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Editorial

Sehr geehrte Leserin,
sehr geehrter Leser!

In dem, vorigen Monats erschie-
nenen, Halbjahresbericht 2013
zogen wir Uber die ersten sechs
Monate des Jahres 2013 Bilanz —
sie bestdtigt die ungebrochene
Tatkraft unserer Ausschisse und
den erfolgreichen Weg, den die
FSV mit Schulungen und Tagun-
gen schon vor einigen Jahren ein-
geschlagen hat: 28 Veranstal-
tungen alleine im ersten Halbjahr,
acht verdffentlichte  Richtlinien
fir das StraBenwesen und die
Neuauflage der Standardisierten
Leistungsbeschreibung Verkehrs-
infrastruktur, einer standardisierten
Ausschreibungsgrundlage, an der
mehr als 120 Personen in mehre-
ren Arbeitsausschissen kooperie-
ren, zeigen die Erfolge der Aktivita-
ten unserer Expertinnen und Ex-
perten.

Dies ist auch Anlass flir mich, flr
den guten Einsatz der Mitarbeite-
rinnen und Mitarbeiter der Ge-
schéftsstelle zu danken. Die frik-
tionsfreie Abwicklung all dieser
und der hier aufgrund der Fiille
nicht erwahnbarer Vielzahl an
Tatigkeiten lauft in guter Koopera-
tion und eingespielt als Teamwork
ab. Damit wird das Jahr 2013 ins-
gesamt ein fir die FSV erfolg-
reiches werden — in diesem Sinne
freue ich mich schon auf unsere
nachste GroBveranstaltung, dem
FSV-Preis 2013 ,Wir gehen neue
Wege - die Jugend geht mit", den
wir am 14. November vergeben
werden.

Dipl-Ing. Martin Car
Generalsekretér der FSV

Veranstaltungsbericht
FSV-Verkehrstag 2013

Wie schon in den letzten Aus-
gaben von FSV-aktuell begonnen,
stellen wir hier weitere Vortrage
zum ,FSV-Verkehrstag 2013“, der
Jahrestagung der FSV, vor.

RVS fiir kinder-
freundliche Mobilitat

Ao. Univ. Prof. Dipl.-Ing. Dr.
Thomas Macoun

Verkehrspolitische Zielsetzungen
in den Anfangsphasen der Moto-
risierung waren gepragt durch
Bemuihungen zur Optimierung
des Verhaltens von Kindern durch
verkehrserzieherische  MaBnah-
men im StraBenraum insbeson-
dere am Schulweg (Die Sicher-
heit am Schulweg wurde in einer
Reihe von Sicherheitsprogram-
men thematisiert). In der Folge hat
sich auch die Forschungsgesell-
schaft mit der RVS Schulumfeld
(RVS 03.04.14) mit der Problema-
tik eines Teilbereiches der Wege-
kette zur Schule, und zwar des
Zugangs zum Schulgebaude und
dessen unmittelbarem Umfeld,
beschattigt.
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Unabhangig von den Bemihun-
gen zur Steigerung der Sicherheit
am Schulweg dient weiterhin
etwa jede vierte Fahrt des fami-
liaren Individualverkehrs dazu,
Kinder (und Jugendliche) zum
Kindergarten, zur Schule u.A. zu
bringen und von dort wieder ab-
zuholen (,Elterntaxi®).

Kinder sind aufgrund ihrer
physiologischen und psycholo-
gischen Eigenschaften speziellen
Unfallrisiken ausgesetzt. Bei den
6- bis 15-jahrigen FuBgangern ist
bis zu 90% des Fehlverhaltens
Situationen beim Queren von
StraBen zuzuordnen. Gefahrliche
Situationen auf den StraBen ver-
bieten den Kindern letztlich dort
zu spielen (WohnstraBen stellen
das einzige Element der Gesetz-
gebung dar). Die Kinder sitzen in
der Folge zu Hause vor dem
PC+TV.

