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Sehr geehrte Leserin,
sehr geehrter Leser!

Ein kleines Jubildum kann kommenden Juni ge-
feiert werden: Zum funften Mal bieten wir eine
Fachausstellung zum FSV-Verkehrstag, unserer
groBten Fachveranstaltung, an.

Hatten wir im ersten Jahr die Ausstellung als ,Ver-
suchsballon® in einem einzigen Raum gestartet,
mussten wir letztes Jahr schon Wochen vor der
Ausstellung mangels freier Ausstellungsflachen
leider den einen oder anderen Interessenten auf
die heurige Fachausstellung vertrosten.

Aufgrund der jhrlichen Durchflihrung dieser zum
Fachkongress angebotenen Kontaktmaoglichkeit
zu Firmen, die durchaus innovative Produkte vor-
stellen, wechseln manche Aussteller, die teilwei-
se im Zweijahresrhythmus teilnehmen — dadurch
gibt es (wenige) Platze, die wir auch frisch dazu-
stoBenden Interessenten anbieten kdnnen.

NUtzen Sie die Mdglichkeit, mit den wichtigsten
Vertretern der dsterreichischen Verkehrsbranche
Kontakt aufzunehmen und reservieren Sie sich
einen Platz beim Verkehrstag — rasch Entschlos-
sene erhalten wie jedes Jahr einen Frihbucher-
bonus. Wir freuen uns, wenn wir Sie — als Besu-
cher oder als Aussteller — am FSV-Verkehrstag
am 9. Juni begriBen durften; das endgultige
Programm kénnen Sie ab Marz unserer Home-
page www.fsv.at entnehmen.

Dipl.-Ing. Martin Car
Generalsekretédr der FSV

In dieser und den nachsten Ausgaben des FSV-
aktuell StraBe finden Sie die pramierten Arbeiten
zum FSV-Preis 2015.

Verkehrsmittellibergreifende
Analyse und Bewertung von
Verkehrssystemen im internatio-
nalen Vergleich der GroBstadte

Die Dissertationsarbeit ,Verkehrsmitteltber-
greifende Analyse und Bewertung von Ver-

kehrssystemen im internationalen Vergleich der
GroBstadte” hat die Aufgabe, den stadtischen

Vergleich als eine relativ einfach anwendbare und
nachvolliziehbare Methode fur die Bewertung
und als ein Hilfsinstrument zur Verbesserung der
stéadtischen Verkehrssysteme in Richtung Nach-
haltigkeit darzustellen.

Die Stérken einer vergleichenden Methode bzw.
einer vergleichenden Systemforschung wurden
in anderen wissenschaftlichen Bereichen (u. a. in
Politikwissenschaft) sehr geschétzt. Nach Lorig
(1999) ermdglicht die vergleichende Perspektive
eine tiefere Einsicht in die Komplexitat des jewei-
ligen Untersuchungsgegenstandes und verhilft,
das Individuelle des Einzelfalles scharfer zu er-
fassen (Lorig 1999, S. 389). Ein anderer Grund,
namlich mithilfe des Vergleiches die Schritte zur
Nachhaltigkeit festzustellen, stellt die Erkenntnis
dar, dass es eine ,absolute* Nachhaltigkeit nicht
gibt und nicht geben kann, auBer in einer Welt
der perfekten Information und der Null-Umwelt-
stérung (vgl. Dovers 1989, S. 34). Die Nachhal-
tigkeit ist ein Konzept, welches eine dauerhafte
Entwicklung im Rahmen der natirlichen Trag-
fahigkeit ermoglichen soll (vgl. Rogall 2004, S.
44), allerdings entsteht nur in einem konkreten
Zusammenhang eine klare Vorstellung davon,
was dies fUr jeden konkreten Fall bedeutet (vgl.
Dovers 1989, S. 34).

Die grundlegende Fragestellung der Dissertati-
onsarbeit bezieht sich auf die Organisation und
Gestaltung der stadtischen Vergleiche im Per-
sonenverkehr der GroBstddte und lautet: Wie
sollen stadtische Vergleiche organisiert und
durchgefuhrt werden, um die folgenden Ziele zu
erreichen:

— eine Aussage Uber die ,relative Nachhaltig-
keit* zu ermdglichen,

— die Verbesserungspotenziale des Verkehrs-
systems aufzuzeigen,

— Unterstitzung bei der Auswahl der zielflihren-
den MaBnahmen zu leisten?

