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Sehr geehrte Leserin,
sehr geehrte Leser!

Der FSV-Verkehrstag 2009 - tra-
ditionell im Juni abgehalten -
bietet die jahrlich stattfindende
sLeistungsschau” aller straBenbe-
zogenen Arbeitsgruppen. Damit
werden 13 topaktuelle Themen
aus allen Bereichen des StraBen-
wesens behandelt werden. Der
Verkehrstag ist eine kompakte
Maoglichkeit fur Verkehrsfachleu-
te, sich nicht nur einen Uberblick
Uber in naher Zukunft erschei-
nende RVS zu verschaffen, son-
dern dartber hinaus ein Treff von
Uber 200 Flhrungspersonen im
Verkehrswesen. Die Tagung wird
von vier Vorstandsmitgliedern
der FSV moderiert und steht
allen Interessierten offen - un-
sern Mitgliedern sogar kostenfrei.
Schwerpunkte des diesjahrigen
Verkehrstages sind unter an-
derem: Wirtschaftlichkeitsbe-
trachtungen, Verkehrssicherheits-
aspekte, straBenbetriebliche The-
men sowie straBenbautechni-
sche Details.

Wir werden die wichtigsten The-
men selbstverstandlich im Rah-
men des FSV-aktuell in den fol-
genden Heften aufnehmen. Da-
mit konnen Sie, liebe/r Leserln,
wenn Sie am FSV-Verkehrstag
nicht teilnehmen konnten, den-
noch einen Uberblick Uber die
aktuellen Entwicklungen gewin-
nen. Die vielen Kontakimdglich-
keiten, die der Verkehrstag den
Teilnehmerlnnen bietet, kdnnen
wir mit dieser Publikation leider
nicht verschaffen.

Dipl.-Ing. Martin Car
Generalsekretar der FSV

im Regelwerk der FSV

Der Arbeitsausschussleiter, Ass.
Prof. Dipl.-Ing. Dr. Michael Me-
schik bietet einen Einblick in die
RVS 02.04.11 Mobilitatszentralen
sowie in die RVS 02.04.12 Be-
triebliches Mobilitatsmanage-
ment. Genaueres konnen Interes-
sierte beim gleichnamigen Info-
nachmittag am 23. Juni 2009 bei
der FSV erfahren.

Ass. Prof. Dipl.-Ing. Dr.
Michael Meschik

Nach der 2006 herausgegebe-
nen RVS 02.04.13 - Sonderfahr-
streifen flr mehrfach besetzte
Krafttahrzeuge  (mbK-Fahrstrei-
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Abb. 1: Vorschlag fiir ein ein-
heitliches  Piktogramm  fir
Mobilitatszentralen

(Quelle: Mobil Zentral, Graz)

fen) und Fahrgemeinschaften
(High occupancy-vehicle [HOV]
lanes and car-pooling) wurden
zwei weitere Merkblatter zum Mo-
bilitatsmanagement fertiggestellt:
RVS 02.04.11 — Mobilitatszentra-
len und RVS 02.04.12 — Betrieb-
liches Mobilitatsmanagement

Mobilitdtsmanagement versucht,
Mobilitat so zu gestalten, dass die
Belastungen durch den Verkehr
gering sind. Ausgehend von
der Verkehrsnachfrage soll eine
nachhaltige, also effiziente, sozial-
und umweltvertragliche Mobili-
tat erzielt werden. Eine Veran-
derung der Verkehrsmittelwahl
in Richtung umweltfreundlicher,
nachhaltiger Verkehrsmittel (zu
FuB, Fahrrad, Offentlicher Verkehr
= Umweltverbund, Car-Sharing
usw.) ist beabsichtigt. Verschie-
dene  Dienstleistungen  und
MaBnahmen im Rahmen des
Mobilitdétsmanagements  bieten
Information, Kommunikation, Or-
ganisation und Koordination. Mo-

Abb. 2: Mobilitatszentrale mobilito in Bischofshofen

~

Wir finden neue Wege.

bilitatsmanagement hilft, aus den
vielfaltigen  Verkehrsangeboten
die beste Losung zu wahlen und
bietet dadurch Hilfestellung bei
der Losung individueller Mobilitats-
probleme.
Zwei wichtige Saulen des Mobi-
litattsmanagements sind Mobi-
litdtszentralen als Anlaufstellen fir
verschiedenste  Mobilitatsfragen
und betriebliches Mobilitatsma-
nagement als Beratungsinstru-
ment am Arbeitsplatz. Zu diesen
beiden Instrumenten wurde je-
weils eine eigene RVS (Merkblatt)
erarbeitet, um Basisinformation
und Hilfestellung bei der Einrich-
tung zu geben.

