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Editorial

Praxisbericht

Sehr geehrte Leserin,
sehr geehrte Leser!

Als Herausgeber des Richtlini-
enwerkes RVS haben wir uns
vergangenes Jahr verpflichtet,
die Nachhaltigkeit (in ihren drei
Dimensionen Okonomie, So-
ziales, Okologie) des Regel-
werkes zu hinterfragen.

Ein externes Expertenteam er-
stellte dazu einen Bewer-
tungskatalog, der in Abstim-
mung mit einem Wissen-
schaftlichen Beirat ab sofort
ein Durcharbeiten aller be-
stehenden Richtlinien ermog-
licht. Ziel ist dabei eventuelle
Mangel oder verzichtbare Fest-
legungen aufzuzeigen. Erfah-
rungen und kritische Anmer-
kungen von RVS-Nutzern sol-
len mittels Umfrage einen zu-
satzlichen Input fir diese
Tatigkeit liefern.

Erfreulich ist dabei, dass Uber
500 Ruckmeldungen von Fa-
chexperten binnen eines Mo-
nats eingingen - vorweg
durchaus positive, aber mit
einigen guten Anregungen
versehene Stellungnahmen.

Wenngleich die Auswertung
noch im Gange ist, hat dieser
Teil unseres Projektes erste Er-
folge gezeigt: Bewertungen
und Kritiken konnen fir die
Uber ein Jahr vorgesehene
kritische Bewertung aller RVS
mit einflieBen und lassen ein
aussagekraftiges Ergebnis er-
warten. Der positive Aspekt fur
die Zukunft: Die kritische
Rickschau soll in  einem
Handbuch flr die zukinftige
Ausarbeitung von Richtlinien
einflieBen.

Damit wird eine nachhaltige
Qualitatsverbesserung erreicht.

Dipl.-Ing. Martin Car
Generalsekretar der FSV

Dipl. Ing Dr. Winfried HEpfl

FuBgangergerechte
Druckknopfampel in Graz

Wer kennt nicht die leidige Situa-
tion: Ein FuBganger meldet sich
an einer Druckknopfampel (DKA)
an, das Signalprogramm reagiert
nicht schnell genug, der FuBgéan-
ger entdeckt eine ausreichende
Zeitlicke im Verkehrstrom und
entscheidet sich, bei Rot die Fahr-
bahn zu Uberqueren. Dann die
andere Seite: Der Autofahrer
muss bei Rot anhalten und argert
sich, dass weit und breit kein
FuBgénger zu sehen ist.

Vom StraBenamt in Graz ist als
Beitrag zur Mobilitatswoche 2008
eine Modellanlage installiert wor-
den und seither dauerhatft in Be-
trieb, welche nicht nur als Symbol
der griinen Grazer Verkehrspolitik
den Vorrang der FuBgéanger vor
dem Kifz-Verkehr demonstriert,
sondern auch in fachlicher Hin-
sicht der Wertschatzung und Ver-
kehrssicherheit des nichtmotori-
sierten Verkehrs entspricht.

Das Modellprojekt

Als  Modellprojekt wurde eine
DKA am Kaiser Franz Josefs Kai
in der Grazer Innenstadt am
Edeggersteg ausgewahlt, welche
als Cityzugang Uber die Mur zu
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allen Tageszeiten, insbesondere
abends und am Wochenende
von einer sehr groBen Zahl von
FuBgéngern und Radfahrern fre-
quentiert wird. Zeitweise ist die
Anzahl der querenden FuBganger
hoéher als die Anzahl der Kz in
der zweistreifigen Einbahn am
Kai. Wegen eines StraBenumbaus
musste das bisherige Steue-
rungskonzept fur die Druck-
knopfampel ohnehin Uberarbeitet
werden.

