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Nachruf  
 
em.o.Univ.Prof.Dipl.-Ing. 
Dr.techn. Erich Marx,  
1926 – 2002 

 
Am 11. August 2002 ist Herr 
em.o.Univ.Prof. Dipl.-Ing. Dr. 
techn. Erich Marx in seinem 
Urlaubsort Millstatt plötzlich 
und unerwartet verstorben. Mit 
ihm verliert das österreichische 
Straßen- und Verkehrswesen 
seinen Doyen und einen 
Kollegen, der diesen Themen-
bereich in Österreich durch 
viele Jahrzehnte maßgeblich 
mitbestimmt hat. 
Erich Marx wurde am 30. No-
vember 1926 in Wien geboren, 
besuchte hier die Goethe Real-
schule im 14. Bezirk und legte 
im Jahre 1944 die Reifeprü-
fung ab. Danach erfolgte die 
Einberufung zum Reichsar-
beitsdienst und anschließend 
zur Deutschen Wehrmacht. 
Das Kriegsende erlebte er in 
Breslau, wo er in russische 
Gefangenschaft geriet, aus der 
er erst im Oktober 1947 zu-
rückkehrte. Das anschließende 
Bauingenieurstudium an der 

Technischen Hochschule Wien 
beendete Prof. Marx im März 
1955 mit der Ablegung der II. 
Staatsprüfung. In der Zeit von 
1955 bis 1958 war er als Hoch-
schulassistent bei o.Prof.Dr. 
Hanker am Institut für Stra-
ßen- und Eisenbahnwesen be-
schäftigt. Im Jahr 1958 trat er 
ins Bundesministerium für 
Handel und Wiederaufbau, 
Oberste Bundesstraßenverwal-
tung, ein, wo er bis Ende 1963 
als Referent für Planung und 
Projektierung von Bundes-
straßen in den Bundesländern 
Steiermark und Kärnten sowie 
für Sonderaufgaben in der 
Bundesstraßenplanung tätig 
war. Gleichzeitig blieb er wei-
terhin teilbeschäftigter Assis-
tent an der Technischen Hoch-
schule, wo er auch 1961 zum 
Doktor der technischen Wis-
senschaften promovierte.  
Am 1. Jänner 1964 trat er die 
Stelle eines Professors für 
Verkehrswegebau und Städti-
schen Tiefbau an der Höheren 
Technischen Bundes-Lehr- und 
Versuchsanstalt Mödling an. 
Im Mai 1964 erhielt er die 
Befugnis eines Zivilingenieurs 
für Bauwesen. 
Am 1. Dezember 1977 wurde 
er schließlich als ordentlicher 
Universitätsprofessor für Erd-, 
Straßen- und Bahnbau an das 
Institut für Geotechnik und 
Verkehrswesen (ab 1989 Insti-
tut für Verkehrswesen) der 
Universität für Bodenkultur 
Wien berufen. Bis zu seiner 
Emeritierung Ende September 
1995 hatte er an diesem Insti-
tut die Funktion des Instituts-
vorstandes inne. 
Die berufliche Tätigkeit von 
Prof. Marx zeigte ein breites 
Spektrum. Neben der wis-
senschaftlichen Arbeit um-

