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Die Nachsten, bitte!

Fr./Sa., 26. und 27. Nov. 2004
~Seehotel Rust, Am Seekanal
2-4, 7071 Rust

Veranstalter: FSV

Organisation: Rosinak & Partner,
Snizek + Partner
Teilnahmegebuihr: 250 € (exkl.
Mwst.) — flr Studenten 100 € —
inkl. Nachtigung und Verpflegung
Eine Generation von Verkehrs-
forschern und Verkehrsplanern
wird nach und nach pensionsreif.
Wer kommt nach — mit welchen
Ideen, Konzepten, Hoffnungen
und Angsten? Welche Erkennt-
nisse und Dogmen koénnten uns
im néachsten Jahrzehnt beglei-
ten? Ein erster Befund.
Information: Andrea Weninger
Tel.: 01/544 07 07-74
weninger@rosinak.at
Anmeldung: office@fsv.at,

Fax: 01/504 15 55

Weniger Verkehrslarm — Eine
Initiative des BMVIT
Vortragsveranstaltung inklusive
Podiumsdiskussion: Weniger
Verkehrslarm —wen stort’s?
Mi., 01. und Do., 02. Dez. 2004
Festsaal des BMVIT, Radetzky-
stral3e 2, 1030 Wien
Veranstalter: BMVIT — Bundes-
ministerium fur Innovation, Ver-
kehr und Technologie, gemein-
sam mit der FSV

Ausgehend von einer Studie be-
treffend Larmminderungspoten-
tiale bei Stral3e und Schiene, die
vom BMVIT initiiert wurde, sollen
bei dieser Tagung innovative und
alternative Mdoglichkeiten gegen-
Uber den traditionellen L&arm-
schutzmafnahmen  dargestellt
und diskutiert werden. Aktive
Larmvermeidung sollte gegen-
Uber passiver Larmbekampfung

im Vordergrund stehen. Welche
Anteile kdnnen noch besser aus-
geschopft werden? Welche tech-
nischen und politischen Rahmen-
bedingungen muissen dafir ge-
schaffen werden? Welche Um-
setzungsszenarien sind vorstell-
bar und wer ist primar anzuspre-
chen? Die Industrie, die Verwal-
tung, die Politik oder gar der
Nutzer? Dartber soll bei der Ver-
anstaltung berichtet und disku-
tiert werden.

RVS — Richtlinien und
Vorschriften fir den
StralRenbau

(auf CD: Version 11; entspricht
der RVS Sammlung mit Stand
vom August 2004)

Die 65. Nachlieferung fur Abon-
nenten (verdffentlicht 08.2004)
betrifft die Richtlinien RVS 1.21
(Merkblatt), RVS 1.32 (Merk-
blatt), RVS 3.12 (Merkblatt), RVS
5.233, RVS 5.44 (Merkblatt),
RVS 7T, RVS 8S.01.41, RVS
8S.04.11, RVS 8S.05.11, RVS
8S.06.4, RVS 8T, RVS 9.4, RVS
11.062 (Teil 2), RVS 11.063 und
RVS 11.321 sowie die Arbeitspa-
piere Nr. 6 und Nr. 7.

Die wesentlichen Inhalte der drei
erstgenannten aus den Kapiteln
Allgemeines sowie StralBenpla-
nung sind nachfolgend kurz be-
schrieben (Die Kurzbeschreibun-
gen der anderen angefihrten
Richtlinien und der Arbeitspa-
piere finden sich in FSV-aktuell,
Ausgabe Oktober 2004).

