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Längsneigung der freien Strecke.
Der Bahnhofsbereich hat dabei
eine festgelegte und in diesem 
Simulationsmodell stets unverän-
derte Längsneigung. Für die 
freie Strecke werden jeweils fünf
unterschiedliche Längsneigungen
im Bereich zwischen 8,5 ‰ bis
26,0 ‰ ausgewählt, die repräsen-
tativ für verschiedene österreichi-
sche Gebirgsstrecken sind. Für 
jede dieser fünf Längsneigungen
werden drei Möglichkeiten der
Änderung des Längsneigungs-
profils im Übergangsbereich fest-
gelegt: eine Variante mit einer
konstanten Längsneigung als 
Bestandsvariante (Längenschnitt-
variante B) und zwei Varianten mit
je einem zusätzlichen Neigungs-
wechsel (Längenschnittvarianten
A und C). Abbildung 1 zeigt die
unterschiedlichen Längenschnitt-
varianten. Die Längenangaben
und die Längsneigungsänderung
basieren auf einem konkreten
Projekt. Eine durchgeführte Sensi-
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Editorial

Sehr geehrte Leserin,
sehr geehrte Leser!

Die Straßenforschung war jahr-
zehntelang eine wichtige Einrich-
tung für das österreichische
Straßenwesen; Forschungsergeb-
nisse bildeten des Öfteren auch
die Basis für die Aus arbeitung
von RVS. Aus budgetären Grün-
den wurden die Geldmittel dafür
zurückgenommen.

Mit Jahresbeginn ist erstmals eine
Einreichung von Forschungs -
anträgen für die neu geschaf -
fene „Verkehrsinfrastrukturfor-
schung“ möglich: Diese ist nun
besser dotiert als bisher. Ab sofort
sind konkrete Themenbereiche
ausgeschrieben, zu denen Einrei-
chungen durchgeführt werden
können. Damit können zentrale
Anliegen des Bundesstraßen-
baus, aber auch des Eisenbahn-
baus, behandelt werden.

Die FSV begrüßt diese Entwick-
lung; eine Vielzahl an Fragestel-
lungen können damit einer Lö-
sung zugeführt werden; die FSV
möchte das neue System unter-
stützen und auch die Veröffent -
lichungen der Forschungsergeb-
nisse wie bisher – der Vertrieb der
Straßenforschungshefte war und
ist bei der FSV – der Fachöffent-
lichkeit anbieten. Der Weg der
FSV, sowohl für den Straßen- 
als auch Schienenbereich tätig 
zu sein, ist damit auch in der neu-
en Verkehrsinfrastrukturforschung,
die ebenso für beide Verkehrs -
träger geschaffen ist, gegangen
worden.

Dipl.-Ing. Martin Car
Generalsekretär der FSV

Veranstaltungsbericht
FSV-Preis 2011

Am 22. November 2011 fand die
jährliche Verleihung des FSV- 
Preises in Wien statt. In dieser und
den nächsten Ausgaben des FSV-
aktuell Straße finden Sie die prä-
mierten Arbeiten zum FSV-Preis.

Fahrdynamische 
Optimierung von Bahn-

hofsausfahrten im 
Längenschnitt

Einleitung

Die Längsneigung ist ein wichtiger
Parameter bei der Trassierung 
einer Eisenbahnstrecke. Die topo-
graphischen Bedingungen und
die zur Verfügung stehenden
Triebfahrzeuge bestimmen die
Wahl einer geeigneten Längsnei-
gung. Um den Steigungswider-
stand zu überwinden, ist beson-
ders beim Anfahren eine aus -
reichende Zugkraft erforderlich.
Im Bereich von Bahnhöfen und
Haltestellen werden geringe
Längsneigungen ausgeführt, um
ein unbeabsichtigtes Wegrollen
von abgestellten Zügen zu verhin-
dern. Auf der freien Strecke hin -
gegen kann eine höhere Längs-
neigung ausgeführt werden. Der
Übergang vom flacheren Bahn-
hofsbereich zur steileren freien
Strecke kann dabei im Längen-
schnitt unterschiedlich gelöst wer-
den.

