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StraBe -

Editorial

Liebe Leserin,
Lieber Leser!

Die FSV konnte vor wenigen Ta-
gen eine der erfolgreichsten Ver-
anstaltungen mit dem Thema
LKostentreiber von Verkehrsbau-
ten® abhalten.

Infrastrukturprojekte  stehen im
Mittelpunkt des taglichen Lebens,
aber auch im Brennpunkt der
Presse. Derartige GroBprojekte
sind in sozialer, wirtschaftlicher
und finanzieller Hinsicht von im-
menser Bedeutung. Die FSV hat
dieses durchaus heikle Thema fur
ihre jahrlich im Janner stattfin-
dende, gemeinsame Tagung,
ganz bewusst gewahlt: Kosten-
steigerungen von Verkehrsbauten
werden namlich vermeintlich zu
einem Zeitpunkt aufgezeigt, wo
ein Projekt vor Fertigstellung steht.
Damit werden die Gesamtkosten
mit einer — vielleicht politisch mo-
tivierten - ersten Kostenschat-
zung verglichen und es wird auf
die ,extreme"” Verteuerung hinge-
wiesen. In der darauf meist fol-
genden Diskussion werden oft
vollig zu Unrecht technische Stan-
dards wie RVS und Normen als
~Kostentreiber" gefunden, oft wird
versucht, Einzelpersonen oder
Unternehmen dafir dingfest zu
machen.

Die Tagung zeigte ein anderes
Bild. Die Kosten von Verkehrs-
bauten kdnnen am starksten bei
der Projektentwicklung und vor-
weg schon bei einer sachge-
maBen Projektentscheidung be-
einflusst werden. Fast 300 Teilneh-
mer zeigten das hohe Interesse
an diesem Thema, welches nicht
nur besprochen und diskutiert
wurde, sondern auch helfen soll,
realistische Moglichkeiten zur Kos-
teneinsparung zu finden. Diese

Schiene -

Verkehr

von hochster politischer Seite ge-
winschte Reduktion der Kosten
bei gleichbleibender Qualitat ist
durch Anderungen von Rahmen-
bedingungen, durch Treffen richti-
ger Entscheidungen am Beginn
des Projektes und durch eine
sachlich und nicht politisch ge-
rechtfertigte  Projektentscheidung
erzielbar.
Dipl.-Ing. Martin Car
Generalsekretér der FSV

Verleihung des
FSV-Preis 2007

Wie in den letzten Ausgaben von
FSV-aktuell berichtet, wurde sei-
tens der FSV am 14. November
2007 an insgesamt sechs Arbei-
ten der FSV-Preis vergeben. Die
Arbeiten der beiden Preistrager
und zweier Anerkennungspreis-
trager haben wir in den letzten
Ausgaben vorgestellt. In dieser
Ausgabe von FSV-aktuell stellen
wir Ihnen zwei weitere pramierte
Arbeiten vor.

Analyse der
Auswirkungen von
Section Control auf die
Verkehrssicherheit im
Osterreichischen Auto-
bahnnetz am Beispiel
Kaisermiihlentunnel

Ein Anerkennungspreis wurde an
Frau Mag. (FH) Ernestine Osrael
(Foto rechts oben) verliehen. Sie
erhielt diesen fiir ihre Diplom-
arbeit, die an der Fachhochschulke
des BFl im Studiengang ,,Logistik
und Transportmanagement” un-
ter Leitung von Dipl-Ing. Klaus
Robatsch erarbeitet wurde. Nach-
stehend finden Sie eine Zusam-
menfassung dieser Arbeit.

OSTERREICHISCHE
FORSCHUNGSGESELLSCHAFT
STRASSE  SCHIENE ¢ VERKEHR

Ausgangssituation

Uberhdhte bzw. nicht angepasste
Geschwindigkeit ist in Osterreich
mit einem Anteil von einem Dirittel
(Unfallstatistik 2006) die haufigste
Hauptunfallursache bei StraBen-
verkehrsunfallen mit tédlichem
Ausgang. Anhand dieser Tatsache
ist erkennbar, dass effiziente Ge-
schwindigkeitsiberwachung ei-
nen wesentlichen Beitrag zur Er-
héhung der Verkehrssicherheit auf
Osterreichs StraBen leisten kann.
Denn durch einen vernunftigeren
Umgang mit Geschwindigkeit
kénnen Verkehrsunfélle und da-
mit zusammenhangend verun-
glickte Verkehrsteilnehmer ver-
mieden werden. Neben den be-
reits seit vielen Jahren eingesetzten
punktuellen  Geschwindigkeits-
messverfahren ist in Osterreich
seit 2003 auch ein streckenbezo-
genes  Geschwindigkeitsmess-
system, die so genannte Section
Control, im Einsatz.

