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Tagungsbericht 
 
Bericht vom XXII. Weltstraßen-
kongress der AIPCR / PIARC  

In der Woche vom 19. bis 25. 
Oktober 2003 fand in Durban 
(Südafrika) der XXII. Weltstra-
ßenkongress des Welt-Straßen-
verbandes AIPCR / PIARC statt, 
an dem 2700 Personen aus 109 
Ländern teilnahmen. Der Kon-
gress gliederte sich in die Plenar-
sitzungen zu den 5 Hauptthemen 
- Straßenbautechnologie, 
- Verkehr und nachhaltige Ent-

wicklung, 
- Straße und Straßenbetrieb, 
- Management des Straßensys-

tems sowie 
- Straßenverkehr in Abhängigkeit 

von den Entwicklungsstufen 
der Länder, 

die 20 von den jeweiligen Tech-
nischen Komitees vorbereiteten 
Sitzungen über die Ergebnisse 
der Arbeit der zu Ende gegange-
nen Funktionsperiode sowie Spe-
zialsitzungen zu Themen wie 
Public Private Partnership, Ver-
kehrssicherheit, Verkehr in Groß-
städten, Technologietransfer und 
eine Konferenzdebatte der Ver-
kehrsminister zum Thema Sus-
tainable Development. Eine um-
fangreiche Fachausstellung mit 
176 ausstellenden Firmen beglei-
tete den Kongress in dessen 
Rahmen an einem Kongresstag 
auch technische Fachbesichti-
gungen zu Maut- und Verkehrs-
sicherheitseinrichtungen, Stra-
ßenbauwerken, Kontrollplätzen 
für Lkw sowie Infrastrukturent-
wicklungsprojekten stattfanden. 

Aus Österreich nahmen 21 Per-
sonen teil, von denen die meis-
ten einen Beitrag oder Vortrag 
gestalteten. Die Kontaktadressen 

der österreichischen Teilnehmer 
liegen beim Autor auf.  
Minister Session: 
In der halbtägigen Konferenzde-
batte zu Beginn des Programms 
brachten die 22 anwesenden 
Verkehrsminister sowie 12 Vize-
minister und 4 hochrangige Be-
amtenvertreter in ihren State-
ments zum Ausdruck, dass eine 
„Nachhaltige Entwicklung“ nur 
mittels eines ausgewogenen Ge-
samtkonzepts, beginnend von 
der Spitze her über alle Ebenen, 
bewerkstelligbar sein wird. Ein 
wechselweises Lernen der entwi-
ckelten und in Entwicklung be-
findlichen Länder ist dabei eben-
so nötig wie eine Einbindung und 
Übertragung von Aufgaben an 
den privaten Sektor. Die Mobili-
sierung von Partnerschaften für 
eine nachhaltige Entwicklung, die 
Heranziehung ausländischen Ka-
pitals und die Bedeutung einer 
guten „Gouvernance“ durch die 
Entscheidungsträger wurden 
ausführlich diskutiert. Die Patent-
lösung, wie man „Sustainable 
Development“ am besten ver-
wirklicht, ist bislang allerdings auf 
der ganzen Welt noch nicht 
gefunden.  
Im Rahmen der Minister Session 
wurden auch die PIARC-Preise 
an die Preisträger des internatio-
nalen PIARC-Wettbewerbs über-
geben. Mit Dipl.-Ing. Bernd 
Raubal war auch ein Österrei-