Mobilitdtszentralen sind kunden-

orientierte  Servicestellen  zu

Fragen des Personenverkehrs.

Sie  informieren  umfassend,

unternehmensneutral und ver-

kehrsmitteltibergreifend zu allen

Fragen der Mobilitat. Mobilitats-

zentralen sind in Stadtzentren

oder an Knoten des offentlichen

Verkehrs angesiedelt und per-

sonlich sowie Uber Telefon, Inter-

net u.dgl. erreichbar. Sie treten als
eigenstandige Organisationen
auf oder sind in andere Service-
stellen (zB. Verkehrsverbinde,

Tourismusstellen, Verkehrsunter-

nehmen) integriert.

Die RVS 02.04.11 hat folgenden

Aufbau:

— Ziele, Aufgaben und Dienstleis-
tungen (allgemeine Mobilitats-
ziele, nachhaltige Gestaltung
des Verkehrs, Service an den
Kunden);
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— Tragerschaft — Organisation —
Finanzierung  (verkehrspoliti-
sche Verantwortung, betriebli-
che Grundlagen, Leistungen);

— Standards flr Mobilitatszentra-
len (Auflistung erforderlicher
Mindeststandards, Ausbau-
standards flr ein erweitertes
Angebot);

— Nutzen von Mobilitatszentralen
(fir Kunden, Verkehrsbetreiber,
Finanziers, offentliche Hand);

— Rahmenbedingungen (einheit-
liche Begriffe, Telefonnummern
und Piktogramme);

— Beispiele und Kennzahlen
Osterreichischer Mobilitatszen-
tralen.

Betriebliches Mobilitidtsmanage-
ment dient der Erstellung und
Umsetzung betriebsspezifischer
Mobilitatskonzepte mit der Ziel-
setzung nachhaltiger umweltver-
traglicher betrieblicher Mobilitat
und Transportrationalisierung. Die
RVS 02.04.12 definiert ,Betriebe”
als Unternehmen und Organisa-
tionen bzw. Organisationseinhei-
ten (Verwaltungen, Dienstleistun-
gen usw.) aller Art, sofern im Rah-
men der betrieblichen Tatigkeiten
ein  Verkehr (Ortsveranderung
von Personen, Gitern und Nach-
richten) durch Mobilitat von Mitar-
beitern, Kunden oder Besuchern
und durch Giterbewegung ent-
steht.

Unter den Zielen werden eine

gute ErschlieBung mit umwelt-

freundlichen Verkehrsmitteln be-
reits bei Flachenwidmung und

Standortplanung von Betrieben

formuliert. So kann gemaB RVS

03.0711 die Stellplatzanzahl her-

abgesetzt werden. Geringere Um-

weltbeeintrachtigungen und be-
triebswirtschaftliche  Kostenein-
sparungen sind erzielbar. Durch

Beratung der Betriebe in allen

Mobilitétsfragen sollen z.B. Ver-

kehrsablaufe optimiert, umwelt-

freundliche Verkehrsmittel zum

Einsatz kommen, bessere Ver-

kehrsinfrastruktur und Anreize zu

optimierter Nutzung geschaffen

werden. Dadurch kommt es
einerseits zu Ressourcenein-
sparungen und  betriebswirt-

schaftlichen Verbesserungen, an-
dererseits werden durch Mobi-
litatsberatung der Mitarbeiter in
den Betrieben, von Kunden und
Besuchern individuelle Verbesse-
rungen in deren Mobilitat und
Gesundheit erzielt.

Die RVS 02.04.12 hat folgende
Inhalte:
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— Ziele, Zielgruppen und Not-
wendigkeit (Qualitat und Nach-
haltigkeit in der Mobilitdt rund
um die Betriebe);

— MaBnahmen und Nutzen (FuB-
gangerverkehr, Radverkehr,
offentlicher Verkehr, motorisier-
ter Verkehr samt Schnittstellen
zum Betrieb und den Mitarbei-

terlnnen);

— Umsetzung in Modulen (In-
formation, Analyse, Planung,
Umsetzung, Evaluierung, Be-
treuung);

— Praxisbeispiele.

Die drei nunmehr vorliegenden
Rahmenrichtlinien der RVS zum
Mobilitatsmanagement sollen die
Wichtigkeit organisatorischer MaB-
nahmen zur Gestaltung der Mobi-
litdt unterstreichen und Hilfe-
stellung bei der Planung und Ein-
richtung von Mobilitatsberatungs-
stellen bieten.

