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Editorial

Sehr geehrte Leserin,
sehr geehrter Leser!
Die Leistungen der FSV sind die-
jenigen ihrer vielen Fachexperten
— ob RVS oder RVE, eine Fachta-
gung oder ein Seminar. Durch die
hohe Mitgliederzahl gelingt es, alle
Regelwerke aktuell zu halten und
eine Vielzahl an Fachveranstaltun-
gen anzubieten. Dazu ist es not-
wendig, fir ausreichend Interesse
bei jungen Verkehrsexpertinnen
und -experten zu sorgen, sodass
keine Uberalterung eintritt. In Zei-
ten, in denen der Spargedanke
ganz oben steht und in vielen Be-
trieben ,redimensioniert wird, ist
es fir eine Organisation, die auf
ehrenamtliche  Mitarbeiterinnen
und Mitarbeiter angewiesen st
kein leichtes Unterfangen, diese
Aufgabe zu erflllen.
Einer von vielen Versuchen, junge
Mitarbeiter in Kontakt mit der FSV
zu bringen, ist die Verleihung des
FSV-Preises flr herausragende
Leistungen bei themenrelevanten
Diplomarbeiten bzw. Masterarbei-
ten und Dissertationen. Jahrlich
vergeben wir Offentlichkeitswirk-
sam mehrere Preise im Rahmen
einer groBeren Veranstaltung, die
im Anschluss an die Generalver-
sammlung abgehalten wird. Heu-
er durfen wir uns Uber 20 Einrei-
chungen freuen - eine Experten-
jury entscheidet aufgrund mehre-
rer Gutachten zu jeder Arbeit —
Uber 40 Experten sind dabei ein-
gebunden — Uber die Besten.
Ich lade Sie herzlich ein, am Don-
nerstag, 14.11.2013, an der Prasen-
tation der besten Arbeiten im Ar-
cotel Wimberger, Wien, teilzuneh-
men.
Dipl.-Ing. Martin Car
Generalsekretar der FSV

Veranstaltungsbericht
FSV-Verkehrstag 2013

Wie in der letzten Ausgabe von
FSV-aktuell begonnen, stellen wir
hier weitere Vortrage zum ,FSV-
Verkehrstag 2013, der Jahresta-
gung der FSV, vor.

Verantwortungsvoller
Umgang mit unsicheren
Daten bei Verkehrs-
infrastruktur-
entscheidungen — Ein
DenkanstoB, auch zur
RVS

Einfiihrung

In den letzten Jahren wurden von
der FSV neue bzw. stark Uberar-
beitete Regelwerke sowohl hin-
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sichtlich der Bewertungsverfah-
ren zur Entscheidungsfindung bei
Verkehrsinfrastrukturentscheidun-
gen (RVS 02.01.22, 02.01.23) als
auch zur systematischen Projekt-
kostenermittiung (RVS 02.01.14)
veroffentlicht. Basis zur Anwen-
dung dieser (zum Teil fur ver-
bindlich erklarten) Richtlinien sind
Daten aus dem sogenannten
VerkehrsmengengerUst, also im
wesentlichen auf Kanten und
Knoten bezogenen prognostizier-
te Verkehrsstarken von Verkehr-
nachfragemodellen. In der prakti-
schen Anwendung wird in den
meisten Fallen mit Eingabe- und
Ausgabedaten so umgegangen,
als ob es sich um exakte Punkter-
gebnisse handelt. Das qilt
zunachst fur die Verkehrsnachfra-
ge und alle darauf aufbauenden
GroBen, so etwa flr die originare
Quantifizierung von Umweltaus-
wirkungen (L&rm, Schadstoffe
etc.), von Reisezeitgewinnen oder
von Verkehrssicherheitsaspekten,
aber auch von Kostensatzen (z. B.
Zeitkosten, Energiekosten etc.),
Abgaskennwerten usw. Quantita-
tive Aussagen Uber die Unsicher-
heit dieser Daten werden in der
Regel nicht angegeben. Diese
Daten werden sowohl fir die
Ausarbeitung von Nutzen-Ko-
sten-Untersuchungen, der Strate-
gischen Prufung Verkehr mit den
beinhalteten  Teilanalysen  zur
gesamtwirtschaftlichen — Zweck-
maBigkeit, der Umweltvertraglich-
keit, der Nachhaltigen Entwick-
lungsanalyse im Verkehr, flr die
Ermittlung der Umweltauswirkun-
gen als auch fur die Umweltver-
traglichkeitsprifung und nicht zu-
letzt auch flr die Dimensionie-
rung der Verkehrsinfrastruktur
verwendet. Ein GroBteil dieser
Untersuchungen kommt auf Ba-
sis von Richtlinien und Dienstan-
weisungen zur Anwendung. Im
Rahmen von Sensitivitdtsanaly-
sen werden zwar Variationen im
Mengen- und im Wertgerust
durchgefuhrt, um die Stabilitat der
Ergebnisse zu prifen; eine quali-
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Wir finden neue Wege.

