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Mitteilungen der Osterreichischen
Forschungsgemeinschaft StraBe

und Verkehr

Veranstaltungen /
Tagungen

Generalversammlung und
Verleihung des FSV-Preises
2002

27. Nov. 2002

Haus des Osterreichischen In-
genieur- und Architektenver-
eines, GroRBer Saal, Eschen-
bachgasse 9, 1010 Wien
13:00 Uhr: Verleihung des
FSV-Preises 2002 mit einer

Préasentation der pramierten
Beitrdge (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 17:00
Uhr

Penta-Renaissance Hotel, Un-
gargasse 60, 1030 Wien

Vortragsprogramm der FSV-Jahrestagung 2002

A. DREXEL (AG Steinstra3en und Steinmaterial):

Gebaute Landschaft - traditionelles Natursteinhandwerk und
aktuelle Praxis

T. MACOUN (AG Stadtverkehr):

Bauliche MaRnahmen an StadtstralRen zur Herstellung von Auf-
enthaltsqualitat fir die verschiedenen Mobilitatsformen

N. OSTERMANN (AG Eisenbahnwesen):

Aufgabenstellungen der Arbeitsgruppe Eisenbahnwesen

K. LAUTNER (AG Betriebl. Erhaltung und StralBenausristung):
MalRnahmen gegen Geisterfahrer - Erfindungen und neue RVS
H. PUXBAUM (AG Tunnelbau):

Emissionen bei Tunnelportalen - Messung und Modellierung
W.J. BERGER (AG Planung und Verkehr):

Kapazitat einréhriger Autobahntunnel - Blockabfertigung an der
A 10

M. HERRY (AG Grundlagen des Verkehrswesens):

Die Wegekostenrechnung

F. ZOTTER Osterreich in internationalen Organisationen - Ein
Uberblick

C. SCHOLLER (AG Verkehr und Umwelt):

Die neue RVS 3.03 "Gewasserschutz an StraRen"

R. BLAB (AG Stral3enoberbau):

Neue Grundlagen fiir die Bemessung von Asphaltstralen

E. WINTER (AG Briickenbau):

Projektierungshilfen fir eine kostengiinstige Briickeninstand-
haltung

H. SOMMER, T. SCHINKINGER (AG BetonstralRen/Asphaltstr.)
Die neue RVS 8S.05.13 "Mit Bindemittel stabilisierte Trag-
schichten"

A. VASILJEVIC (AG Asphaltstral3en):

Forschung der Arbeitsgruppe im Zusammenhang mit der Bau-
produktenrichtlinie

D. ADAM (AG Untergrund):

Grundlagen fur eine standardisierte Anwendung des dynami-
schen Lastplattenversuches mit dem leichten Fallgewichtsgerat

OSTERREICHISCHE
FORSCHUNGSGEMEINSCHAFT
STRASSE UND VERKEHR

RVS - Richtlinien und
Vorschriften fir den

Straflenbau

(zu beziehen in der Geschéfts-
stelle der FSV - auf CD:
Version 06; entspricht der RVS
Sammlung mit Stand vom Juni
2002)

Kurzberichte Uber Neuer-
scheinungen der 60. Er-
ganzungslieferung

RVS 85.04.21

"Oberbau / Geotextilien / An-
wendung von Asphaltvlies"
(Merkblatt; Juni 2002)

In der baulichen Erhaltung von
Strallen werden in einem be-
merkenswerten Umfang As-
phaltvliese verwendet und er-
geben bei entsprechender Ver-
wendung und Verlegung wirt-
schaftlich vorteilhafte techni-
sche Ldsungen. Sehr gut be-
wahrt hat sich das Verfahren
bei Uberbauungen von rissigen
Asphalt- oder Betonschichten.
Es wird die Bildung von Re-
flexionsrissen verzogert bis un-
terbunden und der urspringli-
che Bestand abgedichtet. Al-
lerdings ist das Verfahren dann
unwirtschaftlich, wenn sich der
erwlnschte technische Erfolg
durch ungeeigneten Verwen-
dungszweck oder durch un-
richtige Verlegearbeit nicht ein-
stellen kann.

