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und Innenbereich den größten
Anteil. 

• Der häufigste Unfalltyp im Por-
talbereich ist der Alleinunfall,
sowohl bei Richtungs- als
auch Gegenverkehrstunnel.

• In Gegenverkehrstunnel sind
rund ein Drittel aller Unfälle
Begegnungsunfälle.

Die häufigste Unfallursache in
Tunnels ist das Fehlverhalten
des Lenkers. Dazu zählt vor al-
lem die Ursache „Nichteinhalten
eines ausreichenden Sicher-
heitsabstandes“, die auf rund 20
Prozent aller Tunnelunfälle zu-
trifft. Die zweithäufigste Unfallur-
sache ist die mangelnde Wach-
samkeit, zu der neben Unauf-
merksamkeit, Ablenkung und
Übermüdung auch Bewusst-
seinsstörungen durch medizini-
sche Ursachen und Alkohol
zählen. Unfälle, die durch nicht
angepasste Geschwindigkeit
und Überschreitung des vorge-
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Editorial

Sehr geehrte Leserin,
sehr geehrte Leser!

Der Radverkehr nimmt ständig
zu! – dieses Statement war auch
die Headline eines Presse-
gespräches, welches die FSV
vor kurzem durchführte und Re -
sonanz in der Tagespresse und
bei Rundfunkmedien fand.

Wegen der kaum vorhandenen
negativen Umweltauswirkungen,
der nachweislich positiven Effek-
te auf die Gesundheit und die
Förderung kleinräumiger Sied-
lungs- und Versorgungsstruk -
turen ist das Fahrrad innerorts
ein ideales Verkehrsmittel. Die
Belange der Verkehrssicherheit
sind bei der Planung von Rad-
fahranlagen vorrangig zu be-
achten. Die FSV hat für die
wesent liche Fragen zum Rad-
verkehr die Antworten durch ei-
ne erst kürzlich herausgegebe-
ne RVS vorgestellt.

Für die Förderung des Radver-
kehrs ist die Errichtung eines
 zusammenhängenden Radver-
kehrsnetzes mit den notwen -
digen Infrastruktur-Einrichtungen
notwendig. Bei hohen Kfz-
 Geschwindigkeiten gehört der
 Radverkehr vom Kfz-Verkehr ge-
trennt, bei geringeren Kfz-Ge-
schwindigkeiten ist der Misch-
verkehr zu bevorzugen – damit
unterstützt die FSV auch die For -
derung der Bundeshauptstadt
Wien, die verstärkt das Radwe-
genetz ausbauen will. Zum The-
ma Radverkehr und RVS
03.02.13 können Sie demnächst
im FSV-aktuell Straße einen Bei-
trag lesen.

Dipl.-Ing. Martin Car
Generalsekretär der FSV

Veranstaltungsbericht
Was kostet die Ver-

kehrssicherheit?

Am 19. Jänner 2011 fand die
FSV-ÖVG Veranstaltung „Was
 kostet die Verkehrssicherheit?“
in Wien statt. In der vorigen und
dieser Ausgabe des FSV-aktuell
Straße finden Sie ausgewählte
Vorträge der Veranstaltung.

Ansätze und Maß -
nahmen der Sicher -
heitsprogramme – 
Tunnelsicherheit

Allgemeines

Das KFV hat im Auftrag des
 BMVIT das Unfallgeschehen in
Tunnels auf den Autobahnen
und Schnellstraßen in Österreich
untersucht. Dazu wurden im
Zeitraum von 1999 bis 2009 ei-
ne Erhebung und Analyse der
Unfälle in 110 Tunnels über 200
m Länge durchgeführt. In Öster-
reich er eignen sich pro Jahr
durchschnittlich 93 Tunnelunfälle
mit Per sonenschaden auf Auto-
bahnen und Schnellstraßen. Da-
bei werden durchschnittlich jähr-
lich 9 Verkehrsteilnehmer getö-
tet, 23 schwer und 117 leicht ver-
letzt. Die volkswirtschaftlichen
Unfallkosten betragen gemäß
KFV pro Jahr rund 24 Millionen
Euro.

