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Ich freue mich, 
als neu gewähl-
ter Vorsitzender 
der FSV Ihnen 
die von uns ge-
planten Schwer-
punkte des lau-
fenden Jahres 
vor stellen zu 
dürfen:

> Fortsetzen der erfolgrei chen 
Arbeit im Straßenwesen

> Veröffentlichung weiterere 
Regelwerke im Eisenbahn-
wesen

> Fertigstellung der ersten Ver-
sion der Leistungsbeschrei-
bung Infrastruktur Bau

> Formulierung eines „Ver-
kehrspolitischen Standpunkt“ 
als Grundlage für die neue 
Regierung in Österreich

> Verstärkung der internatio-
nalen Zusammenarbeit

Die unter der Leitung des bishe-
rigen Vorsitzenden Dr. Prager, 
dem ich auch an dieser Stelle 
nochmals danken möchte, in 
der Vergangenheit geleistete 
sehr gute Arbeit in den FSV-
Ausschüssen soll natürlich fort-
gesetzt werden.
Nicht unerwähnt lassen möchte 
ich auch, dass wir im Bereich 
der Forschung aktiv tätig sind 
– das Straßenforschungskon-
zept bis 2010 ist soeben fertig-
gestellt.
Ich freue mich, die Führung einer 
in der Fachwelt anerkannten, ge-
sunden Organisation, die viel im 
Verkehrswesen bewegt, über-
nommen zu haben. Gemeinsam 
mit meinen Kollegen im Vorstand 
möchten wir die vielfältigen Auf-
gaben, die die FSV erfreulicher 
Weise bewältigen soll und darf, 
engagiert angehen.
In diesem Sinne hoffe ich, dass 
Sie als Mitarbeiter der FSV un-
sere gemeinsamen Anliegen 
weiter unterstützen und als 
Leser die Umsetzung unseres 
ehrgeizigen Programmes in 
den nächsten Ausgaben von 
FSV-aktuell verfolgen können.

Sehr geehrte/r 

Leserin, Leser!

o.Univ.Prof. Dr. 
Johann Litzka

o.Univ.Prof. Dr. Johann Litzka
Vorstandsvorsitzender

Der FSV-Preis ist ein Preis der 
Wissenschaft, der in Österreich 
schon lange Tradition hat. Er 
wird von der „Forschungsge-
sellschaft Straße · Schiene · 
Verkehr (FSV)“ in Kooperation 
mit dem „Bundesministerium 
für Verkehr, Innovation und 
Technologie“ jährlich an Dis-
sertanten und Diplomanden 
aus dem Bereich des Ver-
kehrswesens vergeben, wobei 
heuer schon zum zweiten Mal 
der neue Tätigkeitsbereich der 
FSV „Eisenbahnwesen“ mit da-
bei war. 
Aus den 15 eingereichten Ar-
beiten, wovon drei Disser-
tationen waren, wurden von 
einer Expertenjury die besten 
Arbeiten ausgewählt. Der mit 
€ 1.000 dotierte Hauptpreis 
wurde an Herrn Dipl.-Ing. Dr. 
Georg Kriebernegg für seine 
Dissertation „Inkrementelle 
Verkehrsnachfragemodellie-
rung mit Verhaltensparame-
tern der Verkehrsmittelwahl im 
Personenverkehr“ verliehen. 
Den zweiten und dritten Platz 
erhielten die Diplomarbeiten 
von Herrn Dipl.-Ing. Gerfrid 
Höfl inger („Untersuchungen 
zur Probekörperherstellung 
von Walzasphalten mit dem 
Walzsegmentverdichter“) und 
Herrn Dipl.-Ing. Rudolf Brand-
stötter („Fußgängerbrücken 
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mit helixförmiger Tragstruk-
tur“). Weiters wurden von der 
Jury Anerkennungspreise an 
Frau Dipl.-Ing. Elisabeth Hau-
ser („Stiffness and fatigue 
behavior of asphalt mixtures 
used for fl exible pavements“), 
an Herrn Dipl.-Ing. David May-
erhofer („Infrastrukturkonzept 
für den Ausbau der Nordbahn 
Wien-Süssenbrunn – Bern-
hardsthal“) und Herrn Dipl.-
Ing. Haru Urban („Ermittlung 
von Emissionsfaktoren ausge-
wählter Schadstoffkomponen-
ten der aktuellen Kfz-Flotte im 
Tunnel Kaisermühlen“) verge-
ben. 
Die Verleihung des FSV-
Preises fand am 16. November 
2006 im Arcotel Wimberger in 
Wien statt. Bei der halbtägigen 
Veranstaltung bekamen die 
Preistträger Gelegenheit ihre 
Arbeiten einem Fachpublikum 
vorzustellen. Die über 100 Teil-
nehmer zeigten sich begeis-
tert über die hohe Qualität der 
prämierten Arbeiten. In dieser 
Ausgaben von FSV-aktuell 
stellen wir Ihnen eine der prä-
mierten Arbeiten vor.
Wir gratulieren den Preisträ-
gern nochmals ganz herzlich 
und wünschen Ihnen alles Gute 
auf Ihrem weiteren Lebens-
weg.