Die neue Grundidee

Wahrend es an FuBgangerdruck-
knopfanlagen (DKA) allgemein
Ublich ist, dass im Grundzustand
,Grun fir den Kfz-Verkehr" ange-
zeigt wird und sich FuBganger
per Druckknopf die FuBganger-
phase fur ein gesichertes Queren
der Fahrbahn holen mussen, wird
in dem Modellvorhaben die Prio-
rititt umgedreht: Der Grundzu-
stand ist ,Grun flur FuBganger®.
Die FuBgangerphase hat somit
das Dauergrin und die Kfz mis-
sen sich anmelden. Allerdings
brauchen die Autofahrer keinen
Druckknopf zu betatigen, sondern
sie werden bei der Anndherung
mittels Induktionsschleifen in der
Fahrbahn registriert.

Die Signalsteuerung

Es kommen zwei Signalprogram-
me zum Einsatz:

— An Wochentagen wird wahrend
des Tagesverkehrs ein fixes
Signalprogramm mit einer Um-
laufzeit von 40 Sekunden ge-
schaltet, welches nur kurze
Wartezeiten fir FuBganger ver-
ursacht (maximal 28 Sekun-
den) und trotzdem dem Kiz-
Verkehr eine ausreichende,
aber nicht mehr so komfortable
Freigabezeit ermoglicht (maxi-
mal 22 Sekunden Wartezeit).
Bei diesem Signalprogramm
brauchen weder die FuBgan-
ger drlcken, noch muss sich
der Kiz-Verkehr anmelden. Die
Grinphasen werden auto-
matisch und standig kurz ge-
schaltet.

- In der Ubrigen Zeit, also taglich
in den Abend- und Nacht-
stunden sowie an Sonntagen
ganztagig wird das neue Sig-
nalprogramm mit dem modell-
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haft demonstra-tiven Vorrang
fur den FuBgangerverkehr ge-
schaltet. Im Signalprogramm
mit FuBgangerprioritat bleibt
die Ampel im Grundzustand
,Dauergrin fur FuBganger®
stehen. Die Kfz werden etwa
100 m vor dem FuBgéanger-
Ubergang mittels Induktions-
schleife automatisch registriert
und lésen ein Umschalten in
die Grlnphase des Kifz-Stro-
mes aus. Das sich annahernde
Kfz bekommt bei etwas verrin-
gerter Geschwindigkeit seine
Freigabe, ohne anhalten zu
miussen. Auch in diesem Fall
brauchen die FuBganger nie
langer als 28 Sekunden zu
warten.

Die Vorteile der neuen L6ésung

Die bisherige, konventionelle Lo-
sung hatte mit einer Umlaufzeit
von 80 Sekunden in Spitzenzeiten
und 60 Sekunden in Schwach-
lastzeiten und aufgrund der Koor-
dinierung mit einer benachbarten
DKA (etwa im Abstand von 150
m) eindeutige Prioritat des motori-
sierten Verkehrs. FuBganger mus-
sten — trotz mancher langerer
Zeitlicken im Kfz-Verkehr — nicht
nur die langen Grunzeiten des
Kfz-Stromes, sondern auch noch
die Synchronisierung der Griinen
Welle abwarten.

- Die modellhaft neue Losung
der FuBganger- gerechten
Druckknopfampel hat nun die
Vorteile:

- Die Wartezeiten der FuBganger
liegen bei Tag und Nacht
durchwegs unter 30 Sekunden,
sodass die Akzeptanz des War-
tens der FuBganger auf die
Freigabe sehr groB ist.

— Bei wenig Kfz-Verkehr werden
alle Zeitlicken zugunsten einer
dauernden Freigabe  des
FuBgéngerverkehrs geschaltet,
sodass die FuBganger gar
nicht in Versuchung gebracht
werden, das Rotlicht zu miss-
achten.

— Somit steigt Komfort und Wert-
schatzung des nichtmotorisier-
ten Querverkehrs auf ein bisher
unubliches AusmaB an. Der
Auslastungsgrad der Freigabe-
zeiten der Kfz-Verkehr wird im
Signalprogramm des Tages-
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verkehr zwar erhoht, erreicht
aber keine kritischen Grenzen.
Im Signalprogramm mit FuB-
gangerprioritat  braucht  der
Autofahrer bei automatischer
Anmeldung ohne Halt nur eine
Geschwindigkeitsreduktion in
Kauf nehmen.