cher unter den Preisträgern (vgl. 
FSV-aktuell, Nov. 2003).  
Finanzierung, Maut, Public Pri-
vate Partnership: 
Mit Formen der Finanzierung 
künftiger Straßenausbauten setz-
ten sich verschiedene Kongress-
sitzungen auseinander. Im Rah-
men der Sitzung des Techni-
schen Komitees für Finanzierung 
und Wirtschaftlichkeitsfragen 
wurde in einem Vortragsblock auf 
die verschiedenen Mautsysteme 
eingegangen. Vom österreichi-
schen Vertreter wurde das in 
unserem Land ab 2004 in Kraft 
tretende Lkw-Mautsystem vorge-
stellt und von den Delegierten – 
gerade im Hinblick auf die Ver-
zögerungen beim deutschen 
System – mit großem Interesse 
hinterfragt.  
Dem Thema Public Private Part-
nership war ein ganzer Kon-
gresstag gewidmet. Erfahrungen 
mit verschiedenen PPP-Modellen 
aus der ganzen Welt wurden prä-
sentiert. Sehr oft handelte es sich 
dabei allerdings um kleinere Pro-
jekte, zum Teil aus dem städti-
schen Bereich, aus denen sich 
für größere Autobahnnetze nur 
bedingt Anhaltspunkte ableiten 
lassen. Als wesentlich wurde 
herausgearbeitet, dass PPP nur 
dann funktionieren kann, wenn 
es eine saubere Trennung zwi-
schen dem „Public Sector“ und 
dem „Private Sector“ gibt. Auf 
dem privaten Sektor sollte es 
sich nicht um Quasi-Privatgesell-
schaften handeln, die wiederum 
im staatlichen Eigentum stehen.  
Verkehrssicherheit: 
Auf dem Gebiet der Verkehrssi-
cherheit wurde das über 500 
Seiten starke neue „PIARC Road 
Safety Manual“ vorgestellt. Darin 
wurde von einer AIPCR/PIARC-
Expertengruppe das gesammelte 
Wissen der letzten Dekaden zum 
Thema Verkehrssicherheit zu-
sammengetragen. Das Werk ist 
auch auf CD-ROM erhältlich. 
Eine deutsche Übersetzung soll 
im Frühjahr 2004 erscheinen.  