EINLEITUNG

Hintergründe
Die Ver-
kehrsverla-
gerung vom 
Kfz-Verkehr 
hin zu um-
weltfreund-
l i c h e r e n 
Ve r k e h r s -

mittelalternativen ist ein immer 
wieder genanntes verkehrspla-
nerisches Ziel in Hinblick auf 
die Gestaltung eines langfristig 
tragfähigen Verkehrssystems. 
Die vorgeschlagenen Strate-

Modellierung der Verkehrsmit-
telwahl auf Individualebene

gien zur Erreichung dieses 
Zieles im Personenverkehr rei-
chen von Maßnahmen zur At-
traktivierung der alternativen 
Verkehrsmittel, wie beispiels-
weise der Ausbau des Radwe-
genetzes oder die Taktverdich-
tung im öffentlichen Verkehr 
(ÖV), bis hin zu restriktiven 
Maßnahmen im Kfz-Verkehr, 
wie beispielsweise eine fl ä-
chendeckende Parkraumbe-
wirtschaftung oder die immer 
wieder vorgeschlagene Einfüh-
rung eines großfl ächigen Pkw-
Road-Pricing auf den Straßen 
in Österreich. 

Fragestellung und Inhalt
Trotz der laufenden Bemü-
hungen scheinen die Probleme 
der wachsenden Kfz-Nutzung 
größer, anstatt kleiner zu wer-
den. In diesem Artikel wird 
daher auf Basis eines Ver-
kehrsmittelwahlmodells für 
Österreich auf Individualebene 
folgenden Fragen nachgegan-
gen: 

> Welchen Einfl uss haben Ein-
schränkungen (Zwänge) der 
individuellen Wahlsituation 
bei Verkehrsmittelwahlent-
scheidungen? 

> Welche Verlagerungswir-
kung vom Kfz-Personenver-
kehr zum ÖV könnte mit der 
Einführung eines fl ächen-
deckenden Pkw-Road-Pri-
cing Systems in Österreich 
erreicht werden? 

Das Verkehrsmittelwahlmodell 
wurde im Rahmen der Dis-
sertation „Inkrementelle Ver-
kehrsnachfragemodellierung 
mit Verhaltensparametern der 
Verkehrsmittelwahl“ (KRIEBER-
NEGG G., 2005) entwickelt. Die 
Ausführungen beschränken 
sich auf die wesentlichen Er-
kenntnisse der Datenanalyse 
und auf die Prognoseergeb-
nisse der Anwendung des Mo-
dells für die Einführung eines 
fl ächendeckenden Pkw-Road-
Pricing von 5 Cent / km auf 
dem österreichischen Straßen-
netz. 

DAS VERKEHRSMITTEL-
WAHLMODELL

Für die Modellierung des Ver-
kehrsmittelwahlverhaltens auf 
Individualebene bieten sich 
Entscheidungsmodelle nach 
der diskreten Wahltheorie mit 
individueller Nutzenmaximie-
rung an. Damit können indi-
viduelle Merkmale und Prä-
gungen bei der Bewertung von 
Einfl ussgrößen durch das Ein-
beziehen von personen-, weg- 
und situationsspezifi schen 
Eigenschaften berücksichtigt 
werden. Der Ablauf bei der Mo-
dellierung lässt sich wie folgt 
zusammenfassen: 

> Analyse der Basisdaten zum 
Wahlverhalten auf Individu-
alebene.