Sicherheitsvergleich 
von Tunnels mit Freiland-
strecken

Die Wahrscheinlichkeit, dass
sich ein Unfall in einem Tunnel
er eignet, ist prinzipiell geringer
als auf Freilandstrecken (Auto-
bahnen und Schnellstraßen).

Die Verletzungsschwere ist je-
doch im Falle eines Unfalls mit
Personenschaden im Tunnel
höher als auf Autobahnen und
Schnellstraßen. Und das Risiko,
aufgrund eines Verkehrsunfalls
getötet zu werden, ist im Tunnel
um rund 50 % höher als auf der
Autobahn.

Spezielle Auswertungen zur 
Sicherheit von Tunnels

Eine Analyse der Unfallzahlen
nach dem Ausgangspunkt des
Unfalls ergab:
• Die Unfallrate ist im Bereich

des Portals am höchsten. 
• Die Wahrscheinlichkeit eines

Unfalls mit Personenschaden
im Einfahrtsbereich ist deutlich
höher als innerhalb des Tun-
nels. 

• Rund 50 % aller Unfälle mit
Personenschaden im Tunnel
sind Auffahrunfälle. Diese ha-
ben vor allem im Einfahrts-
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Abb. 1: Entwicklung der Unfall- und Verunglücktenzahlen (1999 bis 2009)
in Tunnels mit einer Länge über 200 m (KFV 2010)

Abb. 2: Vergleich von verschiedenen Unfallrelativzahlen in Tunnels mit 
anderen Straßenarten (1999-2009) (KFV 2010)
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Erfassung und Auswertung von
Unfalldaten, um daraus Schwer-
punkte für Verbesserungsmaß-
nahmen ableiten zu können.

Maßnahmen im Bereich
Planung und Verkehrs -
freigabe

Die Genehmigungen des Tun-
nel-Vorentwurfes, der Inbetrieb-
nahme als auch wesentliche
bau liche und betriebliche Ände-
rungen an in Betrieb befind -
lichen Tunnels werden nach
dem AVG-Verfahren durchge-
führt und mit Erlassung eines
Bescheides abgeschlossen. Lie-
gen die neuen Tunnels auf einer
Trasse, für die ein UVP-Verfahren
erforderlich ist, so erfolgt die Ge-
nehmigung des Tunnel-Vorent-
wurfes im Rahmen eines teilkon-
zentrierten Verfahrens. Der Be-
scheid legt erforderlichenfalls
Bedingungen und Auflagen so-
wie den Zeitpunkt fest, zu dem
diese jeweils zu erfüllen sind.
Die Einreichung zu all diesen
Verfahren umfasst den Tunnel-
Vorentwurf gemäß einem vorge-
gebenen Umfang. Hierin ist u. a.
die Tunnel-Sicherheitsdokumen-
tation mit allenfalls erforderlicher
vertiefender Risikoanalyse, die
Darlegung und Begründung der
erwarteten Bedingungen für die
Beförderung gefährlicher Güter
enthalten und die Stellungnah-
me des Tunnel-Sicherheitsbe-
auftragten zum Tunnel-Vorent-
wurf beigegeben. Bei allen Be-
scheidverfahren hat ein im Auf-
trag der Tunnel-Verwaltungs-
behörde für Tunnelsicherheit
spezialisierter Sachverständiger
diese Unterlagen zu prüfen und
darüber eine Sicherheitsbeurtei-
lung abzugeben. Bei UVP-Ver-
fahren wird zusätzlich ein Sach-
verständiger für Geotechnik und
Tunnelbau bestellt.
Seit In-Kraft-Treten des STSG
wurden für 20 Tunnel die Ge-
nehmigungen der Tunnel-Vor-
entwürfe gemäß § 7 STSG erteilt.
Es laufen zusätzlich derzeit für
10 Tunnelanlagen teilkonzen-
trierte UVP in Verbindung mit
STSG-Verfahren. Zudem wurden
seit Mai 2006 28 Inbetriebnah-
meverfahren gemäß § 8 STSG
durchgeführt.

