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Sehr geehrte Leserin,
sehr geehrte Leser!

Im Bereich ,Asphalt® wurde vor
kurzem das gesamte Regelwerk
umgestellt. Damit wurden die
Erfahrungen mit den bis Ende
2009 gultigen RVS, die erstmals
die Anforderungen der Bau-
produktenrichtlinie auf Basis von
europaischen Normen umgesetzt
haben, auf den akiuellen Stand
gebracht.

Die gesetzlich zwingend anzu-
wendenden ONORMen richten
sich in erster Linie an den Misch-
guthersteller und regeln das ,In-
Verkehr-Bringen® von Asphalt-
mischgut. Die RVS 08.97.05 ,An-
forderungen an Asphaltmischgut
bildet die Grundlage fir die
praxisgerechte Anwendung der
Mischgutsorten. Die RVS 08.16.01
LJAnforderungen an Asphaltschich-
ten stellt das Vertragsregelwerk
fur die Herstellung von Asphalt-
schichten dar. In der RVS
11.03.23 ,Asphalt und Asphalt-
schichten Prifung und Abrech-
nung, Abrechnungsbeispiele” be-
finden sich die Vertragsgrund-
lagen fiir die Ubernahme und Ab-
rechnung.

Mit Mai 2010 wird die FSV dazu
auch eine Software anbieten,
die es Auftraggebern und Auf -
tragnehmern auf einfache und
rasche Weise ermoglichen wird,
die Abrechnung bzw. die evil
Abziige RVS-konform durchzu-
fihren. Eine begleitende Schu-
lungsserie in Wien und den Bun-
deslandern wird die Inhalte den
Interessierten naher bringen.

Dipl.-Ing. Martin Car
Generalsekretéar der FSV

Am 11. November 2009 fand die
jahrliche Verleihung des FSV-
Preises in Wien statt.

In dieser und den nachsten Aus-
gaben des FSV-akiuell StraBe
finden Sie die pramierten Arbei-
ten zum FSV-Preis.

Bewertung und Modellie-
rung des Verformungs-
verhaltens von Asphalten
mit Hilfe von zyklischen
Triaxialpriifungen

Dipl.-Ing. Dr. Karl KAPPL

Die vorliegende Arbeit lieferte
einen wesentlichen Beitrag zur
Beschreibung des Verformungs-
verhaltens von Asphalten mit Hilfe
von zyklischen Triaxialprufungen.
Ein Ziel dieser Arbeit war die Ent-
wicklung einer Routineprifme-
thode ,triaxiale, zyklische Druck-
schwellprifungen TCCT (triaxial
cyclic compression tests)” an As-
phaltprobekorpern mit konstan-
tem Stltzdruck zur Ansprache
des Verformungsverhaltens als
einen Teilaspekt des gesamten
Gebrauchsverhaltens (Tieftempe-
raturbestandigkeit, Bestandigkeit
gegen Ermudungsrisse und blei-
bende Verformungen) von As-
phalten. Diese Prifmethode sollte
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dabei auf den Forderungen der
europdischen Priifnorm ONORM
EN 12697-25 und den Priifbedin-
gungen gemaB ONORM EN
13108-20 basieren, um erste Er-
fahrungen mit den neuen, so
genannten ,gebrauchsverhalten -
sorientierten”  Prifmethoden  zur
Bestimmung des Verformungs -
widerstandes gewinnen zu kénnen.
Dies wurde mit Hilfe der Entwick-
lung von entsprechenden Priifma-
schinen-Steuerroutinen geschaf-
fen. Zusatzlich wurden auch die
Vorrausetzungen einer einheitli-
chen Probekorperherstellung und
-konditionierung geschaffen. Die
resultierenden TCCT Prifergeb-
nisse konnten erstmals mit einer
automatisierten ,, Auswertungssoft-
ware” auf unterschiedlichen Ebe-
nen, wie z.B. dynamische Material-
kennwerte (dynamischer Verfor-
mungsmodul, axiale und radia-
le Phasenverschiebungswinkel),
analysiert werden, um zusatzlich
zu den Verformungskurven maB-
gebliche Materialkennwerte zum
Gebrauchsverhalten ,,Verformungs-
bestandigkeit® zu erhalten. Die
mit Hilfe der Auswertungssoft-
ware berechneten Materialkenn-
werte zeigten dabei groBe Unter-
schiede in ihren GréBen und
Verlauf, je nachdem, ob sie einer
Be- oder Entlastungsphase ent-
stammen. Belastung bedeutet
in diesem Zusammenhang, dass
die aufgezeichneten Material-
groBen (Belastungsspannung und
resultierende Dehnungen) wahrend
des ,Zusammendrickens” (Belas-
tens) des Probekorpers durch
den Laststempel der Triaxialpruf-
maschine gemessen wurden. Die
so berechneten Materialkennwer-
te der ,Belastungsphasen® bein-
halten neben den resultierenden
MaterialreaktionsgroBen auch Priif-
maschineneinflisse. Entlastung
hingegen heiBt, die Materialreakti-
onsgroBen sind ohne Prifmaschi-
neneinflisse wahrend der Entlas-
tungsphasen entstanden. Diese
Phanomene konnten mit den bis
dato verwendeten Auswertungs-
programmen nicht gefunden und
analysiert werden, weil die dazu
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Wir finden neue Wege.