Der zustandige Arbeitsaus-
schuss beabsichtigt mit diesem
Merkblatt  Informationen zu
publizieren, die fir den weite-
ren Erfolg dieses speziellen
Verfahrens hilfreich erschei-
nen.

Vladimir Vasiljevic

Leiter AA Erhaltung von As-
phaltstraRen

RVS 8S.05.17
"Oberbauarbeiten / Trag-
schichten / Ungebundene
Tragschichten mit Asphalt-
granulat"

(Mai 2002)
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Asphaltgranulat wird seit vielen
Jahren erfolgreich im Ver-
kehrswegebau eingesetzt. Ba-
sierend auf Erfahrungen mit
dem praktizierten Einsatz von
aufgebrochenen Asphalt wurde
die vorliegende RVS vom
Arbeitsausschuss "Recycling"
innerhalb der Arbeitsgruppe
Asphaltstraen der FSV aus-
gearbeitet.

Bei der Ausarbeitung wurde
darauf Rucksicht genommen,
dass als Regelbauweise in der
RVS 3.63 Oberbaubemessung
bestimmte Vorgaben existi-
eren, aber auch besonders fir
untergeordnete Bauvorhaben
Hinweise flur einen flexiblen
Einsatz von ungebundenen
Tragschichten aus Asphalt-
granulat vorhanden sind.
Weiters wird die Mdéglichkeit
geschaffen, durch Zugabe von
entsprechendem Gesteinsma-
terial den Einsatz von Asphalt-
granulat weiter auszudehnen.
Durch die Mdglichkeit der kon-
trollierten Zugabe von Ge-
steinsmaterial bis zu 50% wird
auch formal an die Obergrenze
in der RVS 8S.05.11 "Unge-
bundene Tragschichten" ange-
schlossen.

Thomas Schinkinger

Leiter AA Recycling

RVS 9.35

"Statisch konstruktive
Richtlinien / Betondeckung
der Stahleinlagen"

(Merkblatt; Juni 2002)

Diese Richtlinie ist zur Festle-
gung und Bewertung der Be-
tondeckung der Stahleinlagen
von Tunnelinnenschalen, Zwi-
schendecken,  Trennwénden
und Gewdlben in offener Bau-
weise anzuwenden.

Die Richtlinie hat einerseits die
Aufgabe, genaue Definitionen
fur Planmindestmalf, Toleranz-
maf} und Baumindestmald der
Betondeckung festzulegen und
andererseits klare Vorgaben
fur die Durchflhrung der Mes-
sung und Bewertung der Be-



tondeckung in Bauteilen des
Hohlraumbaues zu geben. Da
derzeit noch keine Regelwerke
fur die Messung und Bewer-
tung der Betondeckung vorlie-
gen, wird das Merkblatt RVS
9.35 auch allgemein zur An-
wendung fur Bauwerke des
Tief- und Hochbaues emp-
fohlen.

Helmut Huber

Leiter des Arbeitskreises Beton
im Tunnelbau

RVS 11.065

"Grundlagen / Prifverfahren
[ Laborprifungen von As-
phalt"; VIl Bezugsdichte von
Asphaltgranulat

(Mai 2002)

