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Sehr geehrte Leserin,
sehr geehrter Leser!

Die Arbeitsgruppen der FSV leisten einen we-
sentlichen Beitrag zur kontinuierlichen Wei-
terentwicklung der technischen Grundlagen
im Verkehrswesen. Auf unserer Website bie-
ten die jeweiligen Mentpunkte der Arbeits-
gruppen einen strukturierten Uberblick iiber
Aufgabenbereiche, Arbeitsschwerpunkte
des vergangenen Jahres, geplante Tatigkei-
ten und veroffentlichte Regelwerke. Diese

Im Rahmen der FSV-Tagung ,FSV-Preis 2025
— wir gehen neue Wege, die Jugend geht
mit* bekamen sechs Master-/Diplomarbei-
ten bzw. Dissertationen, die sich mit ver-
kehrsrelevanten Themen beschéftigen, ei-
nen Preis verliehen.

Die Verleihung der Preise erfolgte im No-
vember 2025. Aus den Einreichungen stellen
wir heute zwei Einreichungen vor:

Grundlagen 6kologischer
Dimensionierung von Straflen

Eine leistungsfahige Verkehrsinfrastruktur
ist eine zentrale Voraussetzung fir die ge-
sellschaftliche und wirtschaftliche Entwick-
lung eines Landes. Dazu gehort auch ein
effizientes Strafiennetz. Gleichzeitig stel-
len Verkehrsflachen einen erheblichen Ein-
griff in natirliche Systeme dar. Sie beein-
flussen den Wasser- und Lufthaushalt, ver-
dndern das lokale Klima und sind mit Larm
sowie Schadstoffemissionen verbunden. Be-
sonders in urbanen Gebieten, in denen Ver-
kehrs- und Versiegelungsdichten hoch sind,
treten diese Auswirkungen deutlich zutage.
Vor dem Hintergrund des Klimawandels und
zunehmender Umweltbelastungen gewinnt
daher die Frage an Bedeutung, wie Stra-
3en so dimensioniert werden kénnen, dass
neben den infrastrukturellen Anforderun-
gen auch okologische und gesundheitliche
Aspekte berticksichtigt werden.

Ziel der Arbeit ist es, den Beitrag des Stra-
Benbaus zu Umwelt- und Gesundheitsbe-
lastungen darzustellen und das Reduktions-

Transparenz zeigt die inhaltliche Bandbrei-
te und macht zugleich Schnittstellen und Ko-
operationsmoglichkeiten sichtbar.

Die Darstellung der Tatigkeiten dient nicht
nur als Leistungsbilanz, sondern unterstiitzt
auch die interne Abstimmung in der FSV, in-
dem der Stand aktueller Regelwerksbearbei-
tungen nachvollziehbar dokumentiert wird.

Derzeit werden aus den Arbeitsgruppen The-
menvorschldge fur den FSV-Verkehrstag so-
wie flr die im Herbst bevorstehende D-A-CH-

potenzial unterschiedlicher Bauweisen und
Materialien aufzuzeigen. Dazu werden meh-
rere zentrale Themenfelder untersucht: Stra-
Renverkehrslarm, urbane Hitzeinseln, Fla-
chenversiegelung, Luftschadstoffe sowie die
Schonung nattrlicher Ressourcen durch Re-
cycling. Fir jedes dieser Themen werden un-
terschiedliche Oberflachenarten und Materi-
alien — unter anderem dichte und offenpori-
ge Asphalt- und Betondeckschichten — vor-
gestellt und ihre Wirkungen vergleichend
analysiert.

Dabei steht nicht die Ableitung konkre-

ter Handlungsempfehlungen im  Vor-
dergrund.  Vielmehr  sollen  relevan-
te Einflussfaktoren aufgezeigt, beste-

hende Losungsansatze dargestellt und de-
ren Wechselwirkungen kritisch beleuchtet
werden. Um eine Verbindung zwischen The-
orie und Praxis herzustellen, werden zudem

OSTERREICHISCHE
FORSCHUNGSGESELLSCHAFT
STRASSE ¢ SCHIENE » VERKEHR

April 2026 |

Wir finden neue Wege.

Informationstagung eingeholt. Die fachlich
relevanten Inhalte, die den aktuellen Ent-
wicklungsstand der FSV abbilden, flieRen
in den fachlichen Austausch des D-A-CH-
Raums ein.

Unser Dank gilt allen ehrenamtlichen Mit-
gliedern, die ihre Expertise engagiert in den
FSV-Arbeitsgruppen einbringen.

Dipl.-Ing. Andreas Regner

Technischer Referent der
Richtlinienkoordinierung

die aktuellen tech-
nischen und recht-
lichen Rahmenbe-
dingungen in Os-
terreich beriicksich-
tigt.