fasste sie vor allem die Be-
reiche der Straßenplanung und 
–projektierung mit den zu-
gehörigen Wirtschaftlichkeits- 
und Umweltverträglichkeits-
untersuchungen, Verkehrspla-
nungen und verkehrstechni-
sche Untersuchungen in fast 
allen österreichischen Bundes-
ländern, aber auch Eisenbahn-
planungen und –projektierun-
gen im In- und Ausland sowie 
den konstruktiven Hochbau. 
Einen großen Teil seiner Zeit 
widmete Prof. Marx der ehren-
amtlichen Tätigkeit in den ver-
schiedensten fachlichen Insti-
tutionen. So war er von 1972 
bis 1983 Mitglied des Beirates 
für Straßenforschung im dama-
ligen Bundesministerium für 
Bauten und Technik. Seit 1972 
war er Leiter der Arbeitsgruppe 
"Planung und Verkehr" der 
Forschungsgemeinschaft Stra-
ße und Verkehr (FSV), in deren 
Arbeitsausschüssen "Linien-
führung und Querschnitts-
gestaltung" sowie "Planungs-
grundlagen" er ebenfalls mit-
arbeitete. Schon seit 1962 
leitete er den Arbeitsausschuss 
"Knotenpunkte". Im Jahr 1985 
wurde er als stellvertretender 
Vorsitzender in den Vorstand 
der FSV gewählt. Darüber 
hinaus war Prof. Marx auch 
Vizepräsident des österreichi-
schen Nationalkomitees der 
A.I.P.C.R. Lange Jahre war er 
auch als Vertreter Österreichs 
Mitglied des Forschungsbei-
rates der Forschungsgesell-
schaft für Straßen- und Ver-
kehrswesen in Köln. 
In allen fachlichen universi-
tären Gremien wurden seine 
ruhige und überlegte Arbeits-
weise und die große fachliche 
Übersicht stets geschätzt und 
geachtet, und in vielen Fällen 
war es seine vermittelnde und 
ausgleichende Art, die das 
Zustandekommen allgemein 
akzeptierter Lösungen erst 
ermöglichte. 
Sein Einsatz wurde auch durch 
entsprechende Ehrungen ge-
würdigt. Für seine Bemü-

hungen um den Winterdienst-
kongress 1975 in Salzburg ver-
lieh ihm Bundesminister Moser 
die Winterdienstmedaille. Im 
Jahr 1985 erhielt er die Ehren-
nadel der FSV und im Jahr 
1986 wurde ihm vom Bundes-
präsidenten das Ehrenkreuz für 
Wissenschaft und Kunst I. 
Klasse verliehen. 
Die große Zahl von Vortra-
genden und Besuchern bei der 
Vortragsveranstaltung im ÖIAV 
anlässlich seiner Emeritierung 
im Jahr 1995 drückte die all-
gemeine Wertschätzung und 
Beliebtheit aus, welcher sich 
Erich Marx erfreuen durfte. 
Heute, nachdem er von uns 
gegangen ist, entsinnen wir 
uns vieler Jahrzehnte gemein-
samer, erfolgreicher Arbeit und 
auch vieler Stunden fröhlichen 
Beisammenseins im Kollegen-
kreis. Seiner Familie gilt unsere 
tiefe Anteilnahme. Wir alle, 
seine Fachkollegen, die Mit-
arbeiter im ÖIAV und in der 
FSV blicken mit Dankbarkeit 
auf sein Wirken zurück und 
werden ihm stets ein ehrendes 
Andenken bewahren. 
Helmut Prager und 
Johann Litzka 
 

Veranstaltungen / 
Tagungen  
 
EU-Erweiterung und Ver-
kehr: Was ist zu tun? 
23. Okt. 2002, ab 09:00 Uhr 
Haus der Industrie, Schwar-
zenbergplatz 4, 1030 Wien 
Kongress des Verkehrsforums 
Österreich. 
Die absehbare EU-Erweiterung 
stellt sowohl die Verkehrspla-
nung als auch die Verkehrs-
politik vor große Herausfor-
derungen, die im Rahmen der 
Veranstaltung präsentiert und 
diskutiert werden. Referenten 
sind u.a. BM Reichhold und die 
Verkehrsminister von Ungarn, 
Tschechien, der Solwakei und 
Slowenien. 
Information: Fr. Estermann 
u.estermann@iv-net.at 

FSV aktuell  Oktober 2002 
M i t t e i l u n g e n  d e r  Ö s t e r r e i c h i s c h e n  
F o r s c h u n g s g e m e i n s c h a f t  S t r a ß e  
u n d  V e r k e h r  
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Workshop "Griffigkeit" 
29. Okt. 2002, 09:30 bis 16:00 
Uhr 
TU-Wien, Prechtl Saal; Karls-
platz 13, 1040 Wien 
Veranstalter: FSV und Institut 
für Straßenbau und Straßen-
erhaltung der TU-Wien 
Mit der Veranstaltung sollen 
der Diskussion zum Thema 
Griffigkeit in Österreich neue 
Impulse gegeben werden. In 
Deutschland sind bereits Be-
stimmungen mit Anforderun-
gen an die Griffigkeit von 
Straßenoberflächen im Zuge 
der Abnahmeprüfung und am 
Ende der Gewährleistungsfrist 
in Kraft. Die dort erzielten 
Erkenntnisse samt den damit 
verbundenen Problemen sollen 
aufgearbeitet werden und in 
die Diskussion in Österreich 
einfließen. 
Information: 
APfeiler@istu.tuwien.ac.at 
 