Ein I1dsungsorientierter, verbesserungsorientierter
Vergleich wurde in der vorliegenden Arbeit an ei-
nem konkreteren Beispiel der drei Stadte Wien,
Berlin und Madrid ausgearbeitet und dargestellt.
Durch diesen Vergleich wurde gezeigt, auf wel-
che wichtigen Aspekte bei der Auswahl der Ver-
gleichsstadte, der Auswahl der Methode und der
Indikatoren geachtet werden muss.

Die Arbeit gliedert sich in drei Teile, welche mit-
einander verknUpft sind: einen theoretischen, ei-
nen konzeptionellen und einen empirischen Teil.
Im theoretischen Teil der Arbeit wurde anhand
einer Literaturanalyse die Analyse und Syste-
matisierung der Einflussfaktoren auf das Mobi-
litdtsverhalten durchgefuhrt. Der konzeptionelle
Teil der Arbeit beinhaltet Auswahl der Vergleichs-
stédte, Auswahl der Bewertungsmethode und
Auswahl der Bewertungskriterien und Indikato-
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Wir finden neue Wege.

ren. Der empirische
Teil der Arbeit besteht
aus einem bewerten-
den und einem analy-
sierenden Vergleich.

Ein wichtiger Punkt
in der vorliegenden
Arbeit ist u. a. die
Auswahl der Sys-
temabgrenzung. Die
Systemabgrenzung
beinhaltet Dimensio-
nen: sachlich, zeitlich
und raumlich. Durch
sachliche (inhaltliche)
Systemabgrenzung wurde das System auf
eine Verkehrsart (Personenverkehr) abgegrenzt
sowie das alternative Verkehrsmittel — der 6f-
fentliche Verkehr festgelegt. Die zeitliche Sys-
temabgrenzung flr den bewertenden Vergleich
wurde aus Grinden der Vergleichbarkeit auf ein
Jahr begrenzt. Fir diese Untersuchung ist es
das Jahr 2010. Die raumliche Systemabgren-
zung wurde so ausgewahlt, dass sie die Sys-
temausdehnung und die negativen Folgen des
Pendlerverkehrs bertcksichtigen kann. Aus
diesen Uberlegungen wurde als sinnvolle raum-
liche Systemabgrenzung nicht nur die Stadt
innerhalb ihrer administrativen Stadtgrenzen
gewahlt, sondern ein Bereich, der 80 % aller
Pendlerfahrten innerhalo der 100 km von der
Stadt berUcksichtigen kann.

Dipl.-Ing. Dr. techn.
Katharina Grass

Die Auswahl der Bewertungsmethode bezieht
sich einerseits auf den Zweck des bewertenden
Vergleiches, welcher bei dieser Untersuchung
nicht nur die Reihung der Stadte hinsichtlich der
Nachhaltigkeit ist, sondern die Identifikation von
nachhaltigkeitsbezogenen Verbesserungspoten-
zialen. Daher ist ein sektoraler Uberblick auf ei-
ner einheitlichen Skala sehr wichtig. Andererseits
spielt bei der Auswahl der Bewertungsmethode
der Bewertungsgegenstand eine groB3e Rolle,
welcher hier komplexe sozio-technische Sys-
teme darstellt. Um diese bewerten zu kdnnen,
sind die Instrumente notwendig, welche in der
Lage sind, erstens, das System zu beschreiben
und zweitens, groBe Mengen an Information auf
eine transparente Art zu verdichten. Daher sind
bereichsUbergreifende integrative SchlUsselindi-
katoren notwendig, die viele Wirkungen in ihrem
Systembereich einbeziehen und flir ihren Bereich
aussagekréaftig sind. Die monetare Bewertung
ist aus diesem Grund nicht notwendig und nicht
moglich.

Zur Beurteilung der Nachhaltigkeit von stadti-
schen Verkehrssystemen wurde ein Indikatoren-
Set, bestehend aus 10 SchlUsselindikatoren,
entwickelt. Die bereichstbergreifenden Schils-
selindikatoren wurden so ausgewahlt, dass
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Bild 1: Vergleich der Teilnutzwerte der drei untersuchten Stadte

alle Systembereiche in Bezug auf die Nachhal-
tigkeitsdimensionen Okologie, Okonomie und
Soziales berticksicht werden koénnen. Die sind
dominant bez. reprasentativ flr eine bestimmte
Entwicklung.