notwendigen Regressionsalgo-
rithmen fehlten, kénnen jedoch
entscheidenden Einfluss auf die
Ergebnisse von Prognose- oder
Modellierungsberechnungen ha-
ben, wie dies in ersten Finite-Ele-
mente Berechnungen zum Ver-
formungsverhalten  abzubilden
versucht wurde.

Als weiterer Aspekt der gegen-
standlichen Arbeit wurden die dy-
namischen Verformungsmodule,
axiale und radiale Phasenwinkel
und Querdehnzahlen, welche
verbesserte Aussagen uber das
Materialverhalten der Asphalt-
mischguter unter Temperaturbe-
anspruchung (T rund 50 °C) er-
moglichen, mit der entwickelten
Auswertungssoftware berechnet
und verglichen. Dabei zeigten
sich einige interessante Unter-
schiede zwischen den verschie-
denen Mischgutsorten, die auch
in flexiblen StraBenbefestigungen
unter Verkehrslast beobachtet
werden konnten (beispielsweise
hohe Anfangsverformungen bei
hohlraumreicheren  Asphalten,
daflr jedoch geringere Spurrin-
nentiefenzunahmen).

In einem weiteren Schritt wurden
mit Hilfe dreier, unterschiedlicher
Prifmethoden zur Ansprache des
Verformungsverhaltens von As-
phalten die gemaB Erstprifungs-
und  Mischgutanforderungsnor-
men der ONORM EN 13108-
Serie geforderten Kategoriewerte
(z.B. Kriechraten, proportionale
Spurrinnentiefen, etc.) in einem
umfassenden Prifprogramm be-
stimmt. Dabei wurden Verfor-
mungsprifungen an zwei Spur-
bildungsprufgeraten (Gerat mit
kleinem Rad ,WTT-SS* und Gerét
mit groBem Rad ,WTT-LS* gemaB
ONORM EN 12697-22) und Ver-
formungsprifungen an der Triaxi-
alprifmaschine TCCT (gemaR
ONORM EN 12697-25) durchge-
fihrt, um einerseits einen mog-
lichst groBen Datenstock und Er-
fahrungshintergrund mit den neu-
en, gebrauchsverhaltensorientier-
ten Prifmethoden (TCCT) aufzu-
bauen. Diese ermittelten Kate-
goriewerte wurden als erste
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Datengrundlage fur die Erstellung
der Osterreichischen, nationalen
Umsetzungsdokumente ONORM
B 3580-Serie (im Speziellen
ONORM B 3580-2) der harmoni-
sierten, Europaischen Asphalt-
und Erstprifungsnormen der
EN 13108-Serie herangezogen.
Diese  ONORMEN wurden mit
0112.2006 erstmals in Kraft ge-
setzt und am 01.03.2008 in
einer aktualisierten Fassung neu
aufgelegt. Die entsprechenden
Kategoriewerte zur Beschreibung
des Gebrauchsverhaltens (Ver-
formungsverhaltens) wurden vor
allem flur die gebrauchsverhal-
tensorientierten  Mischgutanfor-
derungen und den GVO Ansatz
zur Erstprifung von Asphaltbeto-
nen aus den Ergebnissen der
gegenstandlichen Arbeit abgelei-
tet.