Im Zusammenhang mit der
Ausarbeitung der RVS
8S.05.17 war es notwendig,
ein fUr die Abnahmeprufung ro-
bustes Prifverfahren auszuar-
beiten. Robust heil3t, dass die
Prufergebnisse zwischen ver-
schiedenen Prufstellen eine
moglichst gute Vergleichbar-
keit aufweisen. Fur die Ermitt-
lung der Referenzdichte (Basis
fur die Berechnung des Ver-
dichtungsgrades) wurde tradi-
tionell bei ungebundenen und
auch bei stabilisierten Schich-
ten der Proctorversuch heran-
gezogen. Bei Materialien, die
einen geringen Wasserbedarf
und ein geringes Wasserhalte-
vermdgen besitzen, ist jedoch
diese Prufmethode schlecht
geeignet, gut vergleichbare
Prufergebnisse zu erzielen,
wie sich in einigen Ringver-
suchen herausgestellt hat. Be-
sonders schwierig war dies
beim Einsatz von Asphaltgra-
nulat. Die in Niederdsterreich
eingeflhrte Praxis, mittels des
Verhéltnisses der Module aus
Dritt- zu Zweit- bzw. Zweit- und
Erstbelastung aus dem Plat-
tendruckversuch ein Abnahme-
kriterium zu besitzen, erfillt
nicht die Uberpriifbarkeit der
erbrachten Bauleistung. Diese
Bewertung brachte eine Aus-
sage Uber das mittel- bis lang-
fristige Tragverhalten der ein-
gebauten Schicht und wurde
nach einer entsprechenden
Einfahrzeit durchgefiihrt. Da
aber eine solche Einfahrzeit
meistens nicht abgewartet wer-
den konnte oder wollte, sollte

ein Prufverfahren erarbeitet
werden, mit dem die Trag-
schicht gleich nach Einbau ge-
pruft und Ubernommen werden
konnte. Hier ist der Verdich-
tungsgrad eine bewéahrte Me-
thode, wobei dessen Qualitat
von der Referenzdichte ab-
hangt. Mit der Verdffentlichung
des Teiles VII "Bezugsdichte
von Asphaltgranulat” der RVS
11.065 steht ein robustes, ein-
faches und wirtschaftliches
Prifverfahren zur Verfigung,
um die Referenzdichte von
Asphaltgranulat mit einem ver-
gleichsweise sehr geringem
Pruffehler zu ermitteln. In ent-
sprechend modifizierter Form
kann dieses Prifverfahren auf
alle grobkdrnige Boden und
auch im Bereich der Stabili-
sierungen (RVS 8S.05.13), wie
es bereits teilweise erfolgte,
angewendet werden.

Michael Kostjak

Leiter AA Qualitatswesen

RVS 12.222

"Bauprodukte und Bauleis-
tungen / Bitumindse Stoffe /
Bitumenemulsionen”

(Mai 2002)

Der Arbeitsausschuss "Erhal-
tung von Asphaltstraen” be-
kam im Herbst 2000 den Auf-
trag, die Qualitatsanforderun-
gen an StralRenbaubitumen-
emulsionen des Giuteschutz-
ausschusses der 0Osterreichi-
schen Bitumenemulsionser-
zeuger in eine RVS-gerechte
Fassung umzuarbeiten und da-
bei die Bauproduktenrichtlinie
des Rates sowie die bezigli-
chen, im Vorentwurfsstadium
befindlichen, européischen
Normen zu bericksichtigen.
Da technische Spezifikationen
Gegenstand von ONORMen
sind und in absehbarer Zeit
von EN abgel6st werden, be-
schloss der Arbeitsausschuss,
Spezifikationen nicht zu be-
rucksichtigen und die Qualitat
durch Anforderungen an das
Qualitatsmanagement-System
bei der Erzeugung von Bitu-
menemulsionen zu sichern.
Aus diesem Grund und um
einen moglichst breiten Kon-
sens zu finden sowie entspre-
chende Akzeptanz zu errei-
chen, wurde ein Arbeitskreis
installiert und Vertreter aus

Wissenschatft, Forschung, Ver-
waltung und Industrie zur
Mitarbeit eingeladen.