Georg 
Kriebernegg
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> Aufbau und statistischer 
Test einer adäquaten ma-
thematischen Formulierung 
des diskreten Wahlmodells. 
Gesucht wird die, das Indivi-
dualverhalten im Datensatz 
am besten wiedergebende 
stochastische und determi-
nistische Form der Nutzen-
funktion. 

> Ergebnis sind die mit den 
berücksichtigten Einfl uss-
größen der Verkehrsmittel-
wahl korrespondierenden 
Verhaltensparameter. Diese 
stellen vereinfacht formu-
liert eine Gewichtung der 
einzelnen Einfl ussgrößen, 
wie beispielsweise Reisezeit 
und Kosten dar.

> Da die Basisdaten im Re-
gelfall eine Stichprobe aus 
der Grundgesamtheit dar-
stellen, erfolgt eine Ka-
librierung des Verkehrs-
mittelwahlmodells an den 
Marktverhältnissen (Modal 
Split) der Grundgesamtheit.

> Danach können mit dem 
Modell verschiedene Maß-
nahmen im Prognosezu-
stand untersucht werden.

Basisdaten
Als Grundlage zur Parame-
terschätzung für die Ver-
kehrsmittelwahl dient eine 
österreichweite Revealed-Pre-
ference-Befragung mit Haus-
haltsbögen aus dem Jahr 1995 
mit gesamt 12.796 Haushalten, 
32.211 befragten Personen 
und 83.033 erhobenen Wegen 
(HERRY und SAMMER 1999). 
Es erfolgt eine Unterscheidung 
der Verkehrsmittel in Fuß, Rad, 
motorisierter Individualverkehr 
(MIV) Selbstfahrer/in, MIV-
Mitfahrer/in und ÖV, wobei im 
ÖV innerstädtische Verkehrs-
mittel, Regionalbusse und 
Eisenbahnen inkludiert sind. 
Die Daten werden im Weiteren 
RP95-Daten genannt.

Individuelle Wahlsituation
Da bei Revealed-Preference-
Daten realisiertes Verkehrs-
verhalten ohne Bezug auf eine 
spezielle Maßnahme abge-
fragt wird (FGSV 1996, Seite 
6), kommt der Festlegung der 
individuellen Wahlsituation 
eine entscheidende Rolle zu. 
Dabei werden die individuellen 
Möglichkeiten und Zwänge be-

zogen auf die Entscheidungs-
situation analysiert. Ziel ist die 
Bestimmung der tatsächlich 
wählbaren Verkehrsmittelal-
ternativen für jede einzelne 
Beobachtung zum Zeitpunkt 
der Befragung. 
In Hinblick auf die Festlegung 
der individuellen Wahlsitua-
tion erfolgt die Analyse der in 
den Daten vorhandenen po-
tenziellen Bestimmungsgrö-
ßen. Dabei erweisen sich der 
Führerscheinbesitz, das Alter, 
Fahrer einer Fahrgemeinschaft 
und die Abhängigkeit auf einan-
der folgender Verkehrsmittel-
wahlentscheidungen durch die 
Verkettung von Aktivitäten als 
erkennbare objektive Zwänge. 
Daneben erweisen sich die Rei-
sezeitverhältnisse des gewähl-
ten Verkehrsmittels zu den 
alternativen Verkehrsmitteln 
als geeignet, latente, aus den 
Daten nicht direkt erkennbare 
Zwänge zu bestimmen. Tabelle 
1 zeigt das zusammengefasste 

von Individualverkehrsmitteln 
erzeugt. 

