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Die Forschungsgemeinschaft

StraBe und Verkehr ersetzte die

bestehende Leistungsbeschrei-

bung Stral’enbau sowie die Leis-

tungsbeschreibung Landschafts-

bau durch die Ende Februar

2004 erschienene Leistungsbe-

schreibung  Verkehrswegebau-

StralRe. Die neue Leistungsbe-

schreibung wurde vollkommen

Uberarbeitet und weist eine neue

Struktur auf.

Im Einflihrungsseminar wird spe-

ziell auf die neue LB eingegan-

gen, insbesondere auf:

1. LB-Strukturvergleich

2. Zielvorstellungen

3. Konzept der
wegebau,

4. Details zur LB-VB 01

5. Einsatzbereiche

6. Zukinftige Entwicklung

Die Zielgruppe sind Auftragge-

ber-Vertreter, Planer, Kalkulan-

ten und Bauausfuhrende.

Nahere Info: sh. Homepage der

FSV (http://imww.fsv.at)

LB-Verkehrs-

Tagungsbericht

Symposium

Bodenschutz — Wasserschutz
(Kurzversionen der Vortrage sh.
http://mww.bodenkunde.com)

Am 27.01.2005 fand in Wien ein
Symposium mit dem Thema ,Bo-
denschutz - Wasserschutz" statt.
Trotz der seit mehreren Jahr-
zehnten grofdten Schneemengen
in Wien konnten von den Veran-

staltern Univ.Prof. Florin Flori-
neth vom Institut fir Ingenieur-
biologie und Landschaftsbau im
Department fur Bautechnik und
Naturgefahren der Universitéat fur
Bodenkultur  Wien und Hrn.
Christian Scholler — Ziviltechniker
fur Landschaftsplanung, Spezial-
gebiet Bodenkunde — etwa 60
Teilnehmer begrif3t werden.

Wie gutes, klares Wasser sein
soll, ist in Osterreich in vielen
Gesetzen, Normen und Vor-
schriften geregelt. Auf welche
Weise diese gute Wasserqualitat
erzielt werden soll, ist nicht mehr
so klar. Fest steht, wer vorsor-
genden Wasserschutz betreiben
mochte, wird um einen vorsor-
genden Bodenschutz nicht he-
rumkommen.

Wahrend das Wasserrecht in
Osterreich auf hohem Niveau
steht, gibt es fur Béden kaum
rechtlich verbindliche, qualitative
Vorschriften. Das wird sich je-
doch bald &ndern. Derzeit gibt es
viele Bestrebungen, das Boden-
recht in der nachsten Zukunft auf
ein &ahnlich hohes Niveau zu
bringen. Beim Symposium kam
der aktuelle und kunftige Stand in
Osterreich und Europa zur Spra-
che. In Oberdsterreich gibt es
demnachst eine Grenzwertver-
ordnung zum OO. Bodenschutz-
gesetz. In der EU wird aller Vor-
aussicht nach eine Bodenrah-
menrichtlinie ahnlich der Wasser-
rahmenrichtlinie  ausgearbeitet
und fir verbindlich erklart wer-
den. Mehrere Forschungspro-
jekte beschéftigen sich mit der
Rolle der Boden fur den Grund-
und  Oberflachenwasserschutz.
Auch im Normenwesen wird hart
an qualitativen Definitionen fir
Boden gearbeitet. Die Ziele des
Wasserschutzes sind malf3geb-
lich von der Erhaltung des Bo-
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dens abhéangig. Dies gilt insbe-
sondere fur Erosion, Bodenver-
dichtung, Versauerung oder
Schadstoffeintrag sowie der Ver-
besserung und/oder Wiederher-
stellung der Bodengesundheit.
Vertreter des Bundesministeri-
ums fur Land- und Forstwirt-
schaft, Umwelt und Wasserwirt-
schaft stellten fest, dass sich
auch das ,Lebensministerium* fir
eine noch starkere Zusammen-
arbeit der Boden- und Wasserex-
perten einsetzen wird und zeig-
ten auf, wie weit bereits jetzt Bo-
den im Wasserrecht bericksich-
tigt werden. Experten aus der
Hydrologie, aus Bodenchemie
und Geologie berichteten unter
anderem Uber o©kologische und
okonomische Auswirkungen von
Schwebstoffen bei Hochwasser-
ereignissen, machten deutlich,
wie sehr es bei der Entwicklung
funktionierender Substrate auf
die Details ankommen kann und
stellten die Vorteile sowie Aus-
wirkung von Begriinungen auf
den Boden- und Wasserschutz
vor. Abgerundet wurde der The-
menkreis von der Gruppe Boden-
kalk, welche als eine der ersten
privaten Anbieter ein Komplett-
system zur grof3flachigen Boden-
regradation  sduregeschadigter
Bdden mit wissenschaftlicher Un-
termauerung entwickelt hat. Kon-
krete MaRnahmenvorschlage bei
flachigen Versickerungen wurden
ebenfalls prasentiert.