Andererseits wurden die resultie-
renden Prufergebnisse der Triaxi-
al- und Spurbildungsprifungen
nach Auswertung und Analyse
mit der programmierten Auswer-
tungssoftware miteinander vergli-
chen und dazu verwendet, etwai-
ge Korrelationen zwischen den
Prifmethoden selbst oder zu an-
deren AsphaltkenngroBen (volu-
metrische KenngréBen, Bindemit-
teleigenschaften) finden und be-
werten zu kénnen. Dabei konnten
einige interessante Korrelationen
zu beispielsweise klassischen
Prifergebnissen wie. z.B. Mars-
hallquotienten oder den Erwei-
chungspunkitemperaturen Ring &
Kugel der Bindemittel gefunden
werden, die eine schnelle und
einfache Abschatzung des Verfor-
mungswiderstandes eines Misch-
gutes im Vergleich zu anderen
Mischgutsorten erlauben. Zusatz-
lich dienten jene Korrelationsana-
lysen zur Implementierung mogli-
cher Ersatzprifungen in den
entsprechenden nationalen Um-
setzungsdokumenten, welche im
Zuge der EigenlUberwachungen
in den Mischanlagen (werkseige-
ne Produktionskontrolle) gemaB
EN 13108-20 und 13108-21 ja
durchgefiihrt  werden miussen.
Dazu wurde in der nationalen
Umsetzungsnorm ONORM B
3580-2 (GVO Mischgutanforde-
rungen an Asphaltbeton) festge-
legt, dass diese Ersatzprifungen
im Rahmen der werkseigenen
Produktionskontrolle als Alternativ-
prufmethoden statt der tatsachlich
auszuflhrenden Referenzprifun-
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gen angewandt werden konnen,
wenn eine ausreichende Korrela-
tion mit dem Referenzverfahren
nachgewiesen werden kann.

Die Priufergebnisse dieser Arbeit
und die abgeleiteten CE-Katego-
riewerte lieferten auch erste Er-
fahrungen im Umgang mit funda-
mentalen (GVO) Verformungs-
prifungen, die schlieBlich den
Industriepartner des Christian-
Doppler-Labors des Instituts fur
StraBenbau und StraBenerhal-
tung zu Gute kamen, um Anhalts-
punkte zu Prifdauer und -kosten
zu erhalten. Die gewonnenen
Prifergebnisse bildeten auBer-
dem die Grundlage zur Erstel-
lung so genannter ,Produkt-
datenblatter”, die neben den er-
forderlichen Kategoriewerten zur
CE-Kennzeichnung von Asphal-
ten auch zahlreiche Kennwerte
und Daten, die zur verbesserten
Prognose und Modellierung von
Asphaltschichten benotigt werden,
beinhalten.

Die zur Modellierung notwen-
digen mathematischen und me-
chanischen Grundlagen wurden
im Zuge dieser Arbeit zusam-
menfassend erlautert und erste
Validierungsrechnungen mit Fini-
te-Elemente-Methoden Program-
men und den zugrundeliegenden
viskoelastischen, rheologischen
Materialmodellen (Burger, Power-
Law, Huet und Huet-Sayegh)
durchgefuhrt. Dabei zeigte sich,
dass diese viskoelastischen Ma-
terialmodelle nicht ausreichen,
das plastische Verformungsver-
halten des Asphaltes ausrei-
chend genau zu beschreiben.
Gerade die bleibenden Dehnun-
gen sind jedoch die maBgeben-
den GroBen bei der Entstehung
von Spurrinnen in den Asphalt-
schichten, weshalb es unbedingt
erforderlich scheint, erweiterte
rheologische Modelle unter Ver-
wendung von Plastizitatselemen-
ten (z.B. St. Venant Element, ein-
klinkende Federn,...) zu verwen-
den. Parallel dazu kann auch die
Verwendung von FlieBhypothe-
sen, wie z.B. Tresca oder Mises,
oder Versagenshypothesen, wie
z.B. Mohr-Coulomb, verbesserte
Modellierungsgrundlagen zur An-
sprache des Verformungsverhal-
tens darstellen.