Die RVS 12.222 wurde nach
einem Jahr intensiver Arbeit
vom Arbeitsausschuss verab-
schiedet und beinhaltet ein ge-
schlossenes System, das de-
taillierte Anforderungen an die
Hauptelemente  Erstprufung,
werkseigene Produktionskon-
trolle und Fremduberwachung
sowie deren Unterelemente
stellt. ~ Auf  ausdricklichen
Wunsch der Wirtschaft und
unter Zustimmung der offentli-
chen Verwaltung entspricht
das vorliegende RVS-System
somit dem Konformitatsbe-
scheinungs-System 1+ gemaRi
Bauproduktenrichtlinie des
Rates.

Mit der Verbindlicherklarung
durch das Bundesministerium
fur Verkehr, Innovation und
Technologie am 16. Mai 2002
wurde in Osterreich erstmals
eine RVS geltend, die eine
Trennung zwischen Anforde-
rungen an technische Spezifi-
kationen und Anforderungen
an ein Qualitatssicherungs-
System vollzogen hat.

Vladimir Vasiljevic

Leiter AA Erhaltung von As-
phaltstraen

Schriftenreihe

StralRenforschung
(zu beziehen in der Geschéafts-
stelle der FSV)

Kurzberichte tGber neue
Hefte
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Heft 519 (2002)
Wirtschaftlichkeit von Kreis-
verkehrsanlagen als Einsatz-
kriterium

E. Marx (F)

Die Forschungsarbeit widmet
sich der Fragestellung, ob und
in welchem Umfang durch die
Anordnung von Kreisverkehrs-
anlagen als Alternative zu her-
kémmlichen Knotenlésungen
dem Kriterium der Wirtschaft-
lichkeit Rechnung getragen
wird. Es waren daher Kreisver-
kehrsplatze mit konventio-
nellen plangleichen Knoten mit
oder ohne VLSA sowohl im
Ortsgebiet als auch im Freiland
sowie mit gemischten Knoten
als einhiftige Anschliisse im
Freiland unter wirtschaftlichen
Gesichtspunkten zu verglei-
chen. Aufbauend auf die
RVS 2.2 "Entscheidungshilfen
/ Nutzen-Kosten-Untersuchun-
gen im Verkehrswesen" wurde
ein Kriterienkatalog entwickelt,
der alle relevanten Wirkungs-
komponenten enthélt und sys-
temanalytische Entscheidungs-
verfahren mit und ohne forma-
lisierter Wertsynthese ange-
wandt. Zur Verfigung gestell-
tes Datenmaterial wurde zu-
satzlich analysiert und ausge-
wertet. Die Definition von
raumlichen, zeitlichen und in-
haltlichen Einsatzgrenzen fuhr-
te in der Folge zur Festlegung
aller wesentlichen zu betrach-
tenden Planfalle.

Die Ermittlung der Zielertrdge
der Wirkungskomponenten
brachte folgendes Ergebnis:
Die anfallenden Kosten fir den
Betreiber/Baulasttrager sind in
der Regel bei Anordnung von
kleinen Kreisverkehrsanlagen
am gunstigsten. Bei neu zu
P o -




bauenden Knoten und schwa-
cher Verkehrsbelastung ist je-
doch die Anordnung eines her-
kémmlichen plangleichen Kno-
tens billiger. Die Kosten fiur die
Benutzer/Verkehrsteilnehmer
sind in allen Féllen bei Anord-
nung von Kreisverkehrsan-
lagen am geringsten, vor allem
zufolge der erheblich héheren
Verkehrssicherheit gegenuber
alternativen Knotenformen.
Hinsichtlich  Verkehrsqualitat
und Leistungsfahigkeit haben
Kreisverkehrsanlagen gegen-
Uiber plangleichen Knoten mit
und ohne VLSA grof3e Vorteile,
nicht jedoch gegeniber ge-
mischten Knoten. Die Auswer-
tung der nicht monetarisierten
Wirkungen fur die Betroffenen /
Anrainer fallt zu Gunsten klei-
ner Kreisverkehrsanlagen aus.
GroRBe Kreisverkehrsanlagen
weisen auf Grund des grolie-
ren Flachenbedarfes jedoch
schlechtere Zielertrage als
plangleiche Knoten mit und
ohne VLSA auf.

