-
liche Kosten (Geriistungen, Ver-
kehrssperren usw.) eingespart
werden. Weiters werden damit
die Sicherheitsstandards der
Arbeitnehmerinnenschutzverord-
nung und der Bauarbeiterschutz-
verordnung eingehalten. Und den
Beteiligten ist es mdglich, sich
nicht auf das Erklettern von Bau-
teilen, sondern auf ihre eigent-
liche Tatigkeit zu konzentrieren
und damit die Qualitat der Arbeit
zu steigern.

Die wichtigsten Grundsatze fiir
das Planungsstadium finden sich
nunmehr kurz zusammengefasst
in der RVS 15.101 "Planungs-
grundlagen, Vorkehrungen zur
Briickenprifung und -erhaltung".
Kontakt:
win@m29.magwien.gv.at



Hermann SOMMER (AG Beton-

stral3en) /

Thomas SCHINKINGER (AG
Asphaltstral3en)

Die neue RVS 8S.05.13 "Mit

Bindemittel stabilisierte Trag-
schichten”
Die neue RVS 8S.05.13 wurde
von den Arbeitsgruppen Asphalt-
stralen und BetonstraBen ge-
meinsam erstellt und beriick-
sichtigt alle fir stabilisierte Trag-
schichten gebréauchliche Binde-
mittel.

Zementstabilisierung

Bei der Zementstabilisierung sind

zwecks Minimierung von Reflexi-

onsrissen wahlweise zu verein-
baren:

- Abritteln der einen Tag alten
Stabilisierung: gute Erfahrun-
gen liegen damit bei Ober-
bauten auf bindigem Unter-
grund vor,;

- Tiefes Kerben (mindestens 2/3
der Schichtdicke) der frischen
Stabilisierung im Quadratmus-
ter der Fahrstreifenbreite: dazu
ist eine kraftige Maschine wie
z.B. die franzésische CRAFT-
Maschine erforderlich;

- Seichtes Kerben (mindestens
1/3 der Schichtdicke) unmittel-
bar nach dem Verdichten im
Quadratmuster der Fahrstrei-
fenbreite: Dies kann auf einfa-
che Weise mit einer Ruttel-
platte, an der ein lotrechtes
Schwert angeschweifdt ist, ge-
schehen oder mit einem an ei-
ner Walze montierten Schneid-
rad (siehe Bild), erfordert je-
doch die Verwendung eines
langsam erhartenden Trag-
schichtbinders. Dann sind nam-
lich die Zugfestigkeiten in der
ersten Woche nur halb so grof3
wie bei Zement und auch

seichte Kerben reil3en bei Ab-
kiihlung in den ersten Néachten.
Die Endfestigkeiten sind aber
viel héher als bei Zement, was
dem Langzeitverhalten natir-
lich zu Gute kommt.

Bei Verwendung von Trag-
schichtbinder oder Zement CEM
32,5 Nist in der Eignungspriifung

der Bindemittelgehalt so wie bis-
her so festzulegen, dass die Sta-
bilisierung eine 7-Tage-Druckfes-
tigkeit von mindestens 3,0 N/mm?2
aufweist. Bei  Verwendung
schneller erhartender Zemente
ist eine hohere Festigkeit vorge-
schrieben, bei CEM 425N z.B.
eine solche von 4,2 N/mm2.
Kontakt: sommerh@al.net
Bitumen-Zementstabilisierung
Die  Bitumen-Zementstabilisie-
rung ist eine Weiterentwicklung
der klassischen Zementstabilisie-
rung. Diese Bauweise ist eine
Stabilisierung mit dem hydrauli-
schen Bindemittel Zement und
Bitumen.

Die Starrheit der reinen Zement-
stabilisierung wird reduziert und
damit die Anfalligkeit zur Riss-
bildung verhindert.

Die Bauausfuihrung entspricht die
der zementstabilisierten Trag-
schicht, jedoch wird wahrend des
Frasvorgangs Bitumen (Schaum-
bitumen oder Emulsion) einge-
dist.

