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Sehr geehrte Leserin,
sehr geehrter Leser!

Der FSV-Verkehrstag mit begleitender Fachaus-
stellung ist gut gelaufen. Dies konnen wir aus
den vielen Rickmeldungen zusammenfassen.
Inhaltlich war deutlich zu sehen, dass Klimaneu-
tralitdt und Nachhaltigkeit insgesamt — von der
Ausschreibung bis zum Baustoff selbst — die zen-
tralen Themenbereiche stellten.

Die groBe Anzahl an Ausstellern brachte es mit

sich, dass wir das Veranstaltungshotel wechseln
mussten, um eine geeignete Flache fur die Aus-
stellung zu schaffen. Damit ist es auch gelungen,
wieder Anschluss an die Teilnehmendenzahlen
vor Corona machen zu kénnen. Uber 300 Per-
sonen waren insgesamt angemeldet, eben wie
2020.

Einige der Vortrage werden lhnen im Rahmen des
FSV-aktuell StraBe vorgestellt werden — den ers-
ten konnen Sie schon in der Ihnen vorliegenden
Fassung lesen.

Die meisten Vortrage betreffen RVS oder RVE,
also Richtlinien der FSV, die in den ndchsten Mo-
naten publiziert werden. So beispielsweise die
RVS betreffend optionale Zuschlagskriterien, die
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Wir finden neue Wege.

es dem Auftraggeber ermoglichen wird, zusatzli-
che dkologische und soziale Kriterien in der Aus-
schreibung vorzusehen; dariber werden Sie in
einer der nachsten Ausgaben lesen.

Fir alle, die nun in den kommenden Tagen und
Wochen einen wohlverdienten Urlaub genieRen
konnen, wiinschen wir erholsame Zeit und span-
nende Ausfliige. Im Herbst gibt es in der FSV wie-
der ein volles Programm, im Oktober findet der
Bundeskongress kommunale Verkehrssicherheit
zum 4. Mal statt, der sich als hervorragende Ver-
anstaltung in der StraBenverkehrssicherheit eta-
bliert hat.

Dipl.-Ing. Martin Car
Generalsekretcdr der FSV

Neues RVS-Arbeitspapier zur
Verkehrsberuhigung

Aufgrund der sich im Wandel befindlichen Anfor-
derungen an Innerortsstraen (z. B. Erhohung der
Aufenthaltsqualitat, Erhohung der Wohnqualitat
etc.) gewinnt das Thema der Verkehrsberuhigung
eine immer groBere Bedeutung bei der Planung
bzw. beim Umbau von InnerortsstraBen. Bisher
wurde die gegenstandliche Thematik vor allem
in der RVS 02.02.32 (Anwendungsgrundlagen fiir
den verkehrstechnischen Sachverstandigen) be-
handelt.

Bei der letzten Uberarbeitung dieser Richtlinie
wurde es seitens des Arbeitsausschusses als sinn-
voll erachtet, dieses Thema auf Grund seiner Be-
deutung aus der RVS 02.02.32 herauszuldésen und
dafir ein eigenes Arbeitspapier auszuarbeiten, auf
das verwiesen werden kann.

Es wird ausdriicklich darauf hingewiesen, dass es
sich bei dem gegenstandlichen Text um einen Zwi-
schenstand des neuen FSV-Arbeitspapiers zur Ver-
kehrsberuhigung handelt und einerseits einzel-
ne Themen im Arbeitsausschuss noch kontrovers
diskutiert werden und andererseits Anderungen
damit noch moglich sind.

Verkehrsberuhigungsmafinahmen finden in ers-
ter Linie innerhalb eines Ortsgebietes sowie in Be-
reichen, in welchen der Verkehrsraum von mehre-
ren Teilnehmergruppen gemeinsam genutzt wird,

statt. Im Fokus steht die Erh6hung und Steigerung
der gesamtheitlichen Qualitat fur die Verkehrs-
teilnehmer unter Berticksichtigung der qualita-
tiven Nutzungsanspriche (Sicherheit des Ver-
kehrs, Leichtigkeit des Verkehrs, Flissigkeit des
Verkehrs, Aufenthaltsqualitat und Verweilqualitat;
siehe RVS 03.04.12).