Die wichtigen Ergebnisse aus dem bewerten-
den Vergleich stellen segmentspezifische auf die
Nachhaltigkeitsziele bezogene Verbesserungs-
potenziale dar. Diese sind in Form von Teilnutz-
werten auf einer einheitlichen Skala dargestellt.

Eine solche Darstellung erméglicht einen Uber-
blick Uber alle Systembereiche in Bezug auf die
Erreichung der Nachhaltigkeitsziele.

Mithilfe des analysierenden Vergleiches wurde
versucht, die unterschiedlichen Bewertungs-
ergebnisse durch Vergleich der EinflussgroBen
zu erklaren. Um einen analysierenden Vergleich
durchfihren zu kdnnen, wurden zuerst die
wichtigsten SystemgréBen definiert. Im Binnen-
verkehr ist dies der Modal Split, im Quell- und
Zielverkehr sind diese der Modal Split und die
Distanzen. AnschlieBend wurde nach Faktoren
gesucht, die einen Einfluss auf diese Systemgro-
Ben besitzen. Die Auswahl dieser EinflussgroBen
stltzt sich auf die Literaturanalyse der Einfluss-
faktoren auf Mobilitatsverhalten aus dem theore-
tischen Teil der Arbeit.

Durch eine detaillierte Analyse unterschiedlicher
Siedlungsstrukturen und Verkehrssysteme wur-
den fUr jede Stadt stadtspezifische Schluss-
folgerungen abgeleitet. So zum Beispiel, im
Binnenverkehr Wien sollte aus Grinden der
Nachhaltigkeit der Schwerpunkt auf die Starkung
der tangentialen OV-Verbindungen (z. B. durch
StraBenbahnverbindungen) in den Vororten ge-
legt werden. Zusatzlich sollen die bestehenden
Subzentren gestarkt und die Verdichtungspoten-
ziale der Siedlungsstrukturen untersucht werden,
damit das Verhaltnis OV-Angebot/OV-Nachfrage
stimmen kann.

Im Quell- und Zielverkehr missen gleichzeitig
zwei Kernziele verfolgt werden: einerseits das
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Wachstum der Fahrtweiten zu verhindern (wei-
tere Zersiedelung stoppen) und andererseits die
Verlagerung von Pkw-Verkehr auf den &ffentli-
chen Verkehr (vorzugsweise auf den Schienen-
verkehr) zu férdern. Bei der Verkehrsverlagerung
im Quell- und Zielverkehr sollte dabei auf Inter-
modalitdt geachtet werden. Viele S-Bahnhdfe in
der Umgebung von Wien stellen groBe Potenzi-
ale fUr E-Bike-Zubringer-Verkehr dar. Die Errich-
tung der verschlieBbaren Bike & Ride-Anlagen
an den S-Bahnhdfen kénnte bei den zukinftig
steigenden Kraftstoffpreisen die Stabilitat des
Verkehrssystems gewahrleisten.

Die Ergebnisse der Arbeit stellen die ausgearbei-
tete Vorgehensweise flUr einen verbesserungsori-
entierten statischen Vergleich dar. Als Hilfsinst-
rument zur Verbesserung der Verkehrssysteme
in Richtung Nachhaltigkeit wurde ein stadtischer
Vergleich als systematischer fortlaufender Pro-
zess gesehen mit max. Intervallen von 10 Jah-
ren. Ein regelméBig durchgefihrter stédtischer
Vergleich ist in der Lage, die Verdnderungen im
System rechtzeitig zu erfassen und die negativen
Folgen durch Einsetzung von MaBnahmen zu

verhindern.
Dipl.-Ing. Dr. techn. Katharina Grass
katharina.grass@aon.at

Entwicklung und Optimierung
einer Labor-Alterungsmethode fir
Asphaltprobekorper zur Simulati-
on der Langzeitalterung und
Bewertung der Alterungsbestan-
digkeit

Das organische Bindemittel Bitumen verandert
im Laufe seiner Lebensdauer das visko-elasti-
sche Materialverhalten. Steifigkeit und Sprodheit

steigen an und flhren zu schlechteren Tieftem-
peratur- und ErmUdungsverhalten. Um diese