Grundlagen Section Control

Section Control basiert auf dem
Prinzip der Weg-Zeit-Messung
und wird mittels Laserschranken-
Technologie umgesetzt. Dabei
wird nicht — wie bei punktuellen
Geschwindigkeitsmessverfahren

(z.B. Radar) - die Geschwindig-
keit eines Kraftfahrzeuges (Kfz) an
einem bestimmten Punkt, son-
dern die Durchschnittsgeschwin-
digkeit in einem definierten
Streckenbereich gemessen und
Uberwacht.  Die  gesetzlichen
Grundlagen fir den Betrieb von
Section Control Anlagen sind in
Osterreich sowohl in der StraBen-
verkehrsordnung (§ 100 Abs. 5 b
StVO 1960) als auch im Kraftfahr-

~

Wir finden neue Wege.

gesetz (§ 134 Abs. 3 b KFG 1967)
verankert.

Section Control im Kaiser-
miihlentunnel
(A 22 Donauuferautobahn)

Die erste Section Control Anlage
wurde am 12.9.2003 im Kaiser-
muhlentunnel auf der A 22 Do-
nauuferautobahn (Wien) in Betrieb
genommen (Quelle: Bundespoli-
zeidirektion Wien). Der Kaiser-
muhlentunnel ist ein Tunnel mit
zwei baulich getrennten Rich-
tungsfahrbahnen, der eine Lange
von ca. 2,1 km hat. Jede Rich-
tungsfahrbahn ist abschnittsweise
drei- bzw. vierspurig, zusatzlich
befinden sich im Tunnel vier Zu-
und Abfahrtsrampen. Die jahres-
durchschnittliche  tagliche Ver-
kehrsstarke betrug im Jahr 2004
109000 Kfz/Tag, der Lkw-Anteil
lag mit 12600 Lkw/Tag bei knapp
12% (Quelle: ASFINAG). Grund-
satzlich ist im Kaisermuhlentunnel
eine Hochstgeschwindigkeit von
80 km/h erlaubt. Davon ausge-
nommen sind Lkw > 7,5t hdchst-
zulassigem Gesamtgewicht, fur
die ein Tempolimit von 60 km/h
gilt. In besonderen Situationen, wie
z.B. Unféllen, kann die erlaubte
Hochstgeschwindigkeit fur alle Kfz
auf 60 km/h reduziert werden
(Quelle: ASFINAG).

Auswirkungen von Section
Control auf die Verkehrssicher-
heit

Anhand dieser ersten Section Con-
trol Anlage im Kaisermuhlentun-
nel wurden im Zuge der Diplom-
arbeit die Auswirkungen eines

streckenbezogenen  Geschwin-
digkeitsmessverfahrens auf die
Verkehrssicherheit untersucht.

Konkret standen die Auswirkun-
gen auf das Unfallgeschehen und
das  Geschwindigkeitsverhalten
der Kfz-Lenker im Mittelpunkt der
Analyse. Die Auswirkungen auf
das Unfallgeschehen wurden an-
hand eines Vorher-Nachher-Ver-
gleichs der absoluten und relati-
ven Unfallzahlen durchgefihrt.
Neben dem Kaisermuhlentunnel
selbst (Section Control Uberwa-
chung) wurden aber auch der
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Tunnelvorlauf und der -nachlauf
(keine Section Control Uberwa-
chung) analysiert, um aufzuzei-
gen, ob eine (angekundigte)
streckenbezogene Geschwindig-
keitsiberwachung auch Auswir-
kungen auf den Abschnitt vor
bzw. nach der Uberwachung hat.
Der Vorlauf und der -nachlauf
wurden in einer Lange von
1500m berdcksichtigt. Die Effekte
von Section Control auf das Ge-
schwindigkeitsverhalten der Kiz-
Lenker wurden anhand der Ge-
genuberstellung des Geschwin-
digkeitsniveaus im Uberwachten
Streckenabschnitt mit jenem im
nicht Uberwachten Tunnelnach-
lauf untersucht.

