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Sehr geehrte Leserin,
sehr geehrter Leser!

Ein turbulentes 1. Halbjahr 2022 ist zu Ende
gegangen. Zuerst hat uns die Pandemie noch
sehr eingeschrankt, mit der grolen Zahl an In-
fektionen und folglich der Quarantédne von et-
lichen Kontaktpersonen, wurde unsere Geduld
in vielerlei Hinsicht geprift. Erst ab Ostern
konnten die Mafinahmen der Regierung stu-
fenweise abgebaut bzw. beendet werden.

Wir sind sehr froh, dass unsere grofien Ver-
anstaltungen, wie der FSV-Verkehrstag, und
auch wichtige Messen, an denen wir teilnah-

men, ohne Einschrankungen stattfinden konn-
ten. Man konnte die Erleichterung vielfach er-
kennen, dass ohne MaBnahmen die direkten
personlichen Kontakte zwischen Kollegen und
Projektpartnern wieder gepflegt werden konn-
ten.

In der FSV wurde nun auch beschlossen, ver-
starkt auf die Klimathematik einzugehen. Dies
bezieht sich hauptsachlich auf die Kernkom-
petenz, technische Richtlinien zu erarbeiten
und zu tberarbeiten.

Alle Richtlinien (RVS, RVE) werden demnéchst
einem Klimacheck unterzogen. Die zur FSV zu-
gehdrige  Monitoringgruppe ,Klimatberein-
kommen und Verkehr* hat eine Systematik
entwickelt, die zum Screening der bestehen-
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Wir finden neue Wege.

den und neuen RVS und RVE genutzt werden
soll.

Da Richtlinien in den verschiedensten Berei-
chen des Verkehrswesens Prozesse beeinflus-
sen, werden die Richtlinien danach geprift, in-
wieweit ein Einfluss auf Treibhausgas-Emissio-
nen (THG-E) besteht. Wenn beim Klimacheck
einzelner Richtlinien eine Erhohung der THG-
E erkennbar ist, dann wird eine Uberarbeitung
dieser Richtlinie erforderlich werden.

Die FSV ist ambitioniert und motiviert, ihren
Beitrag zur Reduktion der Klimaerwarmung zu
leisten.

Dipl.-Ing. Martin Car
Generalsekretdr der FSV

Das FSV-Planerseminar ist eine kooperative
Veranstaltung mit dem Institut fir Verkehrs-
wesen der Universitat fur Bodenkultur Wien,
folgend zwei Beitrdge zum Thema ,Neue Mo-
bilitat — Neue Fragestellungen — Neue Mo-
delle®.

Walzbeton - Eine nachhaltige
Losung fiir regionale Verkehrs-
flachen

Die Quelle-Ziel-Matrix, eine Darstellungsform
aller Verkehrshbeziehungen zwischen den ein-
zelnen Quellen und Zielen, stellt ein grundle-
gendes Element in der Verkehrsmodellierung
dar und wird fur einen Planungsraum entwe-
der durch eine Modellrechnung oder eine em-
pirische Erhebung ermittelt. Im speziellen die
empirische Erhebung, welche sich auf umfas-
sende Haushaltsbefragungen Uber das Ver-
kehrsverhalten in Verbindung mit der Erfas-
sung aussagekraftigen soziodkonomischen
Aspekten, sowie Kennzeichenerfassungen
stiitzt, stellt eine kosten- und zeitintensive Va-
riante dar, der auf Grund einhergehender und
intensiver Vorbereitungs-, Durchfiihrungs-,
Aufbereitungs- und Analysearbeiten ein hoher

Personal- und Zeitbedarf gegeniibersteht. (Cik
et al. 2020).