Veranderungen im Labor zu simulieren, werden
die genormten Methoden Rolling Thin Film Oven
Test (RTFOT) und Pressure Aging Vessel (PAV)
angewandt. In den letzten Jahren gab es weitere
Entwicklungen, die es erlauben, Alterungssimula-
tionen an losem Asphaltmischgut bzw. verdich-
teten Asphaltprobekérpern durchzuftihren. Diese
Methoden ermdglichen Mischgutoptimierungen,
die zu einer verbesserten Dauerhaftigkeit oder
einer verstarkten Mdglichkeit des Recyclings von
Altasphalt fuhren. Jedoch haben die bisher ent-
wickelten Methoden den groBen Nachteil, Prif-
bedingungen, wie hohe Temperaturen und hohe
Drlicke, zu verwenden, die nicht den realen (Kli-
ma-)Belastungen einer Langzeitalterung im Feld
entsprechen.

Das Ziel dieser Arbeit war es, eine alternative
Alterungsmethode zu entwickeln, die vor allem
die oxidativen Vorgange der Alterung anspricht.
Dabei werden verdichtete Asphaltprobekorper
mit gasférmigem Oxidationsmittel durchstromt.
Dieses ist aus ozonangereicherter Luft und Stick-
oxiden zusammengesetzt und maximiert somit
oxidative Reaktionen.
In Bild 1 ist der Ver-
suchsaufbau der neu
entwickelten ,Wiener
Methode“  (Viennese
Ageing Procedure
VAPro) dargestellt.
Asphaltprobekdrper
(DN =100 mm; h = 40
mm) werden in einer
Triaxialzelle  platziert
und mit einer elasti-
schen Membran an
den Seitenflachen mit
Uberdruck abgedich-
tet. Dadurch ist das
gasférmige Oxidationsmedium gezwungen, durch
den Probekdrper zu strdmen. Dieses Gasgemisch
besteht aus ozon- und stickoxidangereicherter
Druckluft, welches mittels eines Ozongenerators
erzeugt wird. Um die Reaktionsgeschwindigkeit
zu erhohen, ist der gesamte Versuchsaufbau ei-
nerseits in einem Warmeschrank bei 60 °C positi-
oniert, andererseits wird das Gasgemisch mithilfe
einer Anwarmspirale aufgeheizt.

Dipl.-Ing. Daniel Steiner,
B. Sc.

Steifigkeitsversuche an  Asphaltprobekdrpern
(Spaltzug-Schwellprifungen  IT-CY) und am
rickgewonnenen Bitumen (Dynamische-Scher
Rheometer-Prifungen DSR) zeigen die Veran-
derungen der Materialeigenschaften durch die
Alterungsmethode. Einer anfanglichen Parame-
terstudie, bei der Temperatur und Alterungsdau-
er variiert wurden, folgte eine Untersuchung der
Wiederholbarkeit der neu entwickelten Methode.
Dabei wurden 3 Probekdrper hintereinander einer
Alterung mittels Wiener Methode unterzogen. Die
Parameterstudie zeigte, dass eine Alterungsdauer
von 3-6 Tagen ein Alterungsniveau, ahnlich einem
RTFOT+PAV laborgealterten Bitumen, ergeben
solite. Um eine Vergleichbarkeit zu diesen stan-
dardisierten und stark verbreiteten Bitumenalte-
rungsmethoden zu erhalten, wurde dieses Alte-
rungsniveau als Benchmark gesetzt. Deshalb fiel
die Wahl der Versuchsdauer fur die Wiederholbar-
keitsuntersuchung auf 4 Tage.

Es bestéatigte sich, dass bei moderaten Tempe-
raturen (60 °C) Uber eine Dauer von 4 Tagen und
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Bild 3: Ergebnisse der DSR-
Untersuchungen bei der
Wiederholbarkeitsuntersuchung

Volumenstrom von ca. 1 I/min ein Alterungsniveau
erreicht wurde, das einer Langzeitalterung im Feld
von ca. 10 Jahren bzw. einem Laboralterungsni-
veau des Bitumens im Asphaltmischgut nach RT-
FOT + PAV Laboralterung entspricht. Die Ergeb-
nisse der DSR-Versuche sind in Bild 2 dargestellt.