Maßnahmen im Bereich der
Tunnelsteuerung

Alle Operatoren von Tunnelanla-
gen auf dem hochrangigen Netz

wurden gemäß RVS 14.02.15
durch das Tunnel- Management
der ASFINAG intensiv geschult.
Die Qualität  dieser Schulungs-
maßnahmen wurde durch ab-
schließende Wissensüberprü-
fungen gewährleistet.

Maßnahmen im Bereich der
Einsatzdienste

Die Tunnel-Sicherheitsdokumen-
te müssen gemäß § 11 STSG für
in der Inbetriebnahme befind -
liche und in Betrieb stehende
Tunnel gemeinsam mit den Ein-
satzdiensten erstellte Alarm- und
Einsatzpläne umfassen.
Gemäß STSG haben jährlich
Teil- bzw. Simulationsübungen
bzw. alle 4 Jahre Großübungen
stattzufinden, welche unter mög-
lichst realistischen Bedingungen
durchzuführen sind. Im höher-
rangigen Netz wurde diesbe -
züglich durch das Tunnel-Mana-
gement ein österreichweiter
Übungsplan ausgearbeitet. Die
Ergebnisse dieser Übungen sind
durch die Einsatzdienste und
den Tunnel-Sicherheitsbeauf-
tragten gemeinsam zu beurtei-
len. Gegebenenfalls sind Ver-
besserungsvorschläge umzuset-
zen, welche in den Alarm- und
Einsatzplänen zu dokumentieren
sind.

Maßnahmen im Bereich
 Infrastruktur

Aufgrund der mit Abstand höchs -
ten Unfallraten im Bereich des
Tunnelportals wird die in den
letzten Jahren begonnene Ge-
staltung der Vorportalbereiche
gemäß RVS 09.01.25 im gesam-
ten Autobahn- und Schnell-
straßennetz umgesetzt. In die-
sem Zusammenhang erfolgte
ein weiteres Inspektionspro-
gramm aller Tunnelanlagen
durch das BMVIT. Gemeinsam
mit der ASFINAG wurde die Ab-
sicherung an neuralgischen
Punkten in den Vorportalberei-
chen und den Pannenbuchten
optimiert.
Die Nachrüstung der österreichi-
schen Tunnels mit Sicherheits-
ausrüstungen erfolgt nach dem
Stand der Technik. Die Einhal-
tung der Sicherheitsstandards
gemäß Straßentunnel-Sicher-
heitsgesetz, sowie eine rasche
Reaktion bei festgestellten Defi-
ziten, ist somit sichergestellt. Die
Nachrüstung im Bereich der
TERN-Strecken hat gemäß EU-

schriebenen Geschwindigkeits -
limits verursacht werden, haben
in Tunnels mit Richtungsverkehr
einen doppelt so hohen Anteil
wie in Tunnels mit Gegenver-
kehr.

Auswertungen zu 
Unfällen mit Sachschaden
und  Bränden

Seit 2006 werden vom Tunnel-
Manager ASFINAG auch Unfälle
mit Sachschaden, Pannen und
Brände in einer Datenbank er -
fasst. Daraus können erstmals
auch Auswertungen durchge-
führt werden, die folgende Aus-
sagen zur Tunnelsicherheit er-
möglichen:
Durchschnittlich ereignen sich in
österreichischen Tunnels pro
Jahr rund 266 Unfälle mit Sach-
schaden und elf Brände. Damit
ist die Anzahl der Unfälle mit
Sachschaden etwa dreimal
höher als die Unfälle mit Perso-
nenschaden. Der häufigste Un-
falltyp bei Sachschäden ist der
Unfall im Richtungsverkehr, ge-
folgt vom Alleinunfall.
Sowohl bei den Unfällen mit Per-
sonenschaden als auch mit
Sachschaden war zumindest ein
Pkw beteiligt. Bei rund 40 Pro-
zent aller Tunnelunfälle mit Per-
sonen- oder Sachschaden ist
mindestens ein Lkw beteiligt. 
Bei den insgesamt 45 Bränden
in den Jahren 2006 bis 2009
 waren insgesamt 25 Pkw’s, 20
Lkw’s, ein Bus und zwei sonstige
Fahrzeuge betroffen. 