Larmemissionen
und Fahrbahnober-
flachen

Ein  wesentlicher
Schwerpunkt - liegt  pjp|-ing.

auf der Ldrment-  Sophia Rockenschaub
wicklung im Stra-

Renverkehr und den Moglichkeiten ihrer Be-
einflussung durch straBenbauliche Mafinah-
men. Neben den Grundlagen der Schallent-
stehung werden insbesondere unterschied-
liche Fahrbahnoberflachen betrachtet. Of-
fenporige Deckschichten kénnen durch ihre
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Bild 1: Lirmentwicklung durch Air-Pumping-Effekt am rollenden Reifen [1]
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Bild 2: Konvexe und
konkave Textur der
Fahrbahnoberflache
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pordse Struktur einen Teil der Schallenergie
absorbieren und so zu einer Reduktion des
Reifen-Fahrbahn-Gerduschs beitragen.

Insbesondere zu Beginn der Nutzungsdau-
er lassen sich damit deutliche Larmminde-
rungen erzielen. Gleichzeitig ist jedoch zu be-
riicksichtigen, dass offenporige Bauweisen
eine geringere Dauerhaftigkeit aufweisen. Mit
zunehmendem Alter der Deckschicht steigt
die Verschmutzung der Poren, wodurch die
ldrmmindernde Wirkung abnimmt, wahrend
der Erhaltungsaufwand zunimmt. Der 6kolo-
gische Vorteil offenporiger Deckschichten re-
lativiert sich dadurch, da haufigere Instand-
haltungsmaf3nahmen mit einem erhdhten
Ressourcen- und Energieverbrauch verbun-
den sind. Larmmindernde Bauweisen sind
daher stets im Zusammenhang mit Lebens-
dauer, Verkehrsbelastung und Erhaltungs-
strategie zu bewerten.

Warmeentwicklung und urbane Hitzeinseln

Neben der akustischen Wirkung stellt auch
die Warmeentwicklung von StraBenoberfla-
chen einen zentralen Aspekt dar. Asphalt-

und Betonflachen weisen eine hohe War-
mespeicherkapazitat auf und tragen damit
zur Ausbildung urbaner Hitzeinseln bei. Ins-
besondere wahrend sogenannter Tropen-
ndchte kann dies zu einer erhthten thermi-
schen Belastung fthren.

Sowohl das Reflexionsvermdgen als auch
die Porositat von Straenoberflachen be-
einflussen die Oberflachentemperaturen.
Offenporige und versickerungsfahige Bau-
weisen konnen durch Verdunstungseffek-
te und eine geringere Wadrmespeicherung
zur Abschwachung urbaner Hitzeinseln bei-
tragen. Auch hier bestehen jedoch Zielkon-
flikte zwischen 6kologischer Wirkung, Dau-
erhaftigkeit und baulichen Anforderungen,
die im Einzelfall sorgfaltig abzuwégen sind.

Flachenversiegelung und Wasserhaushalt

Ein weiteres zentrales Thema ist die Flachen-
versiegelung durch Verkehrsflachen und de-
ren Auswirkungen auf den Wasserhaushalt.
Versiegelte Flachen verhindern die natir-
liche Versickerung und Retention von Nie-
derschlagswasser, erhohen den Oberfla-
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Bild 3: Versiegelungsgrad und Flachenverbrauch pro Einwohner in Osterreichs GroBstadten (Datenquellen: [3], [4])
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chenabfluss und belasten die Kanalisation.
In der Arbeit werden daher versickerungs-
fahige Asphalt-, Beton- und Pflasterdecken
betrachtet, die eine flachige Aufnahme von
Niederschlagswasser erméglichen.

Solche Bauweisen konnen Abflussspit-
zen reduzieren und zur Grundwasserneu-
bildung beitragen. lhre Anwendung ist je-
doch an spezifische Randbedingungen ge-
knipft, etwa hinsichtlich Untergrund, Ver-
kehrsbelastung und potenzieller Schadstoff-
eintrage. Erganzend wird das Schwamm-
stadt-Prinzip als integrativer Ansatz der Kli-
mawandelanpassung vorgestellt, das Entsie-
gelung, Begriinung und Wasserriickhalt mit-
einander verbindet.

Luftschadstoffe und Ressourcenschonung

Der Bau und Betrieb von StraBen ist mit
der Emission verschiedener Luftschadstof-
fe verbunden, darunter Feinstaub, fliichti-
ge organische Verbindungen, polyzyklische
aromatische Kohlenwasserstoffe und Koh-
lenstoffdioxid. Diese kdnnen sowohl die
menschliche Gesundheit beeintrachtigen
als auch zum Klimawandel beitragen.