Analyse des Unfallgeschehens

Im Zuge des Vorher-Nachher-Ver-
gleichs wurden fur den Vorher-
Zeitraum die Unfélle mit Personen-
schaden (UPS) flr den Zeitraum
2000 bis 2002 herangezogen. Im
Nachher-Zeitraum wurden die
UPS in der Zeit vom 12.9.2003 bis
zum 31.12.2004 analysiert. Als Da-
tengrundlage dienten die Unfall-
daten aus der Kollisionstabelle fur
Unfélle mit Personenschaden auf
der A 22 der Magistratsabteilung
46. Der Vorher- Nachher-Ver-
gleich verdeutlicht, dass Section
Control  positive  Auswirkungen
auf das Unfallgeschehen im Kai-
sermuhlentunnel und im Tunnel-
vorlauf hat. In diesen Bereichen
sind die jahresdurchschnittlichen
UPS (40 % bzw. 38 %), die durch-
schnittlich pro Jahr an UPS betei-
ligten Fahrzeuge (53% bzw.
38%) und Verunglickten (34 %
bzw. 54 %) zurickgegangen. Hin-
gegen weist im Tunnelnachlauf
nur die jahresdurchschnittliche
Anzahl der Verungllckien eine
deutliche Reduktion auf (26 %).
Seit Einflihrung der Section Con-
trol Anlage haben sich sowohl im
Kaisermuhlentunnel als auch in
dessen Vor- und Nachlauf keine
Alleinunfalle mehr ereignet. Im
Tunnelvorlauf und -nachlauf wur-
den seit Einflhrung der Section
Control Anlage ausschlieBlich, im
Kaisermuhlentunnel groBteils Auf-
fahrunfalle verzeichnet. Dies lasst
darauf schlieBen, dass nicht mehr
Uberhohte Geschwindigkeit, son-
dern vor allem zu geringe Ab-
stande zum vorausfahrenden Kfz
das Problem fir Unfalle in den
analysierten Streckenabschnitten
sind. Der Vergleich der Unfallrela-

tivzahlen vor Einflihrung der Sec-
tion Control mit den Werten nach
Inbetriebnahme dieser Geschwin-
digkeitsliberwachungsanlage lasst
einen positiven Trend erkennen,
da - mit Ausnahme der Beteili-
gungsrate im Tunnelnachlauf -
die Werte aller untersuchten Un-
fallrelativzahlen sowohl im Kaiser-
muhlentunnel als auch im Tunnel-
vorlauf und -nachlauf im Nach-
her-Zeitraum geringer sind. Im
Kaisermuhlentunnel hat sich das
Risiko einen Unfall zu haben im
Nachher-Zeitraum um 42% und
das Risiko zu verunglicken um
36 % verringert. Die Wahrschein-
lichkeit an einem Unfall beteiligt
zu sein hat sich im Kaisermuhlen-
tunnel mehr als halbiert, die Un-
fallkostenrate ist im Nachher-Zeit-
raum um 80% zurlickgegangen.
Im Tunnelvorlauf ist die Wahr-
scheinlichkeit einen Unfall zu ha-
ben seit Einflhrung der Section
Control um 40% geringer. Das
Risiko bei einem Unfall zu verun-
glicken war vorher mehr als dop-
pelt so hoch wie nachher (=55 %)
und die Wahrscheinlichkeit an ei-
nem Unfall beteiligt zu sein ist seit
Einfihrung der Section Control
um 40% gesunken. Die Unfall-
kostenrate hat sich analog dem
Kaisermuhlentunnel ebenfalls um
80% verringert. Im Tunnelnach-
lauf hat sich das Risiko einen Un-
fall zu haben nach Einfihrung der
Section Control nur geringflgig
reduziert (4%). Eine deutlichere
Verbesserung ist bei Betrachtung
der Verunglicktenrate ersichtlich,
da die Wahrscheinlichkeit im Tun-
nelnachlauf zu verunglicken im
Nachher-Zeitraum um beinahe
30% zurlickgegangen ist. Eine
negative Entwicklung zeigt sich
aber bei der Wahrscheinlichkeit
an einem Unfall beteiligt zu sein.
Dieses Risiko hat im Tunnelnach-
lauf zugenommen (+ 5%). Die
Unfallkostenrate hat sich um ein
Flnftel verringert. Eine Gegen-
Uberstellung der Getdtetenrate ist
nicht aussagekraftig, da im ge-
samten Vergleichszeitraum in al-
len drei analysierten Abschnitten
eine Person getdtet wurde. Die
alleinige Gegenuberstellung der
Unfallrelativzahlen der drei Stre-
ckenabschnitte seit der Uberwa-
chung mit Section Control zeigt,
dass der Tunnelnachlauf bei wei-
tem gefahrlicher als der Tunnel-
vorlauf und der Kaisermuhlentun-
nel ist. Der Tunnelvorlauf ist der si-
cherste Streckenabschnitt.

