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Editorial

Sehr geehrte Leserin,
sehr geehrte Leser!

Im Marz feierte die VSS, der
Schweizerische Verband der
Strassen- und Verkehrsfachleute,
sein 100-jahriges Bestehen. Die
FSV gratulierte zu diesem Ju-
bilaum, die GruBe Uberbrachte
der Vorsitzende der FSV, Herr
Prof. Dr. Johann Litzka. Das
Jubildum wurde im Rahmen
eines Jubilaumskongresses in
Luzern gefeiert. Unsererseits
wurde ein hundert Jahre altes
Buch Uber den dritten internatio-
nalen StraBenkongress Uber-
reicht, welcher im Ubrigen die
gleichen Themen behandelte,
wie auch heute: Erhaltungs-
management (vormals ,Erhal-
tung“), Kostenreduktion des
StraBenbaus und Verbesserun-
gen im StraBenbau. Natlrlich
standen vor hundert Jahren
mehr die PflasterstraBe und nicht
befestigte StraBen im Vorder-
grund, aber die Themen sind
verwandt.

Ich mochte an dieser Stelle mich
flr die gute Kooperation mit un-
seren Schweizer Kollegen herz-
lich bedanken. Auch die Durch-
fihrung der D-A-CH - Informa-
tionstagung, die in Verbindung
mit dem Jubilaumskongress
stand, ist gelungen gewesen.
Aus Osterreich nahmen tiber 40
Personen teil, die bei acht Fach-
sitzungen in Diskussionen |hr
Fachwissen erweitern konnten.

Dipl.-Ing. Martin Car
Generalsekretar der FSV

Berichte zu
aktuellen RVS

RVS 05.04.35
Evaluierung von Ver-
kehrslichtsignalanlagen
(VLSA)

Qualitdtsmanagement

Auf dem Gebiet der Verkehrs-
steuerung im Sinne eines
zeitgemaBen Qualitdtsmanage-
ments eine systematische Qua-
litatstiberpriifung und Qualitatssi-
cherung erforderlich. Dabei ist
die Qualitatssicherung als stén-
diger Prozess zu sehen, bei dem
MaBnahmen geplant und umge-
setzt werden, deren Wirkungen
Uberprift werden (Evaluierung),
um schlieBlich wieder in neue
MaBnahmen zur Verbesserung
der Qualitat zu minden.

OSTERREICHISCHE
FORSCHUNGSGESELLSCHAFT
STRASSE ¢ SCHIENE ¢ VERKEHR

Vom Arbeitsausschuss Bau und
Betrieb von VLSA wurde in der
RVS 05.04.35 ein einheitliches
Bewertungsverfahren zur Eva-
luierung von VLSA festgelegt. Ziel
der Evaluierung soll sein, gesetzte
VLSA-MaBnahmen in Bezug auf
ihre Wirksamkeit, Steuerungsziele
und  Funktionstichtigkeit  zu
beurteilen, um die VLSA-MaBnah-
men gegebenenfalls anzupassen
und verbessern zu konnen.

Bewertungsverfahren

Das gewahlte Bewertungsverfah-

ren verwendet als Grundlage

den ,Praktischer Leitfaden zur

Beurteilung der Qualitat an Licht-

signalanlagen® der OCA, verof-

fentlicht in StraBenverkehrstech-
nik 8/2008 und 8/2009. Die dar-
auf aufgebaute Textfassung ba-
siert auf dem ,EVA - Leitfaden
zur Evaluierung fir Verkehrslicht-
signalanlagen in  Wien" der

MA46 des Wiener Magistrates.

Zur Qualitatsbeurteilung werden

acht Qualitatskriterien herange-

zogen, aus den Bereichen:

— Verkehrssicherheit  (Unfallge-
schehen, Begreifbarkeit der
Verkehrsfiihrung und Signali-
sierung am Knotenpunkt).

— Verkehrsablauf (fir die Bedie-
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Wir finden neue Wege.

nung des MIV, des OPNV und
des FuBganger- und Radver-
kehrs).

