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Editorial

Sehr geehrte Leserin,
sehr geehrter Leser!

Seit 5 Jahren legt die FSV ein
Wbrterbuch® auf — es handelt sich
dabei um kein Ubersetzungswerk,
welches deutschsprachige Aus-
dricke in eine Fremdsprache
Ubersetzt, sondern um eine
Sammlung von Begriffsbestim-
mungen, die auf einer nachvoll-
ziehbaren Basis beruhen. Uber
10.000 Begriffe (1) sind nun in der
dritten Auflage, die im Dezember
in Buchform und auf CD erschei-
nen wird, enthalten, die auf 1.500
Seiten Erlauterungen finden. Die
Hélfte der Begriffe wurde ver-
kehrsrelevanten Onormen und
DIN (mit Quellenverweis) entnom-
men, die restlichen vorwiegend
der RVS, den Richtlinien und Vor-
schriften flr das StraBenwesen.
Auch Begrifflichkeiten aus Geset-
zen und Verordnungen finden
lhren Niederschlag. Dabei finden
nicht nur Definitionen des StraBen-
baus und -erhaltung Eingang,
sondern viele Bereiche des Ver-
kehrswesens werden abgedeckt —
bis hin zu Begriffen des Eisen-
bahnwesens, da die RVE, Richtli-
nien und Vorschriften fir das
Eisenbahnwesen, ebenfalls einge-
pflegt wurden. Das ,Wbrterbuch
Verkehrswesen®, 3. Auflage, 2013,
ist ein ideales Nachschlagewerk
fr Auftraggeber (Vertragssicher-
heit, Ausschreibung), fir Planer
(Erstellung von Ausschreibungen),
fUr Bieter (Rechtssicherheit bei An-
boten), flr Sachverstandige (fiir
gutachterliche Tatigkeit), fir Uni-
versitaten (wissenschaftliche Tatig-
keit), aber auch fur jeden im Ver-
kehrsbereich  Agierenden. Viel-
leicht auch ein sinnvolles Prasent
fir das bevorstehende Weih-
nachtsfest.

Dipl.-Ing. Martin Car
Generalsekretar der FSV

Veranstaltungsbericht
FSV-Verkehrstag 2013

Wie schon in den letzten Ausga-
ben von FSV-aktuell begonnen,
stellen wir hier die letzten Vortrage
zum ,FSV-Verkehrstag 2013“, der
Jahrestagung der FSV, vor.

RVS 13.01.41 — Grund-
lagen fiir Zustands- und
MaBnahmenbeurteilung

Dipl.-Ing. (FH)
Wolfgang WieBmayer

Durch das vorhandene Mobilitats-
bedlrfnis der Bevolkerung sowie
der Wirtschaft nimmt die Erhal-
tung der bestehenden StraBen
neben dem Bau neuer StraBen
einen sehr hohen Stellenwert
ein. Damit ein funktionierendes
StraBennetz zur Verfigung ge-
stellt werden kann, ist eine konti-
nuierliche Zustandserfassung und
-beurteilung unerlasslich. Allen-
falls festgestellte Schaden sind in
weiterer Folge mittels geeigneter
baulicher MaBnahmen im Rah-
men der wirtschaftlichen Moglich-
keiten zu beheben.

Die Ausgangssituation

Zurzeit wird die bauliche Erhal-
tung von AsphaltstraBen sowohl
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von der RVS 13.01.18 Zustands-
analyse und bauliche Erhaltung
auf Projektsebene (Nov. 1996) als
auch von der RVS 13.01.41 Grund-
lagen fur Zustands- und MaBnah-
menbeurteilung (Sept. 1988) the-
matisiert. Die beiden RVS weisen
eine Vielzahl an Ubereinstimmun-
gen und Doppelgleisigkeiten auf
und verfolgen im Grunde dassel-
be Ziel der Zustandsanalyse bzw.
Beurteilung und Erarbeitung von
MaBnahmen der baulichen Erhal-
tung von AsphaltstraBen.

Die Ziele der Uberarbeitung der
RVS 13.01.41

— Zusammenflhrung der RVS
13.01.18 und 13.01.41 in eine ge-
meinsame RVS unter Berick-
sichtigung der RVS 13.01.11 Zu-
standsbeschreibung und még-
liche Schadensursachen von
Asphalt- und BetonstraBen
(August 2009)

— Anpassung an den Stand der
Technik.