Die Erhebung umfangreicher und belastbarer
Verkehrsdaten in Kombination mit soziotko-
nomischen Aspekten ist flir eine realitdatsnahe
und aussagekréftige Modellierung von enor-
mer Wichtigkeit. Zur Generierung verkehrsbe-
zogener Informationen wird gegenwartig noch
immer auf stationdre Erfassungseinrichtungen
zuriickgegriffen. Neben einer ungleichen Ver-
teilung im StraRennetz, wird im Zuge der Erhe-
bung nur ein eingeschrankter raumlicher, so-
wie zeitlicher Ausschnitt erfasst und als Berech-
nungsgrundlage herangezogen. Grundlegende
Informationen hinsichtlich der Verkehrserzeu-
gung, sowie Verkehrsverteilung, welche fiir eine
kontinuierliche Netzplanung und -optimierung,
respektive Verkehrs- und Infrastrukturplanung
mafgeblich sind, missen als Prognosemodel-
le, basierend auf Verkehrsnachfragemodellen
(Aktivitatenwahl, Zielwahl, Moduswahl, Routen-
wahl) mit entsprechender Unsicherheit eingear-
beitet werden. (Lohse et al. 2011).

Hochrangige, kreuzungsfreie FernstraBen wei-
sen in Osterreich eine ausreichende Abde-
ckung mit stationdren Detektoren auf, jedoch
Landes- und Gemeindestraten werden als
nachgeordnetes Netz liickenhaft erfasst, so-
dass, wie bereits erwahnt, lediglich eine asym-
metrisch verteilte sowie zeitlich beschrankte
Querschnittsbetrachtung als Grundlage fiir die
Modellierung zur Verfligung steht.

Eine voranschreitende
Digitalisierung ~ flhrt
durch disruptive In-
novationen, respekti-
ve disruptive Nutzung
bestehender Techno-
logien zu einer vollum-
fanglichen  Verande-
rung der Gesellschaft,
im beruflichen, sowie
privaten Kontext. Wie
in Bild 1, die Erhebung
vom Handelsverband
(2021) zeigt, stieg der Anteil der Smartphone-
Besitzer:innen innerhalb der letzten acht Jahre
von 43 % auf rund 87 %.

Dipl.-Ing.
Markus Streibl

Die mitgeftihrten Mobilfunkgerate ermog-
lichen als sogenannte Floating Phone Data
(kurz FPD, genannt) eine kostengiinstige
und flachendeckende Bereitstellung vielfal-
tiger Informationen, welche das Potential
aufweisen zeitlich uneingeschréankt als Da-
tengrundlage fir eine vollumfangliche Ver-
kehrsmodellierung herangezogen zu wer-
den.

Der FPD-Ansatz beruht auf dem Ein- und Aus-
buchverhalten von Mobilfunkgeraten in den
verschiedenen Mobilfunkzellen entlang einer
Fahrtstrecke. Daraus resultiert die Moglich-
keit, dass Mobilfunknetzbetreiber die tber
die Mobillfunkmonitoringsysteme erfassten
Bewegungsdaten anonymisieren kénnen, um
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Besitzer eines Smartphones von 2013 bis 2021
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Bild 1: Anteil an Smartphone-Besitzern in Osterreich von 2013 bis 2021 (vom Handelsverband Osterreich)
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Bild 2: Quellverkehre (Gesamtpersonenverkehre FPD) fiir einen durchschnittlichen Werktag 2021 pro Verkehrszelle

im Verkehrsmodell Klagenfurt

diese weiterverarbeitenden Einrichtungen
zur Verfligung stellen zu konnen.

Im Vergleich zu einer GPS basierten Positionie-
rung, welche eine Abweichung von ein bis drei
Meter aufzeigen, weisen Rohdaten aus dem
Monitoringsystem eines Mobilfunkanbieters, je
nach Netzabdeckung, eine groflere raumliche
Abweichung zur tatsachlichen Positionierung
von bis zu mehreren 100 Meter im urbanen, bis
zu mehreren Kilometer im ruralen Bereich auf.