PGK

T-Kreuzung

Kreisverkehrsplatz ist in allen
Planfallen die gunstigste LO6-
sung. Auch in der Nutzwert-
analyse erzielt der Kreisver-
kehr in allen Féllen die besten
Ergebnisse. Bei Neubau im
Freilandbereich und schwa-
cher Verkehrsbelastung wird
der plangleiche Knoten im Ver-
gleich zur grol3en Kreisver-
kehrsanlage allerdings besser
bewertet. In der Kosten-Wirk-
samkeits-Analyse weisen klei-
ne Kreisverkehrsplatze fast
durchwegs die besten Ergeb-
nisse auf. GroRen Kreisver-
kehrsplatzen sind nur bei Um-
bau und bei Neubau mit star-
ker Verkehrsbelastung plan-
gleiche Knoten mit VLSA vor-
zuziehen. Bei Neubau mit
schwacher Belastung ist in den
entsprechenden Gewichtungs-
féllen der plangleiche Knoten
besser bewertet.

In der Gesamtbetrachtung der
Ergebnisse kommt generell
zum Ausdruck, dass die Antei-
le der Errichtungs- und Erhal-
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Konfliktpunkte

Als Ergebnis der Wirkungsana-
lyse ist zu erkennen, dass der
klein ausgefuhrte Kreisver-
kehrsplatz in allen Planfallen
die beste Rangstufe aufweist.
Hinsichtlich der Alternative gro-
Ber Kreisverkehrsanlagen wird
im Ortsgebiet bei schwacher
Verkehrsbelastung die Beibe-
haltung plangleicher Knoten
am besten bewertet. Bei star-
ker Belastung ist die grof3e
Kreisverkehrsanlage  besser
bewertet als die Variante plan-
gleicher Knoten mit VLSA. Im
Freiland werden bei schwacher
Belastung bei Um- oder Neu-
bau die groRen Kreisverkehrs-
anlagen gleich bzw. geringfi-
gig besser bewertet als der
plangleiche Knoten. Bei starker
Belastung ist die groRe Kreis-
verkehrsanlage die Bestbe-
wertete.

Eindeutig ist das Ergebnis der
Kosten-Nutzen-Analyse:  Der

tungskosten an den Gesamt-
kosten gering sind. Die we-
sentlichen monetarisierbaren
Wirkungskomponenten  sind
die Reisezeitkosten, die Ener-
giekosten und die Unfallfolge-
kosten. Vor allem letztere bil-
den den bestimmenden Anteil
der Wirtschaftlichkeit als Ein-
satzkriterium fur die Wahl einer
Kreisverkehrsanlage als Kno-
tenpunktform.

Als zusammenfassendes Er-
gebnis wurde in eindeutiger
Weise die Wirtschaftlichkeit
des Einsatzes von Kreisver-
kehrsanlagen als plangleiche
Knotenpunktlésung, bei beson-
derer Beachtung der vorgege-
benen, fur den Kreisverkehr
mafRgebenden Leistungsfahig-
keitsbereiche der Verkehrsbe-
lastung nachgewiesen.
Kontakt: Christian Stdger

Tel.: +43 1 5058333

Heft 520 (2002)
Uberarbeitung der RVS
8.05.13 "Zementstabilisierte
Tragschichten"