Die ,klassische® Betrachtungswei-
se des Schulwegs und der dort
auftretenden Probleme muss da-
her erganzt werden durch die
Betrachtung des Mobilitats- und
Erlebnisraums und damit auch
Freizeitverkehrszwecke, Einkaufs-
verkehrszwecke etc. umfassen.
Die spielerische Eroberung des
altersgerechten  Lebens- und
Mobilitatsraums, der Erwerb der
entsprechenden Fertigkeiten so-
wie die durch Bewegung ge-
forderte  Entwicklung  missen
speziell in Siedlungsgebieten im
Vordergrund stehen. Die Tendenz
eines zunehmenden Bewegungs-
mangels bei Kindern hat in der
Folge Einfluss auf die Verkehrs-

Oktober 2013 |

A~

Wir finden neue Wege.

mittelwahl im Erwachsenenalter,
und fuhrt zu Verschlechterung in
der Verkehrssicherheit, sowie Um-
welt- und Gesundheitsbedingun-
gen.

Einen weiteren Anlass fur die
Erstellung der RVS stellt der Kin-
der-Umwelt-Gesundheits-Aktons-
plan fiir Osterreich ((Beschluss: 5.
WHO-Ministerkonferenz in Parma
— 2010) dar. Das Handlungsfeld Il
nach der Parma-Deklaration stellt
grundsatzlich den Rahmen und
Handlungsauftrag fur diese ge-
plante Planungsrichtlinie dar. Kon-
kret in Punkt Il und quantitativ ge-
sehen im Punkt IV: Il) Wir werden
bei der Planung und Gestaltung
von Siedlungen, Wohnungen,
Gesundheitseinrichtungen, Mobi-
litatskonzepten und Verkehrsinfra-
strukturen die Bedurfnisse der
Kinder berlcksichtigen.  Daflr
werden wir gesundheitliche, um-
weltbezogene und strategische
Folgenabschétzungen  vorneh-
men und die einschlagigen Vor-
schriften, Konzepte und Leitlinien
entwickeln und anpassen und die
erforderlichen MaBnahmen um-
setzen. IV) Wir sind bestrebt, bis
2020 jedem Kind Zugang zu ge-
sunden und sicheren Umgebun-
gen und Lebensumfeldern zu ver-
schaffen, damit es zu FuB oder mit
dem Rad in Kindergarten oder
Schule gelangen und auf Grln-
flachen spielen und kérperlich ak-
tiv sein kann. So beabsichtigen
wir, Verletzungen zu verhindern,
indem wir wirksame MaBnahmen
durchfihren und Produktsicher-
heit férdern.
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Bild 1: Kinderfreundliche Mobilitét der Zukunft
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Als methodische Grundlage der
RVS konnen Empfehlungen fir
eine kinderfreundliche Stadt- und
Verkehrsplanung  (Lebensminis-
terium) herangezogen werden:

1) Kinder brauchen Sicherheit:
durch MaBnahmen im Verkehrs-
fluss, SchutzmaBnahmen in und
an Fahrzeugen und baulichen
MaBnahmen zur Verkehrsberuhi-
gung im StraBenraum.

2) Kinder brauchen Platz und
Raum: durch ausreichende Spiel-
platze, Aufenthalts- und Ver-
weilflachen sowie breite Geh-
und Radwege.

3.) Kinder brauchen Bewegung:
durch ein attraktives FuB- und
Radwegenetz.

4) Kinder sind die Kunden von
morgen: kinderfreundliche Ange-
bote, Busse, Zlige und Haltestel-
len sind das beste Kundenbin-
dungsprogramm der Verkehrsun-
ternehmen.