Zusatzlich wurde eine Validierung der Methode in
Bezug auf die oxidative Alterung in Abgrenzung
zur thermischen Alterung durchgefihrt, indem
Probekérper in Stickstoffatmosphére einer ther-
mischen Alterung unterzogen wurden. Die Ergeb-
nisse in Bild 2 zeigen, dass es bei 4 Tagen und
60 °C in Stickstoffatmosphare zu keinerlei Veran-
derung der mechanischen Eigenschaften infolge
der Temperatur kommt. Das Alterungsniveau
entspricht einem Probekorper, welcher keiner
Langzeitalterungssimulation unterzogen wurde,
sondern lediglich einer Kurzzeitalterung aufgrund
des Produktionsprozesses ausgesetzt war.

AbschlieBend ist festzuhalten, dass sich die me-
chanischen Veranderungen der Materialeigen-
schaften sehr gut mit einer Alterung des Bitumens
im Pressure Aging Vessel vergleichen lassen. Be-
trachtet man die Unterschiede in der Konditionie-
rung der Materialen, wie in Tabelle 1 dargestellt,
dann zeigt sich, dass man mit dieser neu entwi-
ckelten Methode néher an einer realen Alterung,
wie sie Uber Jahre im Feld passiert, liegt, da die
Temperatur und der Druck stark gesenkt werden
konnten. Der groBe Vorteil der Wiener Methode

Tabelle 1: Vergleich der Alterungsparameter

Parameter PAV Wiener
Methode
Temperatur [C7] 100 60-(70)
Druck [bar] 21 ~0,1-0,2
Dauer [h] 20 96
Medium atmosphari- ozonan-
sche Luft gereicherte
Druckluft

wird in Zukunft sein, dass eine Mdoglichkeit ge-
schaffen wurde, die Veranderungen am Asphalt
mittels  gebrauchsverhaltensorientierter  (GVO)
Asphaltprifungen zu untersuchen und somit die
in Osterreich sehr relevanten Tieftemperaturei-
genschaften in Bezug auf Langzeitalterung zu
untersuchen und in der Mischgutkonzeption zu

berUcksichtigen.
Dipl.-Ing. Daniel Steiner, B. Sc.
steinerdaniel@gmx.at

FSV-Seminar
Kinderfreundliche Mobilitat
Prasentation der neuen RVS

Am 27.10.2015 fand in Zusammenarbeit mit dem
Bundesministerium flr Land- und Forstwirtschaft,
Umwelt und Wasserwirtschaft (BMLFUW) das
FSV-Seminar ,Kinderfreundliche Mobilitat“ statt.
Anlass daflr war die im November 2015 erschie-
nene RVS ,Kinderfreundliche Mobilitat“ und der
vom BMLFUW herausgegebene gleichnamige
Leitfaden.

Fir und mit Kindern planen

In den letzten Jahrzehnten haben sich die Le-
bens- und Entwicklungsbedingungen von Kin-
dern deutlich veréndert. Die Zunahme des Stra-
Benverkehrs flhrte nicht nur zu einer verstarkten
Unfallgefahrdung, Kinder sind auch durch weitere
gesundheitliche Auswirkungen wie Bewegungs-
mangel, Larm- und Schadstoffbelastung u. a.
verstarkt betroffen. Lange Zeit wurden die vom
StraBenverkehr ausgehenden negativen psychi-
schen und physischen Gesundheitsfolgen auf die
kindliche Entwicklung unterschétzt.
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Eine stérkere Berlcksichtigung der Belange von
Kindern braucht ein Umdenken in der Verkehrs-
planung, das weg von reiner Verkehrsraumge-
staltung hin zu einer Lebensraumgestaltung (fur
Kinder) geht. Die Beteiligung von Kindern selbst
spielt dabei eine wichtige Rolle und erfordert eine
erfolgreiche interdisziplindre Zusammenarbeit aller
Beteiligten. Das ist eine neue, groBe Herausforde-
rung an all jene, die kinderfreundliche Verkehrs-
gestaltung in die Praxis umsetzen, und braucht
Wissenstransfer und Erfahrungsaustausch. Fur
das FSV-Seminar wurden daher namhafte Exper-
tinnen aus der Schweiz, Deutschland und Oster-
reich eingeladen, die aus unterschiedlichen Dis-
ziplinen das Thema ,Kinderfreundliche Mobilitat"
beleuchteten.