DI Dr. Karl KAPPL
kkappl@gmx.at

Berichte zu aktuellen
StraBenforschungs-
heften

Heft 582
Entwicklung eines Para-
meters zur Beurteilung
der Langsebenheit

Die Beurteilung der Langseben-
heit einer Fahrbahn erfolgt derzeit
in Osterreich auf Projekt- und
Netzebene mit unterschiedlichen
Verfahren (Planograph bzw. 4 m-
Latte, International Roughness In-
dex [IRI]), die allerdings nur ein-
geschrankt Moglichkeiten bieten,
die Langsebenheit in all ihren Er-
scheinungsformen korrekt zu be-
urteilen. Periodizitaten sowie Ein-
zelhindernisse werden von den
derzeit verwendeten Verfahren
nicht bzw. unzureichend beurteilt.
Im Zuge des Forschungspro-
jektes wurden zunachst anhand
einer Literaturrecherche gangige
Verfahren zur Messung und Beur-
teilung der Langsebenheit erhoben.
Auf 30 ausgewahiten Strecken
(insgesamte Lange 115 km), wur-
de das wahre Hohenprofil mit
dem RoadSTAR erhoben. Diese
Teststrecken wiesen sowohl die
verschiedenen in Osterreich iibli-
chen Bauweisen, als auch ver-
schiedene Arten von Langse-
benheitsproblemen auf. Auf-
grund der Literaturrecherche
wurden die Bewertungsverfahren
LJAllgemeine  Unebenheit  und
Welligkeit”, ,spektrale Leistungs-
dichte®, ,Wellenbandanalyse®, ,No-
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tes par Bandes d’Ondes”, ,Langs-
ebenheitswirkindex", ,International
Roughness Index“ sowie geome-
trische Parameter zur Beschrei-
bung des Profils ausgewahlt und
die Teststrecken mit diesen Ver-
fahren untersucht.

In der Detailanalyse zeigte sich,
dass kein existierender Parame-
ter eine umfassende Bewertung
der Langsebenheitsprobleme er-
moglichte. Somit wurden weitere
Untersuchungen angestellt.

Mit Hilfe eines realitatsnahen
LKW-Computermodells (40 t-Sat-
telfahrzeug) wurden basierend
auf dem wahren Hohenprofil die
aufgrund von LA&ngsunebenheiten
auftretenden dynamischen Rad-
lasten auf den 30 Teststrecken
berechnet. Unter Zuhilfenahme
dreier unterschiedlicher Modelle
aus der Literatur wurde versucht,
die StraBenbeanspruchung ab-
zuleiten. Die Ergebnisse der drei
verwendeten Modelle zeigten in
ihrer Erscheinungsform groBe
Ahnlichkeit, die Wertebereiche der
StraBenbeanspruchung variierten
je nach angewendetem Modell
aber sehr stark und es konnte
keine Aussage in Bezug auf die
Herabsetzung der Lebensdauer
der Fahrbahn getroffen werden.
Es zeigte sich, dass hier weiterer
Forschungsbedarf besteht.

Weiters wurde das in Deutsch-
land neu entwickelte Verfahren
.Bewertetes Langsprofil“ (WLP —
weighted longitudinal profile) un-
tersucht. Das bewertete Langs-
profil beschreibt die Ebenheit ei-
ner Fahrbahn mit den Parametern
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Abbildung 1: LKW-Modell zur Berechnung der dynamischen Radlasten.
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L~Spannweite” (A) und ,Standard-
abweichung” (o) bezogen auf ei-
nen 50 m-Abschnitt.