Internationale Fachtagung 
"Boden- und Gewässer-
schutz" mit Vorstellung der 
neuen RVS 3.03 "Gewäs-
serschutz an Straßen" 
7. Nov. 2002, ab 8:30 Uhr 
Tech Gate Vienna - Wissen-
schafts- und Technologiepark 
GmbH, Donau City-Str. 1, 1220 
Wien (U1 Station Kaisermühlen 
– Vienna International Centre) 
Veranstalter: FSV und BMVIT 
Über eine Reihe von Fachvor-
trägen wird das Thema Gewäs-
serschutz an Straßen aus (in-
ter)nationaler Sicht beleuchtet. 
Auch werden die Entstehung 
und die wesentlichen Inhalte 
der RVS 3.03 vorgestellt.  
Information:  
scholler.christian@aon.at 
 
Generalversammlung und 
Verleihung des FSV-Preises 
2002  
27. Nov. 2002 
Haus des Österreichischen 
Ingenieur- und Architekten-
vereines, Eschenbachgasse 9, 
1010 Wien, Großer Saal 
(2.Stock) 
13:00 Uhr: Verleihung des 
FSV-Preises 2002 mit einer 
Präsentation der prämierten 
Beiträge (Diplomarbeiten und 
Dissertationen aus dem Fach-
bereich Verkehrswesen) in 
festlichem Rahmen. 
16:30 Uhr: ordentliche Gene-
ralversammlung der FSV 

Jahrestagung der FSV 2002 
28. Nov. 2002, 9:00 bis 16:00 
Uhr 
Penta-Renaissance Hotel, Un-
gargasse 60, 1030 Wien 
Den Schwerpunkt der Jahres-
tagung bilden wieder Fach-
vorträge aus den Arbeits-
gruppen. 
 

Tagungsberichte 
 
Seminar "Parken in der 
Stadt" 
Am 22. Aug. 2002 fand an der 
TU-Graz die zweite Sommer-
akademie, veranstaltet vom 
Institut für Straßen- und Ver-
kehrswesen (das ISV ist öster-
reichweit eines von neun uni-
versitären Instituten, die sich 
mit Verkehr, im Speziellen 
Straßenverkehr und Verkehrs-
planung, beschäftigen) und der 
FSV statt. Das Thema lautete 
"PARKEN in der STADT". 

 
In fünf Vorträgen wurden 
wissenschaftliche Erkenntnisse, 
Erfahrungen und Lösungsan-
sätze zu den Themen  
· Kosten und Wirkungen durch 

Parkraumangebot und Park-
raumnachfrage,  

· Strategien zur Parkraum-
politik, wie Park&Ride und 
Bike&Ride und die  

· Zuständigkeiten in der Park-
raumschaffung / öffentlichen 
Hand versus Wirtschaft 

präsentiert und in einer an-
schließenden Podiumsdiskus-
sion rege diskutiert.  
Unter den rund 85 Teilneh-
mern fanden sich Vertreter von 
Universitäten, Behörden, Politik 
und Wirtschaft aus Österreich, 
Deutschland und der Schweiz.  
Nach einleitenden Worten von 
ISV-Vorstand O.Univ.-Prof. DDI 
Dr. Stickler referierten zwei 
Vertreter des ISV, DI Dr. Berg-
mann und DI Dr. Fallast, über 