— Umweltschutz (Auswirkungen
aus Leistungsfahigkeit, Warte-
zeiten und Auslastungsgrad)
sowie

— Betriebssicherheit der An-
lagen (Anlagenverfligbarkeit
und Anlagenzustand).

Das Verfahren der Evaliierung ba-
siert auf Checklisten. Darin wer-
den die KenngroBen der Qua-
litatskriterien definiert, die Metho-
den zur Qualitatsbeurteilung be-
schrieben und MaBnahmen vor-
geschlagen, die der Qualitatssi-
cherung dienen.

Evaluierung

Zur praktischen Durchfihrung
sind im Anhang des Merkblatts
Prifprotokolle beigefligt, mit de-
ren Hilfe die Evaluierung vorge-
nommen werden kann. Zur Er-
leichterung der praktischen Ar-
beit werden diese Prifprotokolle
auch als Excel-Tabellen mitgelie-
fert, welche bereits formularhaft
die automatischen Berechnun-
gen zur normierten Bewertung
beinhalten. Das Gesamtergebnis
wird in einem Radialdiagramm
dargestellt (siehe Abbildung 1).

Anlagenzustand

Betriebssicherheit -
Anlagenverfligbarkeit

Betriebssicherheit -

Verkehrssicherheit -
Unfallgeschehen

g,

Verkehrsablauf -
FG/RF

Verkehrssicherheit -

Begreifbarkeit

Abbildung 1: Beispiel eines Radialdiagramms der normierten VLSA-Qualititsbewertung einer Kreuzung mit hohem
Unfallgeschehen, durchschnittlichem Verkehrsablauf fir MIV und OPNV, langen Wartezeiten fiir FuBganger und

durchschnittlichem Anlagenzustand
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Handlungsbedarf

Zur Ableitung von MaBnahmen
der Qualitdtssicherung fur die
VLSA insgesamt wurde eine den
Signalfarben rot, gelb und griin
nachempfundene Hierarchie aus
drei Kategorien festgelegt.

Es ist konsequent, dass die
Nichterflllung eines oder mehre-
rer Qualittskriterien an einer
VLSA zur Aussage flhren kann,
dass die VLSA insgesamt nicht
den Qualitatsforderungen ent-
spricht und ein entsprechender
Handlungsbedarf besteht.

RVS-Merkblatt

Zwar ist — wie in der deutschen
RilSA 2010 vorgesehen - anzu-
streben, Beurteilungen der Qua-
litat an VLSA in regelmaBigen In-
tervallen durchzuflihren, doch
sind zurzeit in den StraBenver-
waltungen wenig personelle
Ressourcen fir eine Festschrei-
bung zusétzlicher Beurteilungs-
routinen vorhanden. Aus diesem
Grunde wurde die Veroffentli-
chung als Merkblatt gewahlt und
empfohlen, den Umfang sol-
cher Beurteilungen von VLSA
zunachst nach MaBgabe freier
Ressourcen in Abstimmung mit
der Notwendigkeit der Uberpri-
fung der beabsichtigten Wirkung
von den einzelnen Verwaltungen
selbst festzulegen.

Aufwand

In Verwaltungen, in denen bisher
noch keine Evaluierungen der
Qualitat von VLSA durchgefihrt
wurden, entsteht durch die An-
wendung der RVS 05.04.35 ein
Mehraufwand in personeller Hin-
sicht, der maBgeblich von den
eingesetzten Erhebungsmetho-
den und verfugbaren Verwal-
tungsstrukturen abhangt. Auch
resultiert aus dem Aufbau einer
allgemein nutzbaren StraBen-
und Verkehrsdatenbank ein be-
trachtlicher Mehraufwand, der je-
doch generell als Bestandteil
eines Qualitatsmanagements zu
sehen ist.

Nutzen und Nachhaltigkeit

Eine ©konomische Nachhaltig-
keit und damit verbundene
finanzielle Einsparungen sind zu
erwarten aus der Tatsache, dass
aufgrund der Anwendung der
RVS 05.04.35 zeitgerecht er-
kannte Mangel in der Steuerung
des Verkehrsablaufes behoben
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und dabei nachteilige Auswir-
kungen, wie etwa Unfallschaden,
Zeitverluste aus Staus vermieden
werden kdnnen.