Maßnahmen

Die EU-Richtlinie 2004/54/EG
über „Mindestanforderungen an
die Sicherheit von Tunneln im
transeuropäischen Straßennetz“
wurde mit dem Straßentunnel-
Sicherheitsgesetz 2006 BGBl.
54/2006 (STSG 2006) vom 
9. Mai 2006 in österreichisches
Gesetz für alle Autobahn- und
Schnellstraßentunnel mit Län-
gen > 500 m umgesetzt. 
Damit wurden für das Sicher-
heitsmanagement von Straßen-
tunnel wesentliche Vorgaben
 geschaffen, die insbesondere 
die Verantwortlichkeiten und
orga nisatorischen Regelungen
be treffen. Hinsichtlich des Aus -
rüs tungsstandards ergaben sich
durch das STSG kaum Ände -
rungen in den österreichischen
Richtlinien.
Derzeit sind auf dem hochran -

gigen Straßennetz 145 Tunne l -
anlagen mit insgesamt ca.  
340 km Röhrenlänge bei ei-
ner Gesamtlänge des Auto-
bahn- und Schnellstraßennetzes
von 2175 km in Betrieb. 
Als Tunnel-Verwaltungsbehörde
wurde der/die Bundesminister/-
in für Verkehr, Innovation und
Technologie, vertreten durch die
Abteilung II/ST2 eingesetzt. Tun-
nel-Manager ist gemäß STSG
die ASFINAG als Betreiber der
Tunnels, konkret die ASFINAG
SERVICE GmbH. Weiters wurde
für jeden das STSG betreffenden
Tunnel ein Tunnel-Sicherheits-
beauftragter von der ASFINAG
namhaft gemacht und aufgrund
deren Qualifikation von der Tun-
nel-Verwaltungsbehörde aner-
kannt.
Tunnelinspektionen wurden be-
reits vor dem Inkrafttreten des
STSG vom BMVIT durchgeführt
und sind gemäß § 3 STSG als
Aufgabe der Tunnel-Verwal-
tungsbehörde auch gesetzlich
definiert.
In den Jahren 2006 und 2007
wurden gemäß STSG alle 71
Tunnels mit einer Länge über
500 m auf dem hochrangigen
Straßennetz einer Erstbewertung
unterzogen. Es wurde dabei auf-
gezeigt, wieweit die Vorgaben
der EU-Richtlinie in den einzel-
nen Tunnels eingehalten sind
bzw. welche Mindestanforderun-
gen noch umzusetzen sind. Ob-
wohl in den letzten Jahren Milli-
ardenbeträge für Verbesse-
rungsmaßnahmen ausgegeben
wurden, fehlen nach wie vor ei-
nige sehr teure Maßnahmen,
wie zweite Röhren bzw. zusätzli-
che Fluchtwege.
Die Erstbewertung von Tunnels
und die Verfahren für die Bauge-
nehmigung und Inbetriebnahme
erfolgten und erfolgen auf Basis
von Tunnel-Sicherheitsdoku-
mentationen, die für jeden Tun-
nel von der ASFINAG als Tun-
nel-Manager erstellt werden. 
Die jeweilige Tunnel-Sicherheits -
dokumentation wird entspre-
chend einer vom BMVIT heraus-
gegebenen Dienstanweisung
ausgeführt. Darin sind z.B. die
Anforderungen an die einzelnen
Sicherheitsparameter in Tabel-
lenform auch farblich dargestellt,
sodass sehr rasch  eine beson-
dere Charakteristik des jeweili-
gen Tunnels erkannt werden
kann. 
Ein wesentlicher Aspekt eines
Sicherheitsmanagements ist die
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und den Betrieb von Straßentun-
nel auf dem A+S Netz geschaf-
fen. Sowohl die wesentlichen
Planungsschritte als auch deren
Umsetzung sind einheitlich ge-
regelt, sodass auch ein einheitli-
ches Mindestsicherheitsniveau
nicht nur für neue Tunnels, son-
dern auch bestehende Anlagen
gewährleistet werden kann. 
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triebsmanagement, Schulungswesen,
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Dipl.-Ing. Friedrich Wiesholzer
friedrich.wiesholzer@bmvit.gv.at