unmittelbare Wirkungen der 
Angebotsschaffung – Flächen-
verbrauch und Kosten – und 
über die Wechselwirkungen 
zwischen Angebot und Nach-
frage. Anschließend berichtete 
Mag. Wäg (Kastner&Öhler, 
Graz) über die Motivation und 
den Blickwinkel der Wirtschaft, 
Parkraum zu schaffen sowie 
über die ungleichen Bedingun-
gen zwischen "autogerechten" 
Einkaufszentren am Stadtrand 
und der City-Geschäftswelt. In 
einem dritten Vortrag sprachen 
DI Frewein und DI Kriebernegg 
(beide ISV) über den mög-
lichen Beitrag von Park&Ride 
und Bike&Ride zur Stärkung 
des regionalen öffentlichen 
Verkehrs. Lösungsansätze auf 
technologischer und kommuni-
kationstechnischer Ebene wur-
den von DI Grüber (BMW Ver-
kehrskonzepte, Berlin) vorge-
stellt. Den Zugang zum Thema 
aus städtebaulicher Sicht schuf 
Dipl.-Arch. Schöttli (Stadt-
architekt, Stadt Zug) mit einem 
Erfahrungs- und Entwicklungs-
bericht über die Stadt Zug, 
welche gemessen an der Ein-
wohnerzahl die an Stellplätzen 
reichste Stadt der Schweiz ist. 
In der Podiumsdiskussion stan-
den Vertreter von Politik, 
Wirtschaft, Planung und Ver-
waltung Rede und Antwort. 
Diskutiert wurden Themen, wie 
Vorstellungen über einen "ide-
alen Stellplatz", angemessene 
Preispolitik privater Parkraum-
betreiber bis hin zu Lösungs-
ansätzen in Raumordnungs- 
und Baurechtsgesetzen. Unter-
schiedlicher Meinung war man 
über den Weg, der zur Lösung 
der Parkraumproblematik für 
städtische Regionen führen 
soll. Einigkeit herrschte hinge-
gen bezüglich der positiven 
Wirkungen der Parkraumbe-
wirtschaftung für die Wirt-
schaft und das innerstädtische 
Verkehrsaufkommen sowie 
über den Handlungsbedarf zur 
Lösung der Konkurrenzsitu-
ation zwischen ÖPNV-er-
schlossenen Innenstädten und 
"autogerechten" Einkaufszent-
ren am Stadtrand. Insgesamt 
zeigte die Diskussion wieder 
einmal die komplexen Zusam-
menhänge zwischen städti-
scher Wirtschafts-, Raumord-
nungs- und Verkehrspolitik auf. 
Ulrich Bergmann, ISV, Graz 

RVS – Richtlinien 
und Vorschriften für 
den Straßenbau 
(zu beziehen in der Geschäfts-
stelle der FSV –  
auf CD: Version 06; entspricht 
der RVS Sammlung mit Stand 
vom Juni 2002) 
 
Kurzberichte über 
Neuerscheinungen 
der 60. Ergänzungs-
lieferung 
 
RVS 5.25 "Vertikale Leit-
einrichtungen – Leittafeln" 
(Merkblatt; Juni 2002) 
 
Über die vertikalen Leiteinrich-
tungen wurden im Oktober 
1983 zwei Richtlinien für den 
Bereich der Bundesstraßenver-
waltung verbindlich erklärt. Die 
RVS 5.251 regelte die Aus-
bildung und die Anforde-
rungen, die RVS 5.252 die An-
ordnung und Aufstellung von 
"Leitplanken, Leitbaken und 
Leitmalen". 

 
Leitwinkel in Kurven: ihre 
Abstände sind so zu wählen, 
dass für den Verkehrsteil-
nehmer beim Befahren der 
Krümmung mindestens drei 
Zeichen in möglichst gleichen 
Abständen gut sichtbar sind 
 