Wer gutes Wasser trinken und
den Boden unter den Fissen
nicht verlieren will, wird sich auch
in Zukunft sehr intensiv mit den
fachlichen Zusammenhéangen
auseinandersetzen missen. Bo-
denschutz und Wasserschutz
sind wie siamesische Zwillinge
untrennbar miteinander verbun-
den. Dies gilt selbstverstandlich
auch fir die StraBenabwaésser,
Bodschungen, Sickermulden, Re-
tentionsfilterbecken und andere
Begleiteinrichtungen im hochran-
gigen StralRennetz.

Christian Scholler
scholler.christian@aon.at
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(zu beziehen in der Geschafts-
stelle der FSV)

Kurzberichte Uiber neue
Hefte

Heft 542 (2004); Preis: € 20,-
Zustandserfassung der Stra-
Renoberflache auf Bundes-
straBen B — Messungen mit
dem RoadSTAR in den Jahren
2001 und 2002

J. Gruber, P. Maurer

Die kontinuierliche, periodische
Erfassung des StralBenzustands
ist die Basis fur die wirtschaftli-
che Erhaltung eines StralRennet-
zes. Ebenso sind Trassierungs-
parameter, wie z.B. Kurvenradien
und die Quer- und Léangsnei-
gung, von groBem Interesse, da
diese in Kombination mit den
StralRenzustandsdaten einen ent-
scheidenden Hinweis auf die
Verkehrssicherheit eines Stre-
ckenabschnitts geben.

Um die zur Verfligung stehenden
finanziellen Mittel optimal und
effizient einzusetzen, bedient
man sich der systematischen Er-
haltungsplanung (Pavement Ma-
nagement). Mit periodisch erfass-
ten, objektiven Messdaten wird
untermauert, zu welchem Zeit-
punkt und auf welchen Teilen
des zu betreuenden Strafennet-
zes welche Erhaltungsmaf3nah-
men getroffen werden mussen.
Zur Sicherstellung einer objek-
tiven und nachvollziehbaren Er-
haltungsplanung werden die pe-
riodisch erfassten Informationen
des StraRBenzustands in Pave-
ment Management Systemen
(PMS) einer Analyse bzw. Be-
wertung unterzogen. Durch die
Einbeziehung von Prognosemo-
dellen des StraRenzustands kon-
nen dabei Uber einen zuvor defi-
nierten Zeitraum verschiedene
Erhaltungsstrategien hinsichtlich
ihrer Wirtschaftlichkeit und Effek-
tivitat untersucht werden, so dass
letztendlich eine optimale Losung




Abb. 1: Hochleistungsmessgerat RoadSTAR

unter vorgegebenen budgetéaren
Randbedingungen gefunden
werden kann.

Die Erfassung der Stralenzu-
standsparameter wird in Oster-
reich auf Netzebene mit dem
Hochleistungsmessgeréat Road-
STAR (Road Surface Tester
arsenal research; Abb. 1) durch-
gefuhrt, der vom Forschungs-
institut fur Kraftfahrwesen und
Fahrzeugmotoren Stuttgart in
enger Zusammenarbeit mit Mitar-
beitern von arsenal research ent-
wickelt wurde. Der RoadSTAR
kann bei Messgeschwindigkeiten
von 40 km/h bis 120 km/h (Stan-
dardgeschwindigkeit 60 km/h) die
wichtigsten  Oberflacheneigen-
schaften sowie Trassierungspa-
rameter im flieBenden Verkehr
erfassen. Ein Videosystem er-
laubt zusétzlich eine nachtrag-
liche Betrachtung der Mess-
strecke bzw. eine Plausibilitats-
kontrolle der Messergebnisse.
Alle Messwerte kodnnen positi-
onsgenau mit differentiell korri-
gierten GPS-Koordinaten oder
der aktuellen Stationierung zuge-
ordnet werden.