In Osterreich kommt (iberwie-
gend die Schaumbitumen-Ze-
mentstabilisierung zur Anwen-
dung. Bei dieser Bauweise wer-
den 2% bis 3% Wasser mit 97%
bis 98% Bitumen mit einer Tem-
peratur von 170°C bis 180°C
unter Druck in einer Expansions-
kammer zusammen gebracht
und das entstehende Gemisch
Uber eine Dise an die Aulzenluft
geleitet, wobei es zu der
Schaumbildung kommt. Bei die-
sem Prozess entsteht eine Viel-
zahl von Bitumenblasen die zeit-
weise metastabil leben und den
Schaum bilden. Die Volumenver-
groéBerung kann bis zum 30-
fachen gehen. Sie héangt von
Druck und Temperatur, der Bitu-
menart, dem Wasseranteil und
dem Diisendurchmesser ab.

it o
Schematische Darstellung des
Schaumbitumenprozesses

Es entsteht also ein Gemisch aus
Gestein- und Zementmortel, wel-
cher mit Feinteilen angereichte
Bitumenkugeln enthalt. Die Bitu-
menzugabe verhindert die Starr-
heit der Zementstabilisierung und

bewirkt gemeinsam mit der riss-
unterbrechenden Wirkung der
eingelagerten Bitumenkugeln ei-
ne Rissbildung.

Der Vorteil der Schaumbitumen-
Zementstabilisierung gegenuber
einer reinen Zementstabilisierung
ist die deutlich reduzierte An-
falligkeit zur Rissbildung. Der
Druckfestigkeitszuwachs nach 28
Tagen betragt nur ca. 20%, es ist
die Zunahme der Starrheit durch
starke Nacherhartung deutlich re-
duziert. Die Bruchdehnung nach
28 Tagen, also die Elastizitat der
Schichte bis zum Bruch liegt
etwa um 450% Uber dem Wert
der reinen Zementstabilisierung.
Kontakt:
thomas.schinkinger@bauholding.at

Vladimir VASILIJEVIC (AG As-
phaltstraf3en):

Forschung der Arbeitsgruppe
im Zusammenhang mit der
Bauproduktenrichtlinie

Die Bauproduktenrichtlinie des
Rates wurde in Osterreich durch
Bauproduktengesetze des Bun-
des und der Bundeslander be-
reits legistisch umgesetzt. Zur
Umsetzung einschlagiger harmo-
nisierter Europaischer Normen
wurden von der Arbeitsgruppe
verschiedene vorbereitende
MaflRnahmen gesetzt wie:

- Vereinheitlichung der Asphalt-
RVS zu RVS 8S.01.41 "Anfor-
derungen an Asphaltmischgut",
RVS 8S.04.11 "Anforderungen
an Asphaltschichten" und RVS
11.321 "Abrechnung und Pri-
fung". Die RVS "Asphaltmisch-
gut" stellt eine gute Grundlage
fur eine nationale Umsetzungs-
norm zur EN 13108-Serie dar.
Nachdem Asphaltschichten
und Abrechnung nicht Gegen-
stand der EN sind, sind RVS
8S5.04.11 und RVS 11.321
auch nach dem Verbindlich-
keitsdatum der EN 13108-Serie
anzuwenden.

Erstellung der RVS 12.222
"Bitumenemulsionen”, die de-
taillierte Anforderungen an ein
Qualitatsmanagement-System
stellt, das aus Erstprifung,
werkseigener Produktionskon-
trolle und Fremduberwachung
besteht, und richtungsweisend
fur geschlossene Systeme zur
Erlangung von Konformitéts-
bescheinigungen sein kdnnte.

FSV aktuell

- Erarbeitung einer Leitlinie fur
ein Qualitaitsmanagement-
Handbuch "Asphaltmischanla-
gen", das als Basis fir eine er-
leichterte und einheitliche Um-
setzung einschlagiger EN-Be-
stimmungen dienen kénnte.
Durchfiihrung eines GrofR3ver-
suches an Mischanlagen unter-
schiedlicher technischer Aus-
stattung und Produktionsmen-
gen zur Erhebung der Produkti-
onsstreuung in  Abhéangigkeit
vom Niveau der werkseigenen
Produktionskontrolle. Die Da-
ten sollen Unterlage fur die
Festlegung von Mischgut-Qua-
litatsklassen und Anlagen-Ka-
tegorien in der dsterreichischen
Umsetzungsnorm sein.

Zur Wahrung des technischen
Standards und zur friktionsfreien
Umsetzung européischer Nor-
men sind entsprechende Oster-
reichische Festlegungen als na-
tionales Vorwort oder als Umset-
zungsnorm unabdingbare Vor-
aussetzung. Dazu bendtigt die
Arbeitsgruppe noch weitere Infor-
mationen Uber den Bewertungs-
hintergrund bestimmter Qualitéts-
merkmale und -klassen. Ein For-
schungsprogramm wurde erstellt.
Die Durchfiihrung wird unverziig-
lich in Angriff genommen, sobald
die dafir erforderlichen finan-
ziellen Mittel zur Verfligung ge-
stellt werden.