Potenziale zur Emissionsreduktion liegen
unter anderem in der Verringerung des Ze-
mentanteils in Beton, im Einsatz tempe-
raturabgesenkter Asphalte sowie in einer
optimierten Erhaltungsstrategie. Auch der
Stralenreinigung und dem Winterdienst
kommt in diesem Zusammenhang eine
wichtige Bedeutung zu.

Ein eigener Schwerpunkt liegt auf dem Re-
cycling von Strafienbaustoffen. Wahrend
fir Asphalt und Beton bereits hohe Recy-
clingquoten erreicht werden, besteht ins-
besondere bei Aushubmaterialien noch er-
hebliches Potenzial. Technische Losungen
sind grundsatzlich vorhanden, ihre Umset-
zung hangt jedoch stark von rechtlichen,
organisatorischen und  wirtschaftlichen
Rahmenbedingungen ab.

Fazit

Die Arbeit zeigt, dass fur viele 6kologische
Herausforderungen im StraRenbau bereits
technische Losungsansdtze existieren. Ih-
re Anwendung ist jedoch mit Zielkonflikten
verbunden, etwa zwischen Larm- und Hit-
zereduktion einerseits und Dauerhaftigkeit
sowie Erhaltungsaufwand andererseits. Ei-
ne 6kologische Dimensionierung von Stra-
3en kann daher nicht auf einzelne MaBnah-
men reduziert werden. Vielmehr erfordert
sie eine ganzheitliche Betrachtung, bei der
okologische, technische, wirtschaftliche
und infrastrukturelle Randbedingungen ge-
meinsam beriicksichtigt werden.

Dipl.-Ing. Sophia Rockenschaub
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Effective Railway Track Tamping:
Evaluating Short-Term and Long-Term
Impacts on Track Geometry and
Monitoring Ballast Condition

Nivellieren—-Heben—Richten-Stopfen  stellt
die wichtigste Instandhaltungsarbeit bei
Schottergleisen dar. Dabei wird der Gleis-
rost von einer Stopfmaschine auf eine Soll-
Hohe gehoben, seitlich ausgerichtet und der
Hohlraum unter den Schwellen mit Schotter
verflllt und verdichtet. Der Prozess basiert
zu einem wesentlichen Teil auf erfahrungs-
basierten Richtwerten sowie der subjekti-
ven Beurteilung des ortlichen (Schotter-)Zu-
stands durch das
Maschinenperso-
nal. Im Rahmen
dieser Dissertati-
on wurde der Ein-
fluss zweier zen-
traler  Stopfpara-
meter sowie zwei-
er relevanter ex-
terner  Faktoren
auf die Wirksam-
keit von Stopfar-
beiten untersucht.
Zudem wurde ei-
ne Methodik ent-
wickelt, die die Erfassung des vorherrschen-
den Schotterzustandes im Zuge des Stopf-
prozesses ermoglicht.

Stefan Offenbacher, BSc.

Untersuchung der Stopf-Wirksamkeit

Zur Evaluierung der Wirksamkeit von Stopf-
prozessen wurden zwei Indikatoren definiert.
Die Kurzzeitwirksamkeit AQs—t beschreibt
die relative Verbesserung der Gleislagequali-
tét (SD\angshohe b1 8leitende Berechnung mit

Bild 4: Analysierte Gleisabschnitte

25 m Fenster) durch die Stopfung, wahrend
die Langzeitwirksamkeit AQl-t das Verhalt-
nis der Verschlechterungsraten vor und nach
dem Stopfeinsatz wiedergibt. Um eine prazi-
se Korrelation zwischen den Indikatoren und
den angewendeten Stopfparameterwerten zu
ermoglichen, wurden die Infrastrukturdaten
sorgfaltig aufbereitet und mit den Abnahme-
protokollen der Stopfungen verknipft. Hier-
zu wurde das Langshohensignal der Nach-
messung mit dem Signal der ersten Mess-
fahrt nach dem Stopfeinsatz synchronisiert.
Die analysierten Gleisabschnitte sind in Ab-
bildung 4 dargestellt.

Die Analyse des Einflusses der Hebung er-
gab, dass der etablierte Sollbereich von et-
wa 20 bis 60 mm als sinnvoll erachtet wer-
den kann, jedoch eine signifikante Prazisie-
rung moglich ist. Bei sehr guter Gleislage-
qualitat sind Stopfprozesse mit geringeren

Hebungen von etwa 20 bis 25 mm deutlich
effektiver, wahrend bei schlechter Gleisla-
ge grofiere Hebungen im Bereich von 40 bis
45 mm vorteilhaft sind. Die Untersuchung
der Anzahl und Dauer der Beistellprozesse
zeigte, dass Doppelstopfungen eine hohe-
re Kurzzeitwirksamkeit — d. h., eine prazisere
Gleislage — erzielen als Einfachstopfungen
und dass eine ausreichend lange durchgan-
gige Beistellbewegung (= 0,8 s bei Doppel-
stopfungen) erforderlich ist, um eine hohe
Langzeitwirksamkeit — d. h. eine dauerhafte
Gleislage — zu erreichen (Abbildung 5a).