Ass. Prof. Dipl.-Ing. Dr.
Michael MESCHIK
michael.meschik@boku.ac.at

Dissertation zum
Thema
Verkehrsmittelwahl

Einfluss der Verkehrsmittelwahl
auf Bevolkerungsdichte und
externe Agglomerationseffekte
in GroBstadten

Zusammenfassung der
Dissertation an der
TU-Wien, 2008

Dipl.-Ing. Dr. Wolfgang Rauh

Ausgangspunkt der Dissertation
(Rauh, 2008) ist die Frage, wie
sich Motorisierung und damit ver-
bundene Siedlungsentwicklung
auf die Erreichbarkeit von Zielen
und in weiterer Folge auf stadti-

sche Wirtschaftsstandorte ausge-
wirkt haben. Einerseits ist zu er-
warten, dass mit dem Umstieg
zum Pkw die durchschnittliche
Reisegeschwindigkeit steigt. An-
dererseits bewirkt der Platzbedarf
des Pkw-Verkehrs Verzogerun-
gen durch Uberlastung im
StraBennetz der Ballungsraume.
Dazu kommt, dass typische Ziele,
die in kompakten Stadten relativ
nahe gelegen sind, durch die
Ausbreitung der Stadte ins Um-
land auf durchschnittlich wesent-
lich 1angeren Wegen erreicht wer-
den miussen. Es sind also drei Ef-
fekte unter einen Hut zu bringen:
die Reisegeschwindigkeit nimmt
durch steigenden Pkw-Anteil zu,
die Reisegeschwindigkeit nimmt
durch Folgen wachsenden Platz-
bedarfs ab, die Weglange nimmt
durch sinkende stadtische Bevol-
kerungsdichte zu.

Hypothese | zur Wirkung der
Verkehrsmittelwahl auf die
Bevolkerungsdichte

Flr groBstadtische Ballungsrau-
me lasst sich die Auswirkung der
drei Effekte auf die Erreichbarkeit
relativ einfach modellieren, wenn
die folgende Hypothese | Uber
den Zusammenhang von Bevol-
kerungsdichte und Verkehrsmit-
telwahl (Modal Split) gilt:

Die Bevélkerungsdichte von
Stadten strebt jenem Wert zu,
der beim jeweils gegebenen
Modal Split ein Maximum der
Erreichbarkeit erméglicht.

Die Hypothese beruht auf der An-
nahme, dass rational handelnde
Akteure bei ihren Standortent-
scheidungen versuchen werden,
die Erreichbarkeit unter den ge-
gebenen Bedingungen zu maxi-
mieren. Akteure sind hier jene
Menschen, die in einen groBstad-
tischen Ballungsraum zuwandern
oder innerhalb dieses Ballungs-
raumes ihren Wohnort wechseln
und jene, die Uber Neuansied-
lung oder Standortwechsel von
Betrieben entscheiden.

Modellbildung und Uber-
priifung der Hypothese |

Ein verkehrstechnisches Modell
mit den beiden unabhangigen
Variablen Modal Split und Bevadl-
kerungsdichte liefert einen Indika-
tor fur die Erreichbarkeit nach
dem Isochronenkonzept. Aus die-
sem Modell kann fur jeden Modal
Split jene Bevolkerungsdichte er-

mittelt werden, die maximale Er-
reichbarkeit ermoglicht. Das ist je-
ne Dichte, die laut Hypothese
durch die Entscheidungen uber
Wohn- und Betriebsstandorte an-
gestrebt wird und die in der Re-
gel auch erreicht werden sollte.
Empirische Daten zu Modal-Split
und Bevolkerungsdichte von 46
Beispielstadten aus vier Konti-
nenten zeigen beim Vergleich
von Ist-Wert und dem gemaB Mo-
dell erwarteten Wert ein Be-
stimmtheitsmaB von R2 = 0,833.
Im Mittel liegt der Ist-Wert der Be-
volkerungsdichte um 15 % unter
dem erwarteten Wert. Besonders
gute  Ubereinstimmung  der
tatsachlichen mit der erwarteten
Dichte ist bei mittleren Dichten
(européische Stadte) fest zu stel-
len. Deutliche Abweichungen der
tatsachlichen Dichte unter dem
erwarteten Wert zeigen sich bei
Stadten geringer Dichte (USA,
Australien). Neben einer Quer-
schnittsanalyse  wurden auch
Zeitreihen untersucht. Beim Ver-
gleich der zeitlichen Entwicklung
der durchschnittlichen Bevolke-
rungsdichte von US-GroBstadten
zwischen 1950 und 1990 mit den
laut Hypothese | jeweils erwarte-
ten Werten ergibt sich ein Be-
stimmtheitsmaB von R2 = 0,98.
Insgesamt zeigt sich, dass die
Bevolkerungsdichte  groBstadti-
scher Ballungsraume bei einem
Anstieg des Pkw-Verkehrs etwa in
jenem MaB zurlickgeht, das auf-
grund der vermuteten verkehrs-
technischen und 6konomischen
Wirkungsmechanismen zu erwar-
ten ist.