Straßenbau, Erhaltung und Be-
trieb: 
Vom Technischen Komitee für 
Straßenoberbau wurden in der 
abgelaufenen Arbeitsperiode ei-
ne Reihe von Themen aufbereitet 
und verschiedene Regelwerke 
produziert. So wurden z.B. Krite-
rien zur Auswahl von Oberbau-
typen behandelt und unter dem 
Titel „Innovative Oberbaubemes-
sungen“ die internationalen Ent-
wicklungen aufbereitet. Die Zu-
nahme der Verkehrsbelastung 
wurde in einem eigenen Semi-
nar, ebenso wie die Oberbaube-
messung, der Bau und die Erhal-
tung von Flugplätzen, abgehan-
delt. Gebrauchsorientierte Spezi-
fikationen und Ansätze von funk-
tionellen Anforderungen wurden 
aus verschiedenen Perspektiven 
diskutiert. Einen wesentlichen 
Teil der Komiteearbeit machten 
die Recyclingmethoden aus, die 
ebenfalls in einem eigenen Semi-
nar abgehandelt wurden.  
Im Komitee für Grundbau wurden 
neue Methoden für den Bau von 
Straßendämmen auf weichem, 
gering tragfähigen Untergrund 
aus „leichtem“ Dammbaumaterial 
(eine zementgebundene Art von 
Leca) vorgestellt. Neue Erkennt-
nisse über die Frostwirkung und 
das kapillare Verhalten von Trag-
schichtmaterialien wurden prä-
sentiert und über gezielte Beo-
bachtungsmethoden und Grund-
baumaßnahmen bei Rutschun-
gen wurde berichtet.  
Vom Komitee für Straßenwinter-
dienst wurde eine ganztägige Sit-
zung zur Vorbereitung der fach-
lichen Inhalte des nächsten inter-
nationalen Straßenwinterdienst-
kongresses der AIPCR/PIARC im 
Jahr 2006 in Turin abgehalten.  
Brücken, Tunnel, Tunnelsicher-
heit: 
Kostengünstige Technologien zur 
Erhöhung der Lebensdauer stan-
den im Mittelpunkt der Kongress-
sitzung des Brückenkomitees, 
wobei die Erfahrungen mit neuen 
Materialien und Beschichtungen 
diskutiert wurden.  
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Die Aufarbeitung der großen 
Tunnelbrände und ihrer Folgen 
waren zentrales Thema des Tun-
nelkomitees. Allein 4 Sitzungen 
beschäftigten sich mit der Sicher-
heit in Straßentunneln: Safety in 
Road Tunnels, Operation of 
Road Tunnels, Fire Safety and 
Ventilation, Transport of Dange-
rous Goods.  
Von den 6 Arbeitsgruppen des 
Komitees, in all denen Österreich 
intensiv und maßgebend mitar-
beitet, wurden zahlreiche Berich-
te für die Kongresssitzungen 
ausgearbeitet und mit großem 
Publikum diskutiert. Fragen der 
Kooperation mit anderen Organi-
sationen wie OECD, UN-ECE, 
EU und ITA wurden dabei eben-
so behandelt wie geometrische 
Abmessungen von Tunnelquer-
schnitten oder das Verhalten der 
Tunnelbenützer. Gerade über 
letzteres, welches als Schwer-
punktthema für die nächste Ar-
beitsperiode erkannt wurde, ha-
ben die beiden österreichischen 
Vertreter mit ihren Beiträgen über 
„Escape ways“ und „Human be-
haviour tests in Austria“ sehr in-
teressante Beiträge eingebracht.  
Umweltschutz und Beteiligung 
der Öffentlichkeit: 
Auf konkrete Umweltfragen wur-
de von einer Arbeitsgruppe des 
Komitees Road Transport and 
Sustainable Development einge-
gangen. Auf Basis einer Länder-
umfrage wurden die Aspekte Ge-
sundheit, Lärm und Luftschad-
stoffe, Biodiversität, Landschaft, 
alternative Kraftstoffe und Vor-
schriften für Kraftfahrzeuge auf-
bereitet.  
Von der anderen Arbeitsgruppe 
wurde die Bürgerbeteiligung im 
Planungs- und Entscheidungs-
prozess von Straßenvorhaben 
behandelt. Ausgehend von posi-
tiven Fallbeispielen wurden im 
Sinne der „best practice“ allge-
meingültige Strategien und Be-
teiligungsinstrumente präsentiert, 
welche als Elemente einer erfolg-
reichen Bürgerbeteiligung ange-
sehen werden können. In beiden 
Arbeitsgruppen waren die öster-
reichischen Vertreter maßgebend 
an der inhaltlichen Gestaltung 
der Berichte beteiligt.  
Von Komitee Community Consul-
tation wurden die Aspekte der 
Öffentlichkeitsbeteiligung unter 
einem breiteren Gesichtspunkt 

betrachtet. Es wurden die ver-
schiedenen Methoden der Bür-
gerinformation, Konsultation und 
echten Beteiligung aus allen 5 
Kontinenten – auch aus recht-
licher Sicht – zusammengetragen 
und gegenübergestellt. Auch hier 
wurde einer der drei Berichtsteile 
unter österreichischem Vorsitz 
erarbeitet und präsentiert.  
Vorschau: 
Wie aus der Kongresssitzung 
des Strategischen Themas Ma-
nagement und Verwaltung der 
Straßensysteme eindeutig zu 
entnehmen war, sollte die Zu-
kunft des Verkehrswesen durch 
verstärkte Intermodalität und In-
teroperabilität geprägt sein. Wie 
werden die Straßenverwaltun-
gen, aber auch der private Sek-
tor, auf die Herausforderung rea-
gieren? Die Straßenverwaltun-
gen werden sich noch mehr in 
Richtung eines kundenorientier-
ten Dienstleistungsbetriebs ent-
wickeln müssen, auf Wünsche 
und Anforderungen der Straßen-
benützer wird noch weiter einzu-
gehen sein. Auch Aspekten der 
Verkehrssicherheit wird mehr 
Raum gegeben werden müssen 
als bisher. Diesbezüglich sieht 
der neue strategische Plan der 
AIPCR/PIARC vor, dass die As-
pekte der Verkehrssicherheit in 
gleicher Weise wie jene der Um-
welt von allen Komitees – abge-
stimmt auf den jeweiligen Fach-
bereich – zu behandeln sein wer-
den und nicht nur auf jeweils ein 
Komitee zu beschränken sind.  