Aufgabenstellung

Dieser Übergangsbereich zwi-
schen dem Bahnhof und der frei-
en Strecke wird im Rahmen die-
ser Diplomarbeit untersucht. Ziel
dieser Diplomarbeit ist eine quan-
titative Bewertung unterschied -
licher Längenschnittformen bei

Bahnhofsausfahrten in Bezug auf
die Fahrzeiten und die zugehörig
erreichbaren Höchstgeschwindig-
keiten. Daraus lassen sich Min-
destzugfolgezeiten ableiten, die
die Leistungsfähigkeit und somit
die Wirtschaftlichkeit einer Strecke
wesentlich beeinflussen. Dabei
steht die Frage im Mittelpunkt, ob
bei einem Bahnhofsumbau eine
Veränderung des bestehenden
Längenschnitts im Bereich der
Bahnhofsausfahrt einen Vorteil in
Bezug auf die Fahrzeit gegenüber
dem Bestand verschafft. 

Modellbildung

In Zusammenarbeit mit der ÖBB
Infrastruktur AG und ausgehend
von einem konkreten Projekt wird
für die Bewertung ein Simula -
tionsmodell für die Bahnhofsaus-
fahrt erstellt. Die Bahnhofsausfahrt
wird durch zwei Längsneigungen
charakterisiert: die Längsneigung
im Bahnhofsbereich und die

v. li. Univ.-Prof. Dr. Johann Litzka, Dipl.-Ing. Katalin Jurecka, 
Sektionschef Mag. Christian Weissenburger

Abb. 1:  Schema der Bahnhofsausfahrt im Längenschnitt
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Veranstaltungsbericht
FSV-Verkehrstag

2011

Wie in den letzten Ausgaben von
FSV-aktuell begonnen, stellen wir
hier den letzten Vortrag zum „FSV-
Verkehrstag 2011“, der Jahres -
tagung der FSV, vor.

Leistungsbeschreibung
Verkehrsinfrastruktur –
Ausblick auf Version 03

1) Baukostenindex Straßen-
und Brückenbau 

Seit Einführung der Standardisier-
ten Leistungsbeschreibung Ver-
kehrsinfrastruktur (LB-VI) bestand
die Möglichkeit, für diese die 
leistungsgruppenbezogene Preis -
umrechnung durchzuführen. Da-
zu wurden den Anteilen im Sons -
tigen Subindizes des Baukosten-
index für den Straßenbau und
Subindizes des Baukostenindex
für den Brückenbau zugeordnet.
Dabei wurde darauf geachtet,
dass den entsprechenden Leis -
tungen auch repräsentative Wa-
renkörbe zugeordnet werden.
Aufgrund einer gemäß EU-Ver-
ordnung notwendigen Überarbei-
tung der Indizes fielen die oben
angeführten Subindizes weg und
wurden seitens der Statistik Aus-
tria neue Subindizes, aufbauend
auf die LB-VI, erstellt. Daher wurden
in der Arbeitsgruppe „Technisches
Verdingungswesen“, Arbeitsaus-
schuss „Preis- und Kostenindex“
der FSV unter der Leitung von
Univ.-Prof. Dr. Kropik neue Grund-
lagen für die Preisumrechnung un-
ter Zugrundelegung der neuen
Subindizes erarbeitet. Die Ergeb-
nisse wurden im aktualisierten Ar-
beitspapier Nr. 19 festgehalten.
Die Inhalte dieses Arbeitspapieres
Nr. 19 wurden von der Statistik

Austria für die Verkettung der al-
ten Subindizes des Baukosten -
index für Straßen- und Brücken-
bau zugrunde gelegt, welche erst-
mals mit 1.1.2011 veröffentlicht
wurde.
Im Arbeitspapier Nr. 19 wurden da-
mit Regelungen geschaffen, mit Hil-
fe derer Preisfortschreibungen so-
wohl für Verträge, welche ab dem
1.1.2011 abgeschlossen wurden, als
auch für Verträge, welche bis zum
31.12.2010 abgeschlossen wurden,
abgewickelt werden können.