Der Tagungsband zur Veranstal-
tung ist über den Shop der FSV
www.fsv.at erhältlich.

Berichte zu aktuellen
Straßenforschungs-

heften

Heft 590
Einsatzmöglichkeiten von

Teilausbaumaßnahmen 
im Autobahnen- und
Schnellstraßennetz

Für die Beurteilung von Teil -
ausbaumaßnahmen im Auto -
bahnen- und Schnellstraßennetz
sind weder national noch inter -
national ausreichende Beurtei-
lungskriterien verfügbar. Bisheri-
ge Untersuchungen zu diesem
Thema wurden überwiegend vor
mehr als 20 Jahren durch -
geführt und beschränken sich  
auf verkehrstechnische oder
wirtschaft liche Untersuchungen.
Die Ergebnisse sind für eine Ge-
samtbeurteilung nicht ausrei-
chend. 
Teilausbaumaßnahmen sind ei-
ne Alternative, wenn die Anlage-
verhältnisse für einen Vollaus-
bau aus Leistungsfähigkeits-
gründen nicht erforderlich sind.
Sinnvoll sind diese jedoch nur
dann, wenn der gesamtwirt-

schaftliche Nutzen deutlich über-
wiegt. 
Voraussetzung ist, dass ein Voll-
ausbau langfristig als notwendig
erachtet wird und vorgesehen
ist. Aufgrund zu geringer Ver-
kehrsstärken muss dies nicht
sofort in einem Schritt erfolgen,
sondern kann zu einem späte-
ren Zeitpunkt realisiert werden.
Dadurch werden sowohl die In-
vestitionskosten als auch die
laufenden Kosten verringert. Es
ist jedoch zu beachten, dass bei
einem späteren Ausbau auch
verlorene Kosten auftreten. 
Die Aufgabenstellung, eine tech-
nische und wirtschaftliche Lö-
sung bei Überlastungen des se-
kundären Straßennetzes umzu-
setzen, ist im Straßenverkehr
häufig anzutreffen. Bei einem
Vollausbau erhöht sich die Leis -
tungsfähigkeit auf das drei- bis
vierfache. Überwiegend ist diese
Steigerung der Leistungsfähig-
keit deutlich höher als die Ver-
kehrsprognosen. Ein schrittwei-
ser Ausbau entsprechend dem
prognostizierten Verkehrsstär-
ken ist daher grundsätzlich eine
sinnvolle Vorgangsweise. 
Ziel des Forschungsauftrages
war die Erarbeitung von Ent-
scheidungskriterien auf der
Grundlage der Anlageverhältnis-
se, Verkehrstechnik, Verkehrssi-
cherheit und Wirtschaftlichkeit.
Es ist notwendig, die Anlagever-
hältnisse entsprechend der end-
gültigen Ausbaustufe festzule-
gen. 
Aus Wirtschaftlichkeitsgründen
ist der Teilausbau so vorzuse-
hen, dass der spätere Vollaus-
bau mit möglichst geringem ver-
lorenem Aufwand durchführbar
ist. 
Im Zuge eines Teilausbaus wer-
den daher viele Anlageelemente
verwendet, die auch den Anla-
geverhältnissen des Vollausbau-