RVS 1.21 (Merkblatt)
»Allgemeines / Verkehrssicher-
heit / Verkehrssicherheitsun-
tersuchung*

und

RVS 1.32 (Merkblatt)
»Allgemeines / Allgemeines
Sachverstéandigenwesen / An-
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wendungsgrundlagen fir den
verkehrstechnischen Sachver-
standigen*“

Aufbauend auf dem jahrelangen
Einsatz und den gewonnenen
Praxiserfahrungen seit der Erst-

veroffentlichung der RVS 1.21 im

September 1990 hat die Handha-

bung der Richtlinie gezeigt, dass

diese ein unverzichtbares metho-
disches Instrument zur Sanie-
rung von Unfallhdufungsstellen
darstellt. Jedoch bedurfte es
nach 15 Jahren fur einzelne

Punkte einiger Adaptierung und

Erganzungen:

1. Die Kriterien fir die Bewer-

tung einer Unfallstelle als Unfall-

haufungsstelle wurden geéndert:

Die Bewertung einer Unfallstelle als

Unfallhdufungsstelle  beruht auf

zwei Kriterien, von denen eines er-

fullt sein muss. Ein Knoten- oder
ein Streckenbereich bis zu einer

Lange von 250 m ist als Unfallhau-

fungsstelle zu bezeichnen, wenn

sich an einer Stelle

e mindestens 3 gleichartige Unfalle
mit Personenschaden in 3 Jah-
ren ereignet haben und der Rela-
tivkoeffizient den Wert 0,8 er-
reicht oder Ubersteigt,

e oder mindestens 5 gleichartige
Unfélle (einschl. Unfalle mit
Sachschaden) in einem Jahr er-
eignet haben.

Hier wurde starker auf die

Gleichartigkeit der Unfélle mit

Personenschaden Bezug ge-

nommen, um auf diese Weise die

zufallige raumliche Kumulierung
von Singularunfallen auszuschal-
ten. Dies wurde durch die Strei-
chung des Kriteriums erreicht,
welches eine Stelle bereits als
Unfallhdufungsstelle auswies,
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wenn sich dort innerhalb eines
Jahre mindestens 3 Unfélle mit
Personenschaden  ereigneten.
Zwecks praziserer Erfassung
moglicher unfallkausaler Umstéan-
de wurden im Gegenzug die
Merkmalskriterien zur Einstufung
von Unféllen als "gleichartig"
erweitert und Kkonkretisiert (sh.
Tabelle).

Neu als Subkriterium zur Bertck-
sichtigung der Verkehrsbelastung
wurde der sogenannte "Relativ-
koeffizient" aufgenommen. Damit
konnen bei der Definition von
Unfallhdufungsstellen allzu grof3e
Einfliisse von Verkehrsleistungen
durch die zusatzliche Einbezie-
hung eines relativen Unfallrisikos
eliminiert werden. Die Berilck-
sichtigung des Relativkoeffizi-
enten fuhrt dazu, dass z.B. eine
stark befahrene Kreuzung (noch)
nicht als Unfallhdufungsstelle
ausgewiesen wird, wahrend eine
andere mit vergleichbarem Un-
fallgeschehen, aber niedrigerer
Verkehrsbelastung sehr wohl als
solche einzustufen ist. Fir die
Praxis erleichtert dies das Setzen
der Prioritdten zur Unfallhdu-
fungsstellensanierung bzw. den
effizienteren Einsatz der — in der
Regel nicht unbegrenzt — zur
Verfigung stehenden Mitteln.

2. Aufgrund zwischenzeitlich
eingetretener Kostenveranderun-
gen bzw. neuerer Erkenntnisse
wurde die Anpassung der Unfall-
kostenwerte fur die Berechnung
volkwirtschaftlicher Unfallkosten
erforderlich.

3. Daruber hinaus ist der neu
gefasste Unfalltypenkatalog in
der RVS 1.21 enthalten. Dieser
ist in der gegenstéandlichen Form

Merkmalskriterien zur Einstufung als gleichartige Unfélle

Kurzbezeichnung

Beschreibung

Obergruppe

0 Alleinunfalle

1+3 Auffahrunfélle u. Unfalle in gleicher Fahrtrichtung 13

2+4 Begegnungsunfélle (Frontalkollisionen) 24

56 Rechtwinkelige Kollisionen

7 Unfélle mit haltenden oder parkenden Fahrzeugen

Fufgangerunfalle (auch Rollschuhfahrer, Inlineskater, Skateboarder)