— Der Prioritat und Wertschatzung
des nichtmotorisierten Verkehrs
steht also keine Geringschat-
zung des motorisierten Ver-
kehrs, sondern ebenfalls eine
ausreichende  Wertschatzung
gegenuber.

— Esist zu erwarten, dass mit die-
ser Modelllésung auch die Ver-
kehrssicherheit erhoht wird.

Dipl. Ing. Dr. Winfried HOPFL
winfried.hoepfl@stadt.graz.at

RVS 03.07.11
Organisation und
Anzahl der Stellplatze
fiir den
Individualverkehr

Der verantwortliche Arbeitsaus-
schussleiter, Univ. Prof. Dr. Josef
Michael Schopf, gibt hier einen
Einblick in die RVS 03.07.11. Ge-
naueres koénnen Interessierte in
der gleichnamigen  Schulung
Ende Februar, bei der FSV, er-
fahren.

Univ. Prof. Dr. Josef Michael Schopf

Verkehrspolitische und
planerische Grundlagen

Die Losung von Verkehrsproble-
men wird meist im FlieBverkehr
gesucht. Dabei ist eine ausgewo-
gene Parkraumbereitstellung ei-
nes der wirksamsten Instrumente,
den Verkehr etwa auf Ortsstruktu-
ren abzustimmen. NatUrlich erlau-
ben es unterschiedliche ortliche
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Tabelle 1: Rahmenwerte fir den Anteil des Pkw-Verkehrs am Modal Split

Nutzung
Lage Kundenintensive Ubrige Dienstleistungsbetriebe &
Dienstleistungsbetriebe Verkaufsgeschéfte sowie
und Verkaufsgeschéfte | Industrie- und Gewerbebetriebe
Kern von GroB- oder Mittelstadten 20 bis 40 % 10 bis 30 %
Kernnahe Gebiete von GroB- oder Mittelstadten, ; . ) 0
Kern von Kleinstadten oder Agglomerationsgem. 20 bis 60 % 30 bis 70 %
Rand von GroB- oder Mittelstadten,
Wohngeb|el_e von Kle|.nstadten, ) 50 bis 80 % 40 bis 85 %
Agglomerationsgemeinden oder Dorfern,
Industrie- und Gewerbezonen allg.
AuBerhalb des bebauten Gebietes,
Einzugsgebiet kleiner bis mittlerer Orte 70 bis 90 % 60 bis 90 %
oder hoch motorisierte Kundschatt

Tabelle 2: Stellplatzgrundwerte fir Pkw — Auszug

Art der Nutzung

Stellplatzgrundwert (flir 100 % Pkw-Anteill)

Mindestanzahl

Wohnbauten

Einfamilienhaus

1 pro 60 m2 BGF (NFL)

Wohnhaus

1 pro 60 bis 80 m2 BGF

1 pro Wohnung

Industrie- und Gewerbebetriebe

Personal

1 pro 1,25 Arbeitsplatze

1 pro Betrieb

Besucher

1 pro 6 Arbeitsplatze

1 pro Betrieb

Dienstleistungsbetriebe

Personal

1 pro 1,25 Arbeitsplatze

1 pro Betrieb

Besucher Gruppe ,intensiv*

1 pro 2 Arbeitspléatze

1 pro Betrieb

Verkaufsgeschafte

Personal

1 pro 40 m2 Verkaufsflache

1 pro Betrieb

Kunden Gruppe ,intensiv*

1 pro 10 m2 Verkaufsflache

Randbedingungen sowie politi-
sche Zielsetzungen nicht, alle in
der Praxis auftretenden Falle voll-
standig zu erfassen. Die RVS
03.0711 ist daher nur als Grundla-
ge flur eigenstandige und mit
Sachkenntnis durchgefihrte Pla-
nungen von Anlagen des ruhen-
den Individualverkehrs zu verste-
hen und anzuwenden.