Weitere Informationen:  
www.wrc2003.com 
Österreichisches Nationalkomi-
tee des Welt-Straßenverbandes 
AIPCR / PIARC 
Friedrich Zotter 
friedrich.zotter@bmvit.gv.at 
 
FSV-Preis 2003 
Am 27. Nov. 2003 wurden die 
diesjährigen FSV-Preise für her-
vorragende Dissertationen / Dip-
lomarbeiten aus dem Bereich 
Verkehrswesen vergeben. Eine 
Dissertation und zwei Diplom-
arbeiten wurden mit dem ersten 
Preis ausgezeichnet (je € 1.000) 
sowie eine Dissertation und drei 
Diplomarbeiten mit Anerken-
nungspreisen. Von diesen sieben 
prämierten Arbeiten (eingereicht 
waren 14) sind die Inhalte der 
beiden Dissertationen nachfol-

gend kurz vorgestellt. Die Vor-
stellung der prämierten Diplom-
arbeiten wird im Laufe der 
nächsten Ausgaben erfolgen. 
 
Erster Preis – Dissertation (TU-
Wien, Betreuer: J. Litzka, R. 
Blab): 
Klimaeinflüsse auf Asphalt-
straßen - Maßgebende Tempe-
ratur für die analytische Ober-
baubemessung in Österreich 
Michael WISTUBA 
mwistuba@istu.tuwien.ac.at 

Zielsetzung 
Zur Dimensionierung der 
Schichtdicken von Asphaltstra-
ßen wird in Österreich ein analy-
tisches Bemessungsmodell ein-
gesetzt. Haupteingangsgrößen in 
das Modell sind, neben den geo-
metrischen Randbedingungen 
des Straßenaufbaus, die Ver-
kehrslast und die klimatischen 
Gegebenheiten. Während die 
Verkehrslast aus Verkehrszäh-
lungen oder Wiegedaten ausrei-
chend gut abschätzbar ist, wur-
den die Klimaeinflüsse bisher oft 
nur mit grober Näherung model-
liert. Vor allem die Temperatur-
einwirkungen auf die Asphaltstra-
ße sind aber für das Ergebnis der 
analytischen Bemessung von 
großem Einfluss. Aufgrund seiner 
thermo-rheologischen Eigen-
schaften hat der Baustoff Asphalt 
ein komplexes temperatur- und 
belastungszeitabhängiges Ver-
halten. Die vorherrschende Tem-
peratur bestimmt somit die mo-
mentane Steifigkeit der Asphalt-
schicht, die wiederum die Größe 
der resultierenden Spannungen 
und Dehnungen unter Lastein-
fluss und damit die rechnerische 
Lebensdauer der Straßenkons-
truktion entscheidend mitbe-
stimmt. Die Dimensionierung der 
Schichtdicken des Straßenauf-
baus hängt daher ganz wesent-
lich auch von den Temperatur-
Eingangsgrößen ab.  
Im bisherigen österreichischen 
Modell zur analytischen Ober-
baubemessung wurde die Ein-
gangsgröße Temperatur durch 
12 charakteristische Asphalt-
schichttemperaturen während 
festgelegter Jahreszeitperioden 
berücksichtigt. Diese charakteris-
tischen Temperaturen stammen 
von Messungen an einem Ver-
suchsfeld in München in den 
Jahren 1968 und 1969. Die Über-