Parameterschätzung
Die Schätzung der Verhal-
tensparameter erfolgt unter 
Anwendung des Maximum-
Likelihood-Verfahrens. Mit 
der vorliegenden Parame-
terschätzung können erst-
mals Verhaltensparameter 
der Verkehrsmittelwahl aller 
Hauptverkehrsmittel im Per-
sonenverkehr für Österreich 
präsentiert werden. Die wich-
tigsten Erkenntnisse aus der 
Datenanalyse und Parameter-
schätzung sind:

> Die Variablen mit dem 
stärksten Einfl uss auf die 
Verkehrsmittelwahl sind 
Reisezeit, ÖV-Zeitkartenbe-
sitz & Ermäßigungen sowie 
ÖV-Informationsstand. An-
merkung: Der ÖV-Informa-
tionsstand wurde mit einem 
anderen Datensatz (Stated-
Preference-Daten) aus dem 
Jahr 1996 getestet. 

> Als weitere maßgebliche 
Einfl ussgrößen sind Berufs-
klassen, Erwerbstätigkeit, 
Wegzweck, vorhandene Pkw 
pro Person, Geschlecht und 
Raumtypen zu nennen.

> Mit den soziodemogra-
phischen Variablen Erwerbs-
tätigkeit und Wegzweck 
können segmentspezifi sche 
Verhaltensparameter ge-
schätzt werden. Damit wird 
eine Segmentierung in 
maßnahmensensitive Nach-
fragesegmente ermöglicht. 

> Die Schätzung kostenrele-

vanter Parameter gestaltet 
sich insbesondere im ÖV als 
schwierig. Der Grund dafür 
sind die Unsicherheiten der 
Kostenschätzung, da eine 
Vielzahl an unterschied-
lichen Ermäßigungskarten 
und Freifahrttickets im Um-
lauf sind.

> Die Einschränkungen der 
Wahlfreiheit bei der Ver-
kehrsmittelwahl auf Grund 
von individuellen Zwängen 
sind enorm. Es zeigt sich, 
dass erst durch eine auf-
wendige Rekonstruktion der 
individuellen Wahlsituation 
plausible und statistisch 
signifi kante Parameter ge-
schätzt werden können. 

MODELLANWENDUNG

Kalibrierung
Die Prognoserechnung erfolgt 
für den Analysezeitpunkt im 
Jahr 1995, wobei zuerst eine 
Kalibrierung der verkehrsmit-
telspezifi schen Konstanten 
des Individualverhaltensmo-
dells notwendig ist. Ziel ist 
die repräsentative Wiedergabe 
der Marktverhältnisse in Ös-
terreich im Jahr 1995 (TRAIN 
2003, Seite 37).
In Tabelle 2 ist der Modal Split 
in Österreich im Jahr 1995 im 
Verkehrsmittelwahlmodell 
nach 6 Iterationsschritten aus-
gewiesen.
Das Modell zeigt eine relativ 
gute Wiedergabe der Realität 
bei den Verkehrsmitteln Fuß, 
MIV-Fahrer/in und ÖV. Dem ge-
genüber sind die Trefferraten 
bei den beiden Verkehrsmit-

Verkehrs-
mittel

Modal Split: 
Anteil an Wegen / 24 h

Trefferrate

Soll 1995* Modell n 
= 0

Modell n 
= 6

Modell n 
= 0

Modell n 
= 6

Fuß 26,8 % 29,1 % 26,1 % 89,7 % 81,9 %

Rad 5,3 % 4,0 % 5,3 % 48,2 % 54,4 %

MIV-Fah-
rer/in

39,7 % 48,1 % 40,5 % 96,1 % 87,5 %

MIV-Mit-
fahrer/in

10,8 % 5,9 % 10,7 % 31,4 % 46,6 %

ÖV 17,2 % 12,9 % 17,4 % 65,2 % 73,3 %

Gesamt 99,8 % 100,0 % 100,0 % 79,9 % 77,4 %

* HERRY und SAMMER 1999, Seite 58; Summe � 100 %, da Anteil „keine Angabe“ fehlt.