Die RVS geht davon aus, dass
der Kfz-Stellplatzbedarf grund-
satzlich auBerhalb des 6ffentlichen
StraBenraumes abgedeckt wer-
den sollte. Ausnahmen wie der
Bedarf fur Ladetatigkeit und Kurz-
zeitparken sind nutzungsabhan-
gig nachzuweisen. Zusatzlich wird
empfohlen, dass der Stellplatzbe-
darf immer im Zusammenhang
mit einer Parkraumbilanz fr Orts-
teile und dem Gesamtverkehrs-
system behandelt wird.

Stellplatzobergrenzen fiir Pkw

Zu beachten ist, dass die Pkw-
Stellplatzanzahl neben der zu-
geordneten Nutzung auch von
anderen EinflussgroBen bestimmt
wird.

Betriebe und Geschifte

Bei Industrie- und Gewerbebe-
trieben, Dienstleistungsbetrieben,
Verkaufsgeschaften und EKZ er-
rechnet sich daher die Stellplat-
zobergrenze, indem der ange-
gebene Grundwert (s. Tabelle 2)
mit dem Anteil der Pkw-Fahrten
zur Nutzung multipliziert wird.
Wenn moglich sollen konkrete
Modal Split-Werte verwendet wer-
den, ansonsten konnen Werte aus
den angegebenen Bereichen der
Tabelle 1 herangezogen werden.
In der Regel sind die Mittelwerte
der angegebenen Bereiche aus
der Tabelle 1 zu verwenden,
bei der Anwendung von betrieb-
lichem Mobilititsmanagement die
unteren Grenzen, bei schlechter
Ausstattung mit Anlagen des
Umweltverbundes die oberen
Grenzen.

Bei diesen Nutzungen gelten die
angegebenen Richtwerte, solan-
ge nicht durch Verkehrsanalysen
entsprechende Nachweise Uber
eine gute ErschlieBung durch den
Umweltverbund erbracht werden,
sodass die Stellplatzanzahl weiter

herabgesetzt werden kann (z.B.
bei betrieblichem Mobilitdtsma-
nagement).

Wohnnutzungen

Grundsétzlich hangt die Anzahl
der Stellplatze bei Wohnnutzun-
gen vom Motorisierungsgrad ab.
Die RVS legt einen Wert von 530
Pkw/1000 Einwohner zugrunde.
Abweichende Zielwerte bedingen
eine Inter- oder Extrapolation.

Bei Wohnnutzungen ist eine Ab-
minderung der Stellplatzgrund-
werte durch Multiplikation  mit
dem Anteil des Pkw-Verkehrs im
Allgemeinen nicht zuléssig. Eine
Anpassung an die ortlichen Ge-
gebenheiten erfolgt Uber den
jeweiligen Motorisierungsgrad.
Die Unterbringung sollte in der
Regel in Sammelgaragen erfol-

gen.
Bei Planungen flr autofreie Sied-
lungen und bei guter Er-

schlieBung durch den Umwelt-
verbund kann und soll nach ge-
sonderten Untersuchungen die
Stellplatzanzahl diesen Belangen
angepasst werden.
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Behindertenstellpldtze

Um den steigenden Mobilitatsbe-
dlrfnissen von behinderten Per-
sonen Rechnung zu tragen, sieht
die RVS behindertengerechte
Parkplatze vor. Da in Osterreich
etwa 1 % aller gemeldeten Pkw
auf behinderte Personen zuge-
lassen ist, ergibt sich der Stell-
platzgrundwert fiir Behinderte mit
1 % der Werte aus der Tabelle 2.
Insbesondere bei EKZ, Verkaufs-
geschéften, offentlichen Bauten
und Krankenanstalten ist zumin-
dest ein Behindertenstellplatz
vorgesehen.

Fahrradstellplatze

Die RVS unterstutzt die verkehrs-
politischen Zielsetzungen nach ei-
ner Erhohung des Radverkehrs-
anteiles und sieht die Errichtung
einer ausreichenden Anzahl von
Fahrradstellplatzen sowohl an
den Quellen als auch den Zielen
des Radverkehrs vor.