arbeitung dieser Grundlagen im 
Rahmen dieser Arbeit war drin-
gend notwendig, da heute die 
hohe Sensitivität der Bemes-
sungsergebnisse in Abhängigkeit 
von den angenommenen As-
phaltschichttemperaturen be-
kannt ist. 
Vorgangsweise und Inhalte 
Anhand einer umfassenden Sen-
sitivitätsanalyse wird gezeigt, 
dass ein von den bisherigen An-
nahmen abweichendes Tempe-
ratur-Modell zu deutlichen Abwei-
chungen in den Bemessungser-
gebnissen führt und somit die 
Aufbereitung neuer Temperatur-
Ansätze erforderlich ist, die spe-
ziell die österreichischen Klima-
verhältnisse widerspiegeln. An-
hand der Daten meteorologischer 
Langzeitbeobachtungen und ei-
nes theoretischen Modells wer-
den realitätsnahe Temperaturver-
teilungen im Straßenaufbau er-
mittelt. Für insgesamt neun aus-
gewählte Klimaregionen, die 
durch jeweils eine Klimastation 
repräsentiert werden, wird für 
jede Stunde des fünfjährigen Be-
obachtungszeitraums jeweils ein 
Temperaturprofil abgeleitet, das 
die Temperaturverteilung im As-
phalt zu einem bestimmten Zeit-
punkt beschreibt. Diese Daten-
grundlage stellt hinkünftig für 
viele Fragestellungen in der Stra-
ßenbautechnik eine wertvolle In-
formationsquelle dar. 
Die aufwändige Berücksichtigung 
aller stündlichen Temperaturpro-
file bei der analytischen Bemes-
sung von Asphaltstraßen ist 
grundsätzlich denkbar, aber im 
Hinblick auf die Genauigkeit des 
Bemessungsergebnisses im Re-
gelfall nicht gerechtfertigt. Aus 
diesem Grund werden die stünd-
lich vorliegenden Temperaturpro-
file im Rahmen der Arbeit für die 
Anwendung im Bemessungsmo-
dell weiter aufbereitet, und deren 
Anzahl wird auf wenige „maß-
gebende“ Temperaturprofile re-
duziert. Diese Verringerung er-
folgt in 3 Stufen:  
(I) Zuordnung der stündlichen 
Temperaturprofile zu Tempera-
turzonen und nach Unterschei-
dung von Tag- und Nachtprofilen 
zu Temperaturperioden,  
(II) gruppenweises Zusammen-
fassen von „ähnlichen“ zu so ge-
nannten „repräsentativen“ Tem-
peraturprofilen und  
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(III) Ermittlung der Schädigungs-
wirkung sowie wirkungsgleiches 
Ersetzen durch „maßgebende“ 
Temperaturprofile. Es resultieren 
jeweils 12 maßgebende Tempe-
raturprofile je Temperaturzone 
für die analytische Oberbaube-
messung (Abb. 1). 
Die Anwendung der neu aufbe-
reiteten Temperaturprofile in der 
analytischen Oberbaubemes-
sung führt zur Entwicklung einer 
Temperaturzonenkarte, die das 
österreichische Bundesgebiet in 
zwei Temperaturzonen teilt. Mit 
deren Hilfe kann der Einflussgrö-
ße „Temperatur“ bei der analyti-
schen Bemessung besser Rech-
nung getragen werden (Abb. 2). 
Zusammenfassung der Ergeb-
nisse 
In der Arbeit wird eine neue Me-
thode zur Bestimmung der maß-
gebenden Temperaturverteilun-

gen in Asphaltstraßen für die 
analytische Oberbaubemessung 
vorgestellt und angewandt. Die 
maßgebenden Temperaturen 
sind unter Einbeziehung langjäh-
riger meteorologischer Beobach-
tungsdaten für mehrere Klimare-
gionen in Österreich abgeleitet. 
Auf dieser Datengrundlage auf-
bauend wird eine Temperaturzo-
nenkarte für das österreichische 
Bundesgebiet entwickelt, die hin-
künftig eine verbesserte Berück-
sichtigung der Einflussgröße 
Temperatur bei der Bemessung 
von Asphaltstraßen in Österreich 
ermöglicht. Dadurch lässt sich 
bei Straßenneubauten und bei 
Instandsetzungsprojekten bei 
gleicher Bemessungssicherheit 
eine höhere Wirtschaftlichkeit er-
zielen. 
 
