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Mitteilungen der Osterreichischen Forschungsgesellschaft

Strafle ® Schiene ® Verkehr

Sehr geehrte Leserin,
sehr geehrter Leser!

In Osterreich wird der StraBenverkehr mit-
tels Stratenverkehrsordnung (StVO) recht-
lich abgedeckt. Die StVO wurde als Bun-
desgesetz 1960 erlassen und wird seitdem
durch Novellen an moderne Entwicklungen
im Verkehrswesen angepasst.

Anfang Mai hat das zustandige Bundesmi-
nisterium fir Klimaschutz, Umwelt, Ener-
gie, Mobilitat, Innovation und Technologie
(BMK) einen Entwurf einer StVO-Novelle
zur Begutachtung ausgesendet. Die Oster-

reichische Forschungsgesellschaft StrafRe -
Schiene - Verkehr (FSV) hat als zentrale Ver-
kehrsorganisation in Osterreich mit Ihren
Experten einen wichtigen Beitrag zur Ver-
besserung der Qualitat der 33. Novelle der
StVO 1960 geleistet.

Wie bei den meisten Novellen steht die
Verbesserung der Straflenverkehrssicher-
heit im Vordergrund. In der jetzigen Novel-
le kam aber auch noch das Thema der For-
derung der sanften Mobilitat zu tragen. Die
Corona-Pandemie hat das Interesse der Be-
volkerung zu mehr Radfahren beeinflusst,
wodurch eine Anpassung der gesetzlichen
Regelungen von Seiten des Gesetzgebers
gesehen wurde. Die Novelle soll vor allem
im stadtischen Raum Verkehrsplanungen

OSTERREICHISCHE
FORSCHUNGSGESELLSCHAFT
STRASSE ¢ SCHIENE ¢ VERKEHR
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Wir finden neue Wege.

zur Attraktivierung und Steigerung der Ver-
kehrssicherheit fir Radfahrer unterstiitzen.
Bessere Verkehrsanlagen fithren zu einem
weiteren Lenkungseffekt zur sanften Mobi-
litat.

In der Stellungnahme der FSV wurden Ein-
wande und Verbesserungen aus den Ar-
beitsausschiissen JVerkehrstechnische
Sachverstandige® und ,Verkehrszeichen
und Wegweisung“ sowie einzelnen Rick-
meldungen von FSV-Experten zusammen-
gefasst an das BMK gesendet. Fiir Experten-
wissen und Beratungen im Verkehrswesen
steht die FSV immer parat.

Dipl.-Ing. Martin Car
Generalsekretdr der FSV

Walzbeton - Eine nachhaltige
Losung fiir regionale Verkehrs-
flachen

Bei Verkehrswegen werden immer hohere
Anforderungen an das Gebrauchsverhal-
ten und die Dauerhaftigkeit gestellt. Durch

neue Ansdtze im BetonstraBenbau sollen
die steigenden Anforderungen an moder-
ne Verkehrswege durch neue, nachhalti-
ge Konzepte abgedeckt werden. Hierbei
gilt es, unter moglichst hoher Schonung
von Kosten und Ressourcen, leistungsfa-
hige und langlebige Verkehrswege herzu-
stellen.

Der zunehmende StraBBenverkehr, im Beson-
deren auch der stetige Anstieg des Schwer-
verkehrs, stellt enorme Anforderungen an

Bild 1: Betoneinbau mit Fertiger mit Hochleistungsverdichtungsbohle

die Leistungsfahig-
keit unserer Ver-
kehrswege dar. Zu-
kiinftige Strafien
missen zentrale Auf-
gaben wie Verflig-
barkeit  (Reduktion
von Stau), Verkehrs-
sicherheit und Treib-
stoffersparnis  noch
starker erfullen so- iy ng. pr.

wie Beitrdge zum  Martin Peyerl
Umwelt- und Klima-

schutz leisten. Um diese Anforderungen ab-
zudecken, entwickelt der Forschungsverein
Nachhaltige BetonstraBen unter der Betei-
ligung von Forschungs- und Industriepart-
nern weitere Methoden fiir die effiziente Sa-
nierung und den Neubau von Verkehrsfla-
chen im gesamten StrafRennetz.