Die standige Verflgbarkeit einer
umfangreichen Verkehrsdaten-
bank bringt Synergie-Effekte auf
weitere Verkehrsuntersuchungen
und Planungen.

Bei entsprechenden Anpassun-
gen und Korrekturen der gesetz-
ten VLSA-MaBnahmen konnen
die Auswirkungen auf die Um-
welt beeinflusst und eine 6kolo-
gische Nachhaltigkeit erzielt wer-
den.

SchlieBlich kbnnen auch die ver-
kehrspolitischen Prioritaten laut
Basis der Bewertung des Ver-
kehrsablaufs der unterschiedli-
chen Verkehrsarten beeinflusst
werden, indem entsprechenden
MaBnahmen auch eine soziale
Nachhaltigkeit — etwa die der be-
vorzugten BerUcksichtigung des
nichtmotorisierten Verkehrs oder
der  mobilittseingeschrankten
Verkehrsteilnehmer — bewirken.

Dipl.-Ing. Dr. Winfried HEpfl
wh_ampelmann@gmx.at

Veranstaltungs-
berichte FSV-Preis
2012

Die nachste Veranstaltung zum
Thema Visuelle Storwirkungen
findet am 30. April 2013 in Wien
statt. Weitere Informationen fin-
den Sie unter www.fsv.at

Am 07. November 2012 fand die
jahrliche Verleihung des FSV
Preises in Wien statt. In dieser
und den nachsten Ausgaben
des FSV-akiuell StraBe finden
Sie die pramierten Arbeiten zum
FSV-Preis.

Kalibrierung der
Verkehrsverteilung
mittels diskretem
Individualverhaltens-
modell gezeigt am
Beispiel heimgebun-
dener Wege zum
Arbeitsplatz in
Wien

Wesentlicher Bestandteil der Ver-
kehrsmodellierung ist die Be-

Dipl.-Ing. Dr. Bernhard Roider

rechnung der Verkehrsverteilung
(Zielwahl). Im Gegensatz zur Ver-
kehrsmittelwahl, bei der dem Ver-
kehrsteilnehmer/der Verkehrsteil-
nehmerin nur wenige Alternati-
ven zur Wahl stehen, ist die Pro-
blematik bei der Verkehrsver-
teilung, dass die Anzahl der
moglichen  Ziele theoretisch
unbegrenzt ist und somit jede
Verkehrszelle eines Verkehrsmo-
dells auch eine mogliche Zielzel-
le sein kann. Bei der Kalibrierung
der Verkehrsverteilung mittels
diskretem Individualverhaltens-
modell liegt die Herausforderung
einerseits darin, ein geeignetes
Auswahlverfahren zur Definition
einer Alternativenmenge (mog-
liche Ziele) zu bestimmen und
anderseits jene Variablen zu
identifizieren, die einen signifi-
kanten Einfluss auf die Zielwahl
haben.
In der Literatur finden sich dies-
bezlgliche Ansatze haufig im
Zusammenhang mit Einkaufs-
wegen. Dabei wird von einer
beschrankten (meist dem Ver-
kehrsteilnenmer/der  Verkehrs-
teilnehmerin bekannten) Menge
an alternativen Einkaufsmaoglich-
keiten ausgegangen. In der Dis-
sertation wird die Hypothese for-
muliert, dass diese Uberlegun-
gen auch fur die Wege zum Ar-
beitsplatz angewandt werden
kénnen. Um die Anzahl mogli-
cher Alternativen zu beschran-
ken, werden folgende Anséatze
verfolgt:

— Zufallsauswahl einer bestimm-
ten Menge an Alternativen aus
allen mdglichen Verkehrszel-
len des Verkehrsmodells;

— Definition von Grenzwerten fiir
Entfernung, Reisezeit oder
Nutzen, den eine Verkehrszel-
le aufweist (z.B. Anzahl an
Arbeitsplatzen und Erreich-
barkeitsqualitat), innerhalb de-

ren potenzielle Zielzellen lie-
gen;

- Bildung von Entfernungs-,
Reisezeit- oder Nutzenklas-
sen, aus denen jeweils eine
potentielle Zielzelle zufallig ge-
zogen wird;

— Betrachtung von Dominanz-
kriterien, welche unterstellen,
dass die Person in ihrer beob-
achteten Wahl bereits den
hdchsten individuellen Nutzen
erzielt hat.