** Die Trefferrate gibt den Anteil der richtig erkannten Entscheidungen im Datensatz wieder. 

n ... Iterationsschritt

TABELLE 2: Modellkalibration

Ergebnis der mittleren Wahlge-
bundenheiten laut Datenanaly-
se für jedes Verkehrsmittel. 
Folglich waren im Jahr 1995 
rund 1/3 aller MIV-Nutzer und 
Nutzerinnen an das Verkehrs-
mittel gebunden und hatten 
gar nicht die Wahl, beispiels-
weise auf den ÖV umzustei-
gen. Es lässt sich vermuten, 
dass der tatsächliche Anteil an 
Wahlgebundenheit gegenwär-
tig erheblich höher liegt, da ei-
nerseits die Informationen zur 
individuellen Wahlsituation im 
Datensatz lückenhaft sind und 
andererseits die raumstruktu-
relle Entwicklung mit der vor-
anschreitenden Zersiedelung 
eine zusätzliche Abhängigkeit 

Gewähltes 
Verkehrs-
mittel k

Mittlere 
Wahlgebun-

denheit* 

Fuß 30,8%

Rad 47,7%

MIV-Fahrer/in 33,2%

MIV-Mitfahrer/in 24,6%

ÖV 28,3%

Stichprobe N = 83.033 Wege

*  Mittlerer Anteil jener Wege in der Stichpro-
be, für die keine andere Verkehrsmittelal-
ternative zur Verfügung stand.

TABELLE 1: Mittlere 
Wahlgebundenheit im 
RP95-Datensatz
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TABELLE 3: Prognoseergebnisse

Planungsvar. G-5: 5 Cent pro km Differenz Prognose- zu Ausgangszustand

 Wege / 24 h Veränderung in %

Fuß +54 +0,26 %

Rad +55 +1,30 %

MIV-Fahrer/in -739 -2,36 %

MIV-Mitfahrer/in +431 +4,86 %

ÖV +199 +1,43 %

teln Rad und MIV-Mitfahrer/in 
schwach und die Ergebnisse 
dieser beiden Verkehrsmittel 
in der Prognoserechnung sind 
mit Vorsicht zu interpretieren.

Ergebnisse der Prognoserech-
nung
Bei der Prognoserechnung auf 
Individualebene werden die 
MIV-Kosten im RP95-Daten-
satz um 5 Cent pro Kilometer 
erhöht und das kalibrierte Mo-
dell auf den Datensatz ange-
wandt. 
Tabelle 3 zeigt in einer Über-
sicht die Veränderungen des 
Modal Split in Österreich. Die 
angegebenen Veränderungen 
vom Prognose- zum Aus-
gangszustand im Individual-
verhaltensmodell beziehen 
sich auf die Anzahl der Wege in 
der bereinigten Stichprobe (N = 
79.128).
Den stärksten Gewinn verbu-
chen die MIV-Mitfahrer, wo-
hingegen die Reaktion auf den 
kurzen Wegen zu Fuß und mit 
dem Rad geringer ausfällt. Der 
Zuwachs im ÖV beträgt 1,43 % 
der Wege / 24 h. Bezogen auf 
die erbrachte Verkehrsleistung 
in der Stichprobe in Personen-
km / 24 h ergibt sich ein etwas 
höherer Zuwachs von 2,36 %, 
weil längere Wege tendenzi-
ell stärker von einem kilome-
terabhängigen Road-Pricing 
betroffen sind.

FAZIT

Das Ergebnis ist in gewissem 
Maße ernüchternd. Selbst ein 
massiver Eingriff in das Ver-
kehrssystem durch die Einfüh-
rung eines fl ächendeckenden 
Road-Pricing von 5 Cent / km 
ergibt in der Modellrechnung 
auf Basis einzelner Wege ein 
relativ geringes Verlagerungs-
potenzial hin zum ÖV. Dazu ist 
allerdings anzumerken, dass 

die Modellrechnung eine Mo-
mentaufnahme darstellt und 
lediglich die kurzfristigen und 
direkten Wirkungen abbildet. 
Dennoch können folgende Er-
kenntnisse aus der Datenana-
lyse und Modellrechnung ge-
zogen werden:

> Die Einschränkungen der 
individuellen Wahlsituation 
bei Verkehrsmittelwahlent-
scheidungen durch objek-
tive und subjektive Zwänge 
bedingen eine erhebliche 
Gebundenheit an das ver-
wendete Verkehrsmittel. 
Die Qual der Verkehrsmit-
telwahl stellt sich demnach 
für viele Verkehrsteilneh-
mer gar nicht.