Die RVS 13.01.11 ist als Grundlage

flr die Auswahl von Kriterien flr

die Zustandserfassung sowie als

Uberblick tiber erhaltungsrelevan-

te Schadensbilder auf Asphalt-

und BetonstraBen anzuwenden.

Nicht enthalten in der RVS

13.0111 sind MaBnahmen zur

Schadensbehebung und deren

Beurteilung. Die neue RVS

13.01.41 beginnt also genau dort,

wo die RVS 13.01.11 endet und

bedient sich zweckmaBigerweise
des gleichen Aufbaues hinsicht-
lich Inhaltsverzeichnis.

Allgemeines

Die Erhaltung von AsphaltstraBen
dient der Sicherung des Bestan-
des und der Aufrechterhaltung
von Verkehrssicherheit und Fahr-
komfort durch bauliche und be-
triebliche MaBnahmen aller Art
unter Berlcksichtigung der Wirt-
schaftlichkeit.

Von den hierfir notwendigen
MaBnahmen werden in der RVS
13.01.41 ausschlieBlich bauliche
MaBnahmen behandelt, die die
Tragféhigkeit, Ebenheit und Grif-
figkeit von Asphaltschichten be-
treffen. Die Wirksamkeit dieser
BaumaBnahmen setzt eine ent-
sprechende Tragfahigkeit darun-
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Wir finden neue Wege.

terliegender Schichten und eine
funktionierende StraBenentwasse-
rung voraus.

Zustandserfassung und
-beurteilung

Nach einer Zustandsbeschrei-
bung gemaB RVS 13.01.11 ist eine
Beurteilung des Zustandes der
Fahrbahnoberflaiche und des
StraBenaufbaues erforderlich.
Diesbezlglich sind in der RVS
13.01.41 mogliche Prifverfahren
angefihrt, damit die Schadensur-
sache flr den angetroffenen Fahr-
bahnzustand sachverstandig fest-
gestellt werden kann.

Bauliche MaBnahmen:

Fahrbahnzustand und angestreb-
tes MaBnahmenergebnis erge-
ben bestimmte mogliche Bauver-
fahren, welche in tabellarischer
Form aufgezeigt werden. Die
Wah! der baulichen MaBnahme
richtet sich nach der erwlinschten
Nutzungsdauer, der Verkehrsbe-
lastung, den Baukosten und den
wirtschaftlichen Uberlegungen.

Dipl.-Ing. (FH)
Wolfgang WieBmayer
wolfgang.wiessmayer@ooe.gv.at

Briickenpriifung -
Briickeninspektoren -
Schulung fiir die
Bauwerkspriifung

Dipl.-Ing.

Dirk Neuburg
Der  Osterreichische  StraBen-
brickenbestand umfasst rund

23.000 Objekte mit einer Ge-
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Tab. 1: RVS Serie 13.03.XX

RVS Datum
1320511 Okt. 2011
13103521

13.03.31 April 2013
13.03.41 Aug. 1999
1303 51 Juli 2013
13.03.61 Marz 2010
13.03.71 Dez. 2009
13.03.81 Sept. 2010

samtflache von 9.650.000 m2
Wobei diese Objekte Uberwie-
gend aus Stahlbeton und
Spannbeton bestehen. Um die
Zuverlassigkeit dieser Objekte
zu gewahrleisten, wird laufend
durch die Erhalter kontrolliert und
gepruft. Diese Tatigkeiten basie-
ren auf der RVS Serie 13.03. Die
RVS Serie 13.03. - ,Uberwa-
chung, Kontrolle und Prifung von
Kunstbauten® ist in den letzten
Jahren erganzt und Uberarbeitet
worden.

RVS Serie 13.03. — ,,Uberwa-
chung, Kontrolle und Priifung
von Kunstbauten“

Auf Basis eines Beschlusses
der Osterreichischen  Bricken-
bauleiter im Oktober 2006 wurde
der BrO7 damit beauftragt, die
Serie zu Uberarbeiten und um wei-
tere wesentliche Bauwerke zu er-
ganzen. Dies erfolgte in zahlrei-
chen Sitzungen ab Oktober 2007
unter der Leitung von Frau DI Dr.
Eva-Maria Eichinger-Vill.