Ubergeordnete Pramissen hierfiir sind:

— Priorisierung der ungeschitzten (schwécheren)
Verkehrsteilnehmer

— Bewertung des jeweiligen StraBenraumes und
Verkehrsnetzes in seiner Gesamtheit und un-
ter Abwagung samtlicher relevanter Faktoren

— Priorisierung der Verkehrssicherheit

In der Regel ist die Sicherstellung eines niedrigen
homogenen Geschwindigkeitsniveaus der Ver-
kehrsteilnehmer bzw. der unterschiedlichen Be-
nutzergruppen eine wesentliche Grundlage fur
eine positive Wirkung von Verkehrsberuhigungs-
mafinahmen.

Punktuelle  VerkehrsberuhigungsmaBnahmen
entfalten primar eine raumlich begrenzte Wir-
kung. Soll die Verkehrsberuhigung tber einen
grofieren Bereich erfolgen, ist grundsatzlich eine
MaBnahme nicht ausreichend. Dariiber hinaus
besteht jede Verkehrsberuhigungsmafinahme im
Prinzip aus einer Kombination von baulichen und
verkehrsregelnden MaBnahmen.

Verkehrsberuhigungsmanahmen, auch punk-
tuelle MaBnahmen, fiihren zur Veranderung des
Netzwiderstandes und konnen dadurch Auswir-
kungen auf das umliegende StraBennetz bewir-
ken.

In diesem Sinne verfolgen
Verkehrsberuhigungs-
mafinahmen  folgende
Zwecke:

— Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit — vor
allem hinsichtlich der
schwéacheren Ver-
kehrsteilnehmer

— Verbesserung  sowie
Erhohung der Quali-
tat unter Berticksichti-
gung der qualitativen
Nutzungsanspriiche aller Verkehrsteilnehmer
unter der Pramisse einer gesamtheitlichen Be-
trachtung

Dipl.-Ing. Martin Seidel

— Erreichung eines vertraglichen Miteinander al-
ler Teilnehmergruppen und Verkehrsarten

— Sicherstellung eines angestrebten niedrigen
homogenen Geschwindigkeitsniveaus aller
Teilnehmergruppen

— Reduktion von negativen Auswirkungen bei
Konfliktstellen
— Reduktion der Umweltbelastung

— Bindelung des Verkehrs, Verkehrslenkung
und Beschrankung des Durchzugsverkehrs;
Voraussetzung dafir ist dabei aber die Verfiig-
barkeit eines Netzes von verkehrsorientierten
Strafsen im Umfeld

— Priorisierung von Teilnehmergruppen und Ver-
kehrsarten in Abhangigkeit der Funktion der
StraBe und der Ziele im StraBenraum

— Anpassung der StraRenraumqualitdt an die Be-
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Bild 1: Bodenmarkierungen ohne normierender Wirkung, Pilotstudie Perchtoldsdorf, NO

dirfnisse der Nutzer im Sinne einer Erhéhung

der Aufenthaltsqualitat und Verweilqualitat
In die Erstellung bzw. Uberarbeitung von RVS-
Richtlinien und Arbeitspapieren sollen insbe-
sondere auch neue Forschungsergebnisse ein-
flieBen. In diesem Sinne wird ein aktuelles
Forschungsprojekt zu einer spezifischen Maf3-
nahme der Verkehrsberuhigung exemplarisch
vorgestellt.
Die Radland GmbH, eine 100 %-ige Tochterge-
sellschaft des Landes Niederdsterreich hat das
Kuratorium ftr Verkehrssicherheit (KFV) in Ko-
operation mit con.sens verkehrsplanung zt gmbh
beauftragt, eine wissenschaftlich begleitete Pilot-
studie zum Einsatz von farbigen Bodenmarkie-
rungen durchzuftihren.
Fir die Pilotstudie wurde eingangs eine Literatur-
studie durchgefthrt, welche auch die Sammlung
nationaler und internationaler Beispiele von far-
bigen Bodenmarkierungen beinhaltete. In weite-
rer Folge wurden Grundsatze fiir das Design ent-
wickelt. Form und Farbe der Bodenmarkierungen
dirfen jedenfalls keine Verwechslungsgefahr mit
Bodenmarkierungen gemaft StVO bzw. Boden-
markierungsverordnung aufweisen, weshalb die
Wahl auf dreieckformige Elemente in den zwei
Farben tirkis und sandgelb gefallen ist. In wei-
terer Folge wurden straRenrdumliche Typologien
entwickelt,
in welchen die farbigen Designs getestet wer-
den sollten. Es wurde festgelegt, dass ein Stand-
ort der Typologie Ortsdurchfahrt und ein wei-
terer Standort der Typologie Kreuzungsplateau
entsprechen sollen. Beide Standorte sollen
sich innerorts, aber auerhalb anderweitig ver-
kehrsberuhigter Strafenraume befinden; Begeg-
nungszonen oder Wohnstrasen wurden demnach
bewusst ausgeschlossen. Es sollten die Effekte in
herkommlichen, konventionellen Straenrdumen
untersucht werden.
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Die Pilotstudie war