Bei der Überarbeitung wurden 
beide Richtlinien zusammen-
gefasst und der Inhalt ge-
strafft. Aufgrund der Erkennt-
nisse aus der Untersuchung 
der BAST "Wirksamkeit verti-
kaler Leitelemente für Straßen-
arbeitsstellen, 1997, Heft V 49" 
wurden sämtliche Leittafeln 
mit Pfeilschraffen gestaltet. 
Der im deutschen Sprachraum 
zu Missverständnissen führen-
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de Begriff "Leitplanke" wurde 
durch Leitwinkel bzw. Rich-
tungstafel ersetzt.  
Es wurden durchwegs größere 
Formate für eine verbesserte 
Signalwirkung vorgesehen. Für 
besondere Anforderungen an 
die Signalwirkung, vor allem in 
der Dämmerung, bei Nebel 
und sonstiger Beeinträchtigung 
der Sicht bei Tag, ist die Ver-
wendung von grün-gelb-fluo-
reszierenden, mikroprismati-
schen Reflexfolien zulässig. 
Peter Frencl 
 
RVS 5.28 "Maßnahmen 
gegen Geisterfahrer" 
(Merkblatt; Juni 2002) 
 
Ausgangssituation: 1978/79 
wurden erste Reglementie-
rungen, die über die Vorschrei-
bungen der StVO hinausgehen, 
mit einem Erlass des damali-
gen BMBT getroffen. Am Ende 
der Abfahrtsrampen der Auto-
bahnen wurden Vorschrifts-
zeichen "EINFAHRT VERBO-
TEN" paarweise angeordnet 
und in einer Entfernung von 
rund 20 m wiederholt. In der 
Folge gab es Versuche, mit 
zusätzlichen Bodenmarkierun-
gen und Tafeln Falschfahrer 
auf ihr Fehlverhalten aufmerk-
sam zu machen. 
Ab 1986 fand eine umfassende 
Untersuchung über die Aus-
gestaltung von Autobahn-
anschlussstellen statt, die 
schließlich zur Ausarbeitung 
der RVS 5.28 "Maßnahmen zur 
Verhinderung von Fehlfahrten 
auf richtungsgetrennten Fahr-
bahnen" (Ausgabe Juli 1990) 
führte. 
Unfallgeschehen: In den Jah-
ren 1987 bis 2001 ereigneten 
sich 324 Geisterfahrerunfälle 
auf Österreichs Straßen, 175 
davon mit Personenschaden. 
Bei diesen Unfällen waren ins-
gesamt 82 Tote, 192 Schwer-
verletzte und 159 Leicht-
verletzte zu beklagen. Der 
Anteil der Geisterfahrerunfälle 
mit Personenschaden beträgt 
0,027% des gesamten Unfall-
geschehens. Rund ein Drittel 
der Fehlfahrten beginnen bei 
Anschlussstellen, Hauptur-
sachen sind Orientierungsdefi-
zite, Dunkelheit und Beein-
trächtigung durch Alkohol. Auf-
grund des damals aktuellen 
Unfallgeschehens (12 Tote im 

Jahr 1999), erschien eine Ü-
berarbeitung der RVS geboten. 
Ziele der neuen RVS 5.28: Die 
in der neuen Richtlinie zusam-
mengefassten "Maßnahmen 
gegen Geisterfahrer" wurden 
von einem Gremium aus Ver-
kehrssachverständigen, Ver-
kehrspsychologen, Verkehrs-
planern und Vertretern der 
Straßenverwaltungen, der 
ASFINAG, der Autofahrerclubs 
ARBÖ und ÖAMTC sowie des 
Kuratoriums für Schutz und 
Sicherheit erarbeitet. Grundge-
danken der neuen Richtlinie 
sind die "einladende, positive" 
Gestaltung der Auffahrt zur 
Autobahn, die Vermeidung der 
Reizüberflutung durch spar-
same Anwendung der notwen-
digen Staßenaurüstungsele-
mente und die "Abwehr" 
potenzieller Falschfahrer. 
Im Anhang der RVS 5.28 ist 
die Anordnung der Straßen-
ausrüstungselemente in An-
schlussstellenbereichen sowie 
in Übergangsbereichen zu Ge-
genverkersführungen darge-
stellt. 