Analyse des Geschwindigkeits-
verhaltens

Fur die Gegenuberstellung des
Geschwindigkeitsverhaltens  mit
Section Control versus ohne Sec-
tion Control wurde das Geschwin-
digkeitsniveau im  Kaisermuh-
lentunnel, Richtungsfahrbahn
Stockerau, mit jenem auf der A22
bei km 5,000 (Richtungsfahrbahn
Stockerau, ca. 1,3 km nach dem
Kaisermihlentunnel)  verglichen.
Die Geschwindigkeitsdaten seit
Einflhrung der Section Control im
Kaisermuhlentunnel stellte das
Unternehmen PKE  Electronics
AG, der System-Integrator der
Section Control Anlage im Kaiser-
muhlentunnel, zur Verfigung. Far
die Berechnung der mittleren Ge-
schwindigkeit und der 85%-Ge-
schwindigkeit wurde der Zeitraum
4.72005 bis 10.7.2005 herangezo-
gen. Die Daten der Uberschreiter
der zulassigen Hochstgeschwin-
digkeit wurden flr den Zeitraum
November 2003 bis Juni 2005
ausgewertet. Die Geschwindig-
keitsdaten flr den Vergleichsab-
schnitt ohne Section Control
Uberwachung  (Tunnelnachlauf)
wurden von der Autorin mittels
Laser-Geschwindigkeitsmessun-
gen im Juli 2007 erhoben. Die
Messungen wurden ca. 1,3 km
nach dem Uberwachten Kaiser-
muhlentunnel fir die Richtungs-
fahrbahn Stockerau durchgefihrt.

Die Disziplin bezuglich der Ein-
haltung der zulassigen Hochstge-
schwindigkeit ist im Kaiser-
muhlentunnel weitaus groBer als
an der nicht Uberwachten Ver-
gleichsstelle im Tunnelnachlauf.
Wahrend die mittlere Geschwin-
digkeit im Kaisermuhlentunnel
um 13 km/h bis 15 km/h geringer
ist als ca. 1,3 km nach dem Uber-
wachten Abschnitt, ist der Unter-
schied bei der 85%-Geschwin-
digkeit noch groBer. Diese ist am
StraBenabschnitt ohne Section
Control um 18 km/h bis 20 km/h
héher als an der Vergleichsstelle
mit Section Control. Noch deut-
lichere Unterschiede ergibt die
Betrachtung der Uberschreiter, da
deren Anteil im Kaisermuhlentun-
nel bei etwa 0,50 %, auf der A 22
Donauuferautobahn bei km 5,000
bei knapp 70% liegt. Diese Er-
gebnisse verdeutlichen die positi-
ven Auswirkungen von Section
Control auf das Geschwindig-
keitsverhalten im Kaisermuhlen-
tunnel, zeigen aber andererseits,

dass die Disziplin beztglich der
gefahrenen Geschwindigkeit
nach der Uberwachung drastisch
abnimmt.

Schlussfolgerungen und
Empfehlungen

Die Ergebnisse des Vorher-Nach-
her-Vergleichs des Unfallgesche-
hens und der Analyse des Ge-
schwindigkeitsverhaltens zeigen
die positiven Auswirkungen von
Section Control auf das Unfallge-
schehen und das Geschwindig-
keitsverhalten im Uberwachten
Streckenabschnitt sowie im der
Section Control vorgelagerten
StraBenbereich (L&nge: 1.500 m).
Die Untersuchungen verdeutli-
chen aber auch, dass Section
Control - wie auch andere Me-
thoden der Geschwindigkeits-
Uberwachung - nur 6rtlich be-
grenzte positive  Auswirkungen
auf die Verkehrssicherheit hat.
Denn die Disziplin und die Ver-
kehrsmoral sinken nach dem
Uberwachten  Streckenabschnitt
wieder; die Auswirkungen zeigen
sich in steigenden Geschwindig-
keiten und dem hoheren Unfall-
risiko.