Eine Alternative zum herkémmlichen Beton-
deckenbau stellt die Anwendung von Walz-
beton dar. Hier wird eine spezielle erdfeuch-
te Betonrezeptur mit sehr niedrigem Was-
sergehalt mit einem Fertiger eingebaut und
zusatzlich durch Walzen — dhnlich wie beim
Asphalteinbau — verdichtet. Diese Bauwei-
se hat sich zur kostengiinstigen Befestigung
von Industrieflachen bereits in einigen Lan-
dern, z. B. Nordamerika oder Spanien, eta-
bliert.
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Bild 2: Verdichtung der Walzbetonteststrecke

Ziel der, im Rahmen der von der Indust-
rie geforderten Forschungsprojekts, abge-
wickelten Untersuchungen war es, diese
Bauweise, auch fir die Herstellung von Be-
tonstralen im niederrangigen Stralennetz,
weiter zu optimieren, damit mit regional
verfiigbaren Ausgangsstoffen sowie mit lo-
kal verfligharer Maschinentechnik langle-
bige BetonstraBBen hergestellt werden kon-
nen.

Fur die Herstellung von Walzbeton kénnen
die gleichen Betonausgangsstoffe herange-
zogen werden, die auch bei der Herstellung
von herkdmmlichem Strafienbeton Verwen-
dung finden. Ein wesentliches Kriterium ist
die ausreichende Griinstandfestigkeit des
Betons. Darunter wird verstanden, dass der
frische (griine) Beton so standfest ist, dass

dieser nach dem Weiterziehen der Gleit-
schalung seine geometrische Gestalt nicht
mehr dndert.

Dies ist erforderlich, da Walzbeton nach
dem Fertiger analog dem AsphaltstrafSen-
bau in einem weiteren Schritt mit schwe-
ren Walzen noch verdichtet werden muss,
ohne dass die Walze nennenswert in den
eingebrachten Beton einsinkt. Um diese Ei-
genschaft zu erreichen, werden Walzbeton-
rezepturen mit einem sehr geringen Was-
sergehalt und, daraus resultierend, einem
niedrigen W/B-Wert hergestellt.

Der Betoneinbau erfolgt mit Fertigern, die in
ihrer Konzeption Asphaltfertigern mit Rau-
penfahrwerk entsprechen, aber anstatt der
tblichen Einfachstampferbohle mit einer
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Bild 3: Wahrgenommene Distanz im Vergleich zur realen Distanz von unterschiedlicher Infrastruktur
(Quelle: Kidd, C.; Ledbetter, L. B.; Machi, C.; Fine, S. (2015): Google Bike Vision Plan. North Santa Clara County.

Alta Planning + Design, p.20)
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Hochverdichtungsbohle oder Doppelstamp-
ferbohle ausgestattet sind (Bild 1).

Mit diesen Gerdten kann sowohl Asphalt —
vor allem in gréfieren Schichtstarken — als
auch Beton eingebaut werden. Bei der Her-
stellung von Walzbeton erfolgt nach dem
Einbau mit dem Betondeckenfertiger noch
das Abwalzen der Oberflache mit einer 8 bis
12 Tonnen schweren Glattmantelwalze, wo-
durch eine geschlossene und ebene Beton-
flache entsteht (Bild 2).

Zur Erprobung der neuen Bauweise bzw. zur
Sammlung von wichtigen Erfahrungswerten
wurden seit 2019 mehrere Teststrecken mit
variierender Einbaubreite und unterschied-
lichen Einbausituationen wie Kurven und
Steigungen in Walzbetonbauweise errichtet.
Um moglichst viele Aspekte des Betonein-
baus beleuchten zu kdnnen, wurden sowohl
die Betonzusammensetzung als auch die
Verdichtung und die abschlieBende Ober-
flachenbearbeitung (Glatten, Applikation ei-
nes Besenstriches) variiert.

Die Umsetzung der Versuchsstrecken hat
gezeigt, dass neben den bereits bekannten
Anwendungen auf Industrie- oder Lagerfla-
chen auch linienformige Verkehrsbauwerke
praktikabel, giinstig und einfach mit Walz-
beton hergestellt werden kénnen. Durch die
hohe Griunstandfestigkeit und rasche Fes-
tigkeitsentwicklung konnen diese Flachen
rasch befahren werden.

Die Flexibilitat des Fertigers erlaubt es au-
Rerdem, Fahrbahnen auch mit variierender
Breite einzubauen. Diese bautechnische
Umsetzung an diesen Teststrecken konnte
zeigen, dass Walzbeton eine attraktive Al-
ternative zum herkémmlichen Betoneinbau
darstellt. Die im Rahmen der Untersuchun-
gen sowie praktischen Umsetzung gesam-
melten Erfahrungen werden in Zukunft in ei-
ner FSV-Richtlinie zusammengefasst.