5.) Kinderwlinsche wollen gehort
werden:

In einer Reihe von klar dargestell-
ten MaBnahmen zu den 4 Berei-
chen (MIV - inkl. ruhender Ver-
kehr, OV, Radfahren und Zu-
fuBgehen) mussen Art und Aus-
maB der notwendigen Eingriffe
dargestellt und hinsichtlich der
Vertraglichkeit beurteilt werden.
Diese Beurteilung kann sich auf
Aspekte der Sicherheit, Umwelt-
aspekte usw. beziehen. Ziel ist,
ahnlich wie bei der Barrierefrei-
heit (RVS 2.2.36), das ,Kind sein“
immer mitzudenken. Die Ziele
der Kinder innerhalb einer Ge-
meinde sind auf Art und AusmaB
der Nutzung und der Verkehrser-
zeugung zu Uberprifen. Das
Merkblatt soll die oben erwahnten
verkehrsplanerischen Aspekte
aufgreifen und in konkrete Pla-
nungen in Stadten und Gemein-
den einflieBen lassen.

Ao. Univ. Prof. Dipl.--Ing. Dr.
Thomas Macoun
thomas.macoun @tuwien.ac.at

Warum werden als
richtig erkannte
MaBnahmen nicht
umgesetzt?

Dr. Ralf Risser
Einleitung

Dieser Text richtet sich fiktiv an je-
manden, der von einer MaBnah-
me auf der Basis wissenschaft-
licher Arbeit Uberzeugt ist und Im-
plementierungsprozesse verste-
hen will, bzw. eben verstehen will,
warum manchmal (oder oft?)
als richtig erkannte MaBnahmen
nicht umgesetzt werden. Dazu gilt
es, Faktoren sowohl auf gesell-
schaftlicher bzw. auf Gruppen-
ebene als auch auf individueller
Ebene zu verstehen, bzw. die dort
zu lokalisierenden Hindernisse fur
eine Umsetzung.

Definition und
Charakterisierung

Implementierung ist laut Fixsen et
al. (2005) die ,Kombination von
Aktivitdten, sodass definierte Pro-
gramme und MaBnahmen in der
Praxis verwendet werden®. Es
handelt sich dabei um kein ein-
maliges Geschehnis, sondern um
einen langfristigen Prozess mit
verschiedenen Stadien. Gehen
wir davon aus, dass in irgendei-
nem bestimmten Fall mehr oder
weniger schlissige Forschungs-
ergebnisse vorliegen. Dann fol-

Implementierung

Effektiv

Nicht effektiv

Systematische

Effektiv :
Implementering

Papier-Implementierung
Prozess-Implementierung

MaRnahme

Ineffektiv

Bild 2: MaBnahmen und Grad der Umsetzung
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gen auf dem Weg zu einer mog-
lichen Umsetzung dieser Ergeb-
nisse fur die Praxis folgende Pha-
sen:

1) Explorationsphase: unterschied-
liche (potenzielle) Beteiligte Uber-
zeugen sich von der Sinnhaftig-
keit der Ergebnisse und der Not-
wendigkeit der Umsetzung

2) Koordination: die Beteiligten
stimmen die von ihrer Seite
aus durchzuflihrenden Aktivitaten
mehr oder weniger gut aufeinan-
der ab

3) Eigentlicher Beginn: dieser be-
steht oft in einer Regelung, einem
Erlass, einem Gesetz oder dem
Entstehen einer anderen formel-
len Norm mit mehr oder weniger
klaren Aussagen daruber, wie
diese Norm in der Praxis umzu-
setzen ist

4) Prozess wird Praxis: die fakti-
sche Umsetzung beginnt, wobei
man sich mehr oder weniger ge-
nau an die formelle Norm halt
(auch in Abhangigkeit davon, wie
gut exakte Formulierung der
Norm ein exakies Befolgen er-
maoglicht).