Tierunfélle (Unfalltyp 921)

Sonstige Unfélle: Bahnunfélle usw. (Unfalltypen 831, 948, 991)

Dunkelheit, Dammerung, kinstliche Beleuchtung

nasse Fahrbahn (inkl. winterliche Fahrbahnbedingungen)

Radfahrer

mio|z|o|w|H]|e

einspurige Kraftfahrzeuge (verunglickte Motorfahrrad-, Moped-, Klein-
motorrad-, Leichtmotorrad- und Motorradfahrer)




OBERGRUPPE 6: RECHTWINKELIGE KOLLISIONEN AUF KREUZUNGEN BEIM EINBIEGEN

{zweil oder mehr Beteilighe)

Unfille zwischen Verkehrsteilnehmern, die auf zwei verschiedenen Straien
fahren, wobel ein oder beide Fahrzeuge im Kreuzungsbereich abbiegen

Untergruppe &1 Kaollision beim Fahren
in glaiche Zialrichiung
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Auszug aus dem neuen Unfalltypenkatalog

bereits vor einigen Jahren von
der Statistik Austria in enger
Abstimmung mit den zusténdigen
Arbeitssausschussen der FSV
gegeniber der friheren Form
modifiziert worden und bereits
seit Beginn des Jahres 2000 im
Einsatz. Es hatte sich gezeigt,
dass eine Reihe der 115 Unfall-
typen des alten Katalogs sich
kaum je in der Unfalltypisierung
fanden. Viele dieser Unfalltypen
spiegelten  relativ  komplexe
Konstellationen eines Unfallher-
gangs wider, so dass die ent-
sprechende Zuordnung anhand
der nach einem Unfall zur Verfi-
gung stehenden Unterlagen nur
schwierig durchzufiihren war. An-
dererseits wurden aber auch Un-
falltypen neu eingefuhrt. So ist
nun in jeder der 10 Unfalltypen-
obergruppen der Unfalltyp ,Sons-
tiger Unfall“ dieser Gruppe ent-
halten (sh. Abbildung). Dadurch
bleibt — im Gegensatz zu friher —
bei nicht einem einzelnen Typ
zuordenbaren Unféllen zumin-
dest die wesentliche Merkmals-
kategorisierung, nach welcher
die Unfalltypenobergruppen ein-
geteilt sind, aufrecht (Unfélle mit
nur einem Beteiligten, FuRgan-
gerunfalle, Unfélle mit haltenden
oder parkenden Fahrzeugen
etc.). Insgesamt enthalt der neue
Katalog 104 Unfalltypen.

Als Konsequenz der angefiihrten
Modifizierungen der RVS 1.21
ergab sich das Erfordernis, auch
die RVS 1.32 entsprechend an-
zupassen. Dort ist unter Punkt
10.1 ebenfalls die Definition von
Unfallhaufungsstellen enthalten.
Ernst Pfleger (Leiter AA Ver-
kehrssicherheit StadtstraRen)
ernst.pfleger@unfallforschung.at

und Wolfgang J. Berger (AA-
Mitglied) w.j.berger@boku.ac.at

RVS 3.12 (Merkblatt)
»StraBenplanung / Nicht moto-
risierter Verkehr / Fuligénger-
verkehr*

Bisher gab es in Osterreich keine
RVS, die sich umfassend mit
dem FuRgangerverkehr beschaf-
tigte, und dies, obwohl das
Gehen nicht nur eine alte, 6kolo-
gisch und sozial vertragliche
Form der Mobilitat ist, sondern
auch der Grofteil der Wege in
unseren Stadten und Gemeinden
zu Ful zuriickgelegt wird.

zur Erhéhung der Ful3géngersi-
cherheit und relevante Mafnah-
men zur Steigerung der Attrakti-
vitdt des zu FuR Gehens zu
setzen.