Aufgrund der Ergebnisse und Er-
kenntnisse dieser Arbeit wird
empfohlen, Section Control Anla-
gen weiterhin zur ,Entscharfung”
besonders gefahrlicher StraBen-
abschnitte (unfallreiche StraBen-
bereiche) einzusetzen. Stationare
Section Control Anlagen sollten
an langjahrig geféhrlichen und
unfallreichen StraBenabschnitten
eingesetzt werden, wahrend mo-
bile Section Control Anlagen bei
kurzfristig geféahrlichen StraBen-
abschnitten, wie im Bereich von
Baustellen, zu bevorzugen sind.
Bei Section Control Anlagen in
Tunnels ist es empfehlenswert, mit
dem Beginn der Section Control
Uberwachung bereits rund 250 m
vor dem Tunnelportal zu begin-
nen, da das Risiko einen Unfall zu
haben im Portalbereich beson-
ders hoch ist. Durch eine Kombi-
nation von Section Control mit
anderen VerkehrssicherheitsmaB-
nahmen, wie z.B. Verkehrsbeein-
flussungsanlagen, konnen die
positiven Effekte auf die Verkehrs-
sicherheit noch erhdht werden.

Mag. (FH) Ernestine Osrael
ernestine.osrael@fh-vie.ac.at
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Videobasierende
Ereignisdetektion des
StraBenverkehrs im
Freilandbereich auf
Autobahnen und
SchnellstraBen

Der vierte Anerkennungspreis
wurde an Herrn Dipl-Ing. (FH)
Bernhard Schalko (Foto oben)
verliehen. Seine Arbeit wurde an
der Fachhochschule Technikum
Wien, Studiengang ,Verkehrs-
technologie/ Intelligente Trans-
portsteuerungssysteme unter Lei-
tung von Dipl-Ing. Dr. Christian
Brunner erstellt. Nachstehend fin-
den Sie eine Zusammenfassung
seiner Arbeit.

Seit der Erfindung des Autos im
19. Jh. haben der Motorisierungs-
grad und damit der Verkehr bis
zum heutigen Tage zugenom-
men. In letzter Zeit geht man da-
von ab, das wachsende Verkehrs-
aufkommen durch Ausbauen der
Autobahn und Hinzufigen von
Fahrstreifen aufzunehmen. Viel-
mehr wird eine intelligente Infra-
struktur auf der StraBe installiert,
die es ermoglicht den Verkehr zu
erfassen und zu beeinflussen. Der
Verkehrsablauf wird so optimiert
und die zur Verfligung stehende
Infrastruktur bestmaoglich genutzt.
Far die Aufrechterhaltung und
Steuerung des Verkehrs, zur Infor-

mation der Fahrzeuglenker und
zur statistischen Auswertung ist
es unerlasslich, ein gut funktionie-
rendes Sensorennetz auf den
Autobahnen und SchnellstraBen
Osterreichs zu haben.

Bestehende Verkehrserfassungs-
systeme liefern meist nur eine
eindimensionale, lokale Erfas-
sung des Verkehrs und somit nur
einen bedingt geeignete Ruck-
schluss auf den Zustand auf der
StraBe. Videobasierte Detektion
von Verkehr ermdglicht eine zwei-
dimensionale, streckenbezogene
Erfassung des Verkehrs und ver-
mittelt somit ein besseres, dyna-
mischeres Abbild des Verkehrs-
geschehens. Zusatzlich zu den,
auf dem hochrangigen StraBen-
netz in Osterreich vorhanden,
Querschnittserfassungen  macht
es daher Sinn an neuralgischen
Punkten oder Bereichen mit er-
hohter Stauwahrscheinlichkeit vi-
deobasierte Verkehrsdetektion
einzusetzen.

Ein Ziel dieser Diplomarbeit ist es,
die Vor- und Nachteile der Video-
detektion zu beleuchten und diese
im Hinblick auf konventionelle,
querschnittsbezogene Erfassung
zu gewichten und daraus das An-
wendungsgebiet abzustecken.