Regelung für Vertragsabschlüsse
ab 1.1.2011

Für die Umrechnung des Anteils
Sonstiges werden den Leistungs-
gruppen 01 bis 05, 07 bis 22, 24
bis 29, 90 und 98 die jeweiligen
Subindizes des Baukostenindex
Straßen- und Brückenbau zuge-
ordnet. 
Für die Leistungsgruppen 06 und
23 gibt es eigene Regelungen:
In der Ausschreibung ist festzule-
gen ob 
– der entsprechende Subindex auf

LG-Ebene 
(VI 06 (BB), VI 06 (SB), VI 23
(BB), VI 23 (SB)
oder

– die entsprechenden Sub-Sub-
indizes auf ULG-Ebene
(VI 06_1, VI 06_2, VI 06_3-7, 
VI 23_1-2, VI 23_3-4, VI 23_5-7)

für die Preisumrechnungen zur
Anwendung kommen.
Sollte sich im Bauvertrag keine
vertragliche Regelung finden, so
gelten für die LG 06 und 
LG 23 automatisch die Subindizes 
(auf Leistungsgruppenebene) des
Baukostenindex für den Straßen-
bau (VI 06 (SB) bzw. VI 23 (SB)).
Die Preisumrechnungsregelung
auf Unterleistungsgruppenebene
für die LGs 06 und 23 wurde ein-
geführt, um deren Warenkörbe
noch realitätsnäher abbilden zu
können.

Regelung für Vertragsabschlüsse
vor 1.1.2011

Um die Berechnungsgrundlagen
nach den alten Indexregelungen
in die neuen Grundlagen des
Straßen- und Brückenbauindex
überführen zu können, war es er-
forderlich auch hierfür Regelun-
gen zu schaffen.
Dies erfolgt in der Weise, als den
ursprünglich den LGs zugeordne-
ten Subindizes aus Straßenbau
und Brückenbau die neuen Sub-
indizes aus dem Baukostenindex
für Straßen- und Brückenbau zu-
geordnet und seitens der Statistik

net ist, dass die Güterzüge über
dem Neigungswechsel bei Län-
genschnittvariante A und C zu 
stehen kommen. Längenschnitt-
variante C ist bei dieser Fahrplan-
variante dann zu empfehlen,
wenn das Signal nicht am Ende
der höheren Steigung angeordnet
wird, sondern mindestens eine
Zuglänge nach Ende der höheren
Steigung. Dann findet bei Längen-
schnittvariante C bei einem Halt
beim ersten Blocksignal das neu-
erliche Anfahren nicht im Bereich
der höheren Steigung statt. Ge -
nerell sollte aber im Betrieb ein
außerplanmäßiger Halt beim ers -
ten Blocksignal vermieden wer-
den.

Bei der Durchfahrt des Güter -
zuges durch den Bahnhof (Fahr-
planvariante 3) kann das Be-
schleunigen erst erfolgen, wenn
die gesamte Zuglänge die Aus-
fahrweiche überfahren hat. Daher
bleibt die Geschwindigkeit auf
den ersten 400 bis 650 m (abhän-
gig von der im Modell gewählten
Zuglänge) nach dem Ausfahrsig-
nal konstant. Die kürzesten Fahr-
zeiten werden bei dieser Fahr-
planvariante bei Längenschnitt -
variante A erreicht, da bei dieser
Längenschnittvariante die Güter-
züge im zunächst steilen Bereich
nicht beschleunigen, sondern mit
einer konstanten Geschwindigkeit
fahren. Sobald der Güterzug be-
schleunigen darf, hat an jener
Stelle Längenschnittvariante A die
geringste Längsneigung.