Grade der Implementierung

Fixsen nennt die seiner Meinung
nach haufigste Form der Imple-
mentierung die ,Papier-Imple-
mentierung*, wo MaBnahmenvor-
schlage eben nur Papier bleiben.
Die nachste Stufe bezeichnet er,
vielleicht nicht ganz nachvollzieh-
bar, als Prozess-Implementierung:
Da werden einzelne Aktivitaten
etc. umgesetzt: z.B. lokal, auf
Gemeindebene, da und dort,
aber ohne Gesamtkonzept. Die
héchste und anstrebenswerte
Stufe schlieBlich ist die systema-
tische Implementierung: Koordi-
nierte MaBnahmen werden ge-
setzt, mit operationalen Zielen, die
sich messen lassen. Bild 2 unten
zeigt schematisch einen Zusam-
menhang zwischen MaBnahmen
und unterschiedlichen Umset-
zungsgraden.

Ganz interessant ist in dieser Ab-
bildung der Graubereich: Es ist
erfahrungsgeman in unserem Be-
reich — Verkehr, Verkehrssicher-
heit, Mobilitat — oft strittig, ob eine
MaBnahme effektiv oder ineffektiv
ist. Weiters ist naturlich oft strittig,
worin ausreichende Effektivitat be-
steht: Ab wann wird bspw. eine
Reduktion an Toten und Verletzten
als ausreichend angesehen, da-
mit man daflr Nachteile akzeptiert
— im Zusammenhang mit Tem-

polimitreduktionen z.B. den Auto-
fahrern langsameres Fahren ab-
verlangen zu mussen, Kosten fur
unterstitzende und auch gesetz-
lich vorgesehene MaBnahmen
wie Beschilderung und bauliche
Anpassungen Usw.

Implementierung als Prozess

Gute Implementierung fihrt zu
mehreren erhebbaren Verande-
rungen, z.B. Veranderungen im
professionellen Verhalten von Ziel-
personen, in der formellen und in-
formellen Struktur und Kultur be-
teiligter Institutionen, in den Rela-
tionen zwischen den beteiligten
Partnern sowie zwischen Partnern
und ,Kunden“ (in unserem Fall
Verkehrsteilnehmern).  Manche
Implementierung erfolgt nicht, weil
man flrchtet, dass Zielpersonen
bestimmte MaBnahmen nicht ak-
zeptieren werden (was natirlich
vonseiten der Verantwortlichen
auch vorgeschoben sein kann).
Der Grad der wahrscheinlichen
Akzeptanz von MaBnahmen lasst
sich aber recht genau und relativ
einfach feststellen, indem man die
Bereitschaft zur Akzeptanz auf-
seiten von Zielpersonen und Ziel-
gruppen misst.

Wenn es auf maBgeblicher Seite
Beflirchtungen gibt, dass wichtige
Beteiligte zu wenig Bereitschaft zu
entsprechenden Veranderungen
(,readiness to change®) aufwei-
sen und wenn man da vorbauen
will - mit Uberzeugungsarbeit etc.
— dann gibt es auch hier die Mdg-
lichkeit, diese Bereitschaft auf Per-
son- & Organisationsniveau bei
den unterschiedlichen Akteuren
zu messen. Auf der Basis der Er-
gebnisse solcher Messungen
kann man dann Interventionen
planen - fachliche Information,
Coaching, Mediation, Workshops,
etc. — und zwar idealerweise un-
terschiedliche Interventionen auf
unterschiedlichen Niveaus.

Die Stadien der Bereitschaft
zur Veranderung

Das sogenannte ,transtheore-
tische Modell* von Prochaska &
Di Clemente (1983) reflektiert, in
welchem Stadium der Verande-
rung, oder der Bereitschaft dazu,
sich eine Person befindet.