Weiters gibt diese Diplomarbeit
einen umfassenden Uberblick,
der am Markt und in der For-
schung befindlichen Produkte.
Alle untersuchten Systemldsun-
gen werden beschrieben, deren
Eigenschaften gegenlbergestellt
und einem Vergleich unterzogen.
AuBerdem wird auf Fehlerquellen,
deren Beseitigung und optimale
Parametrierung der Systeme ein-
gegangen.

Zum Abschluss vergleicht ein
Praxistest die Systeme auf ihre
Eignung zum Einsatz am hoch-

Funktionsweise des System

Stau Stau

Abb. 1: Funktionsweise der videobasierenden Ereignisdetektion

rangigen StraBennetz und unter-
malt somit die vorangegangenen
technischen  Systembetrachtun-
gen.

Eine abschlieBende Diskussion
Uber die Weiterentwicklung von
Videosystemen zur Verkehrser-
fassung, versucht einen Ausblick
auf die Zukunft der Videodetek-
tion zu geben und beschlieBt die-
ses Thema.

Dipl.-Ing. (FH) Bernhard Schalko
bernhard.schalko@chello.at

Die Sammlung der Unterlagen
zur Veranstaltung ,FSV-Preis
2007“ erhalten Sie im Shop auf
www.fsv.at

Berichte zu aktuellen
StraBenforschungs-
heften

HEFT 559
StraBenbeton -
Verkehrsfreigabe
bei winterlichen
Bedingungen

1. Problemstellung

Bei Betonierungsarbeiten in der
Ubergangszeit (Herbst) kann der
Beton (StraBenbeton gemaB RVS
85.06.32) aufgrund starken Tem-
peraturabfalls schon in jungem
Alter Frost und dem Winterdienst
mit Taumitteleinsatz ausgesetzt
werden. Insbesondere durch den
friihen Einsatz von Taumittel kann
der Beton geschadigt werden. Es
ist daher notwendig, die erforder-
liche Mindestdauer der Nachbe-
handlung und den Zeitpunkt, ab
wann die Einwirkung von Tausalz
keine Schadigung des Betons
mehr verursacht, festzulegen. Zu
klaren war auch, ob die verschie-
denen Oberbetone (konventionell
mit GK 22 mm, Waschbetonober-
flache mit GK 8 bzw. GK 11 mm)
auf einen frihzeitigen Winter-
dienst gleich reagieren.

2. Ergebnisse und Schluss-
folgerungen

2.1 Frost-Tausalz-Bestandigkeit
der untersuchten Betone

GemaB ONORM B 3303:2002,
Abschnitt 711 hat der zu untersu-
chende Beton mit dem Nullbeton
eine gleichwertige Bestandigkeit

fur die Frostklasse XF4 (hohe
Wassersattigung mit Taumittel wie
StraBendecken, Brlckenkappen
und Verkehrsleitwande, die Tau-
mittel ausgesetzt sind sowie lot-
rechte und waagrechte Beton-
oberflachen, die taumittelhaltigem
Spritzwasser ausgesetzt sind),
wenn die gesamte Abwitterung
des zu untersuchenden Betons
nach 56 Frost-Tau-Wechseln um
maximal 100 g/m? groBer als jene
des Nullbetons ist bzw. wenn der
Nullbeton Abwitterungen < 300
g/m? aufweist.

Die untersuchten StraBenbetone
gemaB RVS 8S5.06.32 (,konventio-
neller Oberbeton" mit GK 22 mm,
Waschbetonoberflache mit GK 8
und 11 mm, frihhochfester Ober-
beton mit GK 22 mm) hatten
nach 56 Frost-Tau-Wechseln Ab-
witterungen unter 100 g/m? und
erflllten damit die Anforderungen
fur XF4 bei einem Nachweis am
erharteten Beton.

2.2 Erforderliche Schutzzeit vor
erstmaliger Taumittelbeauf-
schlagung

Bei Beurteilung der Ergebnisse ist
zu beachten, dass in Abweichung
zur Prifung gemaB’ ONORM B
3303:2002, Abschnitt 711 die Prii-
fung nicht an einer geschnittenen
sondern der abgezogenen Ober-
flache erfolgte. Dies bedeutet:

LKonventioneller StraBenoberbe-
ton GK 22 mm" (normal und frih-
hochfest): An der Oberflache ist
eine Feinmortelschicht und kein
Grobkorn. Bei Abwitterung dieser
Schicht ist mit groBeren Abwitte-
rungen zu rechnen weil der Fein-
mortelanteil in der Prifflache sig-
nifikant groBer als bei einer ge-
schnittenen Prifflache ist.