Bei allen Längenschnittvarianten
ist zu beachten, dass die Längs-
neigung des steileren Neigungs-
abschnittes im betrachteten Über-
gangsbereich nicht größer sein
soll, als die größte Steigung des
relevanten Streckenabschnittes.
Eine höhere Steigung im steileren
Neigungsabschnitt kann sonst
Auswirkungen auf die maximale
Anhängelast und die Zughaken-
grenzlast haben.

Zusammenfassend kann festge-
stellt werden, dass die möglichen
Zeitvorteile optimal genutzt wer-
den können, wenn der Betrieb
und die Trassierung im Längen-
schnitt aufeinander abgestimmt
sind.

Dipl.-Ing. Katalin Jurecka
katalin.jurecka@tuwien.ac.at

Der Tagungsband zur Veranstal-
tung ist über den Shop der FSV
unter www.fsv.at erhältlich.

tivitätsanalyse zeigt, dass die ge-
wählten Längen und Längsnei-
gungsänderungen auf die Be -
urteilung der Längenschnittvarian-
ten keinen Einfluss haben.
Die definierte Strecke wird in die
Simulationssoftware OpenTrack
eingegeben. Mithilfe der Software
werden Zugfahrten mit unter-
schiedlich schweren Güterzügen,
die mit einer oder zwei Lokomoti-
ven bespannt sind, simuliert (Roll-
materialvarianten). Bei Doppel-
traktion ist die Zughakengrenzlast
für das Anfahren maßgebend. 
Es werden drei unterschiedliche
Fahrten (Fahrplanvarianten) simu-
liert: zum einen das Anfahren aus
dem Bahnhof mit anschließend
planmäßiger Fahrt, zum zweiten
das Anfahren aus dem Bahnhof
mit einem außerplanmäßigen Halt
auf freier Strecke beim ersten
Blocksignal und zum dritten die
Durchfahrt des Zuges durch den
Bahnhof mit verminderter Ge-
schwindigkeit. Die betrachteten
Güterzüge beschleunigen bei 
allen drei Fahrplanvarianten bis
zur zulässigen Höchstgeschwin-
digkeit und halten diese konstant
bis zum Ende der Strecke.

Ergebnis

Die Ergebnisse der Simulation
zeigen wie erwartet einen Unter-
schied in der Fahrzeit zwischen
den drei Längenschnittvarianten.
Allerdings liegen die Fahrzeitun-
terschiede am Ende des betrach-
teten Streckenabschnittes entge-
gen den Erwartungen lediglich im
Sekundenbereich. Ebenso sind
die Geschwindigkeitsunterschie-
de an jener Stelle minimal.
Zunächst ist festzuhalten, dass für
alle fünf untersuchten Längsnei-
gungen der freien Strecke die Be-
wertung der drei Längenschnitt -
varianten gleich ist. Die Empfeh-
lung für eine der drei Längen-
schnittvarianten hängt jedoch von
den in diesem Modell gewählten
Fahrplanvarianten ab.
Bei Fahrplanvariante 1 (Anfahren
aus dem Bahnhof) erreichen die
Güterzüge die kürzeste Fahrzeit
auf jener Längenschnittvariante
mit einer stufenweisen Neigungs-
steigerung (Längenschnittvariante
C). 
Bei Fahrplanvariante 2 mit einem
Halt beim ersten Blocksignal nach
der Bahnhofsausfahrt können die
Güterzüge nach dem Halt am
schnellsten bei Längenschnittvari-
ante A Beschleunigen und so die
kürzeste Fahrzeit erreichen, weil
das erste Blocksignal so angeord- Dipl.-Ing. Peter Csöngei
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änderte Positionen: erhalten die
aktuelle Versionsnummer 3

– Verschobene Positionen: wer-
den unter Hinweis auf die „alte“
Positionsnummer mit dem Kenn-
zeichen „geändert“ bzw. gering-
fügig geändert“ und der Ver-
sionsnummer 3 eingefügt.