Die Auswertung der 30 Test-
strecken mit den in Deutschland
festgelegten Parametern zeigte,
dass alle Phanomene der Langs-
ebenheit mit diesem Verfahren
sehr gut detektiert werden kon-
nen, die Starke der Auswirkung
aber noch nicht bestmaoglich fest-
gestellt wird. Allerdings kann die
Bewertungsfunktion durch die
Variation des Parameters ,Wellig-
keit“ angepasst werden. Um das
WLP fUr Osterreichische Verhalt-
nisse bestmoglich zu adaptieren,
wurde die ,vorhandene® Wellig-
keit des gesamten Autobahn-
und SchnellstraBennetzes be-
rechnet und letztendlich - ab-
weichend von den deutschen
Grundeinstellungen — mit w = 2,6
festgelegt. Nach dieser Anpas-
sung zeigte das Verfahren ada-
quate Bewertungen aller relevan-
ten Langsebenheitsphanomene
(periodisch, Einzelhindernis, allge-
meine Unebenheit). AnschlieBend
wurden ein  Bewertungshinter-
grund fur das ASFINAG-Netz und
Vorschlage fur Ziel-, Abnahme-,
Warn- und Schwellenwerte er-
stell, mit dem das Osterreich -
ische Autobahnen- und Schnell-
straBennetz sowie alle ASFINAG-
Neubaustrecken aus den Jahren
2006 und 2007 mit dem adaptier-
ten WLP (WLP, ) bewertet wur-
den. Auch hier zeigte sich eine
adaquate Bewertung und damit
auch die prinzipielle Eignung als
Parameter flr das Pavement Ma-
nagement und als Abnahmever-
fahren.

Aufgrund der positiven Erfah -
rungen wird angestrebt, das
WLP A stia Kurziristig sowohl in der
Erhaltungsplanung als auch -
vorerst noch nicht vertragsrele-
vant — im Bauvertragswesen (Ab-
nahme- und Gewahrleistungs-
prifungen) anzuwenden.

DI Roland SPIELHOFER
roland.spielhofer@arsenal.ac.at
DI Barbara BROZEK
bbrozek@istu.tuwien.ac.at

DI Dr. Peter MAURER
petermaurer@arsenal.ac.at

DI Gabriele FRUHMANN
fruhmann.gabriele @utanet.at

DI Werner REINALTER
werner.reinalter@magnasteyr.com

Veranstaltungsbericht

Effizienzsteigerung
bei UVP-Verfahren

Dipl.-Ing. Dr. Sepp SNIZEK

Am 9.11.2009 fand im Hause der
FSV zum Thema der Effizienzstei-
gerung bei UVP-Verfahren flr
Vorhaben der StraBeninfrastruktur
eine prominent besetzte und
gut besuchte Podiumsdiskussion
statt. Obwohl den direkten Anlass
zu dieser Veranstaltung die
Novelle 2009 zum UVP-Gesetz
bildete, wurden sehr bald Uber
die Inhalte der Novelle hinaus
allgemeine Probleme im Span-
nungsfeld der an den Verfahren
Beteiligten erortert. Dies erfolgte
in einer das Problembewusstsein
der Anwesenden fordernden \Wei-
se, von der zu hoffen ist, dass sie
sich auf aktuell anstehende Verfah-
rensablaufe gunstig auswirkt.

Zunachst sei auf die in der

UVP-G Novelle 2009 enthaltenen

Anderungen im groben Uberblick

hingewiesen:

- In den Begriffsbestimmungen
(§ 2) werden die mitwirkenden
Behorden auf jene ausge-
dehnt, die nach den Verwal-
tungsvorschriften fiir die Uber-
wachung des Vorhabens oder
die Erlassung von zur Aus-
fihrung des Vorhabens (Errich-
tung oder Betrieb) notwendigen
Verordnungen zustandig sind.

- Beim Gegenstand der UVP
(§3) werden flr Vorhaben
nach Spalte 3 des Anhangs hi-
storisch, kulturelle oder archi-
tektonisch bedeutsame Land-
schaften als Standortkriterien
hinzugefugt.