Waschbetonoberflache mit GK 8
und 11 mm: Der Feinmortelanteil
in der Prifflache ist mit jenem ge-
schnittener Prufflachen vergleich-
bar. Es ist daher mit gleichen Ab-
witterungen zu rechnen.

(1) Durchschnittliche Umgebungs-
temperatur +12 °C

Bei Waschbetonoberflachen und
frihhochfestem  StraBenoberbe-
ton mit GK 22 mm ist, eine
Schutzzeit von 3 Tagen ausrei-
chend. Bei normalem StraBen-
oberbeton GK 22 mm sind 4 Tage
erforderlich.

(2) durchschnittliche Umgebungs-
temperatur +5 °C

Bei Waschbetonoberflachen und




FSV-aktuell

Tabelle: Erforderliche Schutzzeit vor erstmaliger Taumittelbeaufschlagung

Erforderliche Schutzzeiten bei

Mittlere Lufttemperatur 12°C 5°C
Waschbeton GK 8 mm 3 Tage 4 Tage
Waschbeton GK 11 mm 3 Tage 4 Tage
Konv. StraBenoberbeton GK 22 mm 3 Tage 4 Tage
Konv. StraBenoberbeton GK 22 mm,

friahhochfest 4 Tage 11 Tage
Waschbeton friihhochfest 4 Tage 11 Tage

konventionellem  StraBenoberbe- HEFT 559

ton mit GK 22 mm ist eine
Schutzzeit von 4 Tagen ausrei-
chend. Bei frihhochfestem
StraBenoberbeton GK 22 mm
sind 11 Tage erforderlich.

2.3 Verkehrsfreigabe

a) Waschbeton GK 8, GK 11 mm,
konventioneller StraBenbeton GK
22 mm

GemaB RVS 8S.06.32 kann eine
fertig gestellte Betonfahrbahn im
Allgemeinen (d.h. normale Erhér-
tungsbedingungen) 3 Tage nach
der Deckenherstellung fir den
Verkehr freigegeben werden. Bei
5 °C betragt geman Eurocode 2
das wirksame Alter 50% des
tatsdchlichen Alters, bei 12°C
75 %. Dies bedeutet bei 5 °C eine
Verkehrsfreigabe nach 6 Tagen,
bei 12 °C nach 4 Tagen.

Da bei diesen Betonen die Ver-
kehrsfreigabe somit auf Grund
der Festigkeitsentwicklung erst zu
einem spateren Zeitpunkt mog-
lich ist als auf Grund der vor der
ersten Taumittelbelastung erfor-
derlichen Schutzzeit gemaB 2.2,
ist fir die Verkehrsfreigabe auch
bei sofortiger Taumittelbeauf-
schlagung erstere maBgebend.

b) StraBenbeton, friihhochfest

Auf Grund der Festigkeitsentwick-
lung ware bei frihhochfestem
StraBenbeton auch bei den nie-
drigen Temperaturen eine Ver-
kehrsfreigabe nach spatestens 2
Tagen maoglich. Auf Grund der er-
forderlichen Schutzzeiten gemai
2.2 sind fur die Verkehrsfreigabe
mit  sofortiger  Taumittelbeauf-
schlagung die Schutzzeiten ge-
maB 2.2 maBgebend.

Univ.-Doz. DI Dr. Peter Nischer
nischer@voezfi.at

Anforderungen an
Frischbetongrundierun-
gen mit Abdichtungen

Im vorliegenden Forschungsvor-
haben war zu klaren unter welchen
Bedingungen die neuen Kombi-
nationsprodukte die als Nachbe-
handlungsmittel und gleichzeitige
Frischbetongrundierung fur eine
spatere  Abdichtung eingesetzt
werden mit Erfolg angewendet
werden koénnen und wann die
nachfolgende Abdichtung auf
Frischbetongrundierung  aufge-
bracht werden kann.

Versuchsergebnisse

« Das Abbursten und Entfernen
der Schlempe von der frischen
Betonoberflache war der we-
sentliche Arbeitsschritt und ent-
scheidend flir einen ausrei-
chenden Verbund der Grundie-
rung mit der Betonoberflache.
Konnte die Schlempe ausrei-
chend entfernt werden waren
alle Prifergebnisse zufrieden-
stellend und die erzielten Haft-
zugfestigkeiten  waren  stets
groBer als 1,5 MPa oder der
Bruch lag im noch sehr jungen
Beton. Die Zusammensetzung
des Betons und das Aufbringen
der Grundierung bei sehr
kihler Witterung hatten keinen
Einfluss auf die Haftzugfestig-
keiten der Grundierungen.