Personen sind in der Wahl ihres

Arbeitsplatzes meist wenig flexi-

bel, allerdings besteht ein Zu-

sammenhang von Wohn- und

Arbeitsplatzstandort. Dieser kann

durch Variablen der Verbin-

dungsqualitat (Wegelange, Fahr-
zeiten, etc.) ausgedrickt werden.

Die Zielattraktivitat einer Ver-

kehrszelle wird durch die Anzahl

der Arbeitsplatze bertcksichtigt.

Fir das Individuum n errechnet

sich demnach die Wahrschein-

lichkeit P flr eine in Quellzelle i

wohnende Person nach Zielzelle

j zu pendeln durch

A x eUiJ (v, p)
j
P;(n)=

B
Ui (v, p)
Y A xe

k=1

Der Term Aj beschreibt die Ziel-
attraktivitat der potentiellen Ziel-
zelle j und errechnet sich
anhand von Strukturvariablen
(Anzahl der Arbeitsplatze in der
Zelle j). Die Attraktivitat wird mit
der Exponentialfunktion multipli-
ziert, um zu gewabhrleisten, dass
ein Zelle mit Attraktivitat gleich
Null keine Wahlwahrscheinlich-
keit > 0 aufweist.

Um gangige Verfahren zur Kali-
brierung der B-Koeffizienten der
in der Nutzenfunktion U; bertick-
sichtigten Variablen anwenden
zu konnen, wird die Attraktivitat
durch Logarithmieren umgeformt
und man erhalt die Wahlwahr-
scheinlichkeit

Uij (a,v, p)
e
Pij(”) =5
Ui (av, p)
Y A xex
k=1
mit
R

UiszCU+ In (2By Xy )+

=1 ori O

M S T
2By Xt 1B X,
m=1s=1 t=1

Die Nutzenfunktion U; beschreibt
den Gesamtnutzen einer Verbin-



dung und berlcksichtigt die
generalisierte Kosten XV, der
Verbindungsqualitdt von i nach
j, die sozidemographischen
Eigenschaften des Individuums
Xp sowie den positiven Nutzen
der Attraktivitat der mdglichen
Zielzelle X

Im Rahmen der Dissertation wur-
den rund 40 Kalibrierungsan-
satze getestet, bei denen das
Auswahlverfahren, die bertck-
sichtigten Variablen oder die An-
zahl an potentiellen Zielzellen fur
die Kalibrierung variiert und die
unterschiedlichen Ergebnisse
beurteilt wurden. Datenbasis
hierflr bildete die Pendlerstatistik
Austria 2001 der Statistik Austria,
das Verkehrsmodell Wien der
Magistratsabteilung 18 (Stand
2003) sowie die Mobilitatser-
hebung der Wiener Bevolkerung
2001 — 2003 durchgeflihrt von
Socialdata GmbH Muinchen.
Die Analysen zeigen, dass eine
Systematisierung des Auswahl-
verfahrens zu keiner  signifi-
kanten Verbesserung der Mo-
dellergebnisse fuhrt. Eine zufalli-
ge Auswahl an potentiellen
Zielzellen reicht zur Kalibrierung
der Zelwahl aus, wenngleich
die Einschrankung auf ,plausi-
ble“ Alternativen vor allem bei
sehr groBen Verkehrsnetzen
zweckmaBig sein kann. Ein Bei-
spiel ist die Beschrankung auf
Zellen die innerhalb einer maxi-
malen Entfernung von der Quell-
zelle liegen. Die BerUcksichti-
gung von Wirtschaftszweigen zur
Beschreibung des Attraktionspo-
tenzials der Verkehrszellen flhrt
zu einer detaillierten Abbildung
des Mobilitatsverhaltens spezifi-
scher Gruppen und erzielt
durchwegs signifikante Ergeb-
nisse (z.B. Arbeitsplatze im Han-
del, im Dienstleistungssektor
etc.). Als Variablen zur Beschrei-
bung der Verbindungsqualitat
eignen sich vor allem Zeitvaria-
blen, wie beispielsweise die mitt-
lere Reisezeit mit dem Pkw so-
wie mit dem offentlichen Verkehr.
Dabei erscheint eine Detaillie-
rung im Offentlichen Verkehr
durch die Unterscheidung der
Fahrzeit im Fahrzeug und der
Umsteigezeiten moglich  und
zweckmaBig.