Dieses Modell lasst sich sicher
auch auf eine Institution Ubertra-
gen. Uberlegungen fiir die prakti-
sche Anwendung des Modells
sind aber einfacher, wenn man
sich vorstellt, dass man sich an ei-



ne Person wendet, oder an eine
Gruppe von Personen, die man
als ihre Einstellungen betreffend
ahnlich diagnostiziert hat. Dem
Modell zufolge kann man sich
bzgl. einer Neuerung (neue Ge-
wohnheit, neue Vorgehensweise
etc.) zwischen einem préakontem-
plativen Stadium (wo man sich
eines Problems Uberhaupt nicht
bewusst ist und daher eine Veran-
derung gar nicht in Betracht ge-
zogen wird) bis hin zur volligen
Stabilisierung einer neuen Routi-
ne auf mehreren unterschied-
lichen Ebenen befinden: Auf dem
Weg von der Prékontemplation
zur Kontemplation beginnt ein Be-
wusstwerdungsprozess und es
wird vorstellbar, dass etwas sich
vielleicht andern kdénnte. In die-
sem Stadium beginnt auch ein
Losen von sozialen Verankerun-
gen; etwa, dass Statements von
anderen bzgl. eines Tatbestandes
oder einer Routine nicht nur ein-
fach abgenickt werden, sondern
dass man auch offen etwas zu
hinterfragen beginnt. In der Vor-
bereitungsphase (Preparation)
steigt das Interesse an einer An-
derung an und man beginnt, die
eigene Position genauer zu be-
leuchten. Danach wird man aktiv,
nicht nur mit Worten, sondern
auch mit Taten, man beginnt die
eigenen Routinen zu andern und
auch dafiir Stellung zu beziehen
(Commitment). Im Rahmen der
eigenen \Veranderungen muss
man sich auch gegenlaufigen Ar-
gumenten und Kraften stellen
(Gegnerschaft der Kolleglnnen
z.B.), und wenn einen die nicht
zum Aufgeben bringen, dann ver-
starkt sich die eigene Position und
das tragt dazu bei, dass man
an den Veranderungen festhalt
(Maintenance) und die Kraft hat,
sie zu verteidigen.

Hilfestellungen

Wenn man jemanden oder eine
Institutionen in den Bemuhungen
zur Veranderung unterstttzen will,
so nennt die Literatur die folgen-
den Aktivitaten:

1) Relevante Unterschiede zwi-
schen Status quo und dem
Neuen, das kommen soll, heraus-
streichen: Was ist neu? Was ist
das Problem mit der bisherigen
Situation?

2) Definition, was erreicht werden
soll: Was genau ist das Ziel der
Veranderung (das Ideal sind
messbare Ziele).

3) Sagen, welche Prozesse zu
andern sind: Um die Anderungs-
prozesse effizient zu gestalten,
sind die einzelnen Prozessschritte
maoglichst genau zu beschreiben.
4) Wer sind die Schlisselperso-
nen bzw. -gruppen? Klarerweise
ist darzustellen, wer genau was
genau tun soll(te).

5) Identifizierung von Barrieren
und Mdglichkeiten, sie zu Uber-
winden: Je besser man auf
Schwierigkeiten beim Anderungs-
prozess Vvorbereitet ist, umso
leichter besteht man in schwieri-
gen Situationen.

6) Wahl von Interventionen: Es ist
wichtig, wie jemand, der einen
Anderungsprozess betreibt, die-
sen methodisch begleitet: Arbeits-
gesprache, Workshops, Trainings,
Therapie (Manager unterziehen
sich z. B. unterschiedlichen ,krafti-
genden* Therapien).

7) Unterstlitzung flr die eigenen
Ziele suchen, ,Allierte” finden:
Wenn sich mehr Personen oder
Institutionen mit der gleichen Ziel-
richtung fiir eine Anderung ein-
setzen, wird erfolgreiche Umset-
zung wahrscheinlicher.

8) Evaluierung der veranderten
Praxis: Sind, wie oben gesagt, gut
beschreibbare oder messbare
Ziele gesetzt, so ist es mdglich,
den Erfolg eines Umsetzungspro-
zesses zu bewerten. Neben einer
Bestatigung flr bisherige Bemu-
hungen, die man davon (hoffent-
lich) bekommt, lernt man durch
Evaluation, wie man weitere Um-
setzungsaktivitaten eventuell bes-
ser gestalten kann.