In der Verkehrsplanung und bei
der StralRenraumgestaltung sind
die Anforderungen der FuRgan-
ger nach bequemer, attraktiver
und sicherer Fortbewegung be-
ziehungsweise nach einer dem-
entsprechenden Aufenthaltsqua-
litdt zu beriicksichtigen. Das bed-
eutet, dass vor allem ausrei-
chend breite Gehsteige, sichere
Querungsmadoglichkeiten, ver-
kehrsberuhigte,  verkehrsarme
und verkehrsfreie Bereiche, at-
traktive Gestaltung und ausrei-
chende Beleuchtung zur Ver-
figung zu stellen sind.

Der Anwendungsbereich  der
RVS 3.12 erstreckt sich auf alle
fir den FuRgangerverkehr be-
stimmte Verkehrsflachen. We-
sentliche Inhalte sind Planungs-
grundsatze, Verkehrssicherheit,
Entwurfsgrundlagen (Licht- und
Verkehrsraum, Verkehrsqualitat,
erforderliche  Sichtweiten, Auf-
stellung von Verkehrszeichen),
Planung im  Streckenbereich
(Breite von Gehsteigen und Geh-
wegen, gemeinsame Fiihrung mit
anderen  Verkehrsteilnehmern,
FuRgangerbereiche) und Que-

Zunehmende Kfz-Verkehrsmen-
gen, hohere Fahrgeschwindigkei-
ten und gro3e Unterschiede in
den Nutzungsanspriichen fiihren
zu Konflikten zwischen FuRRgan-
gern und den anderen Verkehrs-
teilnehmern, das Geféhrdungs-
potenzial ist hoch. Deshalb ist es
notwendig, flachenhafte ver-
kehrsorganisatorische,  planeri-
sche und bauliche MaRnahmen

rungshilfen (bauliche und ver-
kehrsrechtliche MaRnahmen,
Einsatzkriterien fir Schutzwege
und Lichtsignalanlagen).

Die RVS 3.12 ersetzt die RVS
3.961 (1991), RVS 3.962 (1979)
und die RVS 3.964 (01999).
Klaus Robatsch (Leiter AA Ful3-
gangerverkehr)
klaus.robatsch@kfv.at
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Schriftenreihe
StralBenforschung

(zu beziehen in der Geschéfts-
stelle der FSV)

Kurzberichte Giber neue
Hefte

Heft 538 (2004); Preis: € 31,-
Herstellung eines Designs zur
Verbesserung der Verkehrs-
fihrung bei Autobahn-,
SchnellstralRen- und Bundes-
stralRenauffahrten

E. Pfleger, M. Ottersbock,

F. Matiasek, S. Mayrhofer,

R. Haider, H. Glaser,

P. Simmlinger, T. Vavrinek

In den letzten Jahren wurde ein
erheblicher Anstieg der Meldun-
gen Uber Fehlfahrten (Geister-
fahrten) auf Autobahnen,
Schnell- und BundesstralBen mit
richtungsgetrennten Fahrbahnen
verzeichnet. Nicht nur Fahranfan-
ger, unroutinierte Fahrzeuglen-
ker, Alkoholisierte und &ltere Per-
sonen, sondern auch routinierte
Fahrzeuglenker werden infolge
menschlicher  Fehlleistung zu
Geisterfahrern. Das aus Fehl-
fahrten resultierende Gefahren-
potenzial muss daher als unver-
andert hoch eingestuft werden.
Ziel des Projekts war die Ent-
wicklung eines sicherheitstech-
nisch verbesserten Designs zur
Verhinderung von Geisterfahrten.
Um eindeutige Bewertungen
Uber das Blickverhalten von
Fahrzeuglenkern ~ mit  unter-
schiedlicher Fahrpraxis treffen zu
kénnen, wurden Blickverhaltens-
untersuchungen mit modernsten
Untersuchungsmethoden  (view-
pointsystem®) und Auswertetech-
niken durchgefiihrt. Nach einge-
hender Analyse des Blickverhal-
tens erfolgte eine interdiszipli-
nare Entscheidungsfindung, so
dass ein blicktechnisch optimier-
tes Ausstattungsdesign von Au-
tobahnanschlussstellen gefunden
werden konnte. Dieses wurde an
1:1-Modellen umgesetzt und
neuerlich mit dem viewpoint-
system® untersucht.