Dipl.-Ing. Dr. Oliver Roider
oliver.roider@boku.ac.at

Betonspurwege im
landlichen
StraBenwesen

Dipl.-Ing. Dr. Gabriel Irschik

Diese Bauweise des Betonspur-
weges, welche eine ungebun-
dene Decke (Mittelstreifen) mit
einer mit Beton gebundenen
Decke (Betonspuren) kombiniert,
kommt seit nun nahezu 25 Jah-
ren im StraBen- und Wegebau in
Osterreich zur Anwendung.

Der fortschreitende Strukturwan-
del in der Landwirtschaft fordert
den Einsatz von groBeren Ma-
schinen. Fur diese zunehmende
Beanspruchung sind viele dieser
Wege nicht ausgelegt, weshalb
fir die oOffentliche Hand durch
die ErhaltungsmaBnahmen er-
hoéhte Kosten entstehen.

Mit dem Betonspurweg ist man
bestrebt, eine wirtschaftliche Lo-
sung zwischen den anfangs zu
investierenden Baukosten und
den spater auftretenden Erhal-
tungskosten zu finden. Auch der
Okologische  Stellenwert  der
Landschaft muss in Betracht ge-
zogen werden, wobei das Ver-
siegeln des Bodens beim Beton-
spurweg auf ein Minimum redu-
ziert wird.

Die alte Erkenntnis, dass die
Haltbarkeit und somit die Le-
bensdauer einer StraBe von der
Tragfahigkeit des Untergrundes
und der Dichtheit der Decke ab-
hangt, wird beim Betonspurweg
durch das ,Ausbetonieren” der
Fahrspuren bertcksichtigt.

Beton ist ein Baustoff, der fir sei-
ne Langlebigkeit und Robustheit
bekannt ist. Er ist deshalb das
ideale Material, um die hohen
Lasten aus dem Verkehr aufzu-
nehmen und in den Untergrund
abzuleiten.

Zielsetzung

Die Richtlinie RVS 03.03.81
sLandliche StraBen und Glter-
wege“ (2011) fihrt den ,Regel-

querschnitt Spurweg* als Varian-
te fur Wirtschaftwege und unter-
geordnete Zufahrten an. Sie stellt
jedoch nur Anforderungen an
die Breiten der Querschnittsele-
mente. Genauere technische De-
tails bezlglich der Baustoffe fur
die Oberbaugestaltung und de-
ren Eigenschaften werden in Be-
zug auf diese Regelquerschnitts-
variante nicht angefuhrt.

Der Mangel an optimalen techni-
schen Ausfliihnrungsdetails zeigt
sich auch in den unterschiedli-
chen Berichten und Publikatio-
nen Uber Spurwege.

Solche Erfahrungswerte zu sam-
meln, aufzuarbeiten und Vor-
schlage fur Verbesserungen in
der Ausflhrung und den Bau
von Betonspurwegen zu schaf-
fen und diese wissenschaftlich
zu untermauern, gab den An-
sporn fur diese Arbeit.