Um die Genauigkeit der erhobenen Daten zu er-
hohen und das Trajektorienbild zu glatten, wer-
den diese mittels eines stochastischen Filter-
prozesses (GauB-Prozess) geglattet und mit ei-
nem lokalen geschétzten Positionierungsfehler,
basierend auf einem vorgerechneten Rasterlay-
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out, verschnitten, um die Varianz fiir den Positi-
onierungsfehler je Analysegebiet zu minimieren
und die wahrscheinlichste Position zu einem
bestimmten Zeitpunkt zu erheben.

Durch eine Untergliederung in stationdre (Ver-
kehrsmittel) und bewegende Segmente (Fahrt-
zweck), welche auf Basis des Anmeldeverhaltens
in den Funkzellen, sowie der Geschwindigkeit
der Trajektorien beruht, werden diese zu einer
Bewegungskette verschmolzen. Alle stationa-
ren Segmente, welche eine, den Anforderungen,
definierte Mindestdauer unterschreiten, werden
entfernt und in einer Verkehrsstrom-, respektive
Quelle-Ziel-Matrix dargestellt.

Ein integrativer algorithmischer Baustein der
Berechnung ist auch die Extrapolation der Mo-

bilfunkdaten auf die Gesamtbevolkerung auf
Basis von Merkmalen, wie dem Marktanteil
des Mobilfunkanbieters. Die gesamte Kalibra-
tion des Mobilfunkmodells basiert auf zusatz-
lich empirisch erhobenen Referenzdaten aus
unterschiedlichen Bereichen (IV, OV, usw.) und
dient auch dazu die Endergebnisse aus der
Analyse mit Schwankungsbreiten zu versehen.

Im nachfolgenden wird anhand zwei rdumlich
divergierender Anwendungsfille aufgezeigt,
wie der Einsatz von anonymisierten Mobilfunk-
daten beim Aufbau eines Verkehrsmodell als
wesentliche Datenquelle herangezogen wer-
den kann.

Anwendungsfall 1: Verkehrsmodell der
Stadt Klagenfurt (urbanes Gebiet) auf
Basis einer Quelle-Ziel-Matrix der Gesamt-
personenverkehre der Stadt Klagenfurt
und den umliegenden Kordonen.

Die Stadt Klagenfurt und die KMG Klagenfurt
Mobil GmbH erstellen gemeinsam mit dem ex-
ternen Partner Triagonal GmbH ein neues mul-
timodales Verkehrsnachfragemodell unter der
Nutzung der Software Aimsun Next um eine
aktualisierte Grundlage fur zukinftige verkehr-
liche Planungen zu haben.

Die vorhandenen Datengrundlagen in der
Stadt Klagenfurt waren nicht in diesem Aus-
maf’ vorhanden, um ein aktuelles Abbild der
Verkehrsnachfrage in addquater Qualitat ab-
zubilden. Darum wurden im Zuge der Umset-
zung Gesamtpersonenverkehrsmatrizen aus
dem Bereich FPD als zusatzliche Datenquel-
le verwendet. Es wurden verschiedene Vari-
anten der rdumlichen Zonierung definiert und
ebenso unterschiedliche reprasentative zeit-
liche Bereiche untersucht.

Die raumliche Gliederung fir die Stadt Klagen-
furt und die umliegenden Gemeinden erfolgte
auf der Basis von Zadhlsprengeln. Die restlichen
Gemeinden innerhalb von Karnten wurden auf
Bezirksebene, und auerhalb von Karnten auf
Bundeslanderebene zusammengefasst und
raumlich definiert.

Als Zeitraum wurden unterschiedliche Wo-
chen im Herbst 2019 (Pre-COVID-Phase) und
im Herbst 2021 (Werktage und Wochenenden
im stundenfeinen Intervall) berechnet, um eine
longitudinale Ausbreitung der Verkehrsentwick-
lung als Grundlage fiir das Modell zu haben. In
weiterer Folge wurden dann die berechneten
Matrizen als Basismatrix in der weiteren Modell-
verarbeitung als Grundlage verwendet.