Jn die Welt und das Verkehrsgeschehen hin-
einwachsen®, so lautete der Titel des ersten Im-
pulsreferats von Dr. Marco Hdttenmoser von der
Forschungs- und Dokumentationsstelle Kind und
Umwelt (Schweiz). Hlttenmoser betonte, dass
der motorisierte StraBenverkehr das groBte Hin-
dernis fur Kinder sei, um die duBere Welt vertieft
kennenzulernen. Der Erziehungswissenschafter
und Kunsthistoriker belegte diese Aussage mit
der Analyse von 5.853 Kinderzeichnungen, von
denen nur 15 % keine konfliktreiche Gegentiber-
stellung von Kind und Verkehr enthielten. Kinder-
unfalle seien in der Schweiz zwar riickgangig.
Langzeitbeobachtungen der Kinderunfélle in der
Schweiz wiirden aber wichtige Hinweise daflr lie-
fern, dass sich immer weniger jingere Kinder im
StraBenraum bewegen und daraus der Rickgang
abgeleitet werden kann.

Aus der konkreten Praxis berichtete Christian
Stamer, Verkehrsplaner im Tiefoauamt der Lan-
deshauptstadt Kiel im zweiten Impulsvortrag. Hier
findet ,Kinderbeteiligung im Rahmen des FuBwe-
geachsen- und Kinderwegekonzeptes Kiel* statt.
In Zusammenarbeit mit dem Kinder- und Jugend-
bro fuliten Kinder von 18 Grundschulklassen seit
2011 ein Wegetagebuch aus. Sie zeichneten den
Verlauf ihrer Schul- und Freizeitwege in einem
Plan ein, gaben ihre Lieblingsorte und ihre unan-
genehmsten Orte an. Die Auswertung lieferte bis
jetzt wichtige Daten Uber die Aufenthaltsrdume
der Kinder, aus denen MaBnahmen fiir eine kin-
derfreundliche Gestaltung abgeleitet werden kén-
nen. Nahere Infos: www. kieler-wege.de.

Prim. Dr. Klaus Vavrik, Président der Liga fir Kin-
der- und Jugendgesundheit, sprach im dritten
Impulsvortrag ,Generation bewegungslos® aus
medizinischer und psychotherapeutischer Pers-
pektive u. a. dartber, wie wichtig Erfahrungen und
Erlebnisse fUr die Entwicklung des kindlichen Ge-
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Bild 4: Gruppendiskussion
beim Seminar

Bild 5: World-Café mit
Teilnehmerlnnen

hirns sind: ,Was nicht erlebt und erfahren wurde,
kommt im Gehirmn nicht vor.“ Das gesellschaftliche
Primat des Autoverkehrs Ube indirekte, syste-
mische Gewalt am Kind aus, weil dadurch u. a.
die Bewegungsfreineit eingeschrankt und der
kindliche Lebensraum verdrangt wird, eigenver-
antwortliche Schulwege und Abenteuer verloren
gehen und der kindliche Organismus durch Fein-
staub belastet wird. Dazu kommen die durch
Bewegungsmangel verursachten Folgeerkran-
kungen wie Adipositas, Diabetes, Schadigung
des Herz-Kreislaufsystems, Rickenschmerzen,
Schlaganfall, Osteoporose, Depression und
Stressintoleranz.

Diin Petra V&lki vom BMLFUW stelite in ihrem
Beitrag ,Nationale und internationale Instrumen-
te zur Berlcksichtigung kindlicher Belange im
StraBenverkehr” vor, die die Schaffung einer kin-
dergerechten Verkehrswelt verlangen und préa-
sentierte erfolgreiche Praxisbeispiele aus dem
klimaaktiv mobil Férder- und Beratungsprogramm
(z. B. WHO Kinder-Umwelt-Gesundheits-Aktions-
plan — CEHAPE, die UN-Kinderrechtskonvention,
die Osterreichische Kinder- und Jugendgesund-
heitsstrategie).