 
Farblich differenzierte Voran-
zeiger für Einordnen zur 
Verdeutlichung der Vorweg-
weisung 
 
Als Hilfe für Richtigfahrer ist 
hervorzuheben, dass nur hoch-
wertige Bodenmarkierungs-
materialien für verbesserte 
Tages- und Nachtsichtbarkeit 
zu verwenden sind. Bei Ver-
kehrszeichen ist darauf zu 
achten, dass hochwertige Re-
flexfolien verwendet und For-
mate mit ausreichender Signal-
wirkung zum Einsatz kommen. 
Die Standorte sind so zu 
wählen, dass die Zeichen im 
zentralen Blickfeld des Fahrers 
oder zumindest im bestmög-
lichen Streulichtbereich des 
Abblendlichtes liegen. 

Die "Abwehrmaßnahmen" ge-
gen Falschfahrer soll stets in 
drei Stufen erfolgen:  
• Am Beginn der Abfahrtsram-

pe, von einem potenziellen 
Falschfahrer aus betrachtet, 
sind gemäß StVO Vorschrifts-
zeichen "EINFAHRT VERBO-
TEN" paarweise anzuordnen,  

• in der Folge sind 10 m lange 
Bodenmarkierungspfeile auf-
zubringen  

• und schließlich Geisterfahrer-
warntafeln möglichst im zen-
tralen Blickfeld des Geister-
fahrers aufzustellen.  

Die Abfolge dieser Maßnahmen 
soll so erfolgen, dass bei der 
möglichen Fahrgeschwindigkeit 
die Hinweise auf das Fehl-
verhalten in einem Zeitintervall 
von 2 bis 3 Sekunden vom 
Fahrzeuglenker aufgenommen 
werden können. 

 
Geisterfahrerwarntafeln gemäß 
Abbildung 1 der RVS 5.28, 
Regelformat 150 x 200 cm 
 
Im Straßennetz der ASFINAG 
werden die Maßnahmen der 
RVS 5.28 zur Zeit umgesetzt. 
Die Ausstattung mit Geister-
fahrerwarntafeln wurde zum 
Großteil aus Werbeeinnahmen 
von den Rückseiten dieser 
Tafeln finanziert. Mechanische 
Sperrvorrichtungen, Geister-
fahrer-Krallen, laufen derzeit 
im Testbetrieb. Eine von der 
ASFINAG in Auftrag gegebene 
Untersuchung hinsichtlich der 
Wirksamkeit für die Verhin-
derung von Falschfahrten so-
wie des Gefährdungspotenzials 
für Richtigfahrer hat ergeben, 
dass keines der Systeme 
Marktreife erlangt hat. Sowohl 
in der Erkennung der Falsch-
fahrer als auch in der Funktion 
der Krallen sind noch Ent-
wicklungsschritte seitens der 
Hersteller notwendig. 
Peter Frencl 

RVS 8S.05.13 "Mit Binde-
mittel stabilisierte Trag-
schichten" 
(Merkblatt; Juni 2002) 
 
Im Jahr 1987 wurde die 
RVS 8.513 "Zementstabilisierte 
Tragschichten" für verbindlich 
erklärt. Seither hat sich die 
Maschinentechnik grundlegend 
verändert, und im Zuge von 
Erhaltungs- und Sanierungs-
maßnahmen werden zuneh-
mend neue Verfahren – Stabili-
sierungen mit Bitumen, Emul-
sion oder Schaum – eingesetzt, 
welche nicht in der dieser RVS 
geregelt waren. Auch kommen 
immer häufiger Stabilisierun-
gen mit hohem Anteil von 
Asphaltgranulat zur Ausfüh-
rung, welche technologisch 
anders zu beurteilen und auch 
anders zu prüfen sind als jene 
ohne Asphaltgranulat. 
Daher war es notwendig, ein 
Regelwerk zu schaffen, wo alle 
Verfahren geregelt sind und 
Anpassungen hinsichtlich Tech-
nologie, Geräte und Prüfungen 
erfolgte. In enger Zusammen-
arbeit zwischen den Arbeits-
gruppen Betonstraßen und 
Asphaltstraßen wurde in relativ 
kurzer Zeit die RVS 8S.05.13 
"Mit Bindemittel stabilisierte 
Tragschichten" erarbeitet. Sta-
bilisierungen mit allen Binde-
mittel - Zement, Tragschicht-
binder, Bitumen, Bitumen und 
Zement - sowie die Verwen-
dung von Asphaltgranulat sind 
in der RVS 8S.05.13 geregelt. 
Die Spaltzugfestigkeit und sta-
tische Verdichtung für Probe-
körper wurde eingeführt. Im 
Anhang der RVS wird die Her-
stellung, Lagerung und Prü-
fung von Probekörpern mit 
Bitumenzusatz beschrieben. 
Mit diesem umfassenden Re-
gelwerk, wo derzeit alle in der 
Praxis angewandten Stabilisie-
rungen definiert sind, soll eine 
einheitliche Vorgangsweise für 
den Anwender möglich sein. 
Überdies soll notwendiges Da-
tenmaterial bzw. österreichi-
sche Erfahrungen für die EN 
"soil cement" gesammelt 
werden, die in absehbarer Zeit 
erscheinen wird und wo von 
der Druck- auf die Spaltzug-
festigkeit übergegangen wird. 
Außerdem fördert die Anwen-
dung der RVS 8S.05.13 die 
Verwendung örtlich vorhande-
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ner Materialien und die Wie-
derverwendung des bestehen-
den Straßenoberbaues. Damit 
werden Ressourcen geschont 
und Transporte vermindert. 
Thomas Schinkinger 
Leiter AA Recycling 
 