Kurzfassung

Ein geschichtlicher Ruckblick
zeigt einleitend in der Arbeit die
Probleme und deren Losungen
in der Wegebautechnik und die
Errungenschaften fir den mo-
dernen Wegebau. Die Verwen-
dung von geeigneten Baumate-
rialien, die Sicherstellung einer
funktionierenden Entwasserung
sowie ein fur die Verkehrsanfor-
derungen entsprechender Aus-
bau sind noch immer die ent-
scheidendsten  Einflussfaktoren
fUr die Lebensdauer eines Weges.
Auf diesen Anforderungen auf-
bauend wurde speziell der mo-
mentane Stand der Technik im
Bau von Betonspurwegen be-
trachtet. Dies erfolgte durch eine
Literaturrecherche von  Richt-
linien, Merkblattern und Publi-
kationen im deutschsprachigen
Raum. Um einen Uberblick iiber
den Bestand und die verschie-
denen Ausfuhrungsvarianten so-
wie bautechnische Details von
Betonspurwegen in Osterreich
zu bekommen, wurde ein tech-
nischer Fragebogen an die zu-
standigen Behdrden fir den
landlichen Wegebau geschickt.
In weiterer Folge konnte man
aufgrund dieser Ergebnisse auf
die Einsatzgebiete und die Er-
haltungsmaBnahmen,  Vorteile
und Nachteile dieser alternativen
Wegbefestigung schlieBen.

Fir die optimale Baustoffaus-
wahl und die Bauausfliihrung
wurden in Karnten (Gemeinde
Eberstein) von der Vereinigung
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der Osterreichischen Zementin-
dustrie (VOZ) zwei Testspurwege
ausgefiihrt, welche in dieser Ar-
beit dokumentiert sind.

Zuerst wurde der Baustoff Beton
bezlglich den im landlichen
StraBenwesen zu Tage kommen-
den Anforderungen untersucht.
Dabei wurde die Betonklasse mit
der Bezeichnung B3 empfohlen.
Ebenso wurden im Zuge der
Teststrecke Versuche mit modifi-
zierten Betonklassen gemacht.
Die Bemessung und Dimensio-
nierung der Betonspuren erfolg-
te erstmals mittels geeigneter
Software nach dem Stand der
Technik. Es gab diesbeziglich
nur Erfahrungswerte. Als Grund-
lage fur die Bemessung wurde
das ErmUdungskriterium nach
Smith verwendet, in welches die
Verkehrslastspannungen und die
Wolbspannungen Einfluss neh-
men. Das Resultat daraus war
ein standardisierter Oberbau fir
jede der drei Lastklassen nach
der RVS 03.03.81.

Die Herstellung von Betonspur-
wegen wurde vom ersten Ar-
beitsschritt an beschrieben und
mit Fotos dokumentiert. Dabei
wurden die gangigen Richtlinien
und Anforderungen fiir den ord-
nungsgemaien Bau von
StraBen und Wegen eingehalten.
Speziell wurde auch auf even-
tuell auftretende Schaden und
deren Ursachen, sowie auf die
ErhaltungsmaBnahmen von Be-
tonspurwegen eingegangen.
Hier wurde allgemein auch der
Zusammenhang zwischen den
Baukosten flr den Ausbaustan-
dard landlicher Wege und deren
Erhaltungskosten dargestellt. Die
gesammelten Daten der be-
stehenden Betonspurwege in
Osterreich zeigen jedoch, dass
sich der Betonspurweg als erhal-
tungsarm erweist.

AbschlieBend wurde auch ein
Musterleistungsverzeichnis  flr
den Bau von Betonspurwegen
entworfen, indem sich alle Leis-
tungen flr den Neubau befin-
den. Dieses kann als Ausschrei-
bungshilfe verwendet werden.

OBV Merkblatt Betonspurwege

Auf Grundlage dieser Masterar-
beit wurde im Zuge der Oster-
reichischen Bautechnik Vereini-
gung ein Arbeitskreis eingerich-
tet, mit dem Ziel ein Merkblatt zu
verodffentlichen und die Bauweise
in die Breite zu tragen. In diesem

StraBe und Autobahn 4.2013

299



300

| April 2013

Arbeitskreis unter der Leitung
von Dipl.-Ing. Dr. Wolfgang Has-
lehner fanden sich zahlreiche
Mitglieder, die bereits zur Fertig-
stellung dieser Masterarbeit bei-
getragen haben, wieder. In acht
Arbeitskreissitzungen mit 14 Ver-
tretern von Seiten der Auftragge-
ber sowie Auftragnehmer wurde
in einem Zeitraum von knapp
eineinhalb Jahre das Merkblatt
~Betonspurwege” geschaffen.
An einer RVS Uber Spurwege
wird gearbeitet.