» Das Aufbringen der Abdich-
tungsbahnen war im Betonalter
von 3 Tagen moglich.

Univ.-Doz. DI Dr. Gerhard Hartl
Ing. Manuela Kloner
office@hartl-mpa.com

Veranstaltungsbericht
FSV-Seminar Rust 2007

Raum- und Verkehrs-
planung am Priifstand

Am 30. November und 1. Dezem-

ber 2007 fand heuer wieder das
Ruster FSV-Seminar statt. Knapp
100 Teilnehmerinnen und Teilneh-
mer widmeten sich zwei Tage
lang den spannenden Fragen
zum Thema ,Raum- und Ver-
kehrsplanung am Prifstand”. An-
hand eines konkreten Beispiels,
dem Linzer Umland, diskutierten
sie die Folgen der gegenwartigen
Raum- und Verkehrsplanung und
die Haltung und mdégliche Hand-
lungsoptionen der Akteure.

Der Gedanke war wegzukommen
von Schuldfragen und anonymen
Appellen (,man soll, ,wir mus-
sen®). Dass Ruckwidmungen von
Betriebs- und  Wohngebieten
wohl sinnvoll waren, aber ange-
sichts der hohen Kosten wohl
nicht leistbar sind, steht fest. Ob
die Raumplanung neue Strate-
gien braucht wurde ebenso dis-
kutiert wie der (wissenschaftliche)
Gehalt der Raumplanung an sich.
Die Diskussion wurde aufgrund
der Meinungsvielfalt kontroversiell
geflhrt. Einige Ph&nomene las-
sen sich aber hervorheben:

* Planerinnen mussen die Politik
verstehen (lernen), wenn sie
wirksam sein wollen.

* Der anonyme Akteur (,man‘)
muss identifiziert werden, zu-
meist ist die Politik gemeint und
zu benennen.

« Das vermeintlich Gemeinsame
(,wir wissen doch®) ist trige-
risch, es suggeriert objektive
Wahrheiten. Es gibt aber nur
subjektive Wahrheiten und bes-
tenfalls ein dialogisches Einver-
standnis — insbesondere in der
Raumplanung.

» Systemdenken auf hoherem Ni-
veau fuhrt zur Einsicht, wie be-
grenzt unser Handeln und un-
sere Sinnkonstruktionen sind.

* Wenn Verschwendung eine po-
litische Haltung ist, sollten wir
Uber Konzepte der ,intelligen-
ten Verschwendung" (Peter Slo-
terdijk) nachdenken.

Wenn Raum- und Verkehrsplaner
wirksam agieren wollen, ist Pra-
senz notwendig. Diese Prasenz
erfordert Mut, sie ist anstrengend
und muss sie gewollt und auch
ausgehalten werden.

Dipl.-Ing. Dr. Werner Rosinak
Dipl.-Ing. Andrea Weninger
weninger@rosinak.at

Die Unterlagen zur Veranstal-
tung ,,FSV-Seminar 2007“ erhal-
ten Sie im Shop auf www.fsv.at

Veranstaltungen
und Seminare

FSV-Schulung

Schulung fiir Briickeninspekto-
ren

Datum: 4. bis 6. Marz 2008

Wo: FSV, 1040 Wien

FSV-Infonachmittag
RVS 03.08.63:
Oberbaubemessung
Datum: 15. April 2008
Wo: FSV, 1040 Wien

Weitere Informationen zu diesen
und weiteren Veranstaltungen
und eine Online-Anmeldemog-
lichkeit finden Sie auf unserer
Homepage www.fsv.at.

In der nachsten Ausgabe ...

.finden Sie Berichte zur Veran-
staltung ,Kostentreiber von Ver-
kehrsbauten”.

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

FSV - Geschéftsstelle:
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. (FH) Tristan Tallafuss
(Kommentare, Anregungen,
Beitragsideen etc. erwiinscht!)
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 konnen.

Abonnementpreis der Zeit-
schriften StraBenverkehrs-
technik sowie StraBe und
Autobahn fir FSV - Mitglieder
ermaBigt!
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