Mit dem RoadSTAR sind folgen-
de Messgrof3en ermittelbar:
Griffigkeitsparameter (im Stan-
dardfall Reibungsbeiwert p bei
18 % Schlupf, 0,5 mm theore-
tischer Wasserfilmdicke und
3500 N statischer Radlast);
Makrotextur  (Mean  Profile
Depth, MPD);

Querebenheit (Spurrinnen- und
theoretische Wasserfilmtiefe);
Langsebenheit (Langsprofil IRI
— International Roughness In-
dex);

Anlageverhéltnisse (Kurvenra-
dien, Quer- und Lé&ngsnei-
gung).

In den Jahren 2001 und 2002
wurden in einer bundesweiten
Messkampagne  sowohl  der
Oberflachenzustand als auch die
Trassierungsparameter des ge-
samten Netzes der Landesstra-
Ben B (bis 1.1.2002 Netz der
Bundesstralen B) mit dem
RoadSTAR erfasst. Im Detail
wurden auf einer Netzlange von
Uber 10.000 Kilometer die Griffig-
keit, die Quer- und Langseben-
heit, die Textur und die Koordi-
naten der Fahrlinie erhoben so-
wie ein digitales Video des Stra-
Benraums erstellt. Es wurde in
einer Fahrtrichtung und - bei
Vorhandensein mehrerer Fahr-
streifen — nur der rechte Fahr-
streifen messtechnisch erfasst.
Vier- oder mebhrstreifige B-Stra-
Ben wurden in beiden Fahrtrich-
tungen gemessen sofern sie eine
Mindestlange von etwa 1.000 m
Uberschritten. Pro Messkilometer
wurden ca. 270.000 Messwerte
aufgezeichnet.

Bei den Messungen wurde be-
sonderes Augenmerk auf die
Funktionstiichtigkeit des Messge-
rats und die Reproduzierbarkeit
der Messwerte, insbesondere der
Griffigkeitswerte, gelegt. Es wur-
de folgende Vorgangsweise zur
Erlangung bestméglicher Mess-
werte praktiziert:

- Sémtliche Messeinrichtungen
des RoadSTAR wurden in perio-
dischen Intervallen (etwa alle
1.000 Messkilometer) kalibriert
bzw. tUberprift.

- Teilstrecken von etwa 2km
Lange von bereits gemessenen
Strecken wurden nach etwa 5
Messtagen ein zweites Mal ge-
messen. Diese Wiederholungs-
messungen wurden frihestens
nach 3 Messtagen vorgenom-

men und unmittelbar
nach den Messun-
gen im Detail analy-
siert. Dabei wurde
angestrebt, diese
Wiederholungsmes-
sungen zwischen
den Uberpriifungen
respektive  Kalibrie-
rungen durchzufiih-
ren. Die Griffigkeits-
messwerte, die IRI-