Einfluss der Verkehrsmittelwahl
auf Agglomerationseffekte

Die zweite Frage, die im Rahmen
der Dissertation zu beantworten
war, bezieht sich auf wirtschaft-
liche Auswirkungen der Verkehrs-
mittelwahl. Untersuchungen zei-
gen, dass sich die Erreichbarkeit
in Form sogenannter externer
Agglomerationseffekte auf die
Produktivitat (Wertschopfung ge-
messen am Faktoreinsatz) aus-
wirkt. Die Verkehrsmittelwahl be-
einflusst die Erreichbarkeit so-
wohl direkt Gber ihren Einfluss auf
die durchschnittliche Reisege-
schwindigkeit als auch indirekt
Uber den gemaB Hypothese | be-
stehenden Einfluss auf die Bevol-
kerungsdichte. Der Verkehrsmit-
telwahl kann daher ein Einfluss
auf die GroBe externer Agglome-
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rationseffekte zugeordnet werden.
Hypothese I betrifft die GroBe
dieses Einflusses:

In Stadten besteht der grote
externe Effekt des Verkehrs in
dem Einfluss, den die die Ver-
kehrsmittelwahl im Personen-
verkehr auf die Produktivitat
der in der Stadt angesiedelten
Betriebe ausiibt.

Um Hypothese Il zu prifen, wird
das Erreichbarkeitsmodell um die
Anderung der Wertschépfung er-
weitert, die laut vorliegenden For-
schungsergebnissen mit Ande-
rungen der Erreichbarkeit ver-
bunden sind. Pro Weg, der vom
offentlichen Verkehr zum Pkw-
Verkehr verlagert wird, ergibt sich
flr die Spitzenstunden des Tages
in Wien unter Minimal-Annahmen
ein negativer externer Grenz-
Agglomerationseffekt  zwischen
4,- und 8,- Euro. Dieser Betrag
liegt in der GroBenordnung der
im gleichen Fall auftretenden
externen Grenz-Staukosten. Da
in Stadten die externen Stauko-
sten in der Regel groBer sind,
als externe Kosten durch Larm
oder Abgasbelastung, bestatigen
diese Ergebnisse im Wesent-
lichen die Hypothese Il. Eine
Verschiebung des Modal Split
vom Offentlichen Verkehr zum
Pkw-Verkehr belastet stadtische
Wirtschaftsstandorte  nicht  nur
durch externe Staukosten, son-
dern auch durch etwa gleich
groBe negative externe Agglome-
rationseffekte.

Vergleich mit Ergebnissen an-
derer Forschungsarbeiten

In vorliegenden stadtokonomi-
schen Forschungsarbeiten wer-
den sowohl Einflisse des Per-
sonenverkehrs auf die Siedlungs-
dichte als auch Einflisse auf ex-
terne Agglomerationseffekte be-
handelt. Die absolute GréBe von
Anderungen der Bevélkerungs-
dichte von GroBstadten konnte al-
lerdings bislang aufgrund von
Anderungen der konventionellen
Okonomischen Faktoren nur un-
zureichend erklart werden. Im All-
gemeinen war auch eine Ande-
rung des Modal-Split in den Be-
rechnungsmodellen bisher nicht
als Option vorgesehen. Damit ist
unter anderem die in dieser Ar-
beit genutzte Mdglichkeit entfal-
len, externe Effekte der Verkehrs-
mittelwahl im Personenverkehr
(d.h. dem Umstieg zwischen MIV

und OV) zuzuordnen. Durch vor-
liegende Forschungsergebnisse
wird bestatigt, dass beim Auftre-
ten externer Staukosten zu
berlcksichtigen ist, dass gleich-
zeitig auch positive Agglome-
rationseffekte geschmalert wer-
den und dass dadurch das er-
reichbare Produktivitatsniveau
reduziert wird. Auch Auswirkun-
gen der Internalisierung externer
Staukosten auf die Bevolkerungs-
dichte von Stadten wurden be-
reits theoretisch untersucht, wobei
festgestellt wurde, dass erheb-
liche Zunahmen der Bevolke-
rungsdichte stattfinden konnten,
die mit Wohlfahrtsgewinnen ver-
bunden waren.