tative oder quantitative Interpre-
tation der Verlasslichkeit der Er-
gebnisse wird jedoch weder in
Richtlinien noch in Dienstanwei-
sungen angesprochen. Die Ver-
wendung von Streubereichen
von Ein- und Ausgabedaten
kénnte einen Hinweis auf die Ge-
nauigkeit geben.

Es stellt sich nun die Frage, wie
mit solchen Angaben der Unsi-
cherheit umgegangen werden
soll. Eine Betonung der unguns-
tigsten Auswirkungseffekte wirde
in der Regel zu einer Uberdimen-
sionierung fihren. Andere Ansat-
ze zielen auf die Verwendung der
Erwartungs- bzw. Mittelwerte zur
Dateneingabe unter der Voraus-
setzung ab, dass in der Betriebs-
phase geeignete Kontrollmes-
sungen im Sinne einer Beweissi-
cherung durchgefiihrt werden.
Damit kann eine effiziente Losung
ohne Berticksichtigung der Unsi-
cherheiten der Vorabschatzung
erreicht werden. Ziel dieses Ko-
Referates ist es, die Problemstel-
lung und Risiken von Datenunsi-
cherheit bewusst zu machen so-
wie eine Diskussion Uber diese
Fragestellung anzuregen, ohne
dabei eine konkrete Losung zu
favorisieren.

Eingabedaten aus Verkehrs-
modellen

Fir Umsetzungsentscheidungen
von VerkehrsplanungsmaBnah-
men und geplanten Verkehrs-
infrastrukturinvestitionen  stellen
Verkehrsnachfragemodellrechnun-
gen und Verkehrsnachfragepro-
gnosen eine wesentliche Infor-
mationseingabe dar. Deshalb
kommt der Qualitatssicherung
der Ergebnisdaten von Verkehrs-
nachfragemodellen und Ver-
kehrsnachfrageprognosen eine
zentrale Bedeutung zu, die hohe
Qualitdtsanforderungen stellt.
Dies ist etwa bei PPP-Projekien
entscheidend, wenn eine Re-
finanzierung Uber Mauteinnah-
men vorgesehen ist. Ergebnisse
von Verkehrsnachfragemodell-
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Tab. 1: Durchschnittliche Kostentberschreitung bei 258 Infrastrukturprojek-
ten zu konstanten Preisen (Flyvbjerg et al. 2007)

Project type Number of Quartiles Average cost Standard
projects (1) (25/150/75%) escalation (%) deviation
Rail 58 24/43/60 44.7 38.4
Bridges and tunnels 33 —1/22/35 33.8 62.4
Roads 167 5115132 20.4 29.9
All projects 258 5120135 27.6 38.7

rechnungen und Verkehrsnach-
frageprognosen geben in der Re-
gel Punktschatzungen der Ziel-
groBen an, ohne auf die Unsi-
cherheiten, Annahmen, Modell-
mechanismen und die Validitat
der Ergebnisse naher einzuge-
hen. Sie stellen daher trotz Ei-
chungs- und Validierungsschritte
meist ,,Black-Box-Anwendungen®
dar. Jeder Modellierer weiB das.
Dies fuhrte in der Vergangenheit
immer wieder zu unliebsamen
Erfahrungen.  Vorher-Nachher-
Analysen von Ergebnissen von
Verkehrsnachfragemodellen  flr
Planungsstudien von Infrastruk-
turprojekten, finanziert durch die
Europaische Investment Bank,
zeigen z.B. signifikante Unter-
schiede zwischen Prognose und
Zahlergebnissen der realisierten
Projekte (Alario 2003). Zu einem
ahnlichen Ergebnis kommt eine
Untersuchung zu europdischen
GroBprojekten der Schieneninfra-
struktur (Flyvbjerg et al. 2003). In
dieser Untersuchung wurde fest-
gestellt, dass der Vergleich der
Verkehrsprognosen mit der nach
Fertigstellung tatsachlich einge-
tretenen Verkehrsnachfrage, ge-
messen in Verkehrsstarke pro
Zeiteinheit des Ausbauabschnit-
tes, eine systematische Uber-
schatzung durch die mittels Ver-
kehrsnachfragemodellen erarbei-
teten Verkehrsprognosen und
eine Unterschatzung der prognos-
tizierten Kosten ergab. Schienen-
projekte zeigen in dieser Analyse
im Schnitt eine deutliche Uber-
schatzung der Verkehrsnachfra-
ge, was in Verbindung mit der
Kostenunterschatzung zu einer
dramatischen  Uberbewertung
des Nutzens der Projekte in signi-
fikantem Umfang flhrte. Bei
StraBenprojekten sind ahnliche
Ergebnisse nachweisbar (siehe
Tabelle 1).