als 3-stufige Evalu-
ierungsstudie  ange-
legt. Es wurden je ein
Standort der Typologie
LOrtsdurchfahrt® und
ein Standort der Typo-
logie ,Kreuzungspla-
teau” ausgewahlt. Bei-
de Standorte befanden
sich in der Marktge-
meinde  Perchtolds-
dorf:  Einerseits die
Kreuzung Troschgas-
se — Roseggergasse, andererseits die Mihlgas-
se im Abschnitt zwischen Eisenhittelgasse und
Gauguschgasse. Beide Standorte befanden sich
auf Gemeindestrafien.

Dipl.-Ing. Michael Skoric

An beiden Standorten wurden Messungen der
Verkehrsstarken (Kfz, FuRganger, Radfahrer),
Messungen der Geschwindigkeiten (Kfz) und Be-
obachtungen der Gehlinien (FuBgédnger) durch-
geftihrt. Zusatzlich wurden Befragungen der an-
rainenden Bevolkerung zum Thema des subjek-
tiven Sicherheitsempfindens durchgefthrt. Alle
Erhebungen und Befragungen wurden einer-
seits vor Aufbringung der Bodenmarkierungen im
Juni 2022 und andererseits ca. eine Woche nach
Aufbringen der Bodenmarkierungen im Oktober
2022 durchgefiihrt. Eine weitere Nachher-Erhe-
bung zur Beurteilung der Langzeiteffekte findet
im Juni 2023 statt, deren Ergebnisse zu Redak-
tionsschluss noch nicht vorliegen.

An beiden Standorten konnten durch Aufbringen
der Bodenmarkierungen statistisch signifikante
Reduktionen der gefahrenen Kfz-Geschwindig-
keiten als Kurzzeit-Effekt unmittelbar nach Auf-
bringen der Bodenmarkierungen beobachtet wer-
den. Am Standort ,Kreuzungsplateau® wurde eine
Abnahme sowohl der vso als auch der v85 um

2 km/h bei einer Stichprobengrofe von 10.000
bis 12.000 Kfz beobachtet. Die Anzahl der Uber-
schreitungen der zuldssigen Hochstgeschwindig-
keit (40 km/h) ging um 4 bis 7 % zuriick.

Am Standort ,,Ortsdurchfahrt* wurde eine Abnah-
me sowohl dervso als auch derv8s um 1 km/h bei
einer Stichprobengréfie von 50.000 bis 53.000
Kfz beobachtet. Die Anzahl der Uberschreitungen
der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit (40 km/h)
ging um 6 % zuriick. Die Ruickmeldungen betref-
fend des subjektiven Sicherheitsempfindens der
Nutzer war grofiteils positiv. Eine abschlieBen-
de verkehrstechnische Bewertung der Wirksam-
keit dieser Maf3nahme zur Verkehrsberuhigung
kann jedoch erst nach Vorliegen der Ergebnisse
der Phase 3 erfolgen, sodann Gewdhnungs- und
Langzeiteffekte in die Messungen miteinflieBen
konnen.

Erkannt wurde, dass bunte Bodenmarkierungen
einen Beitrag zur Erhohung der Aufmerksamkeit
im StrafRenraum leisten konnen, beispielsweise
zur besseren Wahrnehmung eines Bereichs mit
andersartiger Nutzung des StraBenraumes oder
andersartiger Funktionen des StraBenraumes als
in den umliegenden StraBenabschnitten.