 

Annerkennungspreis – Disserta-
tion (BOKU-Wien, Betreuer: G. 
Sammer, P. Cerwenka): 
Potenziale zur Effizienzsteige-
rung von Autobahnen 
Roman KLEMENTSCHITZ 
roman.klementschitz@boku.ac.at 

Die in dieser Dissertation durch-
geführte volkswirtschaftliche Kos-
ten-Nutzen-Analyse zeigt Poten-
ziale zur Effizienzsteigerung des 
Systems Autobahn auf, welche 
durch Umsetzung von verschie-
denen verkehrsorganisatorischen 
Maßnahmen ausgenützt werden 
können. Diese Maßnahmen sind 
im Vergleich zum Ausbau des In-
frastrukturangebots in Bezug auf 
die Infrastrukturausgaben für die 
öffentliche Hand zusätzlich kos-
tengünstiger. Manche dieser ver-
kehrsorganisatorischen Maßnah-
men sind dazu geeignet, Auto-
bahnabschnitte, die an ihrer ma-
ximalen Fahrzeugkapazität ange-
langt sind, ohne kostspieligen 
Ausbau der Kapazität weiter zu 
betreiben, und dies zu geringe-
ren als die volkswirtschaftlichen 
Kosten im Ist-Zustand. 
Das in dieser Arbeit entwickelte 
Modell EMA (Entscheidungshil-
fen für verkehrsorganisatorische 
Maßnahmen für Autobahnen) 
kann im konkreten Anwendungs-
fall für sämtliche relevanten Pa-
rameter des Infrastrukturange-
bots, der Verkehrsnachfrage und 
den Rahmenbedingungen der je-
weiligen verkehrsorganisatori-
schen Maßnahme einen Varian-
tenvergleich der volkswirtschaftli-
chen Kosten anstellen. Dazu 
wurde ein Grundfall für den Vari-
antenvergleich definiert, der 
einem durchschnittlichen Auto-
bahnabschnitt in Österreich ent-
spricht. 
Das Ergebnis im Grundfall (Abb. 
1 und 2) zeigt, dass nicht alle 
verkehrsorganisatorischen Maß-
nahmen geeignet sind, die volks-
wirtschaftlichen Kosten im Ver-
gleich zum Ist-Zustand zu verrin-
gern. Die verkehrsorganisatori-
schen Maßnahmen bewirtschaf-
teter Sonderfahrstreifen und 
Fahrstreifenbenützungspflicht für 
Lkw senken die volkswirtschaft-
lichen Kosten nicht, sie sind bei 
jeder Verkehrsstärke höher als 
jene des Ist-Zustands. Im Zu-
sammenhang mit der Maßnahme 
bewirtschafteter Sonderfahrstrei-
fen ist jedoch anzumerken, dass 