Dipl.-Ing. Gabriel Irschik
gabriel.irschik@gmx.at

Berichte zu aktuellen
FSV Veranstaltungen

Die FSV Veranstaltung
,Anforderungen an die
Darstellung von Planun-
terlagen aus Sicht des
Verkehrssicherheits-
Auditors“ war ein voller
Erfolg !

Die Darstellung von Plangrundla-
gen soll fir den Road-Safety-Au-
ditor in kurzer Zeit die nétigen
Ubersichten erméglichen. Nicht
immer kdnnen aber aus den er-
stellten Planen kurzfristig die
richtigen Informationen gewon-
nen werden.

Aus diesem Grund hat die FSV
am 6. Dezember 2012 eine Ver-
anstaltung mit hochrangigen Ex-
perten abgehalten, um als ersten
Schritt die realen Anforderungen
aus den verschiedensten Sicht-
weisen darzulegen und zusam-
men zu fassen. Besonderer Be-
zug wurde auf Plandarstellungen
fir StraBen im landlichen Be-
reich, flr Stadt- und Ortsgebiete,
sowie auf Plandarstellungen flr

DI Dr. Werner Pracherstorfer aus
NO nimmt in seinem Vortrag
ausfihrlich auf die Anforderun-
gen im Vorprojekt Bezug und
geht besonders auf die Uberhol-
sichtweiten und die raumliche
Linienfdhrung neben Knoten-
sichtweiten, Langsneigungen
und Schleppkurven ein. In eige-
nen Planen sollen Sichtbezie-
hungen, Entwéasserung, Einbau-
ten, Verkehrszeichen u.a. besser
eingesehen werden konnen.

Fr. DI Elisabeth Alexander aus
Wien stellt die Stadt vollig diffe-
renzierter zu anderen Bundes-
l&ndern dar: Im urbanen Bereich
sind zum Einen vor allem immer
wieder feststehende Bauten mit
Zwangspunkten, engen Quer-
schnitten, zahlreichen Einbauten,
groBer Stellplatzdruck und meist
widerspruchlichen Interessen der
VT gegeben, zum Anderen
wachst auch die Stadt Ein-
schrankungen hinsichtlich Bud-
getmittel, fehlender Kanalkapa-
zitdten bzw. bezlglich Topogra-
phie sind oftmals gegeben. Sie
berichtet weiters Uber mannigfa-
che Planungsfehler, die immer
wieder in den Plangrundlagen
einzelner Ziviltechniker erkannt
werden mussen.

DI Egmont Fuchs aus NO nimmt
vor allem auf Grund seiner Er-
fahrungen aus der Sachverstan-
digentatigkeit besonderen Bezug
auf die Visualisierung der raumli-
chen Gegebenheiten aus Sicht
der Verkehrsteilnehmer oder der
querenden FuBganger und Rad-
fahrer und verweist auf die Wich-
tigkeit der planlichen Sichtweiten.
Er prasentiert einzelne praktische
Beispiele in Bezug auf den Dar-
stellungsumfang, auch er sieht

besonderen  Handlungsbedarf
fur einheitliche fachliche Darstel-
lungen.

DI Thomas Kalina, ASFINAG, er-

Audits im hochrangigen Stra-
Bennetz als wichtigen Teil des
Verkehrssicherheitsmanage-
ments auf Grundlage der nun-
mehrigen gesetzlichen Bestim-
mungen und Richtlinien. Er er-
kennt bei Audits vielfach zu de-
taillierte Betrachtungen bei Vor-
projekten, sowie fehlende Plan-
grundlagen oder Nachweise bei
Einreichprojekten.