RVS 06.02.41/42. — ,Leistungs-
bild Bestandspriifung von
Briicken“

Um die Priftatigkeit entsprechend
finanziell bewerten zu konnen,
wurde im Br09 in Zusammen -
arbeit mit der Bundesingenieur-
kammer (baik) ein Regelwerk
zur Ermittlung der Prifkosten
von Brlcken und artverwandten
Bauwerken (Stutzkonstruktionen,
Larmschutzwande, Wegweiser-
bricken) wunter der Leitung
von DI Dirk Neuburg erstellt.
Das Regelwerk gliedert sich in
den Teil des Leistungsbildes
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Aug. 1995 - FB-14.6.13

Inhalt

Briicken

Geankerte Konstruktionen

StraBentunnel — baulich konstruktive Teile

Strallentunnel — BuS

Wegweiserbriicken

Nicht geankerte Stiitzbauwerke

Larmschutzbauwerke

Wannen

(RVS 06.02.41)
der Aufwandskalkulation
06.02.42).

und den Teil
(RVS

Briickeninspektoren — Schu-
lung fiir die Bauwerkspriifung

Damit die rechtlichen Verpflich-
tungen fur die Bauwerksprifung
bestmdglich erfiillt werden kdn-
nen, ist es erforderlich, gut ge-
schulte und erfahrene Mitarbeite-
rinnen und Mitarbeiter bei der
Tatigkeit einzusetzen.

Um die Inhalte der RVS den
Anwenderinnen und Anwendern
nahezubringen und eine ver-
gleichbare Qualitdt der Bauwerks-
prufungen Osterreichweit zu ge-
wahrleisten, wurde im Herbst 2007
mit der Planung fUr die Aus- und
Fortbildung von Bauwerksprife-
rinnen und Bauwerksprifern be-
gonnen und im Marz 2008 der
erste Kurs in der FSV in Wien ab-
gehalten.

Bei der Planung fur die Kurse
wurde darauf geachtet, dass der
Zeitaufwand fur die Kursteilnahme
im vertretbaren Rahmen ist und
somit erfolgte eine Aufteilung in
einen Basiskurs und einen Auf-
baukurs. Bis jetzt haben an den
Kursen insgesamt tber 500 Per-
sonen teilgenommen (2/3 Basis-
kurs, 1/3 Aufbaukurs).

Als wesentliche Inhalte werden im
Basiskurs folgende Inhalte vermit-
telt:

— Rechtliche und technische
Grundlagen

— Abwicklung der BauwerksprU-
fung

— Gefahrenermittiung und -besei-
tigung

— Schadenserfassung, Schadens-
analyse und Dokumentation

und im Aufbaukurs folgende In-
halte vertieft:
— Korrosionsschutz und Seilpri-
fung
— Schadenserfassung Vertiefung
und Nachrechnung
— Monitoring Grundlagen
— Praktische Ubungen
— Kostenermittiung.
Neben den Kursen wurde auch
eine Veranstaltung gestartet, in
welcher es zu einem weiter-
flhrenden Erfahrungsaustausch
der Osterreichischen Brlcken-
priferinnen und  Briickenpriifer
kommt. Diese Veranstaltung wird
in ein- bis zweijahrigen Abstan-
den mit Spezialvortragen abge-
halten.
Mit der Einfihrung der Kurse und
dem Erfahrungsaustausch konnte
der Ausbildungsstandard gestei-
gert werden und des Weiteren die
Vergleichbarkeit von Bauwerks-
prufungen gewahrleistet werden.
Ich méchte mich in diesem Rah-
men bei allen bedanken, welche
fir das Gelingen dieser sehr
erfolgreichen  Fortbildungsveran-
staltungen beigetragen haben,
bei den Vortragenden, bei der
FSV und auch bei den Teilnehme-
rinnen und Teilnehmern, welche
flr die Feststellung der Zuverlas-
sigkeit der Bauwerke in Oster-
reich verantwortlich sind.

Dipl.-Ing. Dirk Neuburg
dirk.neuburg @wien.gv.at

Laufend finden Schulungen
zum Thema Brlicken bei der
Forschungsgesellschaft StraBe-
Schiene-Verkehr statt. Nahere
Informationen auf www.fsv.at.