Änderungsbeschreibung

Im Sinne einer Vereinheitlichung
wurde beschlossen. folgende stan-
dardisierte Bemerkungen zuzu-
lassen:
– Geänderter Text der Vorbemer-

kung
– Geänderter Text der Position
– Geänderte Einheit der Leistung
– Geänderte Abrechnungsregel
– Geändertes Stichwort
– Geänderter Text der Vorbemer-

kung ohne inhaltl. Änderung
– Geänderter Text der Position

ohne inhaltliche Änderung
– Geänderte Positionsnummer
– Neue Position

3) LB Flussbau

Die LB-Flussbau 02 baut auf der
LB-Siedlungswasserbau 04 (ca. 15
Jahre alt) auf. Dies lässt erkennen,
dass eine Überarbeitung der LB-
Flussbau vorgenommen werden
sollte. Da die LB-Flussbau vom
Lebensministerium herausgegeben
wird, ist die FSV an das Lebens -
ministerium mit dem Vorschlag
herangetreten, die LB-Flussbau in
die LB-VI Version 3 zu integrieren.
Da das Lebensministerium die-
sem Vorschlag der Integration
 zugestimmt hat, wurde bereits
ein Arbeitsausschuss LB-Flussbau
eingerichtet, welcher im Sommer
2011 seine Arbeit aufnehmen
wird.

4) LB Siedlungswasserbau

Die LB Siedlungswasserbau wur-
de bisher von der WKÖ heraus-
gegeben. Anfang Mai wurde die
Arbeitsweise der FSV und die LB-
VI Version 2 dem Arbeitskreis LB-
Siedlungswasserbau der WKÖ
präsentiert.
Da eine Überarbeitung der LB-
Siedlungswasserbau 05 (aus 2005)
vorgenommen werden sollte, wur-
de die Möglichkeit der Integration
auch der LB-Siedlungswasserbau
in die LB-VI Version 3 andiskutiert.
Eine Entscheidung über  eine
mögliche Zusammenführung ist
von den Mitgliedern des Arbeits-
kreises LB-Siedlungswasserbau
noch zu treffen.

5) Sonstiges

Kriegsrelikte 

Die Leistungsinhalte zum Thema
Kriegsrelikte sollen in die ULG 26
„Untergrunderkundungen“ einge-
fügt werden. 
Hierzu werden in einem Unteraus-
schuss mit Experten (Stadt Wien,
Asfinag, ÖBB, sonstige Experten)
entsprechende Positionen erar-
beitet. 

Neuauflage LB-VI Version 3

Diverse Arbeitsausschüsse sind
bereits bei der Einarbeitung von
neuen Inputs.
Die Version 3 ist für das 1. Halb-
jahr 2013 fokussiert, sollte sich die
Erfordernis gravierender Ände-
rungen bereits früher ergeben,
sollte bis dahin kein ausreichen-
der Änderungsbedarf sein, auch
später.

Dipl.-Ing. Peter Csöngei
peter.csoengei@oebb.at

Der Tagungsband zur Veranstal-
tung FSV-Verkehrstag 2011 ist über
den Shop der FSV www.fsv.at er-
hältlich. 

Berichte zu aktuellen
Straßenforschungsheften

Heft 592
Bridge Weigh-in-Motion 
Die Studie 3.337 – ”Bridge Weigh
In Motion“ – beschreibt den Weg
von Bridge-Weigh-In-Motion-Daten
hin zur statischen Beurteilung eines
Tragwerkes unter Berücksichtigung
des realen Verkehrs, wobei das Ziel
die Optimierung eines Verkehrs-
lastmodells für die Nachrechnung
und Beurteilung bestehender Ob-
jekte basierend auf BWIM-Mes-
sungen war. Hierbei wurde der
Baustellenverkehrsführung – oder
4|0-Verkehrsführung – besonde-
res Augenmerk geschenkt. Diese
stellte sich im Nachhinein als 
für BWIM-Messungen nur bedingt
geeignet heraus und erhöhte 
den Nachbearbeitungsaufwand.
Die BWIM-Anlage wurde an 3
Brücken für je eine Woche instal-
liert, wobei nur eine Brücke kom-
plett ausgewertet wurde. 
Bei BWIM werden Sensoren unter
einer Brücke installiert, die darauf-
hin als Wiegeplattform genutzt
wird, unter anderem werden Ge-
schwindigkeit und Achslasten auf-
gezeichnet. Ergebnisse sind unter
anderem ESAL-Werte, das sind 
10-to-Achsgleichwerte, die den
Ein fluss des Verkehrs auf den Be-