Die Kriterien fiir Einreichprojekte
sind jedenfalls die Witterungsver-
haltnisse, Fahrgeschwindigkei-
ten, der StraBenquerschnitt, die
Raumliche Linienfihrung, Sicht-
verhaltnisse, Gestaltung von
Knoten, Trassierungsparameter
Lage und Hohe, Seitenraum und
Ausstattung mit Parkplatzen.

DI Dr. Fritz Nadler verweist dar-
auf, dass der Auditor alle Unterla-
gen, die zur Beurteilung der Ver-
kehrssicherheit erforderlich sind,
zu bekommen hat. Projekte sind
S0 zu erstellen, dass eindeutig zu
erkennen ist wie die Umsetzung
zu erfolgen hat.

Die Kriterien sind Umfang, In-
halt, Detailliertheit, Vollstandigkeit
und Widerspruchsfreiheit. Win-
schenswert sind jedenfalls Gber-
sichtliche und widerspruchsfreie
Darstellungen, aus denen Si-
cherheitsbeurteilungen hinsicht-
lich aller Aspekte moglich sind.
Allen Vortragen war gemeinsam,
dass es Sinn macht all diese In-
halte zusammen zu tragen und
in entsprechenden fachlichen
Merkblattern oder Richtlinien
darzustellen.

Es wird daher dieses Thema
auch in Zukunft im Zuge des Ar-
beitsausschusses Strukturelle
Verkehrssicherheit in der FSV
weiter diskutiert und einer Lo-
sung zugeflihrt werden, erklart
Dr. Pfleger.

Dipl.-Ing. Dr. Ernst Pfleger

Autobahnen gelegt. l&utert zunachst das Prinzip von ernst@pfleger.cc
Nummer: Bezeichnung:
RVS 02.01.11 Grundsatze der Verkehrsplanung, neu mit 01.03.2013
RVS 03.08.65 StraBenentwasserung, neu mit 01.11.2012
S 05.01 1 Intermodal Transport Reference System for Austria — Standard Description GIP (Graphs
RVS 05.01.14 Integration Platform), neu mit 01.10.2012
RVS 05.04.35 Evaluierung von Verkehrslichtsignalanlagen, neu mit 01.02.2013
RVS 11.06.62 Ebenheitsmessung, neu mit 01.10.2012
Minimierung von Umweltauswirkungen beim Einsatz von Streumittel im Winterdienst,
RVS 120415 | ney mit 01.10.2012
Bewertung von Oberflachenschaden und Rissen auf Asphalt- und Betondecken,
RVS 130116 | ney mit 01.11.2012
RVS 15.06.11 Schleppplatten und Hinterflillungen, neu mit 01.12.2012

Tabelle 1: Ubersicht der mit 1. Mérz 2013 im Abbonnement versendeten Regelwerke
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Abonnement-
aussendung der FSV

Die Abonnenten der Richtlinien
und Vorschriften flr das StraBen-
wesen (RVS) haben am 1. Marz
2013 die RVS-Abo CD, Version 29
erhalten. In Tabelle 1 sind die RVS
der Marzaussendung ersichtlich.
Das RVS-Abo ist Uber unseren
Shop auf wwwifsv.at zu beziehen.

Veranstaltungen
und Seminare

FSV-Infonachmittag in Wien
Visuelle Storwirkungen,
30.4.2013

FSV, Karlsgasse 5, 1040 Wien

FSV-Seminar in Wien

Umgang mit (kontaminiertem)
Aushub,

75.2013

FSV, Karlsgasse 5, 1040 Wien

N&here Informationen zu dieser
und weiteren Veranstaltung,
und eine Online Anmeldem&g-
lichkeit finden Sie auf unserer
Homepage www.fsv.at.

In der nédchsten Ausgabe...

...finden Sie weitere Berichte
zum FSV-Preis 2012.

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:

lIldikod B. Piroska
(Kommentare, Anregungen,
Beitragsideen etc. erwlinschtl)
Weitere Informationen und Be-
stellmdglichkeit der Publika-
tionen 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 MwsSt.
sparen kdnnen.

Abonnementpreis

der Zeitschriften
StraBenverkehrstechnik
sowie StraBe und Autobahn
fr FSV-Mitglieder ermaBigt!