Implementierungsprobleme

Welche konkreten Implementie-
rungsprobleme kdnnen nun in
der Praxis auftreten? Der Ver-
kehrsplaner David Banister vom
University College London (Bani-
ster, 1998) nennt die Folgenden:
1. Koordinationsprobleme  zwi-
schen verschiedenen Adminis-
trations- und Machtniveaus:
dahinter kénnen sich unter-
schiedliche Interessen oder Pri-
oritéten verstecken, aber auch
schlechte oder nicht ausrei-
chende Kommunikation, wel-
che wu.a. durch schwierige
Strukturen entstehen kann (zu
wenig Zeit und Maglichkeiten
Zu kommunizieren, zu wenig
Maglichkeiten der offenen Dis-
kussion etc.).
2. Rechtliche Schwierigkeiten: Oft
Unsicherheit dartber, ob etwas

Bild 3: Transtheoretisches Modell

rechtlich halt, wie etwas zu for-
mulieren ist, dass es Effekte
entsprechend der urspringli-
chen Absicht erzeugt, etc.

3. Finanzielle Probleme: Oft Tar-
nung flr Interessenskonflikte
zwischen Gruppen bzw. ande-
re Prioritatensetzung (Geld vor-
handen, wird aber flr etwas
anderes ausgegeben).

4. Widerstand von unterschied-
lichen gesellschaftlichen Grup-
pen: Offen ausgetragene In-
teressenskonflikte a z.B. Park-
raumbewirtschaftung - ge-
wlnscht von den einen,
bekampft von den anderen.

5. Kulturelle Barrieren: z.B. Wert-
haltungen, Religion, Ideolo-
gie, politische Richtung, die
bestimmte  Losungen pro-
grammatisch ausschlieBt (Waf-
fengesetze USA, Tempolimit
auf Autobahnen in Deutsch-
land, u.a.)

6. Physische resp. geografische
Barrieren: z. B. kann Radfahren
im Bergland schwierig sein
und MaBnahmen zur Forde-
rung des Radfahrens kdnnen
daher als unnotig betrachtet
werden; viele Barrieren dieses
Typs kdnnen aber auch vorge-
schoben sein.

7. Lobbyprobleme durch gewisse
Gruppen: Wenn gewisse Grup-
pen ohne Rucksicht auf Fakten
an ihrer Machtposition (Mitglie-
derzahlen, Privilegien, etc.) fest-
halten wollen.

8. Inadaquate Verbreitungsstrate-
gien & mangelnder Zugang zu
Information: Die Offentlichkeit
kénnte in vielen Fallen Druck
machen, um eine Losung
mancher der obgenannten
Probleme zu erzwingen, wurde
aber zu wenig gut mit Fakten
und Argumenten versorgt.
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Angriffspunkte fiir
Veranderungen

Aus psychologischer Sicht gibt es
drei zentrale Faktoren, wo man
ansetzen muss, wenn man von
jemandem Kooperation erreichen
will:

Wissen: Trivialerweise die Grund-
lage fUr jede Entscheidung; die-
ses Wissen muss aber so aufbe-
reitet sein, dass die angesproche-
ne Person damit etwas anfangen
kann.

Einstellungen: Diese umfassen
soziale und personliche Normen,
an die z.B. in der Kommunikation
mit Personen erinnert werden
muss — dass sie fur eine be-
stimmte Sache einstehen etc. Ein
anderes wichtiges Einstellungs-
element ist die empfundene Kon-
trolle Uber einen Prozess: Schaffe
ich es, etwas durchzubringen
oder schéatze ich es als zu schwie-
rig oder unrealistisch ein?

Motive: Will man sich flr be-
stimmte Normen einsetzen? Will
man Muihen auf sich nehmen,
etc.? Dies hangt davon ab, welche
.Belohnung“ man sich von sei-
nem Einsatz verspricht; dem/der
|dealisten/in ist es Belohnung ge-
nug, sich flr eine Sache einzuset-
zen, flr die man steht (intrinsische
Motivation); andere Personen wie-
derum brauchen Belohnung von
auBen (extrinsische Motivation),
wie Geld, Wahlerstimmen, Macht,
Bef6rderung, u.v.a.