Ein grofer Vorteil dieser Daten besteht in der zu-
satzlichen Parametervielfalt — Anzahl der Wege
oder Fahrtweitenverteilung pro Raumaggregat
als Merkmal fir die Kalibrierung des Modells
konnen in weitere Folge verwenden werden.



Anwendungsfall 2: Verkehrsmodell fiir
Brunn am Gebirge (rurales Gebiet) auf
Basis einer Quelle-Ziel-Matrix der Ge-
samtpersonenverkehre fiir die eingehen-
den und ausgehenden Verkehre, sowie
Durchfahrer.

Die Gemeinde Brunn am Gebirge hat durch
seine geographische Lage wischen der Stadt
Wien und der Gemeinde Médling eine verkehr-
lich bedeutende Rolle im Bereich der Durch-
gangsverkehre. Um die weitere zukiinftige Pla-
nung zu optimieren, wird von der Gemeinde
und dem externen Partner Bernard Gruppe an
einem regionalen Verkehrsmodell gearbeitet.

In diesem zweiten Anwendungsfall wurde
grundsatzlich nach der gleichen Methodik, wie
im Anwendungsfall Klagenfurt im Bereich der
Generierung der FPD-Matrizen vorgegangen.
Dabei lag der Fokus in diesem Anwendungs-
fall, den groflen Anteil der Durchgangsver-
kehre durch die Gemeinde, auf Basis der FPD-
Daten, detailliert zu analysieren. Hierbei zeigt
sich auch der Vorteil der Datenerhebung. Die
Datengrundlage kann auf Basis eines sehr gu-
ten Abbildes der Quelle-Ziel-Relation, unab-
hangig von der Fahrtweite und ohne zusatzli-
che stationdre Sensorik oder Befragung, ermit-
telt werden. Weiters wurden die generierten
Analyseergebnisse aus den anonymisierten
Mobilfunkdaten auch statistisch mit den vor-
handen Zahlinformation aus dem MIV in Kor-
relation gebracht.

Dipl.-Ing. Markus Streibl
markus.streibl@invenium.io
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Raumliche Linienfiihrung von
FreilandstraBBen in Osterreich:
Neufassung der RVS 03.03.21

Eine gute raumliche Linienfiihrung lasst Fahr-
zeuglenkerlnnen den dreidimensionalen Fahr-
bahnverlauf einer StraBentrasse mit den stan-
dardmaBigen Elementen der StraBenausris-

tung (Langsmarkierungen und Leitpflocke
bzw. Fahrzeugriickhalteeinrichtungen) — auch
ohne Einsatz weiterer Leitelemente (wie Leit-
winkel, Leitmale u. dgl.) — eindeutig erkennen.
Sie ist eine wesentliche Voraussetzung fiir die
Sicherheit und Verkehrsqualitat eines Strafen-
zugs und kann auch dessen dsthetische Wir-
kung fordern.

Eine Reihe von Grundsatzen, die es bei der An-
lage von FreilandstraBen zu beachten gilt, um
eine gute raumliche Linienfihrung zu erhal-
ten, sind bereits seit 2001 in der RVS 03.03.21
Raumliche Linienfiihrung [1] beschrieben.

Allein im Sinne der Konsistenz innerhalb der
Richtlinien und Vorschriften fiir das StraBenwe-
sen (RVS) — z. B. enthielt sie keinerlei Verweise
auf andere Richtlinien — war ihre Uberarbeitung
langst fallig und wurde vom Arbeitsausschuss
Linienftihrung und Querschnittsgestaltung mit
der Veroffentlichung Ausgabe 1. April 2022
[2] abgeschlossen. Nachfolgend sind beispiel-
haft einige der gegeniiber der Vorgangerversi-
on gednderten oder ganzlich neu eingefiihrten
Punkte angefihrt.