Langsebenheitswer-
te, die MPD-Tex-
turwerte und die

Spurrinnentiefen der

Erst- und Wiederho-
lungsmessungen wurden so ei-
nander gegenubergestellt, dass
die Differenzen der beiden Mess-
fahrten erkennbar waren. Zudem
wurden die Mittelwerte und Stan-
dardabweichungen gebildet. Aus
diesen Daten wurde die Mess-
genauigkeit bestatigt.
- Messstrecken, in denen uber
langere Bereiche (etwa 500 m)
Griffigkeitswerte der Griffigkeits-
klassen ,schlecht* bis ,sehr
schlecht* aufgetreten sind, wur-
den stichprobenartig (auf etwa
20 % der Messstrecken, in denen
Griffigkeitswerte dieser Griffig-
keitsklassen auftreten) zur Besta-
tigung der Messwerte ein zweites
Mal gemessen.
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fahrten wurde festgestellt, dass
der verwendete Messreifen den
groRten Einfluss auf vergleichba-
re Griffigkeitsergebnisse  auf-
weist. Dieser Umstand resultiert
daraus, dass durch die teilweise
unterschiedliche Lagerung (es
wurden Messreifen aus Oster-
reich, Deutschland und den Nie-
derlanden verwendet) die Ober-
flache der Messreifen teilweise
unterschiedlich ,angewittert* war.
Um bestmdogliche Griffigkeitser-
gebnisse zu erlangen, wurde je-
der neue Messreifen so lange
unter den tatsachlichen Messbe-
dingungen eingefahren, bis auf
der Referenzstrecke ein ver-
gleichbares  Griffigkeitsergebnis
erlangt werden konnte. Zusatz-
lich wurde die Shore-Harte der
Messreifen Uberwacht.

Zusammengefasste Ergebnisse:
Im Zusammenhang mit der Fest-
legung des Bewertungshinter-
grunds der Zustandsparameter
des Autobahnen- und Schnell-
stralRennetzes wurde auch eine
generelle Evaluierung der gegen-
stéandlichen Messergebnisse fur
LandesstraRen B vorgenommen.
Den Osterreichischen Bewer-
tungshintergrund fir  Griffigkeit
zeigt Abb. 2. Hinsichtlich der
Langsebenheit und der Textur
liegt noch kein einheitlicher Be-

- Bei der Analyse der Vergleichs- wertungshintergrund vor, diese
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Abb. 2: Osterreichischer Bewertungshintergrund 1996 der Griffigkeit fiir
Autobahnen, Schnell- und BundesstraRen
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Abb. 3: Einzelhaufigkeiten der Griffigkeit (50 m-Mittelwerte) auf B-Stralen nach dsterreichischen

Daten wurden nicht im Detail
analysiert. Es wird empfohlen,
basierend auf den Daten dieser
Messkampagne sowie jener der
beiden Autobahnmesskampag-
nen, entsprechende Bewertungs-
hintergriinde zu erstellen.
Griffigkeit:

Es kann die Aussage getroffen
werden, dass auf den (ehemali-
gen) BundesstralRen B bei netz-
weiter Betrachtung keine Prob-
leme mit der Griffigkeit gesehen
werden (Abb. 3). Die Griffigkeits-
beiwerte liegen auf einem guten
Niveau, lediglich 1,9 % treten
unter dem Schwellenwert von
n=0,38 und 4,6 % unter dem
Warnwert von p=0,45 auf. Der
Anteil dieser Abschnitte liegt im
Rahmen der dblichen jéhrlichen
Instandsetzungsraten. Ein Ver-
gleich mit den historischen Daten
ergibt, dass gegeniiber dem 1.
Messdurchgang in den Jahren
1991 bis 1996 erfreulicherweise
eine Verbesserung des Griffig-
keitsniveaus eingetreten ist.
Erwahnt werden muss jedoch,
dass sich im regionalen Ver-
gleich erheblich unterschiedliche
Griffigkeitsniveaus zeigen. Bei
detalllierter ~ Betrachtung  der
Messwerte werden in einigen Ab-
schnitten kurz- und mittelfristig
Sanierungsmafinahmen empfoh-
len.

Querebenheit:

Nicht so erfreulich ist die Situati-
on im Bereich der Spurrinnen
und hier insbesondere hinsicht-
lich der theoretischen Wasser-
tiefen. Werden als Bewertungs-
grenzen fir Spurrinnen die bisher
Ublichen Festlegungen herange-

Bundesléndern
zogen (Schwellenwert 25 mm;
Warnwert 15 mm), so liegen

0,6 % der Querebenheitsmess-
werte Uber dem Schwellenwert
und 7,5 % Uber dem Warnwert.