NOBI
Neue Osterreichische
Betondeckeninstand-
setzungsmethode

Dipl.-Ing. Stefan Spalt

Hintergriinde

Im Zuge von laufenden Kontroll-
messungen wurde auf der A14
Rheintal Autobahn (Ambergtun-
nel Ostréhre, km 375 bis 40,6) ein
Griffigkeitsproblem festgestellt,
welches 2009 mittels ,NOBI“ be-
hoben wurde.

Auf der A1 West Autobahn/Be-
reich Stadt Salzburg ist es bei der
Betondecke vermehrt zu Abplat-
zungen an den Kanten der einzel-
nen Betondeckenfelder gekom-
men. 2010 wurde daher ein Ver-
suchsfeld (RFB Muinchen, km
2953 bis 295,7) und 2012 das
Hauptbaulos (RFB Munchen, km
292,8 bis 2975) ebenfalls mittels
,NOBI“ saniert.

Die Entscheidung zur Anwen-
dung der ,NOBI* erfolgte in bei-
den Fallen auf Basis einer Ver-
gleichsrechnung der verschiede-
nen bekannten Instandsetzungs-
/Erneuerungsvarianten, aus der
die ,NOBI* als beste Variante her-
vorging.

Die NOBI-Bauweise

Die Bauweise basiert auf dem vor
allem in den USA bekannten In-
standsetzungssystem des ,White
Topping“, mit der Besonderheit,
dass die zu Uberbauende Schicht
ebenfalls aus Beton besteht. Ihre
Anwendung ist an bestimmte Kri-
terien gebunden (Art und Form
der Schaden), daher ist die Mog-
lichkeit eines ,NOBI“-Einsatzes fiir
jeden Schadensfall gesondert zu
prifen.

Bei Sanierungen nach ,NOBI*
wird die oberste Schicht der Be-
tondecke (in der Regel mindes-
tens die Starke des Oberbetons)
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Bild 2: Sanierungsschema
flachig abgefrdst und mittels 13.01.51 ,Betondeckenerhaltung*
Betondeckenfertiger eine neue eingearbeitet.
Oberbetonschicht  aufgebracht.

Wichtigstes Kriterium dabei ist,
neben einer hohen Ausfihrungs-
qualitdt, der ausreichende Ver-
bund zwischen Alt- und Neube-
ton, welcher durch Hoch- und
Hochstdruckwasserstrahlen, an-
schlieBende grindliche Reini-
gung und Vornassen der Ver-
bundflache erreicht wird. Es wird
kein Haftmittel verwendet.

Ausblick

Bei den Erstprojekten an der A 14
und A1 wurde das Sanierungs-
ziel erreicht und es konnten der-
zeit keine Schaden festgestellt
werden. Begleitende Laborunter-
suchungen ergaben keinen sig-
nifikanten Abfall der Kerb-Spalt-
zugfestigkeit und der spezifischen
Bruchenergie.

Aus heutiger Sicht ist die ,NOBI“-
Methode eine wirtschaftliche Sa-
nierungsmethode, wodurch die
Lebensdauer von Betondecken,
bei gleichzeitiger kurzer Bauzeit,
wesentlich erhéht werden kann.
Samtliche Erkenntnisse aus den
Erstprojekten werden aktuell in
der Uberarbeitung der RVS

Dipl.-Ing. Stefan Spalt
stefan.spalt@asfinag.at

LED-Tunnelbeleuchtung
in der Praxis und
die Regelungen in der
RVS 09.02.41

Dipl.-HTL-Ing. Mag. (FH)
Alexander Wierer

Was ist eine LED ?

Bereich der Halbleiterwelt. Wenn
durch diesen Halbleiter Strom
flieBt, dann gibt es je nach Belas-
tung unterschiedlich Licht ab. Die-
se elektronischen Komponenten
gibt es bereits sehr lange, aller-
dings hat die Lichtausbeute (ge-
neriertes Licht in Abhangigkeit
von der zugeflihrten Energie) erst
in den letzten Jahren Dimensio-
nen erreicht, welche eine breite
kommerzielle Nutzung ermaglicht
bzw. rechtfertigen — siehe Autoin-
dustrie oder Designbeleuchtung

im Hochbau. Die Vorteile eines

LED-Leuchtmittels lassen sich ge-

genuber einer herkdmmlichen

Gasentladungslampe wie folgt

darstellen:

— Lange Lebensdauer von bis zu
80.000 Betriebsstunden und
mehr

— Einfache Gestaltung der Licht-
farbe und damit der Farbwie-
dergabe

- Einfache Regelbarkeit

— Keine Einbrenndauer beim Ein-
schalten

— Einfache Lichtlenkung durch
variable Anordnung der einzel-
nen Lichtpunkte

— Unempfindlich gegen Erschiit-
terungen und Vibrationen.