Schriftenreihe 
Straßenforschung  
(zu beziehen in der Geschäfts-
stelle der FSV) 
 
Kurzberichte über 
neue Hefte 
 
Heft 518 (2002); Teil 1 
Straßenbeleuchtung und 
Verkehrssicherheit 
außerorts  
F. Luisi, F. Nadler, T. 
Obermayer, A. Risser, E. 
Schrammel, E. Wannenmacher 

Außerhalb von Ortsgebieten 
sind in den Nachtstunden vor 
allem an einzelnen Kreuzungs-
bereichen die Unfallraten  
deutlich höher als bei Tag. Die 
Beleuchtung kritischer Stellen 
ist eine der möglichen Maß-
nahmen zur Hebung der Ver-
kehrssicherheit. 
Das Forschungsvorhaben be-
handelt Kriterien als Entschei-
dungsgrundlage für die Not-
wendigkeit von Beleuchtungs-
anlagen. Es beinhaltet eine 
generelle Verkehrssicherheits-
untersuchung in Niederöster-
reich und Burgenland, eine de-
taillierte verkehrs- und licht-
technische Untersuchung an 
ausgewählten Kreuzungen und 
die Erarbeitung eines Beurtei-
lungsvorschlages zur Entschei-
dung über das Erfordernis von 
Beleuchtungen. 
Eine Analyse der Verkehrsun-
fälle auf Bundesstraßen (aus-

genommen Autobahnen und 
Schnellstraßen) ergab, dass 
vor allem auf Streckenab-
schnitten mit Verkehrsbelas-
tungen zwischen 5000 und 
15000 Pkw-Einheiten pro 24h 
die nächtlichen Unfallraten um 
durchschnittlich 20% höher als 
die mittleren Tagesunfallraten 
liegen (siehe Bild). 
Mit verkehrs- und lichttech-
nischen Untersuchungen von 
ausgewählten Außerortskreu-
zungen werden Entschei-
dungskriterien zur Beurteilung 
der Erfordernisse von Beleuch-
tungen erarbeitet. Wesentliche 
Bedeutung besitzen die An-
lageverhältnisse, Verkehrsstär-
ken, Geschwindigkeiten, Un-
fallgeschehen und Umfeldbe-
dingungen. Mit detaillierten 
Checklisten können Kreuzun-
gen beurteilt werden. Die Er-

gebnisse sind sowohl für die 
praktische Anwendung als 
auch als Grundlage für Richt-
linien geeignet. 
Kontakt: Friedrich Nadler 
office@nast.at 
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Betonfahrbahndecken auf 
Brücken 
W. Pichler, G. Hartl, G. 
Kleindienst, H. Nageler, P. 
Pabinger, S. von Bloh 
 