Dipl.-Ing. Dr. Martin Peyerl
peyerl@smartminerals.at

Folgend die Kurzfassung einer eingereichten
Masterarbeit zum FSV-Preis 2021:

Die Auswirkungen von Angst
auf das Radfahren in Stadten -
Ein agentenbasiertes Modell

In den letzten Jahren werden Bewohnerin-
nen von Stadten immer mehr dazu ermutigt
das Fahrrad als Fortbewegungsmittel zu nut-
zen, nicht nur aus Griinden der Nachhaltig-
keit, sondern auch aus Griinden der Gesund-
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Bild 4: Beispielansicht des Modells in Netlogo

heit und des Platzmangels fiir Verkehr in Stad-
ten. Neben diesen positiven Aspekten und
obwohl Radfahren im Allgemeinen das Niveau
der Verkehrsgefahrdung reduziert, gibt es im-
mer noch Risiken und Gefahren flir Radfah-
rerlnnen. Sie teilen sich einen gemeinsamen
Raum mit anderen Verkehrsteilnehmerlnnen,
was unweigerlich zu riskanten Situationen und
Unféllen fuhrt. Das Sicherheitsempfinden von
Radfahrerlnnen ist von hoher Relevanz, da es
Verhalten und Entscheidungen beeinflusst.
Ein wichtiger Aspekt in Hinblick auf diese Angs-
te und Gefahren ist die Heterogenitat der Rad-
fahrerinnen, denn die Umgebung wird subjek-
tiv wahrgenommen. In Bild 3 wird verdeutlicht,
dass die Lange einer Radstrecke abhdngig
von der Infrastruktur unterschiedlich wahrge-
nommen wird. Durch die daraus entstehende
individuelle Angst fallen auch Entscheidun-
gen individuell unterschiedlich aus. Daher ist
es relevant zu verstehen, welche Faktoren bei
Radfahrerlnnen Angst auslésen und wie sie
auf Angst reagieren. Dies kann Aufschluss da-
riber geben, welche Anreize fir Menschen ge-
geben werden kénnen, mehr mit dem Fahrrad
zu fahren, und welche Bedeutung eine ange-
messene Gestaltung von Verkehrsnetzen fiir
den Wohlfiihlfaktor hat.

Das Ziel der Masterarbeit war es, den Einfluss
von subjektiver Wahrnehmung von Angst auf
die Routenwahl von Radfahrerlnnen zu unter-
suchen. Angstausloser fiir Radfahrerinnen in
Verkehrssituationen sollen identifiziert wer-
den und die Reaktion von Radfahrerinnen auf
Angst in Bezug auf die Routenwahl erforscht
werden. Die Forschungsfrage der Masterarbeit

lautete: Welchen Einfluss hat Angst als Ent-
scheidungsfaktor auf das Radverkehrssystem?

Zur Beantwortung der Forschungsfrage wurde
als methodischer Ansatz ein Mixed-Methods
Approach gewahlt: Ausgehend von einer Lite-
raturrecherche, die die Ursachen fiir Angst von
Radfahrerlnnen und die Einflussfaktoren auf
die Entscheidungen im StraBBenverkehr auf-
zeigt, wurde die Fragestellung mithilfe eines
agentenbasierten Modells weiter untersucht.
Das Modell ist ein Erklarungsansatz und wur-
de verwendet, um Simulationen zu machen,
Daten zu generieren und daraus Schlussfol-
gerungen zu ziehen. Zuletzt wurde das Modell
auf Basis von Expertinnen-Interviews validiert.

Ein Modell ist eine vereinfachte Darstellung
der Wirklichkeit, das es ermoglicht Systeme
besser zu verstehen und mit dem Experimente
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durchgefiihrt werden
kénnen, die in der Re-
alitdt nicht moglich
wdren.  Agenten-ba-
sierte Modelle basie-
ren auf dem Grundge-
dankten der bottom-
up-Modellierung, bei
der Entscheidungen
von einzelnen Indi-
viduen (Agenten) zu Theresa Boizer
Effekten “|m Gesamt— BSc. BSC. MgSc.’
system fihren. In die-

sem Fall sind die Agenten Radfahrerinnen, die
Entscheidungen (ber eine Routenwabhl treffen,
und damit die Menge an Radverkehr in Stad-
ten beeinflussen. Zur Modellierung wurde zu-
sétzlich ein Konzept aus der Okologie, ,the
landscape of fear“, herangezogen, das den
Einfluss von Angst in einem Rauber-Beute-Sys-
tem beschreibt. Dieses Konzept des Einflusses
von Angst auf die Entscheidungen von Indivi-
duen in einer Landschaft wird auf das Radver-
kehrssystem (bertragen, was die Grundlage
fir den Aufbau des agentenbasierten Modells
bildet.