Der Anwendungsbereich ist mit der Formulie-
rung <ist als Ergdanzung zur RVS 03.03.23 [3]
fir die Neu- und Umtrassierung von Freiland-
straBen anzuwenden> an die anderen aktuel-
len RVS der Gruppe 03.03. Strafenplanung/
Freilandstrafien angepasst. Im Rahmen der
Begriffsbestimmungen von RVS wurde erst-
malig der Begriff Kur-
ve definiert. Dies macht
viele Beschreibungen
insofern wesentlich ein-
leuchtender, als die Ent-
wurfselemente Klotoide
und Kreisbogen optisch
nicht gesondert, son-
dern gesamtheitlich —
eben als eine Kurve —
wahrgenommen  wer-
den.

Eine wesentliche struk-
turelle Anderung gegen-
Uber der fritheren Versi-
on ist die Gliederung der
Anforderungen an die
raumliche Linienfiihrung
in solche mit Relevanz fiir
die Verkehrssicherheit (z.
B. Vermeidung eines Kur-
venbeginns im Bereich
von Kuppen) und solche
mit Relevanz fir die &s-
thetische Wirkung (z. B.
Vermeidung  optischer
Knickwirkungen) als ei-
gene Kapitel. Damit sol-
len die zu erwartenden
positiven Auswirkungen
bei Beachtung der RVS-
Empfehlungen — bzw.
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Bild 3: Gute Erkennbarkeit des StraBenverlaufs:
Linkskurve beginnt vor der Kuppe im Hintergrund

LANGENSCHNITT

Bild 4: Optischer Knick durch zu kurze Kurve

Bild 6: Optischer Knick durch eine kurze Kurve zwischen zwei Geraden
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Bild 7:
Verbesserung der
Erkennbarkeit des
StraBenverlaufs
im Bereich einer
Kuppe durch
Bepflanzung an
der Kurvenau-
Benseite

die zu beftrchtenden
negativen Auswirkun-
gen bei deren Nicht-
Beachtung — von vorn-
herein besser verdeut-
licht werden. Fur alle
genannten  Anforde-
rungen sind Begriin-
dungen angefiihrt und
sie sind in neu erstell-
ten Skizzen dargestellt

Dipl.-Ing. Dr. (siehe beispielhaft Bil-
Wolfgang J. Berger dersund 4).
Zusatzlich  befinden

sich —als besonders her-
vorzuhebendes Novum der neuen Version der
RVS — im Anhang nicht weniger als 23 Fotos.
Diese wurden von Mitgliedern des Arbeitsaus-
schusses beigestellt und zeigen fiir die meisten
der Anforderungen an die rdumliche Linienfiih-
rung gute wie auch zu vermeidende Beispiele
aus dem realen StraBennetz (siehe beispielhaft
Bilder 5 und 6).

Ebenfalls ein eigenes kurzes Kapitel ist den
Wirkungen durch Bepflanzung gewidmet,
durch die z. B. eine Verbesserung der Erkenn-
barkeit des StraBenverlaufs im Bereich von
Kuppen erreicht werden kann (Bild 7) oder
auch die Verbesserung der Erkennbarkeit von
Knoten. Einschrankend wird jedoch auch auf

mogliche negative Wirkungen straRennaher
Bepflanzung hingewiesen.

Abschlieflend sei erwdhnt, dass vom Arbeitsaus-
schuss Strukturelle Verkehrssicherheit intensiv
an der Fertigstellung eines Arbeitspapiers [4] ge-
arbeitet wird. Darin werden sich zahlreiche Maf-
nahmen zur Unterstiitzung der Erkennbarkeit
des Fahrbahnverlaufs fiir solche Falle finden, wo
die Grundsétze der guten raumlichen Linienfiih-
rung nicht ausreichend gegeben sind.