Selbstverstandlich gibt es auch
Nachteile, diese liegen insbe-
sondere an der sehr hohen Tem-
peraturempfindlichkeit, welche so
weit geht, dass ab einem be-
stimmten Punkt sogar eine Zer-
storung der LED einsetzt. Zudem
ist fur die Regelung ein nicht
unerhebliches Elekironikpaket er-
forderlich.

LED-Strategien von Betreibern

Die ASFINAG hat sich im Jahr
2010 entschieden, die Einhau-
sung Amras im Zuge der A12
Inntal Autobahn als ersten Tunnel
im hochrangigen StraBennetz mit
einer LED-Beleuchtung in der
Innenstrecke auszustatten.

Im Jahr 2011 folgte mit dem Pfan-
dertunnel das nachste Projekt und
derzeit lauft gerade das Vergabe-
verfahren zur betriebstechnischen
Ausstattung der Nordumfahrung
Klagenfurt, in welchem eine LED-
Innenstreckenbeleuchtung als
Alternative zum Amtsentwurf aus-
geschrieben ist.

Welche Strategie verfolgt die
ASFINAG damit? — Nachdem auf
diesem Gebiet sowohl national
als auch international noch keine
belastbaren Daten und aussage-

Die Kurzbezeichnung LED steht fir kraftigen Erfahrungen aus Lang-
LLicht Emittierende Diode® und ist zeiteinsatzen auf dem Gebiet von
ein elekironisches Bauteil aus dem Tunnelanlagen existieren und -
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zumindest bis Anfang 2013 -
noch kein wirtschaftlicher Einsatz
bezogen auf eine Life-Cycle-Kos-
tenberechnung gegeben ist, soll
mit Bedacht bei ausgesuchten
Projekten Erfahrung gesammelt
werden. Dabei kommen in der
Regel Tunnelanlagen zum Zug,
welche eine hohe Verkehrsbelas-
tung aufweisen und die Aus-
weichstrecke meist durch urba-
nes Gebiet flihrt, um die Mehrkos-
ten gegenuber einer herkdmm-
lichen Beleuchtung durch die ge-
wonnenen Vorteile nachhaltig zu
begrinden.

Ein Blick zu unseren Nachbarlan-
dern Deutschland und ltalien
zeigt, dass hier mit der neuen
Technologie LED wesentlich of-
fensiver umgegangen wird. Bei
der DEGES und auch bei ANAS
zahlt die neue Beleuchtungsart in
der Innenstrecke bereits Uberwie-
gend zur Standardausriistung.
Die Schweiz hingegen geht wie
die ASFINAG sehr konservativ mit
diesem neuen Medium um, was
der Einsatz in ausgesuchten Pilot-
projekten zeigt.

LED-Pilotprojekt — A 12 Inntal-
autobahn, Einhausung Amras

Vorangegangen war diesem Pro-
jekt eine 3-jahrige Studie mit dem
Lichtlabor und der Lichtakademie
Bartenbach, in welcher eine opti-
mierte Innenstreckenbeleuchtung
mittels  Forschungsprojekt und
Modellsimulation  ausgearbeitet
wurde. Grundlagen waren neben
lichttechnischen Aspekten wie
Farbwiedergabe, GleichmaBigkeit,
Wohlbefinden auch betriebliche
Aspekte wie Verkehrsbeeintrachti-
gungen wahrend der Wartung
und Instandhaltung.