Derartige Bodenmarkierungen dirfen weder in
Farbe noch Form mit verordnungspflichtigen Bo-
denmarkierungen verwechselbar sein. Denkbar
sind beispielsweise farbige Bodenmarkierun-
gen, deren Farbpalette nicht mit den in Strafien-
verkehrsordnung und Bodenmarkierungsver-
ordnung definierten Farben verwechselt werden
konnen. Der Aufbringung farbiger, unkonventio-
neller Bodenmarkierungen sollte unbedingt eine
fachkundige, professionelle Planung und die Bei-
ziehung eines Sachverstandigen vorangehen.

Folgendes ist im Besonderen zu beachten:

— Farbige Bodenmarkierungen haben im Ver-
gleich zu anderen Mafinahmen eine geringe
verkehrsberuhigende Wirkung.

— Farbige Bodenmarkierungen sind als Begleit-
maRnahme in Kombination mit anderen Ver-
kehrsberuhigungsmaBnahmengut geeignet.

— Als kurzfristige Mainahme (vor ev. baulichen
MaRnahmen) oder in sensiblen Bereichen
(Schulumfelder etc.) kénnen farbige Boden-
markierungen empfohlen werden.

— Mit fortdauernder Liegedauer ist ein Ausblei-
chen bzw. Verschmutzen zu erwarten.

— Die Langzeitwirkung ist aufgrund von Gewoh-
nungseffekten und Ausbleichen (vermutlich?)
gering (vertiefte Untersuchung im Gang).

— Die Herstellung ist vergleichsweise kosten-
glinstig, bei jedoch vergleichsweise hohem In-
standhaltungs- und Entfernungsaufwand.

— Auf eine ausreichende Griffigkeit der Boden-
markierung fir alle Fahrzeuge und bei allen
Witterungsverhaltnissen ist zu achten.

Dipl.-Ing. Martin Seidel
martin.seidel@ilf.com

Dipl.-Ing. Michael Skoric
Skoric@cvp.at



Untersuchung von Sensortechnologien zur Messung von Fahrtrajektorien

auf dem hochrangigen Streckennetz

Zur Erfassung von Verkehrsdaten werden in Oster-
reich auf dem hochrangigen Streckennetz eine Viel-
zahl an verschiedenen Sensoren, wie z. B. Induk-
tionsschleifen, Infrarot-Sensoren und dergleichen,
verwendet. Diese Sensoren messen den Verkehr
anhand von fix definierten Querschnitten und lie-
fern keine fahrzeugbezogenen Verkehrsdaten. Um
fahrzeugbezogene Verkehrsdaten zu erhalten, wer-
den Sensoren bendtigt, welche ein grofieres Seg-
ment der Fahrbahn betrachten. Segmentbezogene
Sensoren, wie z. B. automatische Kennzeichener-
fassungen, werden auf dem hochrangigen Stre-
ckennetz bereits benutzt, jedoch zur Uberpriifung
der Reisegeschwindigkeit. Daraus folgend dienen
sie als Geschwindigkeitsiuberprifung in Tunneln
oder bei Baustellen. Ein weiterer segmentbezoge-
ner Sensor ist die Videokamera. Diese wird in Tun-
neln oder bei kritischer Infrastruktur benutzt, um
eine Uberwachung des Verkehrs zu gewahrleisten,
dennoch ist es moglich, aus diesen Videos weitrei-
chende Verkehrsdaten zu generieren.

Im Rahmen dieser hier prasentierten Masterarbeit
wird sich auf das Erfassen von Verkehrsdaten ei-
nes segmentbezogenen Sensors konzentriert. Es
werden weiterfilhrende Verkehrsdaten, wie Uber-
holvorgénge, Einordnungen auf das hochrangige
Streckennetz und Zeitliicken bei Uberholvorgén-
gen, betrachtet. Dafiir wird zunachst auf die ver-
schiedenen Sensortypen eingegangen beziehungs-
weise welche Verkehrsdaten generiert werden. In
einem weiteren Schritt wird eine Messkampagne
mit einem Video-Sensor von SLR Engineering GmbH
durchgefiihrt und aus den daraus gewonnen Daten
werden Verkehrsdaten erstellt. Als Standort wird ein
Teil des hochrangigen Streckennetzes (A2 Sud Au-
tobahn, ca. AB-Km 183.173, in Feldkirchen bei Graz)
gewdhlt, wo drei Fahrstreifen und eine Auffahrt so-
wie eine Abfahrt von der Hauptfahrbahn einsehbar
sind. Dieser Betrachtungsraum wurde gewahlt, um
genligend Fahrstreifenwechsel (Uberholvorgénge,
Auf- oder Abfahrten) zu erkennen.