Dipl.-Ing. Dr. Wolfgang RAUH
wolfgang.rauh @oebb.at

Berichte zu aktuellen
StraBenforschungs-
heften

HEFT 576
Nutzungszeiten Offenporiger
Asphaltdeckschichten

Der Einsatz von Offenporigen
Asphaltdeckschichten ist neben
der entwassernden Wirkung vor
allem durch den groBen Beitrag
dieser Asphaltdeckschichtart zur
Verringerung des StraBenver-
kehrslarmes motiviert. Erfahrun-
gen in den Landern Osterreich,
Deutschland und der Schweiz
brachten aber nicht nur positive,
sondern auch negative Effekte
dieser Asphaltbauweise zu Tage.
Positiv sind vor allem das Larm-
minderungspotenzial sowie eine
durch die erhohte Drainagefa-
higkeit ermaoglichte verbesserte
Verkehrssicherheit im Vergleich
zu dichten Asphaltdeckschich-
tarten zu erwahnen. Als negative
Aspekte sind groBtenteils mo-
difizierte Anforderungen an den
Winterdienst, eine mogliche Ver-
schmutzung der Poren und die
damit einhergehende Reduzie-
rung des Drainage- und Larm-
minderungsvermogens sowie
eine kurzere strukturelle Lebens-
dauer im Vergleich zu dichten
Deckschichttypen zu nennen.

Im Rahmen des gegenstand-
lichen DACH-Projektes ,Nut-
zungszeiten  Offenporiger  As-
phaltdeckschichten®, in dem als
Projektpartner das Institut far
StraBenbau und StraBenerhal-

tung der Technischen Universitat
Wien, Osterreich (Projektleitung),
das Institut fur StraBenwesen, Ab-
teilung StraBenbautechnik, der
Technische Universitdat Braun-
schweig, Deutschland und das
Laboratoire des Voies de Circula-
tion der Ecole Polytechnique
Fédérale de Lausanne, Schweiz,
zusammengearbeitet haben, wur-
den Offenporige Asphaltdeck-
schichten sowohl in Hinblick auf
deren strukturelle als auch auf
deren funktionelle Lebensdauer,
d.h. die Nachhaltigkeit der larm-
mindernden Wirkung und der
Entwéasserungswirkung, unter-
sucht. Dabei wurden die unter-
schiedlichen gemachten Erfah-
rungen mit Offenporigen Asphalt-
deckschichten in  den drei
Landern Osterreich, Deutschland
und Schweiz mit Hilfe eines Fra-
gebogens gesammelt, aktualisiert
und analysiert.

Die Analyse der Beantwortungen
des Fragebogens zum Einsatz
von Offenporigen Asphaltdeck-
schichten in den Landern Oster-
reich, Deutschland und Schweiz
lassen sich wie folgt zusammen-
fassen.

Tendenziell kamen bezlglich der
betrieblichen Erfahrungen aus
Osterreich durchwegs die nega-
tivsten Beantwortungen (schlech-
tere bis viel schlechtere Erfahrun-
gen als bei dichten Deckschich-
ten). Die Einschatzungen aus
Deutschland und der Schweiz
sind hingegen sehr &hnlich und
auch etwas positiver. Fur diese
Einschatzungen sind vor allem
schlechte Erfahrungen im Winter-
dienst (Zueisung, Schneefall) und
das Problem der Praventivstreu-
ung verantwortlich.

Bei der Betrachtung der allge-
mein gemachten betrieblichen
Erfahrungen mit Offenporigen As-
phaltdeckschichten weisen die
Beantwortungen aus Deutsch-
land mit einem Mittelwert von
3,50 (aus dem Notensystem 1-5)
nur geringflgig schlechtere Er-
fahrungen als mit dichten As-
phaltdeckschichten auf. Das ist
dahingehend interessant, da die
offenporige Bauweise in Deutsch-
land noch nicht zu einer Regel-
bauweise zahlt.

Bei den Erfahrungen bzgl. Ver-
kehrssicherheit herrscht groB-
tenteils Konsens in den Beant-
wortungen der drei Projektpart-
nerlander. Diese werden auch
durchwegs positiv beurteilt, vor

allem bei Regen sind eindeutig
die positiven Eigenschaften (kei-
ne Aguaplaning- und Sprihfah-
nenbildung) zu nennen. Aller-
dings herrscht auch zum Teil die
Ansicht, dass die hohere
Verkehrssicherheit bei Regen
durch die reduzierte Spruhfah-
nenbildung sowie dem vermin-
derten Aquaplaningrisiko durch
die geringere Verkehrssicherheit
bei erhohter Glattebildung in
Frostperioden ,erkauft® wird und
damit insgesamt die Verkehrssi-
cherheit nicht verbessert wird.