diese Aussage nicht auf eine ge-
nerelle Bewirtschaftung der Stra-
ßenverkehrsinfrastruktur (Road-
Pricing) zu verallgemeinern ist, 
da hierbei andere, hier nicht un-
tersuchte Wirkungsmechanismen 
in Kraft treten. 
Alle anderen verkehrsorganisato-
rischen Maßnahmen sind geeig-
net, je nach Rahmenbedin-
gungen die volkswirtschaftlichen 
Kosten gegenüber dem Ist-Zu-
stand zu reduzieren: 
Ein Tempolimit senkt stets bei je-
der Verkehrsstärke die volkswirt-
schaftlichen Kosten, die diesbe-
züglich optimale zulässige 
Höchstgeschwindigkeit liegt zwi-
schen 90 km/h und 100 km/h. 
Die Mitbenützung des Pannen-
streifens als Fahrstreifen ist bei 
sehr großen Verkehrsstärken (im 
Bereich der maximalen Fahr-
zeugkapazität des Ist-Zustands) 
volkswirtschaftlich günstiger als 
der Ist-Zustand, der Schwellen-
wert ist von den notwendig wer-
denden Infrastrukturausgaben 
zur Adaptierung des Pannen-
streifens abhängig. Bei diesen 
Verkehrsstärken ist jedoch zu un-
tersuchen, inwieweit die Zule-
gung eines zusätzlichen Fahr-
streifens und die Beibehaltung 
des Pannenstreifens nicht noch 
effizienter wäre. Diese Fragestel-
lung wurde nicht untersucht; in 
diesem Zusammenhang wird auf 
die Ergebnisse des Forschungs-
projekts „Entscheidungshilfe für 
die Mitverwendung von Pannen-
streifen für den Fließverkehr“1) 
aus dem Jahr 1999 verwiesen. 
Bei Sonderfahrstreifen für mehr-
fach besetzte Pkw müssen in Ab-
hängigkeit von der Reaktion der 
Verkehrsteilnehmer auf die Maß-
nahme zwei Fälle unterschieden 
werden: Ändert sich das Ver-
halten der Verkehrsteilnehmer 
nicht (keine Erhöhung der Anzahl 
der Insassen zur Erlangung der 
Benützungsberechtigung des 
Sonderfahrstreifens von einem 
Teil der Verkehrsteilnehmer), ist 
diese verkehrsorganisatorische 
Maßnahme nur in Fällen mit Eng-
pässen am Ende des Sonder-
fahrstreifens zu empfehlen, an 
dem die berechtigten Fahrzeuge 
mit höherem Besetzungsgrad be-
vorzugt behandelt werden. Auch 
dieser Fall ist im Vergleich mit 
dem Ist-Zustand nur dann günsti-
ger, wenn sich die Verkehrs-
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stärke im Bereich der maximalen 
Fahrzeugkapazität der Verflech-
tungsstrecke befindet. Reagieren 
die Verkehrsteilnehmer, indem 
sie Fahrgemeinschaften bilden 
und so die Insassenanzahl der 
Fahrzeuge erhöhen, ist die 
Maßnahme ab einer JDTV von 
10.000 bis 20.000 Kfz/24h (je 
nach Wirkung auf das Verkehrs-
verhalten) volkswirtschaftlich 
günstiger als der Ist-Zustand. 
Eine Verhaltensänderung kann 
durch begleitende Maßnahmen, 
wie im „Leitfaden zur Erhöhung 
des Fahrzeugbesetzungsgrades, 
Empfehlungen zum Thema Fahr-
gemeinschaften“1) dargelegt, un-
terstützt werden. Die Praxis zeigt 
einen möglichen Anstieg des 
Besetzungsgrades im Abschnitt 
um bis zu 10%. 
Ein Bus-Fahrstreifen ist nur dann 

volkswirtschaftlich günstiger, 
wenn am Ende des untersuchten 
Abschnitts ein Engpass auftritt, 
an dem die Linienbusse bevor-
zugt behandelt werden, und die 
Verkehrsstärke im Abschnitt die 
maximale Fahrzeugkapazität der 
Verflechtungsstrecke bereits er-
reicht hat. Unter diesen Rahmen-
bedingungen ist der Zeitgewinn 
groß genug, dass sich ein Teil 
der Verkehrsteilnehmer zur Be-
nützung des öffentlichen Ver-
kehrs entscheidet. 
Ein Sonderfahrstreifen für mehr-
fach besetzte Pkw oder mit Fahr-
streifenbewirtschaftung, den Al-
lein-Fahrer gegen Entrichtung 
einer Mautgebühr mitbenützen 
dürfen, ist insbesondere für zwei-
streifige Richtungsfahrbahnen 
bei Verkehrsstärken über einer 
JDTV von 25.000 Kfz/24h volks-