> Hinzu kommt, dass in vielen 
Fällen die Konkurrenzfähig-
keit der ÖV-Alternativen be-
zogen auf die Reisezeit als 
wichtigstes Entscheidungs-
kriterium nicht gegeben ist. 

> Als Konsequenz daraus 
zeigt sich, dass die Verteu-
erung des MIV als singuläre 
Maßnahme eine geringe 
Verlagerung hin zum ÖV be-
wirkt. 

Kontakt:
DI Dr. Georg Kriebernegg, 

g.kriebernegg@ikk.at
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Ein FSV-ÖVG Symposium zeigt 
Planungs- und Realisierungs-
wege für die Zukunft

Eine gut ausgebaute, leistungs-
fähige und sichere Verkehrsin-
frastruktur ist für Wirtschafts-
wachstum und Wohlstand einer 
Region bzw. eines Landes un-
erlässlich. Die gewaltigen In -
vestitionssummen und die lan-
ge Lebensdauer von Verkehrs-
infrastrukturinvestitionen be -
wirken, dass jede durchgeführ-
te aber auch jede unterlassene 
Investition eine Entscheidung 
für die Zukunft bewirkt. Die 
Forschungsgesellschaft Straße 
· Schiene · Verkehr (FSV) prä-
sentierte gemeinsam mit der 
Österreichischen Verkehrswis-
senschaftlichen Gesellschaft 
(ÖVG) Konzepte, um volkswirt-
schaftliche und betriebwirt-
schaftliche sinnvolle Entschei-
dungen treffen zu können.
Verkehrsinfrastrukturen müs-
sen eine Reihe von Kriterien 
erfüllen, die sich an den As-
pekten der Benutzer und der 
Sicherheit von Raum und Um-
welt sowie der Errichter und 
Betreiber zu orientieren haben. 
Dipl.-Ing. Dr. Sepp Snizek, Zi-
viltechniker, zeigt Modelle auf, 
zunehmende Kostenprobleme 
in den Griff zu bekommen: Die 
Kosten-Nutzen-Analysen ha-
ben mit ihrem deutlichen Bezug 
zum Geld als Entscheidungs-
hilfe neue Bedeutung; die Zeit- 
und Fahrzeugbetriebskosten-
einsparung, die Verminderung 
von Lärm-, Luftschadstoff- und 
Klimabelastungen sowie die 
Reduktion von Verkehrsunfäl-
len haben positive Effekte und 
werden den Bauinvestitionen 
und Kosten des laufenden Be-
triebs der Verkehrsanlage ge-
gengerechnet. Die Kostensätze 
zu den Nutzenkomponenten 
sind für Österreich in der RVS 
02.01.22 normiert und wer-
den gegenwärtig im entspre-
chenden Arbeitsausschuss der 
Forschungsgesellschaft Straße 
· Schiene · Verkehr aktuali-
siert.
Die Normierung der Anwen-
dung der Kosten-Nutzen-Ana-

lyse macht es möglich, dass 
österreichweit Investitionsvor-
haben zur Verkehrsinfrastruk-
tur nach den gleichen Maß-
stäben volkswirtschaftlich be -
urteilt werden können. Damit 
wird die Verkehrspolitik in die 
Lage versetzt, sachlich begrün-
det über Verkehrsinfrastruk-
turprojekte zu entscheiden.
Die Anwendung dieser Ana-
lysemethode zeigt Dipl.-Ing. 
Robert Prinz, ÖBB Infrastruk-
tur Betrieb AG, auf: Gemäß 
§ 43 Bundesbahnstrukturge-
setz 2003 sind für die Projekte 
des Rahmenplans Beschrei-
bungen inklusive einer Kosten-
Nutzen-Analyse beizubringen. 
Während auf der einen Seite 
die Kosten der Rahmenplan-
projekte alljährlich im Zuge 
eines Evaluierungsverfahrens 
ermittelt und aktualisiert wer-
den, ist die Nutzenkomponen-
te auf der anderen Seite vom 
Beitrag zu einer Zielvorgabe 
abhängig. Spezifi scher und 
eingehender betrachtet wer-
den muss die Filterung und 
Herausbildung von maßnah-
menspezifi schem Nutzen. Im 
Bereich des Personenverkehrs 
werden konkrete Maßnahmen 
wie beispielsweise die Entfer-
nung von Langsamfahrstellen, 
die Hebung der Zugsfrequenz, 
die Anhebung von Bahnsteig-
kanten, die Modernisierung 
von Bahnhöfen evaluiert.
Im Schienenbereich stellte 
Dipl.-Ing. Edgar Fischmeister, 
die Verkehrsplanung und Er-
haltungskonzepte der Wiener 
Linien GmbH & Co. KG dar. 
Mangelnde Instandhaltung 
zeigt zunächst kaum Folgen, 
aber die Unterlassungen wer-
den erst später mit weit aus 
größeren und vor allem fi nan-
ziellen Konsequenzen sichtbar. 
Ein modernes Anlagenma-
nagement soll die Anlagen so 
warten und instandhalten, dass 
ein gefahrloser Betrieb erfol-
gen und dass die nachfolgende 
Generation sie in einem leist-
baren Zustand betreiben kann. 
Die drei wesentlichen Ziele des 
Instandhaltungsmanagements 
werden verfolgt:

Verkehr: Pünktlich, 
Effi zient, Kosteneffi zient
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> Optimierung der Fahrweg-
Lebenszykluskosten

> Optimierung der Investi-
tions- und Instandhaltungs-
kosten

> Optimierung der System-
komponenten am Fahrweg

Bisher durchgeführte Studi-
en im Bereich der Schienenin-
frastruktur haben gezeigt, 
dass die Lebenszykluskosten 
gesenkt werden können, wenn 
die Anfangsqualität sehr hoch 
ist, die Anlagen rechtzeitig er-
setzt, instandhaltungsarme 
und instandhaltungsfreudige 
Anlagen bzw. -teile eingesetzt 
werden und eine Standardi-
sierung erfolgt. Mit Hilfe von 
Datenbanken und intelligenten 
Softwarelösungen wird es in 
Zukunft möglich sein, dieses 
Zusammenwirken schon in 
der Planungsphase darzu -
stellen.
Die Aspekte der Finanzie-
rungskonzepte wurden von 
Dipl.-Ing. Schwammenhöfer, 
BMVIT, für die Bahn darge-
legt. Das Bundesbahngesetz 
2003 kehrt die „fi nanzielle Be-
weislast“ in einen Beitrag ex 
ante um. Nunmehr leistet der 
Bund auf Ersuchen der Betrieb 
AG einen Zuschuss für den 
Betrieb der Infrastruktur auf 
Basis eines sechsjährigen Zu-
schussvertrages, der jährlich 
um ein Jahr zu erweitern ist; 
weiters fördert der Bund die 
Errichtung der Infrastruktur 
auf ähnlicher Basis. Die Finan-
zierungsmaterie Infrastruktur 

wird in zwei unterschiedliche 
Hauptblöcke, in

> den Bereich des Aufwandes 
für die Infrastruktur (Aufga-
be der Betrieb AG)

> den Bereich Investitionen 
für die Infrastruktur (Aufga-
be der Bau AG)

eindeutig getrennt. Zum Private 
Public Partnership (PPP) wird 
als erstes österreichisches 
Modell die Erhaltung und der 
Betrieb des Güterterminal 
Graz-Süd-Werndorf ange-
wandt. Grundsätzlich besteht 
also die Möglichkeit und Not-
wendigkeit, privates Kapital für 
Infrastrukturinvestitionen her-
anzuziehen. Wie das realisier-
te Projekt zeigt, ergibt sich für 
exakte abgrenzbare Schienen-
infrastrukturprojekte durchaus 
die Möglichkeit für eine teil-
weise Privatfi nanzierung. Der 
Vorteil von PPP-Modellen liegt 
also darin, dass zusätzliche 
Mittel für Infrastrukturinves-
titionen bei Knappheit der Ge-
samtmittel zur Verfügung ste-
hen. Weiters können Mittel für 
Projekte aufgebracht werden, 
die von der öffentlichen Hand 
ansonsten nicht zu fi nanzie-
ren sind; weiters werden Bau 
und Betrieb von Infrastruktur-
projekten durch Private in der 
Regel effi zienter durchgeführt 
womit die Bauzeiten verkürzt 
und damit die Ausgaben und 
Finanzierungsvolumen verrin-
gert werden können.