Die erfassten Daten, welche auch die Koordina-
ten- und Zeitbeziige der einzelnen Fahrzeuge bein-
halten, werden in eine bearbeitbare Form gebracht
indem die Koordinaten aus den Videos (Bild-Ko-
ordinaten) in ein loka-
les Koordinatensystem
transformiert,  gedreht
und geglattet werden.
Mit diesen Datensdtzen
werden die Wege der
Fahrzeuge Uber die Zeit
(Trajektorien)  erstellt.
Uber die Trajektorien
werden virtuelle Quer-
schnitte generiert, um
querschnittsbezogene
Verkehrsdaten, wie z. B.
die Stundenganglinie,

Dipl.-Ing. Andreas
Schollberger, BSc
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Bild 2: Aufnahme einer
Kamera auf der Geh-
und Radwegbriicke tiber
der A2, Siid Autobahn,
AB-Km 183.173, in
Feldkirchen bei Graz

Bild 3: Schematische Darstellung der Koordinatentransformation der Bild-Koordinaten in das
lokale Koordinatensystem (Fotoquelle: Google Maps)

StraBenverkehrstechnik 7.2023

495



| Juli 2023

Histogramm aller Q5-Peaks
caml, Stundensatz: 13 Uhr

Fahrstreifenmittel punkt pro Q5
caml, Stundensatz: 13 Uhr
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Bild 4: Darstellung der Maximal-Peaks der Fahrzeugverteilungen an den Querschnitten und
der groben Fahrstreifenachsen

das Fundamentaldiagramm, brutto Weg-/Zeit-
licken usw., zu generieren. Im Weiteren werden
diese Querschnitte benutzt, um die Fahrstreifenach-
sen zu definieren. Diese werden tiber die Verteilung
der Fahrzeuge auf den Querschnitten nach Knoop
et al. (2017) und Maierhofer (2020) definiert. Uber
die definierten Fahrstreifenachsen werden die Fahr-
zeuge eindeutig einer Achse zugeordnet und mit

die Abfahrt sowie die Auffahrt vom hochrangigen
Streckennetz betrachtet. Die Analyse der Abfahrt
ergibt, dass sich unmittelbar nach dem Beginn der
Abfahrt auf die Verzogerungsspur eingereiht wird,
bei der Auffahrt kommt es ca. 100 m nach dem Be-
ginn des Beschleunigungsstreifens zu einer Ein-
ordnung. Aus den Zeitliicken der Uberholvorgénge
geht hervor, dass bei 75 % der Uberholvorgénge der

Verkehr und Infrastruktur Version 6 —
Basisseminar
11.-12.9.2023
FSV, 1040 Wien

FSV-Schulungen

Grundlagen der StadtstraBenplanung
in Gemeinden und Stddten

7.9.2023

FSV, 1040 Wien

Fachkraft fiir Fahrzeugriickhaltesysteme
13.-15.9.2023
FSV, 1040 Wien

diesen fahrstreifenfeinen und fahrzeugbezogenen
Daten ist es moglich Uberholvorginge zu erken-
nen und weiter zu bearbeiten. Allgemein werden

zwei-Sekunden-Mindestabstand eingehalten wird,
jedoch kann es zu einem knappen Auffahren kom-
men. Desweiteren sind Einzelfahrsituationen aus

Nadhere Informationen zu diesen und weiteren
Veranstaltungen und eine Online-Anmelde-
moglichkeit finden Sie auf unserer Homepage
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Bild 5: Trajektorien-Darstellung eines kooperativen Spurwechsels
und einer Auffahrt auf das hochrangige Streckennetz

(Rot = Auffahrt, Griin = 1. Fahrstreifen, Blau = 2. Fahrstreifen,
Gelb = 3. Fahrstreifen)
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den Daten erhebbar, dennoch sind

flusssimulation fir automatisierte
Fahrfunktionen durch reale Fahrzeug-
trajektorien. Masterarbeit, Technische
Universitat Graz, 2020

www.fsv.at.
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