Fiir das Modell wurde ein Fallbeispiel definiert,
das einen Teil des Radverkehrssystems der
Stadt Graz darstellt: Das Radverkehrsnetz zwi-
schen Jakominiplatz und Merangasse wurde in
einem Modell in der Programmiersprache Net-
logo umgesetzt (Bild 4). Die Einflussfaktoren
fir die Routenentscheidung, die in das Modell
einflieBen, sind der Faktor Angst, basierend
auf Infrastrukturtypen, Autoverkehr, Radver-
kehr, und der Faktor Zeit, d. h. die Gesamtzeit,
die flr eine Route bendétigt wird.

Das Modell wurde in drei Versionen simuliert
um unterschiedliche Effekte sehen zu kénnen.
Bild 5 zeigt das Ergebnis der Version 1, bei der
es um den Einfluss des Faktors Angst allei-
ne geht. Die StraBen sind nach Art der Infra-
struktur und Gefahrlichkeit eingefarbt. Die Lini-
enstarke gibt an, wie viele Radfahrerlnnen im

bicycle traffic (for v - 200 cyclists back)
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Bild 5: Version 1 - Faktor Angst, Verteilung von
Radfahrerlnnen

Bild 6: Version 2 - Faktoren Angst und Zeit, Verteilung
von Radfahrerinnen
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bicycle traffic (for v3 - 200 cyclists back)

streettypes
sreet with hegh braffic
et wdth tram raks
et it lows rafic
tucytie path with pedeitrians
[T
iy path withoast presestiiss

Bild 7: Version 3 - Faktoren Angst, Zeit und Menge
im Radverkehr, Verteilung von Radfahrerlnnen

Durchschnitt auf jedem StrafSenabschnitt un-
terwegs sind. Es zeigt sich, dass die Radfahre-
rinnen zum groflen Teil auf sicheren Infrastruk-
turen fahren. Jedoch gibt es auch eine subjek-
tive Wahrnehmung, die zu unterschiedlichen
Routenentscheidungen fiihrt. AuBerdem reicht
es fur manche Radfahrerlnnen aus, wenn der
Grofteil der Strecke sicher ist, und sie nehmen
dafiir kleine Teile von gefahrlicher Infrastruktur
in Kauf.

Bild 6 zeigt Version 2 des Modells, das den
trade-off zwischen den beiden Faktoren Angst
und Zeit abbildet. Im Vergleich zu Version 1 ver-
suchen Radfahrerlnnen aufihren Routen schnell
zu sein, aber dennoch auf einer der sichersten
Routen zu bleiben. Vor allem die dngstlicheren
Radfahrerinnen bevorzugen sicherere Routen
und sind bereit, eine langere Strecke zu fahren,
wéahrend die mutigen Radfahrerinnen auf Kos-
ten der Sicherheit Zeit sparen.

In Version 3, gezeigt in Bild 7, hat zusatzlich die
Menge des Radverkehrs einen Einfluss auf die
Routenwahl, d. h. Strecken mit weniger Radver-
kehr werden bevorzugt, da hoher Radverkehr
auch ein Ausloser fur Angst sein kann. Es ist zu
beobachten, dass Radfahrerinnen hier auf an-
dere Routen ausweichen, um zu viel Radverkehr
zu vermeiden. Ein Adaptierungseffekt setzt ein,
bei dem Radfahrerinnen mehr verfiighare Res-
sourcen nutzen und sich auf das Radverkehrs-
system aufteilen anstatt alle auf einer Route zu
fahren. In diesem angepassten Radverkehrs-
system nimmt jedoch die Gesamtangst im Sys-
tem deutlich zu, da Radfahrerinnen nicht mehr
ihre bevorzugte Route wahlen und somit ihre
individuellen Angste steigen..

Zur Validierung des Modells und der Ergeb-
nisse wurden Expertinneninterviews durchge-
fihrt. Interviewpartnerinnen wurden danach
ausgewahlt, dass sie ein generelles Verstand-
nis fiir den Radverkehr und das Verhalten von
Radfahrerlnnen haben. Die Personen stamm-
ten aus der stadtischen Verkehrsplanung, der
Verkehrsmodellierung, der Forschung im Be-
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reich Mobilitatsmanagement und der Fahrrad-
lobby. Zur Auswertung der Expertinneninter-
views wurde eine qualitative Inhaltsanalyse
durchgefihrt.