In Verbindung mit den erstmals
erhobenen geometrischen Daten
(Langs- und Querneigung) wurde
weiters nach Strecken mit gerin-
ger Langsneigung (< 0,5 %) diffe-
renziert. Demnach liegen 2 %
des Gesamtnetzes Uber dem
Warnwert. Dies bedeutet, dass
rund ein Drittel der Spurrinnen-
Uiberschreitungen im kritischen
Bereich liegt. Ein Vergleich mit
den Ergebnissen des 1. Mess-
durchganges ist hier wegen der
unterschiedlichen Messverfahren
nicht méglich. Die Festlegung der
Schwellen- und Warnwerte er-
folgte im Rahmen der (visuellen)
Zustandserfassung 1995.

Noch ungiinstiger ist die Situati-
on, wenn die theoretischen Was-
sertiefen unter Zugrundelegung
des deutschen Bewertungshin-
tergrunds (Schwellenwert 6 mm;
Warnwert 4 mm) betrachtet wer-
den. Immerhin liegen rund 11 %
Uber dem Warnwert, was nach
den Regeln des Erhaltungsma-
nagements einen Handlungsbe-
darf hinsichtlich der Uberpriifung
der betroffenen Abschnitte mit
der Unfallsentwicklung zur Folge
hat. Rund 3 % des Netzes wei-
sen bei geringer Langsneigung
(£ 0,5%) Wasserfilmtiefen uber
dem Warnwert auf.
Zusammenfassend kann festge-
halten werden, dass wegen des
relativ hohen Anteils der Quer-
ebenheitsmesswerte Uber den
Warnwerten eine differenzierte

Betrachtung (Unfallsentwicklung)
und die Einleitung geeigneter
MaRnahmen empfohlen wird.
Umsetzung und Konseguenzen:
Da nach den diversen Messkam-
pagnen nun ausreichend Daten
eines Grofiteils aller verkehrs-
sicherheitrelevanten  Parameter
der Fahrbahnoberflache und der
Trassierung (Griffigkeit, Spurrin-
nentiefe, theoretische Wasser-
tiefe in den Spurrinnen, Quernei-
gung, Kurvenradien etc.) vorlie-
gen, wird dringend empfohlen,
den Zusammenhang mit dem
Unfallgeschehen gemaR den
Festlegungen im Nationalen Ver-
kehrssicherheitsprogramm pall
analysieren und herzustellen. In
diesem werden u.a. Vorgaben fur
die Qualitatsanforderungen in der
StralRenerhaltung (Schwellen-
und Warnwerte der Oberflachen-
eigenschaften) und umfassende
Untersuchungen des Zusam-
menspiels der Oberflachenpara-
meter und der Trassierungsele-
mente auf die Verkehrssicherheit
verlangt.

Kontakt:
johannes.gruber@arsenal.ac.at

Kraftstoffverbrennung
Katalysatorabnutzung
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Gefahrdungspotentiale fur
Boden und Pflanzen im hoch-
rangigen StralRennetz

Ch. Scholler

Beim Betrieb von Pkw entsteht
eine Anzahl vor allem gasfor-
miger und feinpartikuléarer Emis-
sionen welche fur Bdden und
Pflanzen relevant sein kdnnen.
Entlang des hochrangigen Stra-
RBennetzes hat noch vor wenigen
Jahren eine vergleichsweise
hohe Belastung fiir Béden und
Pflanzen geherrscht. Dies betraf
organische und anorganische
Schadstoffe.

Die Quellen stammen aus

- der Kraftstoffverbrennung wie
z.B. RuB, Kohlenwasserstoffe,
NO,, etc.;

der mechanischen Beanspru-
chung und Alterung, wie z.B.
Korrosion, Verlust von Fahr-
zeugpartikel und -teilen;

dem Verschlei3 und Betrieb
wéahrend des Fahrens und/oder
Parkens, wie z.B. Reifenabrieb,
Fahrbahnabrieb, Bremsabrieb,
Scheibenwaschanlage, Tropf-
verluste etc.;

der Fahrbahnalterung bzw.
dem Fahrbahnverschlei3 in
Form von Fahrbahnabrieb;

- dem Winterbetrieb und der
StralBenwartung: Salzstreuung,
Splittstreuung,  Stral3enreinig-
ung, etc.;

sonstigen Wirkungen, wie z.B.
Staubaufwirbelung, Erschitte-
rungen, etc. (Abb. 1).