Im konzentrierten Verfahren wird

das Vorverfahren durch ein so

genanntes Investorenservice er-
ganzt, im Zuge dessen die Be-
horde dem Projektwerber bei der

Projektvorbereitung mit relevan-

ten Informationen beisteht. Weite-

re wichtige Neuerungen sind

— die Aufnahme eines Klima-
und Energiekonzeptes in die
UVE und

— der Bezug auf allfallig vorlie-
gende SUP in der UVE (beides
in §6),

— die Kostentragung flr die Um-
weltvertraglichkeitsgutachten
beim Projektwerber (§ 12),

— die Moglichkeit, bei Fehlen von
Einwendungen die mundliche
Verhandlung nicht abzuhalten
(§16),

— bei der Entscheidung auch
relevante Interessen der Mate-
riengesetze oder des Gemein-
schaftsrechts, die fur das Vor-
haben sprechen, mit abzu-
wagen (§17),

— die Initiative der Behorde zur
Nachkontrolle und zur Veran-
lassung der Beseitigung von
Mangeln und Abweichungen
§22).

Im teilkonzentrierten Verfahren

wird in §24 klargestellt, dass,

der/die BMVIT in seinem/ihren

Verfahren alle jene Genehmi-

gungsbestimmungen zu vollzie-

hen hat, die ansonsten von
ihm/ihr oder einem/einer ande-
ren Bundesminister/in in erster

Instanz zu vollziehen hat. Wichtige

Neuerungen sind ferner:

Unter Verzicht auf das bisherige

Jnformationsverfahren“ muss

die Projektwerberin entspre-

chende Unterlagen zum Vor-
haben der Behorde flr das

Feststellungsverfahren bereit-

stellen.

- In der Einzelfallprifung sind
auch historisch, kulturell oder
architektonisch  bedeutsame
Landschaften mit zu berick-
sichtigen.

- Anwendung des Investoren-
services.

— FErstellung eines Klima- und
Energiekonzeptes im Zuge der
UVE.

— In der UVE sind nicht alle nur
irgend moglichen, sondern
die voraussichtlich erheblichen
Umweltwirkungen darzustellen.

- Einbindung aller jener Behor-
den, die fir die Genehmigung
eines UVP-pflichtigen Vorha-
bens zustandig waren, wenn
keine UVP durchzufiihren ware.

— Tragung der Verfahrenskosten
durch die Projektwerberin.

— Unterbleiben der mdindlichen
Verhandlung bei Fehlen von
Einwendungen.

— Einbeziehung von Zielen der
Materiengesetze oder des Ge-
meinschaftsrechtes in die Ge-
samtbewertung.

— Allfallige Anderungen sind vor
Zustandigkeitsiibergang  dar-
auf zu prifen, ob sie mit nach-
teiligen Umweltauswirkungen
verbunden sind.

— Ist dies der Fall, sind die Pro-
jektunterlagen und die UVE zu
erganzen oder zu andern und
die Stellungnahme der Be-
rechtigten innerhalb von drei
Wochen einzuholen.

— Die Fertigstellung ist der Behor-
de von der Projektwerberin
anzuzeigen und die Behorde
Uberprift daraufhin, ob das
Vorhaben der Genehmigung
entspricht bzw. genehmigt ge-
ringflgige Abweichungen.

— Mit Verkehrsfreigabe geht die
Zustandigkeit auf die teilkon-
zentrierten Behorden Uber.

- Veranlassung der Beseitigung
von Mangeln und Abweichun-
gen, die im Rahmen der Uber-
prufung bzw. Nachkontrolle
wahrgenommen wurden, durch
die zustandigen Behorden.

Fur die UVP-Behdérden bringt die

Novelle die zuséatzlichen Pflichten,

Uber die jedes Jahr durchgefiihr-

ten UVP-Verfahren Angaben zu

Art, Zahl, Verfahrensdauer und In-

ternet-Links an das BMLFUW/

UBA zu Ubermitteln.