lag darstellen. Mit den aus einer
Messung erhaltenen Daten wer-
den ein Achslast und ein Verkehrs-
flussmodell erstellt, die auf beliebi-
ge Brücken angewandt werden
können. In der Studie wurden Er-
gebnisse dieser Messung mit Er-
gebnissen ähnlicher Messungen
verglichen, wobei vor allem der ho-
he Anteil an Überladung bei der
4|0-Verkehrsführung auffiel.
Im weiteren Verlauf wurden mit
Hilfe der sogenannten Lastschritt-
Methode Einflusslinien – mit Hilfe
der Einflusslinien werden die
Tragwerksantworten in Folge von
Achslastmustern analysiert – für
zwei Querschnitts-Typen berech-
net und ausgewertet. Die Extrem-
werte der Einflusslinien wurden in
einem Histogramm gesammelt und
bildeten die Point-In-Time-Vertei-
lung. Daraus konnte mit Hilfe der
Extremwertstatistik charakteristische
Werte im Sinne der Norm ermittelt
werden, die immer in Abhän -
gigkeit zum Lastmodell des EC 1
gesetzt wurden. Hierbei wurden
auch unterschiedliche Verkehrs-
kategorien, die sich am Anteil des
Schwerverkehrs orientieren, be -
rücksichtigt. Ebenso wurde in der
Berechnung angenommen, dass
eine Autobahnbrücke 1... 5 % ihrer
gesamten Nutzungsdauer  einer
4|0-Verkehrsführung unterworfen
ist, ein Wert der bei fehlenden
Ausweichrouten eventuell zu kurz
getroffen sein kann. Tendenziell
führt die Berücksichtigung von
4|0-Verkehrsführungen im ange-
sprochenen Mindestausmaß von
1 % zu einer größeren Steigerung
des Bemessungswertes als die
Änderung in der Verkehrskate -
gorie.
Damit wird die Dringlichkeit, Bau-
stellensituationen in der Bemes-
sung zu berücksichtigen, unter -
strichen. Zusammenfassend kann
gesagt werden, dass die Summe
der 4|0-Verkehrsführungen bei ei-
ner Nutzungsdauer von 50 Jahren
etwa ein halbes bis ein Jahr be-
trägt und zu schwerwiegenderen
Auswirkungen führt, als dies eine
Verdoppelung des Verkehrs über
die gesamte Nutzungsdauer be-
wirkt. Das aktuelle Lastmodell 
des EC 1 spiegelt diesen Um-
stand durch seine hohe Lastkon-
zentration auf der ersten nomi -
nalen Fahrspur wider. Das ge -
genständliche Forschungsprojekt
konnte diesen Umstand auch in
einem mathematischen Modell,
unterstützt durch BWIM-Messun-
gen, erarbeiten.

Dipl.-Ing. Dr. Petschacher
office@petschacher.at

Austria mittels Verkettungsfakto-
ren verknüpft werden. z.B. 
LG 03 Vor-, Abbruch- und Erdar-
beiten

Subindex alt: SB 3
Subindex neu: VI 03 mit Ver-
kettungsfaktor 1,225

LG 06 Beton-, Stahlbeton- und
Mauerungsarbeiten

Subindex alt: BB 6
Subindex neu: VI 06 (BB) Ver-
kettungsfaktor 1,117

2) Änderungskennzeichnungen

In der LB-VI Version 3 wird folgen-
de Forderung aus der ÖNORM 
A 2063, auf welcher bereits die
LB-VI Version 2 basiert, umge-
setzt:
ÖNORM A 2063 Pkt. 4.10:
– „Bei Ständigen Vorbemerkun-

gen, Wählbaren Vorbemerkun-
gen und Positionen ist die Versi-
ons-Nummer der LB, bei der die-
ser Text erstmals aufgenommen
oder zuletzt geändert wurde,
anzugeben“.