Den angegebenen Richtwerten
liegt ein Verkehrsmittelanteil von
etwa 20 % Radverkehr zugrunde,
wobei die verkehrspolitischen
Ziele einer Gemeinde zu davon
abweichenden Werten flhren
kénnen.

Generell warnt die RVS vor einer
simplen Normierung der Stell-
platzanzahl, sowohl wegen der
unterschiedlichen Randbedin-
gungen als auch wegen der weit
reichenden Folgen. Die konkrete
Festlegung der Stellplatzanzahl
erfordert daher sachkundiges,
verantwortliches und gesamtheit-
liches planerisches Vorgehen,
Abweichungen von den Richtlini-
enwerten sind in begrindeten
Fallen immer maglich.

Die RVS 03.0711 (Mai 2008)
erhalten Sie im Shop auf
www.fsv.at.

Univ. Prof. Dr. Schopf
Jjoset.michael.schopf@tuwien.ac.at

Berichte zu aktuellen
StraBenforschungs-
heften

HEFT 567
HC-Betone fiir die
Tragwerksverstarkung
mit integrierter
Abdichtung
Notwendige Konstruktionsele-

mente bzw. Bauteile fur Briicken,
Fahrbahndecken und Tunnels an

Autobahnen, Landes- und Bun-
desstraBen haben empfindliche
Angriffspunkte, die die Langzeit-
bestandigkeit bzw. Dauerhaftigkeit
einzelner Teile oder der Gesamt-
konstruktion beeinflussen.
Dadurch ergab sich als Zielset-
zung dieses Forschungsprojek-
tes, Produkte zur Herstellung ei-
ner bestmoglichen und dauerhaf-
ten Verbundfuge zwischen Alt-
und Neubeton ohne Verdubelung
zu entwickeln. Diese Produkte sol-
len unter Ausnutzung neuer Ma-
terialtechnologien bestehende
Konstruktionen verbessern, die
Standzeit (Lebensdauer) erhéhen,
den VerschleiB reduzieren und
kurze Bauzeiten ermdaglichen.
Aus den grundsatzlichen Anfor-
derungen ergeben sich somit flr
dieses Forschungsprojekt folgen-
de zwei Aufgabenstellungen:

Aufgabenstellung 1 - HC-Beto-
ne/mikro- bzw. makrofaserver-
starkte HC-Betone
Vorangegangene Forschungspro-
jekte haben gezeigt, dass fur die
Praxis Betone mit einem W/B-
Wert <0,40 gentgen, um die ge-
winschten materialtechnologi-
schen Parameter (Dauerhaftigkeit,
hohe Festigkeit, Frost- Tausalzbe-
standigkeit) zu erreichen. Durch
diese grundsétzliche neue Uber-
legung, fallen eine Reihe von ne-
gativen Erscheinungsformen weg
bzw. reduzieren sich. Die wesent-
lichen sind die Klebrigkeit bei der
Verarbeitung, das relative rasche
Ansteifen, Probleme bei der Luft-
poreneinfiihrung usw.

Auf Basis von optimierten Grund-
rezepturen werden Betone mit
verschiedenen Fasern (Stahl-
bzw. Kunststofffasern) und Faser-
mixe (Mischungen aus Stahl- und
Kunststofffasern), hergestellt und
optimiert. Es soll, um eine univer-
selle Anwendungsmaoglichkeit zu
haben, versucht werden die Frih-
festigkeit anzuheben. In einer Ver-
suchsserie sollen die HC-Betone
in ihrer Frihfestigkeit angehoben
werden, und zwar werden nach
24 Stunden etwa 25 bis 35
N/mm?2 angestrebt.

Letztlich sollen die besten Ergeb-
nisse der ausgewahlten Beton-
rezeptur aus den Versuchsserien,
fur eine groBtechnische Ver-
suchsumsetzung eingesetzt und
bewertet werden.