Die Kernphilosophie dieser Be-
leuchtung stellt die Ausbildung in
einem Mitstrahlprinzip dar. Dies
hat den Vorteil gegenuber einer
symmetrischen Beleuchtung,
dass eine Ausblendung der
Leuchten gegenuber dem Kraft-
fahrer erfolgen kann und die
Lichtlenkung die optimale Aus-
leuchtung des Fahrraumes unter-
stutzt. Basis fur diesen Ansatz
bildet auch die Tatsache, dass die
ASFINAG im 0sterreichischen
Streckennetz zunehmend Tunnel-
anlagen fur den Richtungsverkehr
errichtet und betreibt.

Daher ist es auch legitim, fir die-
se ,Hauptverkehrsfuhrung” eine
idealisierte  Beleuchtungsmetho-
de zu entwickeln. Nichtsdestotrotz
muss aber diese Mitstrahlbe-
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leuchtung auch tauglich fur einen
voriibergehenden Gegenver-
kehrsbetrieb in einer Réhre sein.

Bezuglich der Positionierung der
Leuchten im Regelquerschnitt
wurde eine beidseitige Anord-
nung an der Wand gewahlt, dies
vor allem vor dem Hintergrund,
dass damit eine optimale Einbrin-
gung des Lichtes moglich ist und
speziell gegentiber einer Decken-
anordnung die Beleuchtung der
Tunneldecke wesentlich einfacher
zu erreichen ist. Ein weiterer Vor-
teil dieser Anordnung liegt aller-
dings in den betrieblichen Anfor-
derungen versteckt, da speziell
Wartungs- und Reinigungsarbei-
ten wesentlich einfacher durchzu-
fihren sind. Zudem lassen sich
diese Arbeiten auch sicherer
durchfihren, da bei einer Fahr-
streifensperre das Wartungsper-
sonal wesentlich weiter vom
flieBenden Verkehr entfernt ist, als
bei bisheriger Anordnung auBer-
mittig an der Tunneldecke.

Die Einfahrtsbeleuchtung wurde
klassisch mit einer an der Tunnel-
decke montierten Gegenstrahl-
beleuchtung (Natriumdampf-
hochdruckleuchten) errichtet. Die
Tunnelinnenstreckenbeleuchtung

beidseitig an der Wand in einer
Hohe von 3,0 m, als Lichtband
ausgefuhrt.

Die Ausstattung erfolgte durch
Leuchten der Fa. Broll, welche als
all-inclusive-Lésung  ausgeflhrt
sind — dies heiBt, dass die Leuch-
te sowohl das Gehduse, das
Leuchtmittel und die Steuereinheit
umfasst. Die Lichtverteilung wird
durch Reflektoren realisiert.

LED-Pilotprojekt — A 14 Rhein-
talautobahn, Pfandertunnel

Beim Pfandertunnel hat man sich
2011 ebenfalls entschieden, eine
LED-Innenstreckenbeleuchtung
einzusetzen. Zum Einsatz kam bei
dieser Anlage jedoch ein komplett
anderes technisches System von
der Fa. Swareflex. Anders als bei
den Leuchten in der Einhausung
Amras besteht die Leuchte ,nur”
aus Gehause und Leuchtmittel —
die Steuereinheit wird bei diesem
Fabrikat in den Elektronischen
eingebaut. AuBerdem erfolgt die
Lichtlenkung innerhalb der Leuch-
te durch Glaslinsen und nicht
durch Reflektoren, was zu einem
leicht besseren Wirkungsgrad des
Gesamtsystems flihrt.

Die Leuchten sind hier in einem
Abstand von 8m an der Zwi-
schendecke des Tunnels, leicht
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auBermittig montiert, wobei die
Hauptverkabelung im Zuluftkanal
und lediglich die 48 m lange Sek-
tionsverkabelung im Fahrraum er-
folgt. Durch den sehr kurzen Ab-
stand werden auch hier so wie in
der Einhausung Amras auBerge-
wohnlich gute GleichmaBigkeits-
werte erreicht.