Die Ergebnisse der Masterarbeit zeigen, dass
es aufgrund der unterschiedlichen Wahrneh-
mungen nicht die eine richtige Losung fur alle
Radfahrerinnen gibt. Entscheidend ist die be-
reitgestellte Infrastruktur im Radverkehrssys-
tem: Gibt es viele gefdhrliche Strecken, haben
Radfahrerlnnen wenige akzeptable Wahlmdog-
lichkeiten, wohingegen bei einer hoheren Zahl
an sicheren Routen mehr Moglichkeiten be-
stehen und jede/r Radfahrerin die Routenwahl
an seine Bedirfnisse anpassen kann. Daher
reicht es auch nicht aus, nur einen sicheren
Weg anzubieten. Es sollte verschiedene Mog-
lichkeiten flr verschiedene Gruppen von Rad-
fahrerinnen geben: Angstliche Radfahrerinnen
bevorzugen durchgehende Radwege ohne
FuBgdngerinnen, nehmen dafiir aber auch ei-
nen kleinen Umweg in Kauf; mutige Radfahre-
rinnen bevorzugen eher Radstreifen, auf dem
sie andere Radfahrerlnnen bei starkem Rad-
verkehr leicht Gberholen kénnen, solange die
Route so schnell wie moglich ist. Doch auch
innerhalb dieser Gruppen gibt es individuell
unterschiedliche Wahrnehmungen und damit
unterschiedliche Praferenzen. Zusammenfas-
send wirde das Bereitstellen von mehreren
akzeptablen Routen anstatt nur einer sicheren
Route aufgrund der subjektiven Wahrnehmun-
gen nicht nur eine bessere Verteilung der Rad-
fahrerlnnen bewirken, sondern auch eine ge-
ringere Angst im System.

Daraus lasst sich schlussfolgern, dass Angst
und Zeit einen signifikanten Einfluss auf die
Routenentscheidung im Radverkehrssystem
haben. Dennoch muss erwahnt werden, dass
die Routenwahl komplex ist und auch von vie-
len anderen Faktoren beeinflusst wird. Auch
Angst und Zeit selbst werden von mehr als ei-
nem Faktor beeinflusst. Beispielsweise kon-
nen an Kreuzungen Situationen auftreten, die
zu Angst fiihren. Auch die Zeit hangt nicht nur
von der Fahrgeschwindigkeit ab, sondern auch
von Staus und Ampeln ab. Ein weiterer Faktor,
der die Grundlage fir weitere Untersuchun-
gen bilden kann, ist die Durchgangigkeit von
Radwegen und ihr Einfluss auf die Attraktivitat
fir Radfahrerinnen, aber auch auf das Angst-
niveau. Zusammenfassend lasst sich sagen,
dass weitere Forschung erforderlich ist, um
ein Gesamtverkehrssystem zu finden, das den
Beddrfnissen der verschiedenen Gruppen von
Radfahrerlnnen und anderen Verkehrsteilneh-
merinnen gerecht und gleichzeitig das indivi-
duelle Angstempfinden berticksichtigt wird.

Theresa Boiger, BSc. BSc. MSc.
theresa.boiger@uni-graz.at

FSV-Tagung

FSV-Preis 2022
1711.2022
RIVERBOX, 1020 Wien

FSV-Infonachmittage

Dimensionierung von Straflen:
Asphalt/Beton/Kreisverkehre
7.9.2022

Webinar

Einsatzleiter und Lenker im Winterdienst —
Wahl der optimalen Salzstreumenge
27.9.2022

FSV, 1040 Wien

FSV-Seminar

Standardisierte Leistungsbeschreibung
Verkehr und Infrastruktur Version 6 —
Basisseminar

12.-13.9.2022

FSV, 1040 Wien

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

... erwartet Sie ein Beitrag liber datenge-
triebene Mobilitatserhebungen.

FSV-aktuell StraBe:

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

FSV-Geschiftsstelle:
A-1040 Wien, Karlsgasse 5
Tel.: +43 158 55 567

Fax: +43 158 55 567-99
E-Mail: office@fsv.at
http://www.fsv.at

Schriftleitung:

DI (FH) DI Ehrenfried Lepuschitz
(Kommentare, Anregungen, Beitragsideen
usw. erwiinscht!)

Weitere Informationen und Bestellmoglich-
keit der Publikationen der FSV auf
www.fsv.at.

Bei Bestellungen im EU-Raum bitte Ihre UID
bekannt geben (in Deutschland = DE + 9
Ziffern).

Abonnementpreis

der Zeitschriften
Straf3enverkehrstechnik sowie
Straf3e und Autobahn

fiir FSV-Mitglieder erméaBigt!
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