Sowohl die Anzahl an Kfz als
auch die Fahrleistungen steigen
nach wie vor weitgehend konti-
nuierlich weiter. Durch den Ein-
satz moderner Technik und ho-
her Qualitatsstandards wurden
jedoch die Emissionen je Kfz
maRgeblich vermindert, was in
Abb. 2 am Beispiel Kohlenmono-
xid deutlich wird.

Tropfverluste
Unfalle
Leckagen
Verdampfungs-
verluste
Korrosion

P

Fahrbahnabrieb

Abb. 1: Potentielle Emissionsquellen des Kfz-Verkehrs (Bildquelle:
Christian Hoffmann, TU-Berlin)
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Auch bei den Schwefeldioxid-
Emissionen ist nach den Unter-
suchungen des Umweltministeri-
ums (dzt. Bundesministerium fur
Land- und Forstwirtschaft, Um-
welt und Wasserwirtschaft) in
den letzten Jahren ein eindeu-
tiger Rickgang von 5.700t im
Jahr 1990 auf 3.300t im Jahr
2000 zu beobachten. Deutliche
Wirkung zeigte hier die Einfiih-
rung von strengeren Schwefel-
grenzwerten fur Treibstoffe und
das nachfolgend stufenweise Ab-
sinken der Emissionen.
Insgesamt verringerten sich die
fur Pflanzen und Bodden potentiell
schadlichen Schwermetalleintra-
ge und Eintrage an organischen
Schadstoffen auf Konzentratio-
nen, welche selbst bei hohen
Verkehrszahlen im Regelfall kei-
ne erhebliche Beeintréchtigung
von Bdden und Pflanzen dar-
stellen. Maf3geblichsten Beitrag
haben hierzu die bleifreien Kraft-
stoffe, verzinkten Karosserien
und deutlich verbrauchsarmeren
Motoren geleistet.

Die durch den Winterdienst auf-
gebrachten Salzmengen haben
sich nicht verringert, fir die Bo-
den und Pflanzen zeigen sich je-
doch entsprechend einer Vielzahl
an Messdaten im Zuge von UVP-
Projekten keine bzw. nur ortlich
eng begrenzte Auswirkungen.
Salz ist gut wasserloslich und
wird bei den Fruhjahrsnieder-
schlagen rasch wieder ausge-
waschen.

Werden deutlich erhdhte Gehalte
an Schadstoffen vorgefunden, so
finden sich diese im Nahbereich
der Autobahnen und Schnellstra-

(Quelle BMU)

Ben zumeist innerhalb eines eng
begrenzten Streifens von 1 m bis
3m. Erhthte Konzentrationen
sind bei manchen Stoffen, wie
beispielsweise Cadmium, kaum
weiter als in etwa ca. 10 m bis
20 m Abstand vom Bankettrand
nachweisbar. Die erhdhten Ge-
halte betragen durchschnittlich
etwa das doppelte bis dreifache
der natirlichen Werte, liegen
aber im Regelfall deutlich unter-
halb bis weit unterhalb von Richt-
und Grenzwerten.

Die Wahrscheinlichkeit, dass er-
hebliche Wirkungen vom Stra-
Benverkehr auf Boden und Pflan-
zen ausgehen, ist also insgesamt
gering. Das betrifft biologisch
hergestellte Produkte ebenso wie
jene aus ,herkdbmmlicher Land-
wirtschaft® oder den in Haus-
géarten angebauten Nutzpflanzen.
Bei den bisher durchgefiihrten
Umweltvertraglichkeitsuntersu-
chungen von hochrangigen Stra-
Renprojekten in Osterreich sind
dem Autor noch keine Falle be-
kannt, wo aufgrund der berech-
neten und  prognostizierten
Schadstoffeintrage  fur Bodden
und Pflanzen eine voraussichtlich
erhebliche Beeintrachtigung an-
zunehmen gewesen ware. Selbst
im Bereich der A2 Sud Autobahn
sudlich von Wien mit Verkehrs-
mengen von etwa 120.000 Kfz
pro Tag kommt es nach Untersu-
chungen und Berechnungen der
Universitat Graz zu keinen fir
Bdden und Pflanzen erheblichen
Schadstoffmengen.