Es sind folgende 2 Kennzeich-
nungen zu unterscheiden:
– geringfügig geändert: nur re-

daktionelle Änderung (z.B. Be-
richtigung von Rechtschreib-
fehlern), ohne Auswirkung auf
den Inhalt

– geändert.

Abgrenzung zwischen geändert
und geringfügig geändert

– Geringfügig geändert: nur re-
daktionelle Änderungen wie z.B.
Rechtschreibfehler, verschobene
Positionen ohne textliche Ände-
rungen 
→ nicht kalkulationsrelevant

– Geändert: jede Änderung inhalt-
licher Natur (kann auch schon
Verschiebung eines Beistriches
sein), verschobene Positionen
mit Änderungen inhaltlicher Na-
tur, neue Positionen.
→ kalkulationsrelevant.

Damit hat der Nutzer der LB-VI
Version 3 die Möglichkeit rasch zu
erkennen, welche Teile der LB-VI
sich geändert haben und welche
unverändert geblieben sind. Als
weiteres Service für den Nutzer
der LB-VI Version 3 wird zu den
Änderungen eine kurze Beschrei-
bung angeführt, um die Art der
Änderungen rascher erkennen und
umsetzen zu können.

Regelung der Versionsnum-
mern der Positionen

– Neue Positionen: werden mit Ver-
sionsnummer 3 und dem Kenn-
zeichen „geändert“ eingefügt

– Geänderte und geringfügig ge-
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Heft 593
Effiziente Verkehrsab-

wicklung durch 
Alternativrouten EVA 

Im Forschungsprojekt EVA – Effi -
ziente Verkehrsabwicklung durch
Alternativrouten – wurde unter-
sucht, welche Einflüsse und
Rahmen bedingungen für die
 Akzeptanz einer Alternativrouten-
empfehlung im hochrangigen
Straßennetz relevant sind, welche
Informationsquellen wie genutzt
werden und wie die Wirkung der
einzelnen Maßnahmen gesteigert
werden kann.
In Bezug auf die Alternativrouten-
steuerung liegen nur wenige em-
pirische Untersuchungen vor, wes-
halb zuerst eine internationale 
Literaturrecherche erfolgte. Um die
daraus gewonnen Informationen
auf österreichische Verhältnisse
umlegen zu können, wurden In-
terviews in Fokusgruppen durch-
geführt, die auch wichtige Vorinfor-
mationen für eine Feldbefragun-
gen von AutobahnbenützerInnen
in Österreich lieferten.
Die Ergebnisse der Befragungen
zeigen, dass zum Beispiel während
der Fahrt der Verkehrsfunk als
hauptsächliche Informationsquelle
dient, wobei die VielfahrerInnen
vermehrt das Navigationsgerät ein-
setzen und für Frauen Hinweis-
schilder wichtiger sind als für
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Männer. Obwohl dynamische Hin-
weisschilder und Wechseltextan-
zeigen in Österreich noch ver-
gleichsweise selten zum Einsatz
kommen, favorisieren bereits 30 %
der Befragten diese Informations-
quelle. Von großem Einfluss auf
die Routenentscheidung sind die
jeweiligen Kenntnisse über die
Haupt- und Alternativroute. Ver-
gleichsweise stärker ist der Ein-
fluss des Verkehrsfunks auf die
Entscheidung bei Frauen, bei Viel-
fahrerInnen hingegen schwächer.
Bei Jüngeren spielt die Ortskennt-
nis eine geringere Rolle, für Ältere
hat wiederum das Ausmaß des
Zeitverlustes weniger Einfluss auf
die Entscheidung.
Zwischen Lkw- und Pkw-Fahrer-
Innen konnten einige Unterschiede
festgestellt werden. Lkw-Fahrer
waren erfahrener bezüglich der
gewählten Strecke und der ent-
sprechenden Alternativroute. Sie
würden Empfehlungen weniger oft
befolgen. Bei der Planung der
Routen greifen Lkw-Fahrer öfter
auf das Navigationssystem zurück
als Pkw-FahrerInnen. Die Frage,
ob der Arbeitgeber oder die Ar-
beitgeberin die Wahl der Alterna -
tivroute beeinflusst, kann klar ver-
neint werden.
Personen, die hauptsächlich für
private Erledigungen bzw. beruf-
lich unterwegs sind, kennen die
Strecke und die entsprechenden
Alternativrouten gut. Aus der Lite-