Die Betonfahrbahndecken der 
A10 Tauernautobahn im Ab-
schnitt Spittal – Gmünd weisen 
auf den Brückentragwerken in 
stärkstem Ausmaß Risse auf 
(siehe Bild), während die Riss-
ausbildung auf den Strecken 
zwischen den Brücken gering 
verblieb. Im Auftrag des 
BMVIT sollte innerhalb des 
Forschungsvorhabens "Beton-
fahrbahndecken auf Brücken" 

die Ursache dieser starken 
Rissausbildung geklärt werden. 
Üblicherweise werden Beton-
deckenfelder als elastisch ge-
bettete Platten berechnet, was 
auf den steifen Brückenunter-
lagen mit großen Bettungs-
ziffern zu sehr kleinen Ver-
kehrslastspannungen führt, die 
die gegenständliche Rissbil-
dung nicht erklären können. 

Hier wurde davon ausgegan-
gen, dass die Temperatur-
beanspruchung die Platten so 
verformt, dass diese einerseits 
selbsttragend werden und der-
art verformt für die Verkehrs-
last als eckgestützte Platten 
wirken. Auf dieser Grundlage 
konnte nachgewiesen werden, 
dass die ausgeführten Platten-
abmessungen und Dicken zu 
einer Größenordnung der 
Spannungen geführt haben, 
dass die festgestellten Risse 
unvermeidlich waren. 
Während in den Fahrstreifen 
die Querrisse häufiger waren 
und gleichzeitig auftretende 
Längsrisse zu einer Viertelung 
der Platten tendierten, waren 
in den Überholstreifen die 
Längsrisse häufiger. Die Längs-
risse treten zumeist in der 
Nachbarschaft der Entwässe-
rung auf. Das kann möglicher-
weise mit einer unzurei-
chenden Entwässerung derart 
zusammenhängen, dass das 
stauende Wasser zu die Risse 
begünstigenden Veränderun-
gen der Auflagerverhältnisse 
der Platten führt. Außerdem 
besteht ein Hinweis, dass die 
Längsrisse auch an der Ein-
spannstelle der Kragarme ent-
lang laufen, was möglicher-

weise mit der Langzeitdurch-
biegung der Kragarme zusam-
menhängt, die hier zu einer 
größeren Beanspruchung der 
Platten geführt haben könnte. 
Für die Neuherstellung von 
Betondecken auf Brücken wird 
eine Deckendicke von mindes-
tens 22 cm, möglichst quad-
ratische Plattenabmessungen 
von höchstens 4,0 m sowie ein 

funktionstaugliches Entwässe-
rungssystem der Unterlage der 
Betondecke empfohlen. 
Kontakt: Sonja von Bloh 
s.vonbloh@fh-kaernten.ac.at 
 

In der nächsten Ausgabe ... 
Vorgesehen sind u. a. weitere 
Kurzkommentare zu RVS der 
60. Ergänzungslieferung sowie 
ein verkehrspolitischer Kom-
mentar zur Transitproblematik. 
 
 
FSV-aktuell: 
Offizielles Organ der Österreichi-
schen Forschungsgemeinschaft 
Straße und Verkehr (FSV); 
Geschäftsstelle: 
A-1010 Wien, Eschenbachgasse 9, 
Tel.: +43 1 585 55 67,  
Fax.: +43 1 585 66 40,  
e-mail: office@fsv.at 
http://www.fsv.at/ 

Kommentare, Anregungen, Bei-
tragsideen etc. bitte an die 
Schriftleitung: 
Wolfgang J. Berger, Institut für 
Verkehrswesen der Universität für 
Bodenkultur Wien;  
Tel.: +43 1 47654 – 5306,  
Fax: +43 1 47654–  5344,  
e-mail: w.j.berger@boku.ac.at 
 

Abonnementpreis der Zeit-
schriften Straßenverkehrstechnik 
sowie Straße und Autobahn für 

FSV-Mitglieder ermäßigt! 

Derartige Rissbilder waren die Grundlage für eine genaue 
Schadensanalyse, welche die Basis für die Schluss-
folgerungen in der Forschungsarbeit bildete 
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