Weil allerdings jeder Standort
seine eigenen Charakteristika
aufweist, Boden und die Umwelt

sehr heterogen aufgebaut sind
und sich auch im Bezug auf die
Kfz-Technik laufend Anderungen
und Neuerungen ergeben, kann
auf die Bewertung der jeweiligen
Situation fur die Schutzguter Bo-
den und Pflanzen nicht verzichtet
werden. Worauf im Regelfall ver-
zichtet werden kann, ist die
Durchfiihrung von umfangreichen
laboranalytischen  Untersuchun-
gen. Die in Osterreich zum
Thema vorliegenden Daten-
grundlagen und Untersuchungen
reichen normalerweise aus, um
aus Literaturdaten, fachlichen
Ableitungen und Erfahrungswer-
ten beurteilen zu kénnen, ob die
Einflisse aus dem Stral3enver-
kehr relevant bzw. erheblich sein
kénnen oder nicht. Bleiben Fra-
gen offen, sollten zur Klarung
sehr wohl Boden- und Pflanzen-
proben laboranalytisch unter-
sucht werden. Dies ist auch im
Hinblick auf eine spatere Beweis-
sicherung sinnvoll. Empfohlen
wird auch, die theoretisch abge-
leiteten Erkenntnisse stichpro-
benartig und anhand ausgesuch-
ter, verkehrsspezifischer Para-
meter an einzelnen Standorte zu
verifizieren.

Die Untersuchungen und Bewer-
tungen von Béden sollten jeden-
falls von bodenkundlich geschul-
ten und erfahrenen Personen
durchgefihrt werden. Der Che-
mismus von Bdden ist kompliziert
und Messwerte kdnnen nicht
ohne entsprechende Erfahrung
interpretiert werden.

Die Untersuchung von Pflanzen-
material kann im Regelfall unter-
bleiben, weil mit den Ergebnis-

FSV aktuell

sen der bekannten Untersuchun-
gen selbst im Nahbereich zum
StraRenrand kaum Zusammen-
héange zu StralRenverkehrsemis-
sionen feststellbar waren.
Kontakt:
scholler.christian@aon.at

RVS — Richtlinien und
Vorschriften fur den
Strallenbau

Die 67. RVS-Nachlieferung fir
Abonnenten wird mit 1. Mai 2005
erfolgen. FSV-aktuell wird in ge-
wohnter weise kurz Uber die In-
halte der gednderten bzw. neuen
RVS berichten.

In der néachsten Ausgabe ...

In der néchsten Ausgabe ist vor-
gesehen, wieder schwerpunkt-
maRig Uber zwei neue Hefte aus
der Schriftenreihe StraRBenfor-
schung zu berichten. Diese be-
schaftigen sich mit der Brand-
bestandigkeit von Faser-, Stahl-
und Spannbeton sowie mit Alkali-
Zuschlag-Reaktionen bei Beton
im StraRenbau.

ESV-aktuell: ,Osterreich-Teil* im
offiziellen Organ der Osterreichi-
schen Forschungsgemeinschaft

StraBe und Verkehr (FSV)

Geschéftsstelle:

A-1040 Wien, Karlsgasse 5

Tel.: +43 1 585 55 67

Fax.: +43 1 504 15 55

e-mail: office@fsv.at
http://www.fsv.at

Bei Bestellungen im EU-Raum
bitte lhre DE bekannt geben (in
Deutschland = De + 9 Ziffern), da
Sie so die Mwst. sparen kdnnen.

Schriftleitung:

Wolfgang J. Berger

Institut fir Verkehrswesen der
Universitét fir Bodenkultur Wien
A-1190 Wien, Peter Jordan-Str. 82
Tel.: +43 1 47654 - 5306

Fax: +43 1 47654 - 5344

e-mail: w.j.berger@boku.ac.at
(Kommentare, Anregungen, Bei-
tragsideen etc. immer erwiinscht!)

Abonnementpreis
der Zeitschriften
StralRenverkehrstechnik sowie
StrafRe und Autobahn
fir FSV-Mitglieder ermagigt!