Bei Instandhaltungs- bzw. In-
standsetzungsarbeiten sind in
allen drei Projektpartnerlandern
grundsatzlich schlechtere Erfah-
rungen bei Offenporigen Asphalt-
deckschichten als bei dichten
Asphaltdeckschichten  gemacht
worden, wobei die Beantwortun-
gen aus der Schweiz im Regelfall
besser als diejenigen aus
Deutschland ausfallen, gefolgt
von den angegebenen Antworten
aus Osterreich. Als besonders
problematisch hat sich die Repa-
ratur von kleinflachigen Schaden
gezeigt. Auch die Risssanierung
ist problematisch, da diese dem
Gesamtsystem schadet und den
Wasserabfluss in der Schicht be-
einflusst. Insbesondere bei Unfal-
len mit Treibstoffaustritt werden
Offenporige  Asphaltdeckschich-
ten nachhaltig geschadigt, der
Treibstoff verteilt sich sehr schnell
in der Schicht, bereits beim Ab-
saugen wurden oftmals Kornaus-
briche festgestellt.

Erfahrungen mit Zweischichti-
gen Offenporigen Asphaltdeck-
schichten sind in Osterreich nur
sehr beschrankt vorhanden. Ins-
gesamt existieren zurzeit 2 ver-
schiedene Versuchsstrecken, an
denen Zweischichtige Offenpori-
ge Asphaltdeckschichten liegen,
allerdings erst mit einer Liege-
dauer von ca. 2 Jahren, somit er-
scheint eine Analyse des Lang-
zeitverhaltens nicht seriés. Auch
in Deutschland sind noch wenige
Erfahrungen mit dieser Bauweise
vorhanden (Strecken in Bayern
und Niedersachsen). Dasselbe
gilt auch fur die Schweiz, wo in ei-
nem Kanton die zweischichtige
offenporige Bauweise ausprobiert
wurde. Es erscheint somit bei die-
ser Bauweise noch einiger For-
schungs- und Erprobungsbedarf
auf.

Die gemachten Erfahrungen bzgl.
Bautechnik und Materialprii-
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fung werden in den drei Projekt-
partnerlandern ahnlich angege-
ben. Prinzipiell wurde festgestellt,
dass ein PA 8 bessere Larmmin-
derungseigenschaften  aufweist
als ein PA 11, allerdings ist dieser
wiederum resistenter gegen me-
chanische Beschadigungen.

Die Befragung nach der Lebens-
dauer von Offenporigen Asphalt-
deckschichten ergab folgende
Tendenzen. Die geschatzte mittle-
re Lebensdauer von Offenporigen
Asphaltdeckschichten  wird in
Deutschland mit 9,5 Jahren, in
Osterreich mit 10,6 Jahren und in
der Schweiz mit 12,3 Jahren an-
gegeben. Die Lebensdauer von
Offenporigen Asphaltdeckschich-
ten wird also in der Schweiz ein-
deutig am hochsten beurteilt. Die
durchschnittliche Lebensdauer im
Vergleich zu dichten Asphalt-
deckschichtarten wird einheitlich
mit ca. 60 % beurteilt.

Die groBten Unterschiede der ein-
gelangten Beantwortungen erge-
ben sich bei der Bewertung der
Vor- oder Nachteile beim Ein-
satz Offenporiger Asphaltdeck-
schichten bei der Fragestellung:
,Uberwiegen Ihrer Meinung nach
die Vor- oder die Nachteile beim
Einsatz Offenporiger  Asphalt-
deckschichten?”. Dabei zeigte
sich eindeutig die groBtenteils
negative Einstellung zu Offenpo-
rigen Asphaltdeckschichten in
den Landen Osterreich und
Deutschland. In der Schweiz hin-
gegen geht der Trend genau in
die entgegengesetzte Richtung.
Bei der Analyse des akustischen
Langzeitverhaltens von Offenpo-
rigen Asphaltdeckschichten zeigt
sich eine einheitliche Meinung aller
Befragten. Kurz nach Herstellung
der Asphaltdeckschicht wurden
die Offenporigen Asphaltdeck-
schichten mit ,viel besser® als
dichte Asphaltdeckschichten beur-
teilt, aber auch nach einer langeren
Liegedauer wurde das Larmmin-
derungspotenzial noch mit ,bes-
ser als bei dichten Asphaltdeck-
schichten angegeben.

Die Frage nach der strukturellen
Haltbarkeit von Offenporigen As-
phaltdeckschichten ergab folgen-
de Ergebnisse. Erste mechani-
sche Schaden treten zum Teil be-
reits nach 3 Jahren Nutzungs-
dauer auf, die ersten Kornaus-
briche wurde abhangig von den
Streckenabschnitten zwischen 0,5
Jahren nach Fertigstellung der
Schicht bis ab 7 Jahren Nut-
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zungsdauer  beobachtet.  Die
Kornausbriche treten speziell
vermehrt an den Randern von
Bereichen auf, die bereits mecha-
nisch beschadigt sind, sowie im
Bereich der Arbeitsnahte und
Ubergangsbereiche  zwischen
dem Offenporigen Asphalt und
dem Gussasphalt auf Bauwerken.
Auch nach dem Winterdienst tre-
ten verstarkt Kornausbruche auf,
vermutlich auf Grund des Einsat-
zes von Schneepflligen.