Bei einem Implementierungspro-
zess sind aber immer mehrere
Personen und/oder Institutionen
beteiligt und daher geht es immer
darum, dass sich mehrere Perso-
nen Uberzeugen lassen. Das
kann nicht alles von einer einzel-
nen Kraftquelle bewaltigt werden.
D.h., Aktivititen im Sinne der
oben angegebenen drei Punkte,
namlich Wissen und motivierende
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Zusammenhang der bautechni-
schen Uberwachung von Weg-
weiserbriicken und verwandten
Bauwerken, wie z.B. Verkehrsbe-
einflussungsanlagen und Maut-
gantries, im Hinblick auf deren
Zuverlassigkeit (d. s. Tragfahigkeit,
Gebrauchstauglichkeit und Dau-
erhaftigkeit) und Verkehrssicher-
heit. Die RVS enthalt zudem Infor-
mationen zur Erhebung des Er-
haltungszustands der Bauwerke.
Die RVS unterscheidet — in Anleh-
: nung an die anderen RVS der
Bild 4: Uberkopfwegweiser A 4 (Quelle: ASFINAG) Reihe 13.03 - zwischen der lau-
IS, fenden Uberwachung, der Kon-
(s trolle und der Prifung und legt
Termine sowie Anforderungen an
das erforderliche Personal fest:

— Uberwachung durch den Stre-
ckendienst: alle 4 Monate

— Kontrolle z.B. durch den Stra-
Ben- oder Bruckenmeister: alle
2 Jahre

— Prifung z B. durch einen erfah-
renen Zivilingenieur oder ent-
sprechend geschultes Fach-
personal: alle 6 Jahre.

N Zusatzlich werden Hinweise fur
Bild 5: Verkehrsbeeinflussungsanlage A 10 (Quelle: ASFINAG) die Durchfilhrung dieser drei
Argumente zu liefern, milssen so muss moglichst viel Information MaBnahmen und die damit ver-
erfolgen, dass angesprochene Uber die Zielgruppen, die mit der bundenen erforderlichen Arbeiten
Personen sie weiter betreiben jeweiligen MaBnahme konfrontiet @m Objekt sowie zur Aufzeich-
bzw. auch beginnen, sich im Sin- werden sollen, eingeholt werden, Nung der Ergebnisse gegeben.

ne einer bestimmten Sache ein- soll die MaBnahme FuB fassen. ~ Die Bewertung des Etrhamggszu-

e f ; stands des gepruften bjekts

ZT::;Z eqﬁDErSn;iie?Srl]ms F;l(?;:; DrRalf Risser nq seiner Bagutgile erfolgt rj1ach

PSS ralfrisser@factumat  yorpewanren Schulnot

ses zu berticksichtigen. e oSEIEn  Stnineeinsy

tem, wobei die RVS beispielhaft

Zielgruppenspezifische Schadensbilder und zugehorige
Ansprache Berichte zu aktuellen Noten beschreibt.

Wenn man sich an bestimmte RVS Uberwachung, Kontrolle und Prii-

Personen wendet, so sind u. a. fol- fung sowie die Erhebung des

gende Aspek‘[? bz.w, _Vorausset- Die neue RVS 13.03.51 Erhaltungszustand; er_folgen, um
zungen zu beriicksichtigen: W iserbriick Mangel und etwaig eingetretene
— |hr Wissen und Kénnen egweiserbrucken Schaden rechtzeitig zu erkennen

— Ihre soziale sowie ihre profes- Um die Uberwachung, Kontrol- und den StraBenerhalter dadurch

sionelle Rolle und Identitat le und Prifung von Bricken In die Lage zu versetzen, diese
~ Ihre Annahmen tber ihre Kom- und anderen Kunstoauten an Mangel und Schaden zu behe-
petenz allen StraBen zu standardisieren, en, bevor groBerer wirtschaftli-