H. Sommer, G. Hartl, E.
Tschegg

1. Aufgabenstellung
Zementstabilisierte Trag-
schichten finden in Osterreich
seit Jahrzehnten erfolgreich
Anwendung. In letzter Zeit sind
jedoch in Asphaltdecken auf
zementstabilisierten Trag-
schichten vielfach stdérende
Reflexionsrisse und eine friher
nicht beobachtete Schadens-
anfalligkeit der Zementstabili-
sierung selbst aufgetreten.
Im Rahmen eines Forschungs-
auftrages des Bundesministe-
riums fur Verkehr, Innovation
und Technologie sollten daher
zielsichere Maflinahmen zur
Minimierung von Reflexionsris-
sen, Bedingungen zur Besei-
tigung der Schadensanfallig-
keit und Empfehlungen fur die
Uberarbeitung der RVS "Ze-
mentstabilisierte  Tragschich-
ten" erarbeitet werden.
2. Untersuchungen
Hiezu wurden
- die Anforderungen an und
die Erfahrungen mit Zement-
stabilisierungen in anderen
Landern erhoben,
- verschiedene Kerbfugentech-
niken studiert und eine Oster-
reichische Weiterentwicklung

FSV aktuell

eine Parameterstudie zum
Entstehen von Reflexions-
rissen durchgefihrt,

- an Bohrkernen der Rissfort-
pflanzungswiderstand  von
Zementstabilisierungen und
Asphalten gepruft und

- die neuesten internationalen

Entwicklungen  beriicksich-
tigt.

3. Ergebnisse und Empfeh-
lungen

3.1 Fehleranfélligkeit und Ab-
hilfe
Ursache fur die in letzter Zeit
beobachtete Fehleranfalligkeit
ist eine Ausmagerung: Die An-
forderung an die 7-Tage-
Druckfestigkeit der Zementsta-
bilisierung ist mit 3,0 N/mmz2 in
der Eignungspriifung zwar seit
Jahrzehnten unveréandert ge-
blieben, die Erhartungsge-
schwindigkeit der Zemente hat
jedoch laufend zugenommen.
Bei praktisch unveranderter
Endfestigkeit erreichen sie
heute nach 7 Tagen viel hdhe-
re Werte als friher und kénnen
entsprechend sparsamer do-
siert werden.
Kinftig sollen daher langsam
erhértende Zemente verwen-
det oder héhere 7-Tage-Druck-
festigkeiten der Stabilisierung
(bei CEM 42,5N in der Kon-
trollprifung  z.B. 3,5 N/mm?
statt 2,5N/mm?2 bei CEM
32,5 N) gefordert werden.
3.2 Tragschichtbinder

erprobt, Besondere Vorteile bieten
langsame Binder (HRB):
N#mm? o - linger verarbeitbar
1 ’ - Kerbfugen reissen frither
g g
5l 2, - Endfestigkeit htsher
o=
f,..—*""f Endfestigkeit
1.0 F Reifineipung -
- P
-—-"'"'r..
] — 1
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Vorteile einer Stabilisierung mit Tragschichtbinder

- Anforderungen an beziglich
DurchreiRen von Kerbfugen
und Langzeitverhalten be-
sonders  gunstige  Trag-
schichtbinder formuliert,

- an bestehenden Straen die
Rissflanken beurteilt, die
Rissabstdnde gemessen und

Tragschichtbinder HRB 22,5 E
nach prEN 13.282 mit einer
Normenfestigkeit nach 7 Ta-
gen von nicht mehr als 50%
des 28-Tage-Wertes. Sie blei-
ben langer verarbeitbar, weil
sie spater erstarren, beginsti-
gen eine Rissbildung in engen