Ein ernlichterndes Ergebnis liefert
auch der Vergleich dreier unab-
héngig entstandener Verkehrs-
nachfrageprognosen mit densel-
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ben Randbedingungen flr das-
selbe hochrangige StraBenver-
kehrsnetz in einem Osterreichi-
schen Ballungsraum (Sammer
2005 und 2010). Daraus leitet
sich die Notwendigkeit einer stan-
dardisierten  Qualitatssicherung
und die Abschatzung von Streu-
ungen bzw. Konfidenzintervallen
flr Verkehrsnachfrageprognosen
ab, die als Eingangsdaten fur die
Anwendung von Richtlinien und
Dienstanweisungen dienen. Im
Rahmen des Forschungsprojek-
tes QUALIVERMO (Forschungs-
bericht ,,Qualitatssicherung flr die
Anwendung von Verkehrsnach-
fragemodellen und Verkehrspro-
gnosen“ (Sammer et al. 2012)
wurden die Grundlagen fur die
Erarbeitung eines Merkblattes flir
Verkehrsmodellanwendungen ge-
schaffen, die die Offenlegung der
Ergebnisunsicherheit neben an-
deren Kriterien der Qualitatssi-
cherung behandeln. Dieses Merk-
blatt ist im Arbeitsausschuss ,Ver-
kehrsnachfrage® der Arbeitsgrup-
pe ,Grundlagen des Verkehrswe-
sens” derzeit in Arbeit.

Umgang mit unsicheren Daten
bei Verkehrsinfrastruktur-
entscheidungen und Richt-
linienanwendung

Im Zuge der Erarbeitung dieses
Merkblattes trat die zentrale Frage
auf, wie mit der quantitativen An-
gabe der Unsicherheit von Er-
gebnissen von Verkehrsnachfra-
gemodellen und Verkehrsnach-
frageprognosen  umgegangen
werden soll, insbesondere wenn
diese Ergebnisse als Eingabe flr
Richtlinien und Dienstanweisun-
gen zur Anwendung kommen.
Bisher wird in der Praxis ein Er-
wartungswert (dieser entspricht
etwa dem statistischen Mittelwert)
als Ergebnis der Verkehrsmodell-
anwendung als maBgeblich ver-
wendet. Dieser Erwartungswert
wird im weiteren Bearbeitungs-
prozess ohne Betrachtung der
Streuung oder des Konfidenzin-

tervalls verwendet. Seine vorhan-
dene Unsicherheit wird nicht
berlcksichtigt, obwohl sie eine
nicht zu vernachlassigende Aus-
wirkung auf das Ergebnis hat. In
der Zukuntt steht fr die Verkehrs-
nachfrage neben dem Erwar-
tungswert auch eine Streuung
und Konfidenzintervall mit einer
Wahrscheinlichkeitsaussage ~ flr
das Eintreffen des Erwartungs-
wertes zur Verflgung, das ein
MaB fur die Unsicherheit der Ver-
kehrsmodellierung und Verkehrs-
prognose darstellt.