es entsprechen. Die Verkehrsteil-
nehmer empfinden aber auf-
grund vieler Vollausbauelemen-
te im Straßenraum die Straßen-
funktion eines Vollausbaues,
dass auch das Fahrverhalten so-
wie die Geschwindigkeitswahl
beeinflusst. 
Bei Ausbauquerschnitten im Ge-
genverkehr sind die erforder -
lichen Überholsichtweiten einzu-
halten. Besonders zu beachten
sind die Knotenpunkte und An-
schlussstellen, um den verlore-
nen Aufwand beim Umbau auf
den Vollausbau zu minimieren. 
Der Untersuchung wurden die
Querschnitte 30 m (Vollausbau;
Planfall 1), 22,50 m (ohne Ab-
stellstreifen; Planfall 2), 15,90 m
(2+1 Querschnitt; Planfall 3) und
11,25 m (zweistreifig mit Gegen-
verkehr; Planfall 4) zugrunde ge-
legt.
Diese weisen sowohl hinsichtlich
der Leistungsfähigkeit als auch
der Betriebsgeschwindigkeiten
große Unterschiede auf, dies ist
anhand der Fundamentaldia-
gramme erkennbar. 
Für den vierstreifigen Vollausbau
beträgt der Richtwert der Leis -
tungsfähigkeit je Fahrtrichtung
3.500 Kfz/h, bei einer zweistreif-
gen Führung im Gegenverkehr
lediglich 1.200 Kfz/h und für den
2+1 Querschnitt 1.400 Kfz/h.
Dies sind große Unterschiede,
deshalb sind aus Kapazitäts-
gründen Teilausbaumaßnahmen
grundsätzlich begründbar. 
Aus Vergleichsgründen wurde
die Untersuchung für ein Fall -
beispiel mit 10 km Länge, 10 %
Schwerverkehrsanteil, Stei-
gungsklasse 2-4 % und Ver-
kehrsstärken zwischen 5.000
und 30.000 Kfz/h durchgeführt.
Für diese Fälle wurden Ge-
schwindigkeiten und Reisezeiten
der Pkw und Lkw errechnet. 
Die Kostengrundlagen in Ab-

Vorgaben in Österreich bis 2019
abgeschlossen zu sein.

Maßnahmen im Bereich
Überwachung

Bei der Analyse der Tunnelunfäl-
le nach Unfalltypen zeigte sich,
dass nicht der Tunnel an sich
das Hauptproblem darstellt, son-
dern die generell mangelnde
Verkehrsmoral bezüglich Ab-
stand und Geschwindigkeit: 
50 Prozent der Tunnelunfälle
sind auf zu geringen Abstand
zum vorausfahrenden Fahrzeug
zu rückzuführen, und Unfälle im
Portalbereich ereignen sich oft
aufgrund überhöhter Geschwin-
digkeit. Der Einsatz von Ab-
standsmessanlagen, Radargerä-
ten und Section Control muss
daher auf die spezifischen Ver-
kehrs- und Anlageverhältnisse
von Tunnels abgestimmt werden.
Aufgrund der Untersuchungser-
gebnisse sollten Maßnahmen
zur Erhöhung der Sicherheit in
Tunnels schon im Vorportalbe-
reich eines Tunnels einsetzen:
Section Control und ähnliche
Maßnahmen sollten daher
schon möglichst weit vor dem
Portal an geordnet werden (idea-
lerweise 250 m vor dem Portal,
wenn es die verordneten Tem-
polimits zulassen), um optimale
Ergebnisse für die Verkehrssi-
cherheit zu erzielen.
Die zweithäufigste Unfallursache
in Tunnels ist die mangelnde
Wachsamkeit, daher sollten vor
allem Lenk- und Ruhezeiten von
Lkw-Lenkern sowie die Fahr-
tüchtigkeit von Pkw-Lenkern ver-
stärkt kontrolliert werden. 