Univ.-Prof. DI Dr. techn. Josef Michael Schopf
und Ao. Univ.-Prof. DI Dr. Thomas Macoun von
der TU-Wien berichteten Uber Hintergriinde und
Details zu der RVS 03.04.13. ,Gestaltung des
Schulumfeldes® und der aktuell erschienenen
neuen RVS 03.04.14. ,Kinderfreundliche Mobili-
tat“. Letztere ergénzt die RVS 03.04.13., die sich
mit der Sicherheit der unmittelbaren Schulumge-
bung beschéftigt, da hier die gesamte kindliche
Erlebens- und Mobilitdtswelt einbezogen wird.

DI Bernhard Reiter vom Amt der Steiermérkischen
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Landesregierung stellte das Thema
freundliche Mobilitat* aus Sicht der Sachverstan-
digen (ASV) dar und meinte, dass die BedUrfnisse
von Kindern im Verkehr von den ASV im Rahmen

LKinder-

ihrer Tatigkeit natUrlich bertcksichtigt werden. Die
Grundlagen dafir seien in der RVS 03.04.14. in
kompakter Form zusammengefasst und bieten
einen guten Uberblick hinsichtlich der Besonder-
heiten der Wahrnehmung und des Verhaltens von
Kindern im StraBenverkehr.

Uber Beispiele zur ,Kinderfreundlichen Mobilitat
aus Sicht der Landschaftsarchitektur” berichtete
DI Helge Schier von zwoPK und stellte Beispiele
fUr die Stadt als soziale Landschaft dar (Kommu-
nikationsraum, Klarheit und Reduktion, Aufent-
haltsqualitdt und Konsumfreiheit, Identitat durch
Beteiligung, Gestaltungsmoglichkeit und Veran-
derung, Platz schaffen/Nischen finden).

Im abschlieBenden Referat zum ,Leitfaden far
kinderfreundliche Mobilitat* bezog sich Dipl.-Péad.
in Cosima Pilz vom Umwelt-Bildungs-Zentrum
Steiermark, auf den OECD-Umweltausblick 2050
und betonte die Notwendigkeit der verstérkten,
interdisziplinaren Zusammenarbeit (Bsp. RVS
08.04.14) sowie die Einbeziehung von Kindern flr
die Umsetzung in die Praxis. Dass dies funktio-
nieren kann, unterstrich sie mit bereits erfolgreich
umgesetzten Praxisbeispielen aus dem Leitfaden.
In einem abschlieBenden World-Café wurde dari-
ber diskutiert, wie die neuen Erkenntnisse und Er-
fahrungen beitragen kdnnen, die Umsetzung einer
kinderfreundlichen Mobilitat zu forcieren.
Nachlese und Video: www.klimaaktiv.at/mobilita
et/mobilitaetsmanagem/rvskinderfreundlich.html
Dipl.-P4d. Cosima Pilz
cosima.pilz@ubz-stmk.at

FSV-Info-Nachmittag in Wien
Winterdienst

8.3.2016 FSV,

1040 Wien, Karlsgasse 5

FSV-Seminar in Wien Rad- und
FuBgangerverkehr

9.3.2016 FSV,

1040 Wien, Karlsgasse 5

FSV-Seminar in Wien

Umgang mit (kontaminiertem) Aushub
17.3.2016 FSV,

1040 Wien, Karlsgasse 5

Né&here Informationen zu diesen und weiteren
Veranstaltungen und eine Online-Anmelde-
moglichkeit finden Sie auf unserer Homepage
www.fsv.at.

... finden Sie weitere Berichte zu neuen Regel-
werken.

FSV-aktuell StraBe:

,Osterreich-Teil“ und offizielles Organ des
Bereichs StraBe der Osterreichischen For-
schungsgesellschaft StraBe — Schiene — Ver-
kehr (FSV)

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

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

Schriftleitung:

lIdiké B. Péser-Piroska

(Kommentare, Anregungen, Beitragsideen usw.
erwlinscht!)

Weitere Informationen und Bestellmdéglichkeit
der Publikationen der FSV auf www.fsv.at.

Bei Bestellungen im EU-Raum bitte Ihre UID be-
kannt geben (in Deutschland = DE + 9 Ziffern),
da Sie so die MwSt. sparen kénnen.

Abonnementpreis

der Zeitschriften
StraBenverkehrstechnik sowie
StraBe und Autobahn

fiir FSV-Mitglieder ermaBigt!