Ob die beschriebenen Neuerun-

gen in der Umweltvertraglichkeits-

prufung zu einer Effizienzsteige-
rung bei der Verfahrensabwick-
lung flihren werden, konnte in
der Diskussion der anwesenden

Fachleute nicht abschlieBend ge-

klart werden. Zu sehr hangt die

Zugangsweise zu dieser Frage

davon ab, in welcher Rolle der

Einzelne an einem UVP-Verfahren

teilnimmt und worin der Nutzen

des Verfahrens liegt. Und dieses

Rollenspiel umfasst nicht nur die

im Gesetz genannten Zustandig-

keiten und Beteiligungen, son-

dern geht mit seinen Verflechtun-
gen und Abhangigkeiten einige

Schritte dartber hinaus, wie der

Diamant der Beziehungen (siehe

Abbildung 2) zeigt.

So wurde von den Diskutanten im

Wesentlichen darlber gespro-

chen, wie sie ihre jeweilige Rolle

sehen und welche Erwartungen
sie im Hinblick auf das Rollenver-
standnis der jeweils anderen
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Abbildung 2: Diamant der Beziehungen im UVP-Verfahren

haben. Von den vielen Aspekten,
die hier zur Sprache kamen,
seien in der Folge nur einige
exemplarisch angeftihrt.

Eine grundsatzliche Kritik am
UVP-Gesetz betrifft die auch in
der Novelle 2009 noch immer
vorhandene Teilkonzentration des
Verfahrens bei den Verkehrsinfra-
strukturen des Bundes. In diesem
Zusammenhang wird auch die
doppelte Rolle des BMVIT als
Behorde einerseits und als
Eigentimer andererseits als in
vieler Hinsicht problematisch an-
gesehen. Kritik am Rollenver-
standnis der Behorde kommt von
der Projekiwerberin im Hinblick
auf die Forderungen nach immer
detaillierten Unterlagen, die nicht
unwesentlich von den sich lau-
fend verscharfenden Anspriichen
der Sachverstandigen bestimmt
werden. Die Sachverstandigen
selbst leiden dabei unter un-
scharfen Festlegungen bezlglich
des Standes des Wissens und
auch inkonsistenten Richtlinien in
ihrem Fachgebiet. Die fortschrei-
tende Detaillierung geréat alsbald
in scharfen Widerspruch zur Effi-
zienz des Verfahrens. Ebenso
wenig effizient ist es, wenn das
UVP-Verfahren durch mangel-
hafte Vorbereitung oder Sachver-
standigenfantasie die Funktion ei-
nes Planungsinstruments erhalt.

Zur vollstandigen Beschreibung
der Aufgabe der UVP kam der
begriindete Wunsch, die Auswir-
kungen auf den Raum in die
Aufzahlung ganz am Anfang des
Gesetzes mit aufzunehmen. In
diesem Sachzusammenhang wur-
de einmal mehr das Problem
angesprochen, dass Bundes-
und Landesraumordnung auto-
nom agieren kdnnen und dass
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dies zu widersprichlichen Pla-
nungen flhren kann.

Aus dem Reich der unerfillbaren
Winsche kamen auch Anforde-
rungen an die Offentlichkeit und
die Objektivitat der Medien zur
Sprache, wobei auch Zusam-
menhange mit der Politik kon -
statiert wurden. Eine substanzielle
Kritik an der gegenwartigen Reali-
sierung der Burgerbeteiligung — ei-
nem der Hauptziele der Umwelt-
vertraglichkeitsprtfung — wurde
jedoch in der Diskussion nicht laut.
Im Versuch einer Zusammenfas-
sung der Ergebnisse der Diskus-
sion kann gesagt werden, dass
neben der grundsatzlichen und
tiefgreifenden Kritik an den teil-
konzentrierten UVP-Verfahren die
Novelle 2009 zum UVP-Gesetz
von den anwesenden Fachleuten
im Wesentlichen gut aufgenom-
men worden ist. Eine Reihe von
Anregungen zur Weiterentwicklung
und zu einer verbesserten Praxis
der Verfahrensabwicklung und Mit-
wirkung fand kompetente und offe-
ne Adressaten. Und insofern wur-
de die im Titel der Veranstaltung
genannte Effizienzsteigerung bei
UVP-Verfahren zwar nur am Rande
behandelt, indirekt jedoch in eini-
gen Punkten angestoBen.