Kontakt: pruefbau@aon.at

Dietmar ADAM (AG Untergrund):
Grundlagen fir eine standardi-
sierte Anwendung des dyna-
mischen Lastplattenversuches
mit dem leichten Fallgewichts-
geréat

Die Ermittlung des Verformungs-
moduls zur indirekten Uberprii-
fung der Verdichtung von Bdden
und Schittungen erfolgt im all-
gemeinen mit dem statischen
Lastplattenversuch. Dieser Ver-
such ist sehr zeitaufwendig und
durch eine relativ geringe Mess-
tiefe begrenzt, behindert den
Baubetrieb und bendétigt Fremd-
einrichtungen zur Durchflihrung
(Lkw oder Walze als Gegen-
gewicht).

Das Bestreben, den Versuchs-
aufwand zu minimieren, den
Baustellenbetrieb méglichst nicht
zu beeinflussen und auch in
Bereichen prifen zu kénnen, wo



statische Lastplattenversuche
aufgrund der beengten Platzver-
héltnisse nicht mehr sinnvoll
durchzufihren sind, fihrte zur
Entwicklung des dynamischen
Lastplattenversuches. Mit dem
sogenannten "Leichten Fallge-
wichtsgerat” wird zufolge einer
impulsférmigen Lasteintragung in
den Untergrund ein dynamischer
Verformungsmodul analog zur
Auswertung des statischen Ver-
suches ermittelt (siehe Abbil-
dung).

T Griff
Ausklinkvorrichlung/

Stange
Fallgewicht

\
elektronisches

MeRgerat

Lastplatte
mit Sensor

Feder—Démpfer-Element\;

Zentrierkugel

Ziel eines umfassenden For-
schungsvorhabens war es, das
dynamische Verhalten der Inter-
aktion zwischen Lastplatte und
Untergrund mittels groBmaf3stab-
licher Versuche und theore-
tischer Ansétze zu untersuchen
und eine Grundlage fiir die stan-
dardisierte Anwendung im prakti-
schen Baubetrieb zu schaffen.

Unter  Einhaltung  definierter
Randbedingungen  (Gerateauf-
bau, Anforderungen an die Mess-
technik, Versuchsdurchfiihrung,
Kalibrierung des Geréates etc.)
kann der dynamische Verfor-
mungsmodul (Eyg) zuverlassig
und gegenldber dem Verfor-
mungsmodul des  statischen
Lastplattenversuch mit deutlich
gesteigerter Messwertqualitat er-
mittelt werden. Weiters ist eine
einfache und rasche Versuchs-
durchfihrung méglich, die weder
baubetriebshemmend ist noch
zusatzliche Hilfsmittel in Form
eines Gegengewichtes bendtigt.
Das Testergebnis liegt unmittel-
bar nach dem Versuch vor und
kann manipulationssicher gespei-
chert werden. Insbesondere fir
Prifungen in engen Arbeits-
raumen hat sich das Leichte Fall-
gewichtsgerét als ideale Prifme-
thode erwiesen. Darliber hinaus
eignet sich das Gerat in hervor-
ragender Weise fir die Kalibrie-
rung von anderen Messwerten,
wie beispielsweise der walzen-

integrierten "Flachendeckenden
Dynamischen Verdichtungskon-
trolle (FDVK)".

Die Ergebnisse der Forschungs-
arbeit sind im Rahmen der
Schriftenreihe StraRenforschung
des Bundesministeriums fir Ver-
kehr, Innovation und Techno-
logie, voraussichtlich Heft 528,
zusammengefasst. Diese Verof-
fentlichung dient als Grundlage
fir eine diesbeziglich neu zu
erstellende Richtlinie und Vor-
schrift fur den Stra3enbau (RVS).
Kontakt:
dietmar.adam@tuwien.ac.at

Schriftenreihe
StraRenforschung

(zu beziehen in der Geschafts-
stelle der FSV)

Kurzberichte tiber neue
Hefte

Heft 522 (2002)
Gerauschemission strukturier-
ter und profilierter Fahrbahn-
markierungen

H. Tiefenthaler, Ch. Hamerle,
E. Kammeringer

Preis: € 22,-

Neben der besseren optischen
Fihrung kénnen strukturierte und
profilierte Fahrbahnmarkierungen
auch die Funktion einer akus-
tischen Warnlinie erfullen und
dem Kraftfahrer durch aufféallige
Gerausche und Erschitterungen
signalisieren, dass sein Fahrzeug
den Fahrstreifen verlasst. Beim
Uberfahren der strukturierten und
profilierten Fahrbahnmarkierun-
gen kann jedoch nicht nur der
Gerauschpegel im Fahrzeug,
sondern auch die Gerausch-
immission fur Anrainer erhoht

werden. In dieser Arbeit wurden
die Gerauschemissionen sowohl
innerhalb als auch auBerhalb
verschiedener Kraftfahrzeuge
(Personen- und Lastkraftwagen)
bei der Fahrt auf strukturierten
und profilierten Fahrbahnmarkie-
rungen untersucht.