Aufgabenstellung 2 - Abdich-
tungen auf anorganischer Basis
zur Rissuberbriickung

In dieser zweiten Aufgabenstel-
lung sollen neuartige Abdich-
tungssysteme flir Brickentrag-
werke entwickelt werden, welche
entweder aus einer etwa bis 6

mm dicken spritzbaren Abdich-
tung oder einer direkt befahrba-
ren Abdichtung (Dickschicht 4 — 6
cm) bestehen soll.

Wichtigstes Ziel war es, die
Produkte so zu konzipieren,
dass unter Praxisbedingungen
eine Verarbeitung auch unter
feuchten Bedingungen (leichter
Niederschlag bzw. tiefe Tempera-
turen bis ca. +5 °C) sicher mog-
lich ist.

Univ.-Prof. Ing. Dr. W. Lukas
Dipl.- Ing. C. Rauch

Dipl.- Ing. F. Brandauer

Dipl. HTL. Ing. W. Obersamer
Dipl.- Ing. Dr. H. Geisler
Dipl.- Ing. Dr. H. Huber

Dipl.- Ing. Dr. D. Thomaseth
F. Hinterser

HEFT 569
Stau im Bundes-
straBennetz - Risiko,
Bewertung,
Verminderung

Aufgabenstellung

Das vorliegende  StraBenfor-
schungsvorhaben befasst sich
mit dem Stau am &sterreichi-
schen BundesstraBennetz der
Autobahnen und SchnellstraBen.
Als KenngréBe zur Beschreibung
des Staus wird das ,Staurisiko”
verwendet, ausgedruckt durch die
Anzahl der Stunden, in denen auf
einem StraBenabschnitt der Ver-
kehrszustand Stau auftritt. Das
Staurisiko wird fur die Jahre 2005
und 2020 ermittelt und Gber alle
Autobahn- und SchnellstraBenab-
schnitte summiert. Die Ergebnisse
der Berechnung fanden schlieB-
lich Eingang in eine volkswirt-
schaftliche Bewertung des Staus
auf Osterreichs BundesstraBen.
Die Arbeit schlieBt mit einer Be-
schreibung von MaBnahmen der
Stauverminderung und bietet da-
mit Grundlagen fur die Planungs-,

Tabelle 1: Staustunden 2020

Errichtungs- und Betriebspraxis
von Autobahnen und Schnell-
straBen.

Methode

Die Ermittlung des Staurisikos er-
folgte mit Hilfe einer Reihe von
empirisch begriindeten Modell-
vorstellungen zum Verkehrsfluss.
Ausgegangen wird dabei von der
Bestimmung der Verkehrsqualitat,
ausgedrickt durch die Betriebs-
geschwindigkeit flr alle Netzab-
schnitte und flr jede Stunde des
Jahres. Dazu werden an Dauer-
zahlstellen gemessene Dauerlini-
en der stundlichen Verkehrsstar-
ken analysiert und auf das ge-
samte Netz Ubertragen.

Dem Zusammenhang zwischen
Auslastung und Staurisiko wird
anhand von Geschwindigkeits-
und Verkehrsstarkemessdaten
aus der Verkehrsbeeinflussungs-
anlage Tirol (A12, A13) und Ver-
kehrsflusssimulationen  nachge-
gangen. Mit den daraus gewon-
nenen Funktionen wurde dieses
kapazitatsbedingte Staurisiko flr
alle Abschnitte bestimmt. Anteile
des Staurisikos, die auf externe
temporéare Ereignisse, wie Bau-
stellen, Unfélle und sonstige Be-
hinderungen und Konflikte
zurtckgehen, wurden anhand ei-
ner diesbezlglichen Analyse der
Verkehrsmeldungen des ORF ab-
geschatzt.

Ergebnisse Staurisiko

Die Berechnung des Staurisikos
im Bestandsnetz des Jahres 2005
zeigt folgende, in der Tabelle 1
dargestellten, Ergebnisse.

Als StR1 ist das kapazitatsbeding-
te Staurisiko, als StR2 das kon-
fliktbedingte Staurisiko (Defekte,
Unféalle, verlorenes Ladegut) aus-
gewiesen.