Der erstellte MaRnahmenkatalog
versteht sich als Ergénzung der
RVS 5.28 ,Maflinahmen gegen
Geisterfahrer* und soll zusatzli-
che Initiativen zur Erhéhung des
Sicherheitsniveaus bei den Auf-



fahrten von richtungsgetrennten
Fahrbahnen gegen Geisterfahrer
setzen.

Der erste Teil der gegenstand-
lichen Forschungsarbeit der LBI-
Unfallforschung beinhaltet eine
umfassende Analyse der Gestal-
tung von Anschlussstellen in Os-
terreich, welche nach den derzeit
giltigen Richtlinien ausgefihrt
sind. Dabei wurden 50 Auffahrten
auf Autobahnen und Schnellstra-
Ben umfassend dokumentiert
und in Bildern festgehalten. Die
systemtechnischen Unterschiede
der StraBenplanung und Ausstat-
tung wurden fir 20 Auffahrtsbe-
reiche eingehend untersucht, um
malf3gebliche Defizite zu ermitteln
und positive Elemente identifizie-
ren zu kdnnen. Neben dem star-
ken Einfluss der ortlichen Gege-
benheiten auf das Risiko von
Fehlfahrten wurden vor allem
Fehlfuhrungen, zu grofR3e Infor-
mationsdichten auf Wegweisern
und die schlechte Positionierung
der Verkehrszeichen ,Einfahrt
verboten und der Geisterfahrer-
warntafeln als Méangel erkannt.
Darlber hinaus ist der Einfluss
durch fahrzeugrelevante Fakto-
ren (Sichtabschattungen durch
die A-Saule, begrenzter Schein-
werferkegel des Abblendlichts
bei Nacht u.a.) gegeben.

Der zweite Teil der Forschungs-
arbeit umfasst die Untersuchung
der praktischen Informationsauf-
nahme der Lenker bei Autobahn-
auffahrten. Im Detail wurden die
Grenzen der menschlichen Leis-
tungsfahigkeit, die Beeinflussung
der Informationsaufnahme durch
das Fahrzeug, die StraBe und die
Umwelt, sowie verschiedene si-
tuationsspezifische Ursachen fir
Fehlfahrten analysiert.

Die Blickuntersuchungen mit
dem viewpointsystem® haben
gezeigt, dass ein verbessertes
Informationsangebot im Zuge der
Annaherung und beim Auffahren
zur Autobahn notwendig ist, um
die Orientierung des Fahrzeug-
lenkers zu verbessern. Aufgrund
der notwendigen Kohé&renz der
Wegweisung wird seitens der
LBI-Unfallforschung ein optimier-
tes Design mit Richtungspfeilen
und Autobahn- bzw. Autostra-
Ben-Piktogrammen in weil3 auf
blauer Rechteckflache vorge-
schlagen. Sie werden mit blauen
Fuhrungsmarken ergénzt und fin-

den ihre Entsprechung in analo-
gen blau/weilRen quadratischen
Leitplanken im Einfahrtsbereich
auf die Autobahn-Auffahrtsram-
pe. Auf der Rampe findet der
Lenker mit dem blau unterlegten
Autobahn-Piktogramm —  bei
komplizierter  Verkehrsfuhrung
mit einem entsprechenden Hin-
weiszeichen (lUberkopf) — eine
zuséatzliche Bestéatigung. Blau

wird somit zur Leitfarbe, welche
eine klare, eindeutige und vor
allem intuitiv wirksame Fuhrung
der Kfz-Lenker auf die entspre-
chende Richtungsfahrbahn der
Autobahn gewéhrleistet.