Zu diesem Zweck wurden sieben
strukturierte und profilierte Fahr-
bahnmarkierungen und eine her-
kémmliche Fahrbahnmarkierung
als Randlinie auf der A 12 Inntal
Autobahn  aufgebracht.  Die
Messdaten wurden erhoben in-
dem Versuchsfahrten mit ver-
schiedenen Versuchsfahrzeugen
(4 Pkw, 2 Lkw) durchgefuhrt
wurden. Bei der Fahrt auf den
Versuchsmarkierungen wurden
die AufRen- und Innengerdusche
der Personenkraftwagen bei Ge-
schwindigkeiten von 80 km/h,
100 km/h und 130 km/h und der
Lastkraftwagen bei Geschwindig-
keiten von 60 km/h und 80 km/h
auf DAT-Recordern aufgezeich-
net und im Labor ausgewertet. In
der Auswertung wurde neben
dem Vorbeifahrtpegel, dem ener-
gieaquivalenten Dauerschallpe-
gel und dem Schallereignispegel
auch die Terzbandschalldruck-
pegel bestimmt und daraus der
Lautstarkepegel bzw. die Laut-
heit berechnet. Im Fahrzeug-
inneren wurde der gréR3te Innen-
schallpegel, der energiedquiva-
lente Dauerschallpegel, die Terz-
bandschalldruckpegel, die Laut-
starkepegel und die Lautheit aus-
gewertet bzw. berechnet.

Auf Grundlage der gemessenen
bzw. berechneten Werte wurden
die Auswirkungen auf Anrainer
ermittelt. Dazu wurden der ener-
gieaquivalente Dauerschallpegel,
die Vorbeifahrtpegel (Pegelspit-
zen), die Terzbandschalldruckpe-
gel, der Lautstarkepegel und die
Lautheit fir einen Immissionsort
mit einem Abstand von 25m
bzw. 50 m von der Mitte des
rechten Fahrstreifens berechnet
und den dsterreichischen Immis-
sionsrichtwerten bzw. —grenzwer-
ten gegenibergestellt.

In der Praxis kommen nur ge-
mischte Verkehrsstrome mit Per-
sonen- und Lastkraftwagen vor,
sodass eine Fahrbahnmarkie-
rung als akustische Warnlinie so-
wohl bei Personenkraftwagen als
auch bei Lastkraftwagen wirksam
sein muss. Setzt man voraus,

FSV aktuell

dass eine akustisch wirksame
Fahrbahnmarkierung eine Ande-
rung des Innenschallpegels von
zumindest 5 dB (deutlich wahr-
nehmbare Verénderung) bzw.
eine Anderung der Lautheit in
den Fahrzeugen von 50% bewir-
ken sollte, so erfullt nur die Fras-
markierung diese Bedingung.
Aufgrund des Nachbarschutzes
kann diese Fahrbahnmarkierung
aber erst ab einem Abstand der
Bebauung von 480 m von der
Mitte des rechten Fahrstreifens
bei zulassigen Hochstgeschwin-
digkeiten von 130 km/h fiir Per-
sonenkraftwagen und 80 km/h fiir
Lastkraftwagen eingesetzt wer-
den.

Als Ergebnis werden Anwen-
dungsmdoglichkeiten und Einsatz-
grenzen von strukturierten und
profilierten Fahrbahnmarkierun-
gen unter Beachtung der Auf3en-
und Innengerausche der Fahr-
zeuge angegeben.

Kontakt: Christian Hamerle
christian.hamerle@t-online.at

In der ndchsten Ausgabe ...
Vorgesehen sind u. a. Kurzkom-
mentare zu den neuen RVS der
61. Erganzungslieferung vom
Dezember 2002 sowie die Kurz-
beschreibung der Inhalte des
Heftes 523 der Schriftenreihe
StrafBenforschung, welches sich
mit dem Einfluss von Ton-
mineralen auf die Frostsicherheit
von StralRenbaumaterialien be-
schéftigt.
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