Aussagekraft von Streuung
und Konfidenzintervall

Die Aussage der Streuung und
des  Konfidenzintervalls  be-
schreibt den Bereich, in dem der
Erwartungswert der modellierten
Verkehrsstarke im Planungsge-
biet im Streuungsmittel bzw. mit
einer  Wahrscheinlichkeit  von
95 % liegt. Letztere entspricht ei-
ner Irtumswahrscheinlichkeit von
5%. Die Gr6Be der Streuung bzw.
des Konfidenzintervalls ist von
der absoluten GroBe der Ver-
kehrsstarke bzw. von der Ver-
kehrsstarkenklasse abhangig. Die
relative Streuung bzw. das rela-
tive Konfidenzintervall, ausge-
drlckt in %, sinkt mit zunehmen-
der Verkehrsstarke. Der absolute
Wert nimmt mit zunehmender
Verkehrsstarke zu. Die Bedeu-
tung der Irtumswahrscheinlich-
keit von 5 % sagt aus, dass in
5 % der Falle das Konfidenzinter-
vall auch groBer sein kann. Damit
wird betont, dass der modellierte
Erwartungswert einem Mittelwert
der wahrscheinlichen Schatzer-
gebnisse darstellt, und jede Ver-
kehrsmodellierung einen statisti-
schen Streubereich hat. Die Wahl
einer  Irrtumswahrscheinlichkeit
von 5 % entspricht einer Konven-
tion, die ein in der Statistik Ubli-
ches Sicherheitsdenken darstellt.
Deshalb sollte sie auch nicht
geandert werden. Die Angabe
von Streuung und Konfidenzinter-
vall fir modellierte Verkehrsstar-
ken und Prognoseergebnisse ha-
ben insofern Auswirkungen, als
die Erwartungswerte der model-
lierten Verkehrsstarken in ihrer
vermeintlichen Genauigkeit relati-
viert und damit ihre Unscharfe
bewusst gemacht werden. Damit
soll fur die weitere Verarbeitung

der Ergebnisse klargestellt wer-
den, dass diese Ergebnisse
Schatzwerte mit einer definierten
Eintreffwahrscheinlichkeit darstel-
len.

Diskussionsvorschlage fiir

den Umgang mit Unsicherheit
von Ergebnissen der Verkehrs-
modellierung

Daflr gibt es verschiedene Mog-
lichkeiten, die zur Diskussion ste-
hen. Es ist die Aufgabe der FSV
und ihrer Expertinnen, diese
Moglichkeiten zu durchleuchten.
Deshalb soll aus der Sicht ver-
schiedener  Anwendungsmog-
lichkeiten relevanter Richtlinien
und Dienstanweisungen diese
Fragestellung diskutiert und die
verschiedenen  Optionen  mit
ihren Vor- und Nachteilen ange-
sprochen  werden. Folgende
Maoglichkeiten bieten sich ohne
Anspruch auf Vollstandigkeit an:
— Verzicht auf die Angabe von
Streuung und Konfidenzinter-
vall fur Verkehrsnachfrageer-
gebnisse mittels Verkehrsmo-
dellierung, um eine ,Verunsi-
cherung® der Bevolkerung und
Entscheidungstrager zu ver-
meiden. Hier stellt sich die Fra-
ge, ob dies dem Grundsatz der
Jransparenz® und den ethi-

schen Zielsetzungen einer
ausreichenden  Offenlegung
entsprache.

— Verwendung des fiir alle An-
wendungsbereiche unguinstigs-
ten Konfidenzwertes mit einer
zu definierenden Wahrschein-
lichkeit, um auf der ,sicheren”
Seite zu liegen. Dies konn-
te zur ,Uberdimensionierung*
und damit zur finanziellen Inef-
fizienz flhren. Dies wlrde eine
Anderung einiger Richtlinien
und Dienstanweisungen nétig
machen.

— Verwendung der Erwartungs-
werte in Verbindung mit Aufla-
gen flr ein Monitoring nach
Inbetriebnahme. Fur Bewer-
tungsverfahren, Umweltver-
traglichkeitsgutachten und Aus-
wirkungsanalysen sind aus der
Sicht der Verkehrsmodellie-
rung wie bisher die Erwar-
tungswerte, also die Mittelwert-
schatzungen der modellierten
Verkehrsstarken, heranzuzie-
hen. In Verbindung mit einem
vorzuschreibenden Monitoring



kdnnen unerwlnschte oder
nicht zulassige Auswirkungen,
die eine Grenzwertliberschrei-
tung bedeuten wulrden,
nachtraglich ,repariert” wer-
den. Auch diese Vorgehens-
weise wiirde eine Anderung
einiger Richtlinien und Dienst-
anweisungen noétig machen.