Liste der mit 1. März 2007 versendeten Regelwerke

Bezeichnung Datum Titel

RVS 01.01.11 1. September 2006 Allgemeines, Grundlagen, Bestimmungen, Bestimmungen für den EWR und die Türkei

RVS 01.02.12 1. Jänner 2007 Allgemeines, Begriffsbestimmungen, Technische Begriffsbestimmungen, Asphalttechnik

RVS 01.03.11 1. Februar 2007 Allgemeines, Gestaltung und Aufbau von Regelwerken, Gestaltung und Aufbau einer RVS

RVS 02.02.34 1. März 2007 Verkehrsplanung, Verkehrssicherheit, Allgemeines Sachverständigenwesen, Road Safety Inspection

RVS 03.05.12 1. März 2007 Straßenplanung, Knoten, Planung, Dimensionierung, Gestaltung, Plangleiche Knoten - Kreuzungen, T-Kreuzungen

RVS 04.03.13 1. Jänner 2007 Umweltschutz, Flora und Fauna an Verkehrswegen, Vogelschutz an Verkehrswegen

RVS 05.03.12 1. März 2007 Verkehrsführung, Bodenmarkierungen, Auswahl von Bodenmarkierungen

RVS 08.16.01 1. Jänner 2007 Technische Vertragsbedingungen, Bituminöse Trag- und Deckschichten, Anforderungen an Asphaltschichten

RVS 08.17.02 1. März 2007 Technische Vertragsbedingungen, Betondecken, zementstabilisierte Tragschichten, Deckenherstellung

RVS 08.97.05 1. Jänner 2007 Technische Vertragsbedingungen, Baustoffe, Anforderungen an Asphaltmischgut

RVS 10.03.12 1. März 2007 Rechtliche Vertragsbestimmungen, Preisumrechnung im Verkehrswegebau, Ausnahme zur Festpreisregelung bei Preisbe-
stimmenden Kostenanteilen gemäß Bundesvergabegesetz 2006

RVS 11.03.21 1. Februar 2007 Qualitätssicherung Bau, Straßenoberbau, Asphalt, Asphaltschichten, Prüfung und Abrechnung, Abrechnungsbeispiele

Veranstaltungen und Seminare 

FSV-Seminar in Linz
Asphaltstraßenbau & LB
Verkehrswegebau Straße 02
Wer lädt ein: FSV
Linz, am Mi, 4. April 2007
Wo: Hotel IBIS,
Kärntner Str. 18-20, 
4020 Linz
Wien, am Do, 5. April 2007
Uhrzeit: 10:00 – 17:00
Wer lädt ein: FSV
Teilnahmegebühr: € 250,00
bzw. Mitglieder € 220,00
(exkl. MwSt.)

FSV-Tagung
FSV – Verkehrstag 2007
Jahrestagung der FSV
Wann: Do, 21. Juni 2007
Wo: Arcotel Wimberger, 
1070 Wien
Teilnahmegebühr: € 85,00 
bzw. gratis für Mitglieder

Weitere Informationen zu die-
sen und weiteren Veranstal-
tung aus dem Verkehrswesen 
und eine Online-Anmeldemög-
lichkeit fi nden Sie auf unserer 
Homepage www.fsv.at

In der nächsten Ausgabe ...

… werden weitere neue Richtlinien und Vorschriften für das 
Eisenbahnwesen vorgestellt. 

FSV-aktuell Schiene: 

„Österreich-Teil“ und offizielles Organ des Bereich Schiene der Öster-

reichischen Forschungsgesellschaft Straße · Schiene · Verkehr (FSV)

FSV-Geschäftsstelle:

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. erwünscht!)

Weitere Informationen und Bestellmöglichkeit der Publikationen 

der FSV auf www.fsv.at. 

Bei Bestellungen im EU-Raum bitte Ihre UID bekannt geben (in 

Deutschland = DE + 9 Ziffern), da Sie so die MwSt. sparen können.

Abonnementpreis der Zeitschrift ETR – Eisenbahntechnische Rund-

schau für FSV-Mitglieder ermäßigt!
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