Informationsangebot dar. Beim
Abbiegen zeigt sich, dass bei
diesem Design hauptséchlich der
Bereich der Fahrbahnmitte fixiert
und damit der Anteil der Sicht-
abschattungen durch die A-Saule
reduziert wird. Nach dem Abbie-
gevorgang ist vor allem das
Autobahnpiktogramm  auf der
Rampe &auferst wirksam und be-
statigt den Lenkern die richtig
gewahlte Auffahrt. Zur Etablie-
rung der Barrierewirkung sollen
im Bereich der Abfahrtsrampen
weil3e Geradeauspfeile auf rotem
Grund angeordnet werden. Eine
maogliche Irritation des richtig Auf-
fahrenden kann im Gegensatz zu
ungiinstig angebrachten  Ver-
kehrszeichen ,Einfahrt verboten*
und Geisterfahrerwarntafeln ver-
mieden werden.

2. Quadratische Leitplanken:
Diese werden auch bei Dunkel-
heit bereits aus gréRerer Entfer-
nung gesehen und dienen somit
schon frihzeitig als Orientie-
rungshilfe.

3. Wegweiser:
Blickuntersuchungen im Labor
haben gezeigt, dass durch eine
Verringerung der Informations-
dichte und einer Vereinfachung

Die Ergebnisse der Forschungs-
arbeit sind mit wissenschaftlichen
Methoden erarbeitete, eindeutige
und getestete Elemente fur die

Gestaltung kritischer Bereiche
von Anschlussstellen, in denen
Fehlfahrten  ihren  Ausgang
nehmen kénnen. Das optimierte
Design besteht aus folgenden
Bausteinelementen (sh. auch Ab-
bildungen):

1. Bodenmarkierungen:

Die Abfolge von blauen Pikto-
grammen und Fuhrungsmarken
stellt fur die Lenker wahrend der
Anndherung und Auffahrt ein
kontinuierliches und eindeutiges

der Darstellungsform langere
Blickbindungen auf die Wegwei-
ser im Zuge der Anndherung ver-
mieden werden konnen. Dem
Fahrzeuglenker  bleibt  damit
mehr Zeit, um sich auf das ei-
gentliche Abbiegemandver zu
konzentrieren.

4. Hinweiszeichen (Uberkopf):
Die oberhalb der Fahrbahn ange-
brachten Verkehrszeichen wur-
den von den Probanden nur sel-
ten direkt fixiert, eine periphere
Wahrnehmung ist aber gegeben.
Durch die Verlegung des Ver-
kehrszeichens ,Einfahrt verbo-
ten* an die Trenninselspitze
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muss dieses nicht mehr im Be-
reich der Mitteltrennung positio-
niert sein und liegt somit nicht im
zentralen Blickfeld des richtig
fahrenden Lenkers.

Die durchgefiihrten Untersuchun-
gen an Anschlussstellen geman
RVS 5.28 haben gezeigt, dass
Verbesserungen notwendig sind.
In Abhéngigkeit von den ortlichen
Gegebenheiten sind daher bei
einzelnen Anschlussstellen ent-
sprechende Bausteine des opti-
mierten Designs umzusetzen.
Kontakt:
hannes.glaser@unfallforschung.at

Heft 539 (2004); Preis: € 22,-
Tunnels mit Gegenverkehr und
Richtungsverkehr — Verkehrs-
sicherheitsvergleich von Tun-
nels mit anderen StralRenarten
(The issue comprises the English
version also: Tunnels with Uni-
and Bi-directional traffic —
Comparison of traffic safety in
tunnels with other road cate-
gories)

K. Robatsch, C. Nussbaumer

In der nun verdffentlichten Studie
sTunnels mit Gegenverkehr und
Richtungsverkehr* des Kuratori-
ums fir Verkehrssicherheit, im
Auftrag des Bundesministeriums
fur Verkehr, Innovation und
Technologie, wird darauf
eingegangen, wie verkehrssicher
Tunnelstrecken im Verlauf von
Autobahnen und SchnellstralRen
im Vergleich mit anderen Stra-
Renfiihrungen sind, und ein Ver-
kehrssicherheitsvergleich von
Tunnels mit Gegenverkehr (Ab-
bildung 1) mit jenen mit Rich-
tungsverkehr wird aufgezeigt.