raturstudie ist bekannt, dass Per-
sonen aus diesen Gruppen die
Qualität der Information sehr stark
hinterfragen und Empfehlungen
kaum annehmen, die als subopti-
mal eingeschätzt werden. Mittels
der gewonnenen empirischen Da-
ten konnte zusätzlich gezeigt wer-
den, dass die Personen der Grup-
pe jener, die eher beruflich unter-
wegs sind, auch vermehrt das
Naviga tionssystem als Informati-
onsmedium während der Fahrt
verwenden. Jedoch zeigt sich
auch bei diesen beiden Gruppen,
dass das Vertrauen in Informatio-
nen, die über Hinweisschilder ver-
mittelt werden, hoch ist.
Personen, die sich auf einer Ur-
laubsfahrt befinden, sind eher be-
reit, Informationen über Alternativ -
routen zu übernehmen und diesen
zu folgen, als die anderen Grup-
pen. Es handelt sich hierbei offen-
sichtlich um ortsunkundige Per -
sonen. Sie benötigen zusätzliche
Informationen, um sich für eine 
Alternativroutenempfehlung ent-
scheiden zu können. Der Auto-
bahnbetreiber hat dabei den Vor-
teil, dass das Verkehrsaufkommen
dieser Gruppe bereits im Voraus
relativ gut abschätzbar ist. Die stan-
dardisierte Befragung hat auch
gezeigt, dass Personen aus dieser
Gruppe häufiger Hinweisschilder
zur Informationseinholung während
der Fahrt verwenden, als solche
aus anderen Gruppen.
Zusammenfassend zeigt sich,
dass Hinweisschilder auf der Au-
tobahn eine wichtige Informati-
onsquelle für alle AutofahrerInnen
darstellen, da sie die Informatio-
nen zur rechten Zeit und am 
richtigen Ort liefern. Ob eine
Alternativ routenempfehlung von
FahrerInnen angenommen wird,
hängt von vielen Faktoren ab. Die
wichtigsten sind die eigene Orts-
kundigkeit und die Kenntnis einer
möglichen Alternativroute. Die Be-
nutzerInnen erwarten vor allem In-
formationen über den Ort und die
Art der Störung auf der Haupt -
route sowie über die Alternativ -
route. Diese Informationen müs-
sen sowohl vor der Entscheidung
als auch während der Fahrt über
die Alternative dargeboten wer-
den. Stark nachgefragte Informa-
tionen betreffen ferner die mit der
Wahl der Alternative verbundene
Umweglänge und die Zeitdiffe-
renz, wobei die Wunschvorstellun-
gen diesbezüglich zwischen den
befragten Personengruppen stark
streuen.

Ing. Martin Hulmak et al.
hulmak@snizek.at
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Dauer des Staus

1= sehr wichtig
5= völlig unwichtig

Abb. 2:  Wichtigkeit der Information bei Stau
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Alternative wurde durch mehrere Quellen

Zeitgewinn durch Alternativroute

Information des Verkehrsfunk

Kenntnis der Alternativroute

Eigene Ortskundigkeit

Stehe ungern im Stau

1= hoher Einfluss
5= kein Einfluss

Abb. 3:  Einfluss auf Entscheidung bei Routenalternativen
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