Als besonders kritisch wird ein-
heitlich das plotzliche Auftreten
des mechanischen Versagens
kurz vor Ende der Nutzungsdauer
angesehen.

Aufgrund der oftmals negativen
Erfahrungen mit Offenporigen As-
phaltdeckschichten rat das Kon-
sortium als Folge der Analyse der
Fragebogenrtcklaufe, die Haupt-
probleme beim Einsatz Offenpori-
ger Asphaltdeckschichten

— Winterdienst,

— strukturelle Lebensdauer und

— akustische Lebensdauer
intensiv zu erforschen. Vor allem
ware es notwendig und sinnvoll,
mehr laufende und begleitende
Beobachtungen und Messungen,
sowohl der Oberflachenbeschaf-
fenheit, als auch der LArmemis-
sionen, durchzufihren, um die
bisherigen Erkenntnisse Uber das
Langzeitverhalten von Offenpori-
gen Asphaltdeckschichten zu in-
tensivieren und zu verbessern.
Erst nach Klarung der Hauptpro-
bleme Winterdienst, strukturelle
und larmtechnische Haltbarkeit
werden Offenporige Asphaltdeck-
schichten eine Chance auf einen
groBflachigen Einsatz im europai-
schen StraBennetz haben.
Ebenso werden die Notwendig-
keit einer effektiven Larmminde-
rung und der politische Wille, die-
se Larmminderung durch MaB-
nahmen an der Fahrbahndeck-
schicht zu erreichen, eine ent-
scheidende Rolle zu einer mogli-
chen weiteren Anwendung dieser
Bauweise spielen.

Dipl.-Ing. Jurgen HABERL
juergen.haberl@heller-ig.at
o.Univ.-Prof. Dr. Johann LITZKA
Jlitzka@istu.tuwien.ac.at

Prof. Dr-Ing. habil. Peter RENKEN
Dipl.-Ing. Thomas LOBACH

Prof. Dr. André-Gilles DUMONT
Dipl.-Ing. Margarita RODRIGUEZ

Die neuen StraBenforschungshef-
te kénnen Sie im Shop unter
www.fsv.at bestellen.

Veranstaltungen
und Seminare

FSV-Schulung in Wien
Briickeninspektoren — Aufbau-
lehrgang

Datum: 27-29.5.2009

Uhrzeit: 08:30 bis 14:15 Uhr

Wer ladt ein: FSV

Wo: FSV, Karlsgasse 5,

1040 Wien

Teilnahmegebuhr: € 490,00 bzw.
Mitglieder € 390,00 (exkl. MwSt)

FSV-Tagung
FSV-Verkehrstag 2009
Datum: 4.6.2009

Uhrzeit: 9:00 - 17:00 Uhr
Wer ladt ein: FSV

Wo: Arcotel Wimbergert

FSV-Infonachmittag in Wien
Tunnel-Risikoanalyse

Datum: 9.6.2009

Uhrzeit: 14:00 bis 17:00 Uhr

Wer ladt ein: FSV

Wo: FSV, Karlsgasse 5,

1040 Wien

Teilnahmegebuhr: € 150,00 bzw.
Mitglieder € 135,00 (exkl. MwSt)

FSV-Seminar in Wien
AsphaltstraBenbau - Umset-
zung der neuen Anforderungen
Datum: 10.6. 2009

Uhrzeit: 13:00 bis 16:15 Uhr

Wer ladt ein: FSV

Wo: FSV, Karlsgasse 5,

1040 Wien

Teilnahmegebuhr: € 150,00 bzw.
Mitglieder € 135,00 (exkl. MwSt)

FSV-Infonachmittag in Wien
Sicherheits- und Gesundheits-
schutzkonzepte auf Untertage-
baustellen

Datum: 15.6.2009

Uhrzeit: 13:00 bis 17:00 Uhr

Wer ladt ein: FSV

Wo: FSV, Karlsgasse 5,

1040 Wien

Teilnahmegebuhr: € 190,00 bzw.
Mitglieder € 150,00 (exkl. MwSt)