Ein Vergleich von reinen Stopfarbeiten und
integrierter Instandhaltung, bei der Stopfung
mit zeitnahem Schienenschleifen oder -fra-
sen kombiniert wird, belegte eine signifikan-
te Steigerung der Langzeitwirksamkeit durch
die ergdnzende Schienenbearbeitung. Zu-
dem konnte die empirisch bekannte Reduk-

Bild 5: (a) Lidngere

Beistellzeiten ergeben
eine hohere Stopf-

° wirksamkeit und
damit eine prazisere
und dauerhaftere
Gleislage.
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Bild 6: Querschnitt durch ein gestopftes Gleis, die Struktur und Bauteile. [1]

tion der Stopfwirksamkeit bei fortschreiten-
der Verschlechterung des Schotterzustan-
des statistisch belegt und in Ansdtzen quan-
tifiziert werden.

Stopfmaschinenbasierte
Schotterzustandsbewertung

Der Zustand des Schotterbettes hat einen
mafdgeblichen Einfluss auf die erwartba-
re Wirksamkeit der Stopfung sowie auf den
Stopfprozess selbst. In Abhdngigkeit des lo-
kalen Schotterzustandes werden Stopfpara-
meter wie der Beistelldruck durch das Ma-
schinenpersonal angepasst. Mit dem Ziel,
eine objektive und schwellenspezifische In-
formation Uber den Schotterzustand zu er-
halten, wurden wahrend des Stopfprozes-
ses erfasste Messdaten analysiert und ein
Schotterzustandsindikator abgeleitet. Der
Schotterkoeffizient Bg, 2t reprasentiert den
Eindringwiderstand des Schotters gegen-
tber den Stopfpickeln und erlaubt dadurch
eine Aussage Uber den Verschmutzungs-
grad der Bettung. Die Validierung dieser Me-
thodik erfolgte durch Laboranalysen von
Schotterproben, wobei eine signifikante Kor-
relation zwischen dem Schotterkoeffizienten
und der Korngrofienverteilung festgestellt
wurde. Dies belegt die Validitat der entwi-

Bild 7: Zusammenge-
koppelte Messwéagen
der OBB - EM 160
(hinten) und EM 250
(vorne). [2]
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ckelten Methodik und die Aussagekraft des
Schotterkoeffizienten (Bild 5b). Die stopfma-
schinenbasierte Schotterzustandserfassung
bildet die Grundlage zur Unterstiitzung des
Maschinenpersonals sowie zur (Teil-)Auto-
matisierung des Stopfprozesses. Gleichzei-
tig erfolgt ein Screening der Stopfabschnitte,
wodurch der Infrastrukturbetreiber ohne Zu-
satzaufwand Informationen (iber den Schot-
terzustand erhalt.

Die Untersuchung des Einflusses von Stopf-
parametern sowie die Erfassung des Schot-
terzustandes sollen das Verstandnis (ber
den Effekt von Stopfungen auf die Gleisla-
ge vertiefen und die Entwicklung objektiver,
datengestiitzter Stopfprozesse vorantreiben.

Dipl.-Ing. Dr. Stefan Offenbacher
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FSV-Tagungen

FSV-Verkehrstag 2026 mit Fachausstellung
16.6.2026

Vienna Marriott Hotel, A-1010 Wien

FSV-Planungsseminar

Von der Planung zur Umsetzung —
Partizipation im Zeitalter der Digitalisierung
7-8.5.2026

Hotel Metzgerwirt, 5621 St. Veit im Pongau

FSV-Schulung

Briickeninspektoren — Aufbaulehrgang
20.-22.4.2026

FSV, Wien

FSV-Infonachmittag
Oko-Daten — Vergleichbare
Nachhaltigkeitsbewertung mit der LB-VI

13.4.2026
FSV, Wien

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

...erwartet Sie ein Bericht zu einer beim FSV-
Preis eingereichten Abschlussarbeit.

FSV-aktuell Strafe:

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

FSV-Geschiftsstelle:
A-1020 Wien
Ernst-Melchior-Gasse 24
Tel.: +43 158 55 567
E-Mail: office@fsv.at
https://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
Strafsenverkehrstechnik sowie
Strafie und Autobahn

fiir FSV-Mitglieder ermaBigt!
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