— Verpflichtung der qualitativen
Interpretation des Ergebnisses
in Bezug auf die Datenun-
sicherheit. Die Ergebnisse der
Konfidenzintervalle und Streu-
ungsbereiche kdnnte in Richt-
linien und Dienstanweisungen
dazu flhren, dass zumindest
eine qualitative Interpretation
vorgeschrieben wird, mit dem
Ziel, die Ergebnisauswirkun-
gen auf die Folgeanwendung
von Richtlinien und Dienstan-
weisungen offenzulegen. Diese
Maoglichkeit verlangt einige Er-
ganzungen in den vorhande-
nen Richtlinien.

— Verpflichtende Risikoabschat-
zung in Bezug auf die Da-
tenunsicherheit. Die Ergeb-
nisse der Konfidenzintervalle
kénnten flr verpflichtende Risi-
koabschéatzungen und Sensiti-
vitatsanalysen von Auswirkun-
gen verwendet werden. Dies
wirde eine Anderung einiger
Richtlinien und Dienstanwei-
sungen noétig machen.

- Etc.
Zu diskutieren sind auch die juris-
tischen Konsequenzen, wenn z.B.
in der Umweltvertraglichkeitspru-
fung Ergebnisse der Datenunsi-
cherheit transparent gemacht
werden. Letztendlich verlangt ein
juristisch formuliertes Ergebnis ei-
ne klare Ja- oder Nein-Entschei-
dung z.B. der Umweltvertraglich-
keit. Festzuhalten ist, dass Richtli-
nien und Dienstanweisungen
auch dazu dienen kdnnen, stan-
dardisierte  Ermittlungsverfahren
fur bestimmte Wirkungen anzu-
bieten, um primar eine Vergleich-
barkeit flr verschiedene Alternati-
ven oder Projekte zu ermogli-
chen, wobei in Kauf genommen
wird, dass die absoluten Ergeb-
nisse der Auswirkungen eine
nicht unbetrachtliche Ungenauig-
keit aufweisen.

Schlussbemerkung

Diese Ausflhrungen sollen auf-
zeigen, dass groBer Diskussions-

bedarf und gegebenenfalls auch

ein Anderungsbedarf fiir eine

Reihe von Richtlinien und Dienst-

anweisungen besteht, um die

vorhandene, aber haufig nicht of-

fengelegte Datenunsicherheit
sachgerecht zu berlcksichtigen.

Em. o. Univ.

Prof. Dipl.-Ing. Dr. Gerd Sammer

gerd.sammer@boku.ac.at

Univ. Prof.

Dipl--Ing. Dr. Georg Hauger

georg.hauger@tuwien.ac.at

Berichte zu
aktuellen RVS

RVS 02.01.11
Grundsatze der
Verkehrsplanung

Verkehrsplanerisches ~ Handeln
zielt auf die Verbesserung eines
gegenwartig unerwinschten und
mangelhaften Zustandes hin zu
einem zukunftig erwlnschten Zu-
stand ab. Die RVS 02.01.2011
(Grundsatze der Verkehrspla-
nung) ist als Unterstltzung der
methodischen Herangehenswei-
se zur Lésung von Fragestellun-
gen in der Verkehrsplanung an-
zuwenden. Sie wird in allen Stu-
fen des Planungsprozesses von
der Konzeptions- bis zur Detail-
und Umsetzungsphase sowie der
Wirkungskontrolle fir alle bau-
lichen, organisatorischen und
regulatorischen MaBnahmen in
den Bereichen der Infrastruktur
und des Betriebes von Verkehrs-
anlagen zur Anwendung emp-
fohlen.

Grundlage und Ausgangspunkt
der empfohlenen Vorgehenswei-
se bildet die Betrachtung und
Ordnung der Elemente und Ab-
laufe der Verkehrsplanung im
Sinne der Systemanalyse. Daraus
ergibt sich der in Abbildung 1 dar-
gestellte allgemeine Planungsab-
lauf mit den Hauptelementen Ein-
gangsphase,  Problemanalyse,
MaBnahmenentwicklung, Wir-
kungsermittlung, Beurteilung, Ent-
scheidungs- und Umsetzungs-
phase, Wirkungskontrolle sowie
Rickkopplungen.