Wahrnehmungspsychologische
Untersuchung

Nachdem bei den beiden durch-
gefuhrten Pilotprojekten besonde-
res Augenmerk auf eine verbes-
serte lichttechnische Gestaltung
der Tunnelausleuchtung gelegt
wurde, hat die ASFINAG das

Lichtlabor Bartenbach mit einer

wahrnehmungspsychologischen

Untersuchung beauftragt. Diese

hat zum Ziel, die qualitativ verbes-

serte  Beleuchtung quantitativ
darzustellen. Dazu wurden rund

35 Probanden eingeladen, mit ei-

nem speziell ausgestatteten Test-

fahrzeug die Tunnelanlagen zu
befahren und dabei spezielle Re-
aktionsaufgaben zu 16sen. Neben
einer statistischen Auswertung der

Daten wurde zusatzlich mittels

Fragebogen eine Erhebung zum

Wohlbefinden durchgefuhrt. Als

Vergleich zu diesen LED-Beleuch-

tungen diente die Punktbeleuch-

tung des Roppener Tunnels, wel-
che mittels Natriumhochdruck-
dampflampen ausgeflihrt sind.

Die Ergebnisse dieser Untersu-

chung zeigen,

- dass sich die Probanden im
LED-beleuchteten Tunnel woh-
lerfGhlten und

- dass es im LED-beleuchteten
Tunnel signifikant bessere Re-
aktionszeiten gibt.

Regelungen zur LED-Beleuch-
tung in der iiberarbeiteten RVS
09.02.41

Die Umsetzung der LED-Beleuch-
tung war durch intensive Abstim-
mungen mit allen beteiligten
Stakeholdern begleitet. Um hier
fir die Zukunft einen ,grund-
legenden” Standard zu definieren,
hat der FSV-Arbeitsausschuss
Betriebs- und Sicherheitseinrich-
tungen die RVS 09.02.41 ,Be-
leuchtung® im Jahr 2011 begon-
nen, die erforderlichen Regelun-
gen fur eine LED-Tunnelinnen-
streckenbeleuchtung auszuar-
beiten. Die Arbeiten wurden im
ersten Quartal 2013 abgeschlos-
sen und der Entwurf zur Begut-
achtung versendet.

Folgende erganzende Regelun-
gen fur eine LED-Beleuchtung im
Tunnel wurden definiert und auf-
genommen:

— Die  Temperaturanforderung
von 250 °C Uber 60 min kann
technisch durch eine LED-
Leuchte nicht erreicht werden,
weshalb nach einem Vergleich
der Technik der Nachbarstaa-
ten Osterreichs auf die Forde-
rung zukunftig generell verzich-
tet wird.

— Die bisherige Festlegung, dass
Leuchtengehause ausschlieB-
lich aus Edelstahl gefertigt wer-
den durfen, wurde insofern
abgeandert, als dass fur
LED-Leuchten zu Kuhlzwecken
Aluminium verwendet werden
darf — sofern es keine konstruk-
tiven Teile betrifft.

— Die Verkabelung bei LED-
Leuchten sieht herstellerspezi-
fisch anders aus, weshalb auch
hier Regelungen aufgenom-
men bzw. abgeandert werden
mussten.

— Spezielle Qualitatsanforderun-
gen hinsichtlich der Verande-
rung des Lichtstromes und
der Farbtemperatur sollen hel-
fen, Mindeststandards an die
Elektronikkomponenten zu stel-
len.

— Geénderte  Definitionen an
Leuchtenbetriebswirkungsgrad
und Systemlichtausbeute stel-
len einen hohen Anspruch an
den Energieverbrauch und da-
mit an die Wirtschaftlichkeit.

AbschlieBend muss erwahnt wer-
den, dass das Tunnelsegment ein
spezielles ist und daher die Tech-
nik bzw. die Regelwerke fiir Frei-
feldleuchten nicht angewendet
werden kdénnen. Mit dieser Uber-
arbeiteten RVS setzt Osterreich
auch im internationalen Vergleich
erste MaBstabe an die Anforde-
rungen fur Tunnelinnenstrecken-
leuchten in LED-Technik.

Dipl.-HTL-Ing. Mag (FH)
Alexander Wierer
alexander.wierer@asfinag.at

Veranstaltungen
und Seminare

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

FSV, Karlsgasse 5,

1040 Wien

FSV-Infonachmittag in Linz
Winterdienst

412.2013

Austria Trend Hotel IBIS Linz,
Karntner StraBe 18-20,

4020 Linz

FSV-Seminar in Wien
Neuerungen zur Standardisier-
ten Leistungsbeschreibung
Verkehrsinfrastruktur

512.2013

FSV, Karlsgasse 5,

1040 Wien

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

In der néchsten Ausgabe ...

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

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

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

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

Schriftleitung:

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

Abonnementpreis

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