Absténden, weil sich ihre Zug-
festigkeiten anfangs nur lang-
sam entwickeln, ergeben aber
héhere Endfestigkeiten, d.h.
mehr Gebrauchswert als Ze-
mente.
3.3Ubergang auf die Zug-
festigkeit
Die Zugfestigkeit bestimmt den
Gebrauchswert einer stabili-
sierten Schicht, ihre Relation
zur Druckfestigkeit ist aber bei
verschieden schnell erhér-
tenden Bindemitteln sehr un-
terschiedlich.
Um entsprechende Vergleichs-
daten zu erhalten und spéter
eine Zugfestigkeit vorschreiben
zu koénnen, soll zunachst ne-
ben der Druckfestigkeit zuséatz-
lich die Spaltzugfestigkeit ge-
pruft werden.
3.4 Einmischen niedriger Ze-
mentgehalte
Bei Zementgehalten unter
90 kg/m3 ist zur Gewabhrleis-
tung einer guten Durchmi-
schung der Zement entweder
als Suspension unter Druck in
die Fréskammer einzudusen
oder in zwei Teilmengen ver-
setzt zu streuen und dreimal
einzumischen.
3.5 Verdichten dicker Schich-
ten
Bei Schichtdicken tber 25 cm
ist zwecks guter Verdichtung
auch des unteren Bereichs vor
den Ruttel- und Gummirad-
walzen eine Ruttel-Schafful3-
walze einzusetzen.

3.6 Einfache  Oberflachenbe-
handlung zur Nachbehand-
lung

Zur Nachbehandlung ist die
stabilisierte Schicht stets un-
mittelbar nach dem Verdichten
mit  Bitumenemulsion abzu-
sprihen, sofort mit Splitt 2/4
oder 4/8 abzustreuen und ab-
zuwalzen. Dies ermdglicht spéa-
ter auch einen guten Verbund
mit der bitumindsen Uber-
bauung.

3.7 MaBnahmen zur Minimie-

rung von Reflexionsrissen

Hiezu sind wahlweise vertrag-

lich zu vereinbaren:

- Abritteln der mit Zement sta-
bilisierten Schicht am Tag
nach der Herstellung; gute
Erfahrungen liegen in der
Steiermark vor, zurickzufuh-
ren vermutlich auf den dort
haufig vorliegenden Unter-

grund bzw. Unterlage aus
Lehm oder kalkstabilisiertem
Lehm.

- Tiefe Kerbfugen in einer mit
Zement stabilisierten Trag-
schicht; im Quadratmuster
der Fahrstreifenbreite auf
mindestens 2/3 der Schicht-
dicke mit Bitumenemulsion
im Spalt als Haftunterbrecher
vor der Hauptverdichtung
hergestellt; funktionieren ver-
lasslich, erfordern aber spe-
zielle Kerbfugenmaschinen.

- Seichte Kerbfugen in einer
mit Tragschichtbinder stabili-
sierten Tragschicht; im
Quadratmuster der Fahrstrei-
fenbreite unmittelbar nach
der Verdichtung auf mindes-
tens 1/3 der Schichtdicke mit
Paraffindispersion als Haft-
unterbrecher in der Kerbe
hergestellt; sind mit geringen
Kosten und organisatorisch
einfach mit Hilfe von Ruttel-
platten oder Schneidrad her-
zustellen, setzen aber die
Verwendung eines langsam
erhartenden Tragschicht-
binders voraus.

3.8 Asphaltuberbauung mit
groRem Rissfortpflan-
zungswiderstand

Bei nur funf untersuchten Stra-

Renabschnitten wurden bei der

Asphaltiiberbauung Unter-

schiede im Rissfortpflanzungs-

widerstand bis 1:4 festgestellt;

Empfehlungen fir geeignete

Asphaltzusammensetzungen

erscheinen mdglich und wer-

den dringend bendtigt.

Kontakt: Hermann Sommer

sommerh@al.net

Beitrage - Berichte

Verkehrspolitik aktuell

Will man ein Zustandsbild der
verkehrspolitischen Landschaft
in Osterreich geben, so kommt
man um das Thema Transit
nicht herum. Abseits des tat-
sachlichen Umfanges und der
Auspragung dieses Phano-
mens war und ist der Transit,
namentlich auf der Strale,
noch immer einer der Haupt-
gegenstéande der verkehrspoli-
tischen Diskussion auf prak-
tisch allen Ebenen der Ent-
scheidung und Betroffenheit.
Faktisch handelt es sich bei

den als Transit bezeichneten
Fahrten, die aufllerhalb der
Grenzen Osterreichs Quelle
und Ziel haben, um eine ins-
gesamt eher unbedeutende
GroRe.