FSV-Infonachmittag in Wien
Mobilitditsmanagement

Datum: 23.6.2009

Uhrzeit: 14:00 bis 16:00 Uhr

Wer |adt ein: FSV

Wo: FSV, Karlsgasse 5,

1040 Wien

Teilnahmegebihr: € 95,00 bzw.
Mitglieder € 85,00 (exkl. MwSt)

FSV-Seminar in Wien
Briickeninspektoren -
lehrgang

Datum: 7-9.7.2009
Uhrzeit: 8:30 bis 15:30 Uhr

Basis-

Wer ladt ein: FSV

Wo: FSV, Karlsgasse 5,

1040 Wien

Teilnahmegebuhr: € 440,00 bzw.
Mitglieder € 370,00 (exkl. MwSt)

FSV-Seminar in Graz

LB Verkehrsinfrastruktur
Datum: 7.72009

Uhrzeit: 9:00 bis 17:00 Uhr

Wer |&adt ein: FSV

Wo: Austria Trend Hotel Graz
Teilnahmegebthr: € 365,00 bzw.
Mitglieder € 295,00 (exkl. MwSt)

FSV-Schulung in Wien
Briickeninspektoren - Aufbau-
lehrgang

Datum: 7-9.10.2009

Uhrzeit: 8:30 bis 14:15 Uhr

Wer |adt ein: FSV

Wo: FSV, Karlsgasse 5,

1040 Wien

Teilnahmegebthr: € 490,00 bzw.
Mitglieder € 390,00 (exkl. MwSt)

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

In der nachsten Ausgabe ...

.finden Sie weitere Berichte zu
aktuellen StraBenforschungshef-
ten.

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

FSV-Geschaftsstelle:
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. Claudia Osterbauer
(Kommentare, Anregungen,
Beitragsideen etc. erwiinscht!)
Weitere Informationen und
Bestellmoglichkeit der Publi-
kationen der FSV auf www.
fsvat.

Bei Bestellungen im EU-
Raum bitte Ihre UID bekannt
geben (in Deutschland = DE
+ 9 Ziffern), da Sie so die
MwsSt. sparen konnen.

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





<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /All
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 15%)
  /CalRGBProfile (Adobe RGB \0501998\051)
  /CalCMYKProfile (Euroscale Coated v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Error
  /CompatibilityLevel 1.3
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.1000
  /ColorConversionStrategy /CMYK
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize false
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness true
  /PreserveHalftoneInfo true
  /PreserveOPIComments false
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile (None)
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages true
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages false
  /ColorImageDownsampleType /Average
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages true
  /GrayImageMinResolution 300
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages false
  /GrayImageDownsampleType /Average
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages true
  /CropMonoImages true
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages false
  /MonoImageDownsampleType /Average
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth 8
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects true
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile (None)
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName ()
  /PDFXTrapped /False

  /CreateJDFFile false
  /Description <<
    /CHS <FEFF4f7f75288fd94e9b8bbe5b9a521b5efa7684002000500044004600206587686353ef901a8fc7684c976262535370673a548c002000700072006f006f00660065007200208fdb884c9ad88d2891cf62535370300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c676562535f00521b5efa768400200050004400460020658768633002>
    /CHT <FEFF4f7f752890194e9b8a2d7f6e5efa7acb7684002000410064006f006200650020005000440046002065874ef653ef5728684c9762537088686a5f548c002000700072006f006f00660065007200204e0a73725f979ad854c18cea7684521753706548679c300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c4f86958b555f5df25efa7acb76840020005000440046002065874ef63002>
    /DAN <>
    /ESP <>
    /FRA <>
    /ITA <>
    /JPN <>
    /KOR <FEFFc7740020c124c815c7440020c0acc6a9d558c5ec0020b370c2a4d06cd0d10020d504b9b0d1300020bc0f0020ad50c815ae30c5d0c11c0020ace0d488c9c8b85c0020c778c1c4d560002000410064006f0062006500200050004400460020bb38c11cb97c0020c791c131d569b2c8b2e4002e0020c774b807ac8c0020c791c131b41c00200050004400460020bb38c11cb2940020004100630072006f0062006100740020bc0f002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e00300020c774c0c1c5d0c11c0020c5f40020c2180020c788c2b5b2c8b2e4002e>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken voor kwaliteitsafdrukken op desktopprinters en proofers. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 5.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /PTB <>
    /SUO <>
    /SVE <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents for quality printing on desktop printers and proofers.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 5.0 and later.)
    /DEU <>
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks false
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /ConvertColors /NoConversion
      /DestinationProfileName ()
      /DestinationProfileSelector /NA
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /MediumResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure true
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles true
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /NA
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged
      /UntaggedRGBHandling /LeaveUntagged
      /UseDocumentBleed false
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [595.276 841.890]
>> setpagedevice