Maßnahmen im Bereich
Verkehrserziehung

Die Maßnahmen im Bereich In-
frastruktur und Überwachung
werden idealerweise von Ver-
kehrserziehung und Öffentlich-
keitsarbeit begleitet (z.B.: siche-
res Abstands- und Geschwin-
digkeitsverhalten).
Derzeit läuft eine Informations-
kampagne der ASFINAG als
Tunnel-Manager, welche gemäß
EU-Richtlinie 2004/54/EG alle 
5 Jahre zu wiederholen ist.

Zusammenfassung

Mit der Umsetzung der EU-
Richtlinie 2004/54/EG wurde
ein einheitliches Management-
system für die Planung, den Bau

Abb. 3: Fundamentaldiagramm (Straßenverkehr pro Fahrtrichtung)
Quelle: eigene Darstellung
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stimmung mit der ASFINAG
wurden für 2 Varianten (diese
unterscheiden sich durch unter-
schiedliche Ansätze bei den
Kunstbauten) nach den wesent-
lichen Kriterien differenziert.
Ebenfalls wurden der verlorene
Aufwand und die Betriebskosten
berücksichtigt. 
Aus dem Planbeispiel sind die
grundsätzlichen Zusammenhän-
ge ersichtlich. Für die überwie-
genden Anwendungsfälle ist ei-
ne Gesamtbeurteilung anhand
der erarbeiteten Beurteilungs-
methode mit den konkreten Pla-
nungsdaten erforderlich. 
Bis auf den Vollausbau sind die
untersuchten Planfälle am ASFI-
NAG-Netz derzeit nur in gerin-
gem Ausmaß, erst seit kurzer
Zeit oder gar nicht im Bestand
vorhanden. Eine Ermittlung der
Unfallraten und Unfallkostenra-
ten aufgrund von Bestandsdaten
war daher nicht möglich. Die
 Ermittlung der Unfallkostenra-
ten wurde daher auf Basis von
Studien von Köppel/Meewes
durchgeführt. Diese berechne-
ten Unfallkostenraten für ver-
schiedene Querschnitte in
Deutschland. Einige der dabei
untersuchten Querschnitte sind
mit den Planfällen der vorliegen-
den Untersuchung vergleichbar,
so dass jedem Planfall der Un-
tersuchung ein Vergleichsquer-
schnitt zugeordnet wurde. Dem
Vollausbau wurde die mittlere
Unfallkostenrate des ASFINAG
Netzes zugeordnet, da der Groß-
teil des ASFINAG Netzes diesen
Querschnitt aufweist. Die Unfall-
kostenraten der übrigen Planfäl-
le wurden über die Verhältnis-
werte der deutschen Zahlen er-
mittelt, diese Unfallkostenraten
wurden in weiterer Folge in der
Wirtschaftlichkeitsbetrachtung
für die Ermittlung der Unfallfol-
gekosten angesetzt.
Aus Sicht der Verkehrssicherheit
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ist aufgrund der ermittelten Wer-
te der Vollausbau im hochrangi-
gen Netz zu bevorzugen, da er
die geringste Unfallkostenrate
aufweist. Mit geringerem Aus-
baugrad steigt die Unfallkosten-
rate. Der 1+1-Querschnitt ohne
bau liche Trennung weist eine er-
heblich höhere Unfallkostenrate
als die anderen Untersuchungs-
querschnitte auf und sollte daher
aus verkehrssicherheitstechni-
schen Gründen nur in Ausnah-
mefällen im hochrangigen Netz
angewendet werden.
Durch das Institut für Transport-
wirtschaft und Logistik (ITL) wur-
den sowohl eine betriebswirt-
schaftliche als auch eine volks-
wirtschaftliche Bewertung der
Planfälle 1 bis 4 vorgenommen.
In der gesamtwirtschaftlichen
Bewertung wurden ergänzend
zu den betriebswirtschaftlichen
Kos tenunterschieden (Bau- und
Erhaltungskosten) auch die Un-
terschiede in den Unfallkosten
und den Zeitkosten der Nutzer in
den jeweiligen Planfällen in ei-
nem  dynamischen Modell (inkl.
Zinsen 4,75 % bzw. 4 %) ge-
genübergestellt. Basierend auf
den Bewertungsergebnissen
des Regel beispiels wurden die-
se im Rahmen einer Sensiti-
vitätsanalyse für die Frequenz-
bereiche zwischen 5.000 und
30.000 (Kfz/24 h) auf ihre Stabi-
lität hin überprüft. 
Insbesondere für Abschnitte mit
niedriger Verkehrsfrequenz zei-
gen Teilausbaumaßnahmen
durchaus Vorteile – insbesonde-
re für die Planfälle 2 (2+2 mit
Pannenbuchten) und 3 (2+1-
Querschnitt mit baulicher Tren-
nung). Dies ist auf die geringe-
ren Investitionskosten gegen -
über dem Vollausbau zurückzu-
führen. 
Bei Betrachtung der Tabelle 
zur Variante 2 ist festzustellen,
dass mit steigenden Investitions -