Im Personenverkehr sind 5%
der Pkw-Fahrten, im Giterver-
kehr 2,5% der Lkw-Fahrten
dem Transit auf der Stral3e zu-
zuordnen. Spezifisch fur diese
Verkehrsart ist es, dass sie
sich auf wenige Routen durch
das Land konzentriert. So be-
tragen auf der Brenner Auto-
bahn die Transitverkehrsan-
teile am Giterverkehr bis zu
90%, im Tauerntunnel 40%
und auf der Westautobahn zwi-
schen Melk und Péchlarn nur
9%.

Viele Vorbehalte, die berech-
tigterweise gegen den Stra-
Renverkehr vor allem aufgrund
seiner betrachtlichen Umwelt-
wirkungen vorgebracht werden
koénnen, wurden auf diese Ver-
kehrsart bezogen. Damit ent-
stand ein einfaches Feindbild,
mit dem politisch gut umzu-
gehen war. Osterreich bekam
seinen Transitvertrag mit den
Landern innerhalb der Europé-
ischen Union und freute sich
Uber die Kontingente fir die
Lander auRerhalb der Europé-
ischen Union. Mit der weiteren
Integration Europas verlieren
diese Instrumente ihre Wirk-
samkeit. Zuletzt wurden die mit
der EU vereinbarten Transit-
mengen schon ohne faktische
Konsequenzen Uberschritten,
die EU wird dariber hinaus
den Transitvertrag nach 2003
nicht mehr verlangern. Mit dem
Beitritt der Reformlander zur
EU entfallt die Kontingentie-
rung eines betrachtlichen An-
teils der Transitfahrten durch
Osterreich.

Jetzt kénnte man zur Ansicht
gelangen, dass die Erweite-
rung der EU Uberhaupt das
Problem l6st, da die Fahrten
innerhalb der Gemeinschatft ja
als Binnenverkehr auftreten
und schwerlich als Transit zu
bezeichnen sind. Damit sind
jedoch nicht die vordergriindig
dem Transitverkehr  zuge-
schriebenen negativen Effekte
des StraRBenverkehrs beseitigt.
Wollte man diese wirklich be-
kédmpfen, dann ist die popu-
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listisch angelegte Transitpolitik
nicht der richtige Weg. Dann
misste Osterreich vehement in
Brussel vorstellig werden, um
die im EU-WeiRbuch zur euro-
paischen Verkehrspolitik ent-
haltenen Prinzipien einer ver-
ursachergerechten Anlastung
der StralRenverkehrskosten
zum Durchbruch zu verhelfen.
Mit der damit verbundenen
Verteuerung der StrafRenbe-
nutzung kdnnte die erwiinschte
und notwendige Entkoppelung
des Giterverkehrswachstums
vom Wirtschaftswachstum ein-
geleitet werden und die Um-
weltziele kdnnten ihre Uner-
reichbarkeit verlieren. Eine
derartige Politik betréfe nicht
nur die willkiirlich ausgewahlite
Teilmenge des Glutertransits
durch  Osterreich, sondern
wirde letztlich auch den vom
Transit Betroffenen  zugute
kommen.

Sepp Snizek

In der ndchsten Ausgabe ...
Vorgesehen sind u. a. eine
Vorstellung der im Rahmen
des FSV-Preises pramierten
Diplomarbeiten und Disserta-
tionen sowie die Kurzbeschrei-
bung der Inhalte des Heftes
521 der Schriftenreihe Stra-
Renfonschung, welches sich
mit Anfahrversuchen an Rick-
haltesysteme auf Briicken be-
schaftigt.
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