Die Unfallrelativzahlen von allen
untersuchten  Autobahn- und
SchnellstraBentunnels  werden
mit jenen von Autobahnen und
SchnellstraBen sowie (ehemali-
gen) Bundesstraken BY im Frei-
land verglichen. Es erfolgt ein de-
taillierter Vergleich von allen un-
tersuchten mit Gegenverkehr und
mit Richtungsverkehr gefuhrten
Autobahn- und Schnellstraen-
tunnels. AnschlieBend werden
die Autobahn- und Schnellstra-
RBentunnels mit Gegenverkehr
und mit Richtungsverkehr ab
einer Lange von einem Kilometer
verglichen.



Abb. 1: Katschbergtunnel: Lange 5.400 m; einréhrig mit Gegenverkehr

i jer (2001

(Vollausbau in Vorbereitung)

Da Unfélle in Tunnels einerseits
seltene Ereignisse sind und die
Unfallursachen sich andererseits
nicht nur auf die spezifische Ort-
lichkeit im Tunnel beziehen, kon-
nen Probleme mit der statisti-
schen Signifikanz auftreten.
Ergebnisse:

In Osterreich ereignen sich pro
Jahr 71 Tunnelunfalle mit Perso-
nenschaden auf Autobahnen und
SchnellstraRen. Dabei werden
jahrlich 15 Verkehrsteilnehmer
getotet, 38 schwer oder nicht er-
kennbaren Grades und 91 leicht
verletzt (Durchschnittswerte 1999
bis 2001). Die volkswirtschatftli-
chen Unfallkosten betragen pro

0,80
0,70
0,60
0,50
0,40
0,30
0,20
0,10 1
0,00

Unfallrate
[UPS/1 Mio. Kfz-km]
O Autobahn

Verunglicktenrate
[V/1 Mio. Kfz-km]
OSchnellstrake

Jahr rund 13 Millionen €.

Die Wahrscheinlichkeit, dass sich
ein Unfall mit Personenschaden
in einem Tunnel ereignet bzw.
dass Verkehrsteilnehmer im Tun-
nel verungliicken, ist geringer als
auf Autobahnen, Schnell- und
BundesstraBen im  Freiland.
Wenn es aber zu einem Unfall im
Tunnel kommt, ist die Verlet-
zungsschwere deutlich héher als
auf anderen StralRenarten. Dies
bedeutet, dass die Unfallkosten-
rate hoher ist als auf Autobahnen
und Schnellstral3en. Das fahrleis-
tungsbezogene Risiko, bei einem
Unfall getotet zu werden, ist in
Tunnels hoher als auf Autobah-
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Abb. 2: Vergleich der Unfallrelativzahlen von Tunnels mit anderen
Strafl3en (2000-2001)
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Abb. 3: Unfalle mit Personenschaden in Tunnels nach
Unfalltypenobergruppe in % (2001)

nen und SchnellstraRen (Abbil-
dung 2).