Dipl.-Ing. Dr. Wolfgang Berger
wolfgang.j.berger@boku.ac.at

Literaturverzeichnis

Forschungsgemeinschaft StraBe und Verkehr (Hrsg.),
Wien:

[1] RVS 03.03.21 (1.6.2001): StraBenplanung, Tras-
sierung, Rdumliche Linienfiihrung

Forschungsgesellschaft StraBe — Schiene - Verkehr
(Hrsg.), Wien:

[2] RVS 03.03.21 (1.4.2022): StraBenplanung, Frei-
landstraBen, Trassierung, Rdumliche Linienfiih-
rung

[3] RVS 03.03.23 (1.8.2014): StraBenplanung, Frei-
landstraBen, Trassierung, Linienfiihrung und
Trassierung

[4] Arbeitspapier Nr. 24: Optische Fithrung im Stra-
Benraum (Verdffentlichung in Vorbereitung)

Der FSV — Verkehrstag hat deutlich das akti-
ve Agieren der Verkehrsexperten aufgezeigt.
Trotz der zweijahrigen Pandemie und vie-
len Verzogerungen wurden einige Richtlinien
Uberarbeitet und fertiggestellt, manche wur-
den unter anderem im Rahmen des Verkehrs-
tages vorgestellt:
— Langsebenheit — Grundlagen, Messung, Be-
stimmung und Bewertung — RVS 11.06.68,
RVS 13.01.13, RVS 13.01.15

— Smart Density Determination (SDD): Insitu-
Bodendichtebestimmung

— Berechnung von Schallemissionen und
Larmschutz — RVS 04.02.11

— Asphaltstrafien: Aktuelle Forschungsvorha-
ben

— Die Rolle der FSV in der ITA Austria

— Prufung und Sonderpriifung von geankerten
Stitzbauwerken
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— Digitalisierung im Verkehrssystem (IVS):
Rickblick und Ausblick auf zukiinftige Akti-
vitaten des BMK

— Planung von Anlagen fir Reise- und Fern-
busse in Stadten — die zukinftige RVS
03.07.41

— Raumliche Linienfiihrung von Freiland-
straRen in Osterreich: Neufassung der RVS
03.03.21

— Allgemeiner Elementkatalog zur LB-VI — Er-
gebnisse aus dem Pilotprojekt

— Spannungsfeld Wissenschaft — Planung —
Politik — Verwaltung gezeigt an aktuellen
Beispielen

— Verkehrszeichenkatalog — Verkehrszeichen
nach StVO (RVS 05.02.15)

Ein Tagungsband zum Verkehrstag kann in der
FSV — Geschaftsstelle erworben oder in digita-
ler Form von der Homepage der FSV herunter
geladen werden.

FSV-Tagung

Briickenpriifer Erfahrungsaustausch
29.9.2022
Rainers Hotel Wien, 1100 Wien

FSV-Infonachmittage

Dimensionierung von Straflen:
Asphalt/Beton/Kreisverkehre
7.9.2022

Webinar

Einsatzleiter und Lenker im Winterdienst —
Wahl der optimalen Salzstreumenge
27.9.2022

FSV, 1040 Wien

FSV-Seminar

Standardisierte Leistungsbeschreibung
Verkehr und Infrastruktur Version 6 —
Basisseminar

12.-13.9.2022

FSV, 1040 Wien

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

... erwartet Sie ein Beitrag tiber Smart Density
Determination.

FSV-aktuell StraBe:

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

FSV-Geschiftsstelle:
A-1040 Wien, Karlsgasse 5
Tel.: +43 158 55 567

Fax: +43 158 55 567-99
E-Mail: office@fsv.at
http://www.fsv.at

Schriftleitung:

DI (FH) DI Ehrenfried Lepuschitz
(Kommentare, Anregungen, Beitragsideen
usw. erwiinscht!)

Weitere Informationen und Bestellmoglich-
keit der Publikationen der FSV auf
www.fsv.at.

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

Abonnementpreis

der Zeitschriften
Straf3enverkehrstechnik sowie
Straf3e und Autobahn

fiir FSV-Mitglieder erméaBigt!
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