Parallel zu den einzelnen Pla-
nungsschritten empfiehlt sich der
Einsatz eines koordinierenden
und steuernden Prozessmanage-
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Abb. 1: Elemente des Planungsprozesses

ments. Weitere integrale Bestand-
teile des Planungsprozesses sind
entsprechende Aktivitaten der In-
formation und Kommunikation
sowie ggf. ein begleitender Betei-
ligungsprozess.
Die vorliegende RVS liefert eine
detaillierte Beschreibung der ein-
zelnen Elemente des Planungs-
prozesses. Zusatzlich wird als Hil-
festellung zur Anwendung der
RVS mittels folgender sechs Bei-
spiele der Planungsablauf bei
Verkehrsuntersuchungen aufge-
zeigt:
— Regionales Gesamtkonzept
- Regionales OV-Konzept
— Kommunales Konzept
— Lokales Konzept
— Lokales Vorhaben — Umbau
eines Knotens
— Lokales Vorhaben - Errichtung
eines Fachmarkizentrums
Diese RVS ist als Unterstitzung
der methodischen Herangehens-
weise zur Losung von Fragestel-
lungen in der Verkehrsplanung
anzuwenden. Sie wird in allen
Stufen des Planungsprozesses
von der Konzeptions- bis zur

Detail- und Umsetzungsphase
sowie der Wirkungskontrolle flr
alle baulichen, organisatorischen
und regulatorischen MaBnahmen
in den Bereichen der Infrastruktur
und des Betriebes von Verkehrs-
anlagen zur Anwendung emp-
fohlen.
Dipl.-Ing. Gunter Stocker
stocker@snizek.at

Berichte zu aktuellen
FSV-Veranstaltungen

Kommunale StraBen -

rechtliche Grundlagen

= Rechtsprobleme der
Gemeinden?

Das langste StraBennetz Oster-
reichs wird von den Gemeinden
und Stadten betrieben. 2.354
,Gemeinden“ mussen an die
80.000 StraBenkilometer, wobei
hier die Lange der ,Guterwege”
noch nicht enthalten ist, betreuen
und verwalten. Stadt-, Markt- und
Landgemeinden sind somit fiir
rund 70% des gesamidsterrei-
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Bauliche
Straflen-
erhaltung

StraRRenbau-
technik,
Grundlagen

Rechtliche
Grundlagen
und
Arbeitnehmer-
schutz

KOMMUNALE
STRASSEN

FSV-Seminar

Winterdienst

Projektierung
Kommunaler
Straflen-

Straflenbe-
trieb und
Absicherung
von Bau-
stellen/Unfall-
verhiitung

Abb. 2: Themenbereiche der FSV-Seminarreihe ,,Kommunale StraBen*

chischen Infrastrukturbereiches
StraBen verantwortlich — begon-
nen von der ,kleinsten* Gemein-
de Namens Gramais (54 Einwoh-
ner, Stand 1. Janner 2012) bis zur
Bundeshauptstadt Wien.

In Zeiten der Wirtschaftskrise und
damit verbunden die finanziellen
Engpésse der offentlichen Hand
sind natirlich die Organe und
Mitarbeiter jeder Kommune ge-
fordert, die vorhandenen Steuer-
mittel fUr Planung, Bau, betrieb-
liche wie auch bauliche Erhaltung
kostengulinstig und effizient fur
den StraBennutzer einzusetzen.
Dies stellt vor allem die Burger-
meister sowie die Mitarbeiter der
kleinen Landgemeinden vor per-
sonelle, technische und in letzter
Zeit immer mehr vor groBe recht-
liche Herausforderungen.