— Ihre Annahmen (ber die Kon- hat die Forschungsgeselischaft Ccher Schaden eintritt oder die Ver-
sequenzen bestimmter Hand- StraBe — Schiene — Verkehr eine kehrssicherheit der StraBennutze-
lungen eigene RVS-Reihe 13.03 heraus- rinnen beeintréchtig.t wird. Durch

— Ihre Motive und Ziele gebracht. Die Richtlinien der RVS-  €ine sachgemaBe Uberwachung,

~ Eigenschaften wie Gedachtnis, Reihe 13.03 erlautern detailliert Kontrolle und Priifung konnen die
Aufmerksamkeit, Vorgehen bei  die aus Sicht der Erhaltung erfor- Lebensdauer von  \Wegweiser-

Beschlussprozessen derlichen MaBnahmen und liefern ~ brticken  entschieden verlangert
~ Kontext und vorhandene Res- den jeweiligen StraBenerhaltern und ErhaltungsmaBnahmen zeit-
sourcen Informationen, in welchen Zeitab- Und kostenmaBig optimiert wer-

— lhre emotionale Kontrolle bzw. standen MaBnahmen am Objekt den.
Verhaltenskontrolle (Mut, sozia- erforderlich sind und was im Rah- Nahere Informationen zu den

le Risikobereitschaft etc.) men dieser MaBnahmen zu tun Richtlinien finden Sie unter:
Da der Implementierungsprozess, ist. Zu bewerten ist dabei der vor-  www.fsv.at.
wie schon zum Ausdruck ge- handene Bestand. Dipl--Ing. Dr.
kommen sein sollte, sehr von den Die am 1. Juli 2013 neu erschiene- Eva-Maria Eichinger-Vill
ihn tragenden Personen abhangt, ne RVS 13.03.51 dient in diesem eva.eichinger-vill@bmvit.gv.at
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Veranstaltungen
und Seminare

FSV-Schulung in Wien
Betriebspersonal von StraBen-
tunnel

4.-711.2013

FSV, Karlsgasse 5, 1040 Wien

FSV-Infonachmittag in Wien
Uberwachung

11.11.2013

FSV, Karlsgasse 5, 1040 Wien

FSV-Schulung in Wien
Verkehrssicherheitsauditoren
und Road Safety Inspektoren
25.-29.11.2013

FSV, Karlsgasse 5, 1040 Wien

Nahere Informationen zu die-
ser und weiteren Veranstaltun-
gen, und eine Online Anmelde-
moglichkeit finden Sie auf
unserer Homepage www.fsv.at.

In der néchsten Ausgabe ...

... finden Sie weitere Berichte zum
FSV-Verkehrstag 2013.

FSV-aktuell StraBe:

,Osterreich-Teil* und offizielles
Organ des Bereichs StraBe
der Osterreichischen  For-
schungsgesellschaft StraBe —

Schiene — Verkehr (FSV)

FSV-Geschiftsstelle:
A-1040 Wien, Karlsgasse 5
Tel.: +43 1 5855567

Fax: +43 1 5855567-99
E-Mail: office@fsv.at
http://www.fsv.at

Schriftleitung:

lldiké B. Piroska
(Kommentare, Anregungen,
Beitragsideen etc. erwlinscht!)
Weitere Informationen und Be-
stellmdglichkeit der Publikatio-
nen der FSV auf www.fsv.at.
Bei Bestellungen im EU-Raum
bitte Ihre UID bekannt geben
(in Deutschland = DE + 9
Ziffern), da Sie so die MwSt.
sparen konnen.

Abonnementpreis

der Zeitschriften
StraBenverkehrstechnik
sowie StraBe und Autobahn
fiir FSV-Mitglieder ermaBigt!