Das Staurisiko im Jahr 2020
wurde mit einer eigens fur die-
ses Vorhaben aufbereiteten Ver-
kehrsprognose, unter Berticksich-
tigung des heute absehbaren

Staustunden StR1 StR2 StR
2020 Kapazitat Defekte Ladegut Unfall Summe
Freie Strecke 31154 537 9 5.258 36.958
Baustellenbereich 1.989 9 0 315 2313
Summe 33142 546 9 5573 39.271
Tabelle 2: Staustunden 2005
Staustunden StR1 StR2 StR
2005 Kapazitat Defekte Ladegut Unfall Summe
Freie Strecke 13.882 185 4 2182 16.252
Baustellenbereich 886 39 0 98 1.023
Summe 14.768 223 4 2.279 17.275
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Netzausbaus gerechnet, siehe
Tabelle 2.

Die Staustunden werden sich ins-
gesamt von 2005 bis 2020 mehr
als verdoppeln. Trotz der Ausbau-
maBnahmen im Autobahn- und
SchnellstraBennetz wird das ka-
pazitatsbedingte Staurisiko StR1
um 124 % zunehmen. Das, vor al-
lem von den Unféllen verursachte,
konfliktbedingte Staurisiko StR2
wird um 144 % steigen, wie in der
Abbildung 1 gezeigt wird.

Volkswirtschaftliche Bewertung

Das AusmaB der Verluste, die
durch Stau der Osterreichischen
Volkswirtschaft erwachsen, wurde
durch eine Reihe von verkehrli-
chen und umweltbezogenen Indi-
katoren ausgedruckt:

— Fahrzeugbetriebskosten

— Zeitkosten

Unfallkosten

Schadstoff- und Klimakosten

Die Gesamtkosten des Staus am
BundesstraBennetz ergaben sich
aus dem \Vergleich der mo-
netaren Werte dieser Indikatoren
in den Verkehrszustanden mit
und ohne Stau. Die Monetarisie-
rung der Stauwirkungen erfolgte
nach den Ansatzen der RVS
02.01.22 mit Stand 2002. Die
Uberarbeitung der Werte im Jahr
2007 konnte noch nicht berlck-
sichtigt werden. Die volkswirt-
schaftliche Bewertung flihrte zu

den in der Tabelle 3 dargestellten
Ergebnissen.

MaBnahmen zur
Stauvermeidung

Die MaBnahmen zur Stauvermei-
dung wurden, ausgehend von
den Hauptursachen der Staubil-
dung, den Kapazitatseinschran-
kungen und den verschiedenen
Konfliktformen abgeleitet und in
ihren Wirkungen beurteilt.

Die Uberlastung der freien
Strecke kann durch bauliche
MaBnahmen oder MaBnahmen
des Verkehrsmanagements ver-
mieden werden, wie Querschnitt-
serweiterung und Fahrstreifen-
zulegung, temporére Offnung des
Pannenstreifens, Streckenbeein-
flussung, Zuflussdosierung sowie
Routensteuerung durch  Wech-
selwegweisung. An Anschluss-
stellen und Knoten kann Stau
ebenfalls durch Umbau oder
MaBnahmen des Verkehrsmana-
gements vermieden  werden:
Dazu zahlen Rampenverbreite-
rungen, direkte Rampenfihrun-
gen und die lastabhéangige Auf-
teilung und Zuweisung von Fahr-
streifen.

Stau an Fahrstreifenreduktionen,
zB. vor Tunnel oder Baustel-
len, kdnnen mit einem spezifi-
schen Engstellen-Verkehrsmana-
gement zum konfliktarmen Ver-
flechten oder durch nachfragege-
steuertes Umleiten ausgestattet

Entwicklung der Staustunden 2005 — 2020
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Abbildung 1: Entwicklung der Staustunden 2005 - 2020

Tabelle 3: Staukosten nach Indikatoren fir 2005 und 2020

2005 [Mio. € /Jahr] 2020 [Mio. € /Jahr]
Kraftstoffkosten 19 4.4
Zeitkosten 95,9 199,4
Unfallkosten 63,4 103,0
Schadstoffkoste 0,4 0,6
Klimakosten 4,5 10,5
Summe 166,0 318,0

StraBBe und Autobahn 2.2009

werden. Ebenfalls zur Stauver-
meidung tragt die sicherheitser-
hohende Wirkung einer Strecken-
beeinflussungsanlage bei, indem
frihzeitige Hinweise auf Konflikt-
situationen und die Harmonisie-
rung des Verkehrsflusses Fol-
geunfalle mit weiterem Stau ver-
hindern hilft.