Dipl.-Ing. Dr. Sepp SNIZEK
Snizek@snizek.at

Veranstaltungen
und Seminare

FSV-Seminar in Wien
Gewadsserschutz an StraBen
Datum: 10.03. 2010

Uhrzeit: 10:00-16:00 Uhr

Wer Iadt ein: FSV

Wo: FSV, Karlsgasse 5,

1040 Wien

Teilnahmegebuhr: € 190,00 bzw.
Mitglieder € 170,00 (exkl. MwSt)

Wo: FSV, Karlsgasse 5,

1040 Wien

Teilnahmegebihr: € 105,00 bzw.
Mitglieder € 85,00 (exkl. MwSt)

FSV-Schulung in Salzburg
Verkehrssicherheitsauditoren
und Road Safety Inspektoren
Datum: 15.-19.03.2010

Uhrzeit: jeweils 09:00-17:00 Uhr
Wer |adt ein: FSV

Wo: Austria Trend Hotel Altstadt,
Rudolfskai 28/Judengasse 15,
5020 Salzburg

Teilnahmegebuihr: € 1.750,00 bzw.
Mitglieder € 1.390,00 (exkl. MwSt)

FSV-Seminar in Wien

LB Verkehrsinfrastruktur
Datum: 22.03.2010

Uhrzeit: 09:00-17:00 Uhr

Wer |adt ein: FSV

Wo: FSV, Karlsgasse 5,

1040 Wien

Teilnahmegebuhr: € 375,00 bzw.
Mitglieder € 295,00 (exkl. MwSt)

FSV-Seminar in Wien

Asphalt RVS 2010 -

Was gibt es Neues?

Datum: 30.03.2010

Uhrzeit: 13:00-16:00 Uhr

Wer |adt ein: FSV

Wo: FSV, Karlsgasse 5,

1040 Wien

Teilnahmegebuhr: € 160,00 bzw.
Mitglieder € 135,00 (exkl. MwSt)

FSV-Schulung in Wien
Briickeninspektoren -
Aufbaulehrgang

Datum: 06.-08.04.2010

Uhrzeit: ab 08:30 Uhr

Wer ladt ein: FSV

Wo: FSV, Karlsgasse 5,

1040 Wien

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

FSV-Seminar in Linz

Asphalt RVS 2010 -

Was gibt es Neues?

Datum: 29.04.2010

Uhrzeit: 13:00-16:00 Uhr

Wer ladt ein: FSV

Wo: Linz

Teilnahmegebuhr: € 160,00 bzw.
Mitglieder € 135,00 (exkl. MwSt)

FSV-Infonachmittag in Wien
Pflasterstein- und Pflaster-
decken, Randeinfassungen
Datum: 11.05.2009
Uhrzeit:14:00-16:00 Uhr
Wer ladt ein: FSV

FSV-Schulung in Wien
Verkehrssicherheitsauditoren
und Road Safety Inspektoren
Datum: 07.-11.06.2010

Uhrzeit: jeweils 09:00-17:00 Uhr
Wer ladt ein: FSV

Wo: FSV, Karlsgasse 5,

1040 Wien

Teilnahmegebuhr: € 1.250,00 bzw.
Mitglieder € 990,00 (exkl. MwSt)

Weitere Informationen zu die-
sen und weiteren Veranstaltun-
gen und eine Online-Anmel-
demdglichkeit finden Sie auf
unserer Homepage www.fsv.at.

In der nachsten Ausgabe ...

.. finden Sie weitere Berichte zum
FSV-Preis 2009.

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

FSV-Geschéftsstelle:
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. erwlnscht!)
Weitere Informationen und
Bestellmdglichkeit der Publi-
kationen der FSV auf www.fsv.at.
Bei Bestellungen im EU-
Raum bitte lhre UID bekannt
geben (in Deutschland = DE
+ 9 Ziffern), da Sie so die
MwSt. sparen kénnen.

Abonnementpreis

der Zeitschriften
StraBenverkehrstechnik sowie
StraBe und Autobahn

fur FSV-Mitglieder ermaBigt!