kosten die volkswirtschaftlichen
Vorteile eines Vollausbaus des-
sen betriebswirtschaftliche Nach-
teile nicht mehr kompensieren 
können. D.h. bei komplexeren
und damit teureren Projekten
wird ein Teilausbau auch ge-
samtwirtschaftlich günstiger. Der
Planfall 4 ist dabei nur im Fre-
quenzbereich unter 10.000 sinn-
voll. 
Es ist allerdings anzumerken,
dass die Ergebnisse sehr sen -
sibel auf Parameteränderun-
gen reagieren. Dementspre-
chend empfiehlt es sich, für 
konkrete Projekte eine differen-
zierte Nutzen – Kosten – Analyse
durchzuführen.

Dipl.-Ing. Birgit Nadler
office@nast.at

et.al.

Die neuen Straßenforschungs-
hefte können Sie im FSV-Shop
unter www.fsv.at bestellen.

Veranstaltungen
und Seminare

9. Sommerakademie in Graz
Trends in der ÖPNV-
 Planung
Datum: 5. 9. 2011

FSV – Infonachmittag in Wien
Winterdienst
Datum: 21. 09. 2011

FSV – Schulung in Wien
Brückeninspektoren
Basislehrgang
Datum: 27.– 29. 9. 2011

FSV – Seminar in Linz
Leistungsbeschreibung
Verkehrsinfrastruktur 
Version 02
Datum: 6. 10. 2011

FSV – Seminarreihe in Wien
Kommunale Straßen
Datum: 11.–20. 10. 2011
11. Rechtliche Grundlagen und

Arbeitnehmerschutz/ Unfall-
verhütung

12. Winterdienst
13. Straßenbetrieb, Absicherung

von Baustellen 
18. Projektierung kommunaler

Straßen 
19. Straßenbautechnik, 

Grundlagen
20. Bauliche Straßenerhaltung

FSV – Seminar in Wien
Brückenprüfer –
Erfahrungsaustausch
Datum: 23. 11. 2011

Nähere Informationen zu 
diesen und weiteren Ver -
anstaltungen und eine On -
line-Anmeldemöglichkeit
finden Sie auf unserer 
Homepage www.fsv.at.

In der nächsten Ausgabe ...

...finden Sie weitere Berichte zu
neuen Richtlinien und Vorschrif-
ten für das Straßenwesen.

FSV-aktuell Straße: 
„Österreich-Teil“ und offiziel-
les Organ des Bereichs
Straße der Österreichischen
Forschungsgesellschaft
Straße – Schiene – Verkehr
(FSV)

FSV-Geschäftsstelle:
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 Österbauer
(Kommentare, Anregungen,
Beitragsideen etc. erwünscht!)
Weitere Informationen und
Bestellmöglichkeit 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 können.

Abonnementpreis 
der Zeitschriften
Straßenverkehrstechnik
sowie Straße und Autobahn
für FSV-Mitglieder ermäßigt!

Tabelle 1: Annuitäten Gesamtwirtschaftliche Kostendifferenz der Variante 1 und 2 
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