Ing. Martin Hulkma

office @snizek.at
Dipl.-Ing. Markus Pichler
pichler@snizek.at
Dipl.-Ing. Dr. Sepp Snizek
office@snizek.at

Die neuen StraBenforschungs-
hefte konnen Sie im Shop unter
www.fsv.at bestellen.

Veranstaltungen
und Seminare

FSV-Seminar in Wien
AsphaltstraBen

Datum: 23.2.2009

Uhrzeit: 13:00 bis 16:15 Uhr

Wer ladt ein: FSV

Wo: FSV, Karlsgasse 5,

1040 Wien

Teilnahmegebuhr: € 150,00 bzw.
Mitglieder € 135,00 (exkl. MwSt)

FSV-Seminar in Wien

RVS 03.0711

Organisation & Anzahl der
Stellplatze fiir den Individual-
verkehr

Datum: 24.2.2009

Uhrzeit: 14:00 bis 17:00 Uhr

Wer |adt ein: FSV

Wo: FSV, Karlsgasse 5,

1040 Wien

Teilnahmegebuhr: € 95,00 bzw.
Mitglieder € 85,00 (exkl. MwSt)

FSV-Seminar in Graz

LB Verkehrsinfrastruktur
Datum: 25.2.2009

Uhrzeit: 9:00 bis 17:00 Uhr

Wer |adt ein: FSV

Wo: Austria Trend Hotel Graz
Teilnahmegebuhr: € 365,00 bzw.
Mitglieder € 295,00 (exkl. MwSt)

FSV-Seminar in Wien
Briickeninspektoren -
Basislehrgang

Datum:17. - 19.3.2009

Uhrzeit: 8:30 bis 15:30 Uhr

Wer |adt ein: FSV

Wo: FSV, Karlsgasse 5,

1040 Wien

Teilnahmegebuhr: € 440,00 bzw.
Mitglieder € 370,00 (exkl. MwSt)

FSV-Seminar in Wien

LB Verkehrsinfrastruktur
Datum: 16.4.2009 in Wien
Uhrzeit: 9:00 bis 17:00 Uhr

Wer |adt ein: FSV

Wo: FSV, Karlsgasse 5,

1040 Wien

Teilnahmegebuhr: € 290,00 bzw.
Mitglieder € 220,00 (exkl. MwSt)

FSV-Seminar in Salzburg

LB Verkehrsinfrastruktur
Datum: 14.5.2009

Uhrzeit: 9:00 bis 17:00 Uhr

Wer ladt ein: FSV

Wo: Austria Trend Hotel Europa
Teilnahmegebuhr: € 365,00 bzw.
Mitglieder € 295,00 (exkl. MwSt)

Weitere Informationen zu diesen
und weiteren Veranstaltungen
und eine Online-Anmeldemog-
lichkeit finden Sie auf unserer
Homepage www.fsv.at.

In der nachsten Ausgabe ...

.. finden Sie den letzten Bericht
zum FSV-Preis 2008.

FSV-aktuell StraBe:
,Osterreich-Teil* und offizielles
Organ des Bereichs StraBe der
Osterreichischen Forschungs-
gesellschaft 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:

Dipl.-Ing. Claudia Osterbauer
(Kommentare,  Anregungen,
Beitragsideen etc. erwtinscht!)
Weitere Informationen und
Bestellmoglichkeit der Publi-
kationen 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 Zeit-
schriften StraBenverkehrs-
technik sowie StraBe und
Autobahn fur FSV-Mitglieder
ermaBigt!
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