wirtschaftlich günstig. Aufgrund 
der deutlich höheren Infrastruk-
turkosten für die Adaptierung des 
Fahrstreifens mit einem vollelekt-
ronischen Mautsystem liegt die-
ser Verkehrsstärken-Schwellen-
wert über demjenigen eines Son-
derfahrstreifens für mehrfach be-
setzte Pkw ohne zusätzliche 
Fahrstreifenbewirtschaftung. 
Empfehlungen 
Zusammenfassend kann abgelei-
tet werden, die Tempolimits auf 
Autobahnen in Österreich aus 
volkswirtschaftlichen Kostengrün-
den auf 100 km/h zu senken. 
Wenn die Verkehrsstärke an 
einem Abschnitt eine JDTV von 
20.000 Kfz/24h erreicht, ist die 
Einrichtung eines Sonderfahr-
streifens für mehrfach besetzte 
Pkw mit einer Mindestinsassen-
anzahl von zwei Personen aus 

volkswirtschaftlichen Kostengrün-
den überlegenswert. Dies trifft ab 
25.000 Kfz/24h auf zweistreifigen 
Richtungsfahrbahnen zu, wenn 
zusätzlich eine Fahrstreifenbe-
wirtschaftung eingerichtet wird, 
die es auch Solo-Lenkern er-
laubt, gegen eine Mautgebühr 
den Sonderfahrstreifen zu benüt-
zen. Auf dreistreifigen Richtungs-
fahrbahnen reicht ein Sonder-
fahrstreifen nur für mehrfach be-
setzte Pkw aus. Die Einrichtung 
eines Bus-Fahrstreifens auf Au-
tobahnen ist in Österreich nur in 
Sonderfällen überlegenswert. Ein 
Anwendungsfall wäre zum Bei-
spiel eine Stadtautobahn vor ei-
ner Verflechtungsstrecke bei Ver-
kehrsstärken, welche die maxi-
male Fahrzeugkapazität dieser 
Verflechtungsstrecke erreichen. 
1)

 Quellzitate siehe Originalarbeit 

 
In der nächsten Ausgabe ... 
Die nächste Ausgabe wird vor-
aussichtlich – wie im Vorjahr – 
gleichsam den Tagungsband der 
FSV-Jahrestagung 2003 vom 26. 
Nov. 2003 darstellen.  
 
 
Die Automatische Straßen-
verkehrszählung 2002 ... 
ist auf CD-Rom zum Preis von 
€ 29,- (inkl. 20% Mwst.) seit Ok-
tober bei der FSV erhältlich 
(auch für 2001, 2000, und 1999). 
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offiziellen Organ der Österreichi-
schen Forschungsgemeinschaft 
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Tel.: +43 1 585 55 67 
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http://www.fsv.at/ 
Bei Bestellungen im EU-Raum 
bitte Ihre DE bekannt geben (in 
Deutschland = De + 9 Ziffern), da 
Sie so die Mwst. sparen können. 

Schriftleitung: 
Wolfgang J. Berger 
Institut für Verkehrswesen der 
Universität für Bodenkultur Wien 
A-1190 Wien, Peter Jordan-Str. 82 
Tel.: +43 1 47654 – 5306 
Fax: +43 1 47654 - 5344 
e-mail: w.j.berger@boku.ac.at 
(Kommentare, Anregungen, Bei-
tragsideen etc. immer erwünscht!) 
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Abb. 1: Jährliche volkswirtschaftliche Kostendifferenzen in Abhängigkeit von der Verkehrsstärke je Fahrt-

richtung, Grundfall mit zweistreifiger Richtungsfahrbahn, Vergleich der verkehrsorganisatorischen Maßnahmen 
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Abb. 2: Grundfall mit dreistreifiger Richtungsfahrbahn, ansonsten wie Abb. 1 