Betrachtet man alle Autobahn-
und SchnellstraRenunfélle in den
136 untersuchten Tunnels, kann
keine eindeutige Aussage Uber
die Sicherheit von Tunnels mit
Gegenverkehr und Richtungsver-
kehr getroffen werden, da vor
allem die Tunnellange und die
Verkehrsstarke einen sehr star-
ken Einfluss auf das Unfallge-
schehen haben. Damit die Tun-
nellange die Unfallrelativzahlen
nicht in diesem hohen Ausmaf}
beeinflusst, werden in weiterer
Folge Tunnels mit Gegenverkehr
und mit Richtungsverkehr ab
einer Lange von einem Kilometer
untersucht. Bei diesen ist die
Verkehrssicherheit in Tunnels mit
Richtungsverkehr hoher als in je-
nen mit Gegenverkehr. So ist in
Tunnels mit Gegenverkehr die
Unfallrate um 28%, die Unfallkos-
tenrate um 66%, die Verungliick-
tenrate um 69% und die Getote-
tenrate um 71% hoher als in
Tunnels mit Richtungsverkehr.
Die Unfélle im Richtungsverkehr
(u.a. Auffahrunfélle) haben bei
den Tunnels mit Richtungsver-
kehr einen Anteil von rund 57%
am Unfallgeschehen (Abbildung
3). Bei den Tunnels mit Gegen-
verkehr betragt dieser Anteils-
wert 45%. Die Hauptursache der
Auffahrunfélle ist das Nichtein-
halten der vorgeschriebenen Si-
cherheitsabstdnde zum voraus-
fahrenden Fahrzeug. In Tunnels
mit Gegenverkehr ist als zweit-
haufigste Unfalltypenobergruppe
mit 41% der Unfall im Begeg-
nungsverkehr zu nennen, dies
sind meist Frontal- und Streif-
kollisionen mit besonders hoher
Verletzungsschwere.

Es zeigt sich, dass nicht der Tun-
nel das Hauptproblem darstellt,
sondern die generell mangelnde
Verkehrsmoral in punkto ,Ge-
schwindigkeit und Abstand“. So
ist jeder zweite Tunnelunfall auf
zu geringen Abstand zum vor-
ausfahrenden Fahrzeug zuriick-
zufiihren und viele Unfalle ereig-
nen sich auf Grund Uberhdhter
Geschwindigkeiten.  Abstands-
messanlagen, Radargerdte und
Section Control kénnen dazu bei-
tragen, die Unfallzahlen zu redu-
zieren. Diese MafRnahmen mus-
sen auch vor dem Portalbereich
eingesetzt werden, da das Unfall-

FSV aktuell

risiko im Einfahrtsbereich des
Tunnels am hdchsten ist.
Kontakt:
cornelia.nussbaumer@kfv.at

D wurden mit April 2002 den Landern
Uibergeben (vgl. auch Beitrag von
H. Prager in FSV-aktuell, Ausgabe
April 2003)

Heft 540 (2004); Preis: € 26,-
Europaischer Test von Achs-
lastwiegesystemen

R. Blab, J. Litzka, T. Kalina, T.
Neumayr

Kurzfassung: siehe FSV-aktuell,
Ausgabe Juli 2003 (dort wurde
dieses Heft féalschlicherweise un-
ter der Nummer 532 vorgestellt.
Aufgrund einer zum damaligen
Zeitpunkt nicht vorhersehbarer
Verzogerung bei der Druckle-
gung ist es nun mit der Nummer
540 erschienen).

In der néachsten Ausgabe ...

... werden RVS der 66. Nachlie-
ferung fur Abonnenten beschrie-
ben. Voraussichtlich wird auch
die Kurzbeschreibung der Inhalte
von aktuellen Heften der Schrif-
tenreihe StraBenforschung fort-
gefuhrt.

FSV-aktuell: ,Osterreich-Teil* im
offiziellen Organ der Osterreichi-
schen Forschungsgemeinschaft

StraBe und Verkehr (FSV)

Geschéftsstelle:

A-1040 Wien, Karlsgasse 5

Tel.: +43 1 585 55 67

Fax.: +43 1 504 15 55

e-mail: office@fsv.at
http://www.fsv.at

Bei Bestellungen im EU-Raum
bitte lhre DE bekannt geben (in
Deutschland = De + 9 Ziffern), da
Sie so die Mwst. sparen kdnnen.

Schriftleitung:

Wolfgang J. Berger

Institut fir Verkehrswesen der
Universitét fur 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 erwiinscht!)

Abonnementpreis
der Zeitschriften
StralRenverkehrstechnik sowie
StrafRe und Autobahn
fir FSV-Mitglieder ermagigt!