Bis zur Jahrtausendwende wur-
den noch Planungsleistungen
groBteils an den sogenannten
shauseigenen“ Haus- und Hof-
planer und anschlieBend der Bau
an die ortliche Baufirma als Ver-
trauter der Gemeinde, nach zum
Teil nicht standardisierten Verga-
beverfahren, vergeben. Mit der
Einflhrung eines bundesweiten
Vergabegesetzes 2002 wurde
nicht nur die Vergabe von Dienst-
leistungen (wie Planungen), Lie-
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fer- und Bauleistungen neu gere-
gelt, es folgte auch ein entspre-
chendes landeseigenes Rechts-
schutzgesetz, das nun auch von
den Gemeinden umzusetzen war.
Es werden nicht nur jahrlich die
einzelnen Schwellenwerte, be-
kannt als sogenannte ,Vergabe-
grenzen®, geandert, sondern es
kommen auch jahrlich zuséatzli-
che rechtliche Neuerungen/An-
passungen (wie etwa neue Ver-
gabeverfahren u.dgl.) hinzu. We-
sentlichen Einfluss auf die weite-
ren Vergabe- und vor allem
Rechtsschutzverfahren haben
natlrlich auch samtliche Ent-
scheidungen der einzelnen zehn
Rechtsschutzbehdrden von Bund
(BVA bzw. ab 2014 Bundesver-
waltungsgericht) und Lander (ab
2014 jeweiliges Landesverwal-
tungsgericht). Wer kann da schon
immer auf dem Laufenden sein?
Eine gute Informationsquelle bie-
tet die FSV-Seminarreihe ,Kom-
munale StraBen“ im Oktober
2013.

Nicht nur bei den Vergaben ist
technisches wie rechtliches Wis-
sen gefragt. Immer mehr rlickt fir
die Organe der Kommunen auch
die Haftungsfrage als StraBener-
halter in den Vordergrund. Schon
das mehr als hundert Jahre alte

ABGB nimmt den StraBenerhal-
ter und naturlich in weiterer Folge
dessen Mitarbeiter mit der bau-
lichen und betrieblichen Erhal-
tung in die Pflicht. Sowohl Stra-
Benverkehrsordnung (StVO) als
auch die jeweiligen Landes-
straBengesetze Ubertragen der
Kommune und deren Organen
Rechte und Pflichten zur Aufrecht-
erhaltung der dem Verkehr
von Menschen und Fahrzeu-
gen gewidmeten  Offentlichen
Grundflachen. GroBes Augen-
merk wird in diesen Vorschriften
auf den Stand der Technik und
vor allem auf die StraBenbenUt-
zung unter Bedachtnahme der
jeweiligen Witterungsverhaltnisse
wie auch Verkehrsbelastung ge-
legt.

Nicht auBer Acht gelassen wer-
den dirfen die notwendigen peri-
odischen Priifungen/Uberpriifun-
gen an den zur StraBe gehoren-
den ,Bestandteilen®. Durch Ein-
sparungen im Ooffentlichen Be-
reich, vor allem beim Personal,
wird, wie die Praxis immer wieder
zeigt, gerade die sogenannte
.Bauwerksprifung“ vernachlas-
sigt, welche ebenso zur fachge-
rechten Erhaltung einer StraBe
zahlt. Fristgerechte Prafungen und
damit verbunden auch rechtzeitig
umgesetzte ErhaltungsmaBnah-
men helfen einerseits der Kom-
mune, finanzielle Mittel effizient
sowie sparsam einzusetzen und
anderseits auch den StraBen-
nutzer als zufriedenen Kunden
des wichtigen Infrastrukturmit-
tels — StraBe zu gewinnen.

Dipl.-Ing. Helmut Jessner
helmut.jessner@kin.gv.at

Veranstaltungen
und Seminare

FSV-Seminarreihe in Wien
Kommunale StraBen
8.10.2013 Rechtliche Grundlagen
9.10.2013 Projektierung
10.10.2013 StraBenbetrieb
15.10.2013 Winterdienst
16.10.2013 StraBenbautechnik
1710.2013 Bauliche StraBen-
erhaltung
FSV, Karlsgasse 5, 1040 Wien

FSV-Seminar in Graz
Leistungsbeschreibung
Verkehrsinfrastruktur Version 3
(LB-VI 3)

11.9.2013

Austria Trend Hotel Europa Graz
Bahnhofgurtel 89

8010 Graz

FSV-Schulung in Linz
Gewasserschutzanlagen
Ursache - Funktion — Wirkung
23.-25.9.2013

Courtyard Marriott Hotel Linz,
4020 Linz

FSV-Infonachmittag in Wien
Tunnelbau - Offene Bauweise
2.10.2013

FSV, Karlsgasse 5, 1040 Wien

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

In der nachsten 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-Geschéftsstelle:
A-1040 Wien, Karlsgasse 5
Tel.: +43 1 5855567

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

Schriftleitung:

lIdiké B. Piroska
(Kommentare, Anregungen,
Beitragsideen etc. erwlinschtl)
Weitere Informationen und Be-
stellmdéglichkeit 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 MwSt.
sparen konnen.

Abonnementpreis

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




