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Kurzfassung

Erhaltungsfreundliches Planen und Bauen von StraBenanlagen

Bei der Planung und dem Bau von Stralienanlagen missen die darauf folgenden betrieb-
lichen und erhaltungstechnischen Anforderungen bericksichtigt werden, um glinstige Le-
benszykluskosten zu gewahrleisten. Wichtig sind besonders der Schutz des Betriebsper-
sonals und der gefahrenfreie Zugang zu den Anlagenteilen. Weiters sollen die Straltenan-
lagen so gestaltet werden, dass ein Grofteil von Erhaltungs- und Betriebsarbeiten von
Maschinen bzw. mit maschineller Unterstutzung erfolgen kénnen, ohne den Verkehr we-
sentlich zu beeintrachtigen.

Ziel dieser Diplomarbeit ist es, eine erganzende Erhebung und Systematisierung sowie
Beschreibung von ,best vs. worst practice® Beispielen, basierend auf vorliegenden Arbei-
ten und Empfehlungen zu erstellen. Die ergédnzende Erhebung wurde in Form einer Be-
fragung der StraRenverwaltungen in Osterreich durchgefiihrt. Die Befragung erfolgte in
Form eines Katalogs mit Beispielen fir ,Erhaltungsfreundliches Planen und Bauen von
Stralenanlagen® und lehnt sich an erste Ansatze in diese Richtung aus Deutschland an
(HANKE et al. 2007).

Durch die Gliederung der Beispiele fir Autobahnen & Schnellstralien, Landesstraf’en so-
wie kommunale StralRen und Ingenieurbauwerke werden die spezifischen Unterschiede
und Nutzungsanforderungen weiter herausgearbeitet. Erganzt wird der Katalog durch ei-
gene Beispiele und zusatzliche Erlauterungen sowie konkrete Kosteneinsparpotentiale,
wodurch insgesamt eine nachhaltige Gesamtbetrachtung der Stralenanlagen ermdglicht
werden soll.

Auf Basis der Ricklaufe aus der Befragung des Verwaltungspersonals werden die Bau-
kosten pro Einheit abgeschatzt sowie die Bedeutung der einzelnen Beispiele im Hinblick
auf die Haufigkeit des Vorkommens und der damit verbundenen Gesamtkosten bzw. Ein-
sparpotentiale fir den StralRenbetreiber gemacht. Zusatzlich werden die bestehenden
Normen und Vorschriften zu den einzelnen StraRenanlagen aus Deutschland und Oster-
reich bezlglich moéglicher Vorgaben fiir eine erhaltungsfreundliche Ausfiihrung durch-
leuchtet und damit auch diesbezigliches Optimierungspotential herausgearbeitet.



Abstract

Design and construction of easy-to-maintain road infrastructure

A key consideration in planning for and construction of road infrastructure is the ease of
use and exploitation, which lead to low life cycle costs. Of particular importance is assur-
ing the safety of the support personnel and providing easy access to the road facilities. In
addition, it is important that the infrastructure be designed so that maintenance and reha-
bilitation could be performed with (or with the help of) machines without hindering incom-
ing traffic.

The objective of the master’'s thesis is conducting additional research and classification,
as well as describing “best vs. worst” practices, based on existing research and recom-
mendations in the subject area. In addition, a survey is administered to the road depart-
ments in Austria as a verification of this catalog of practices. The survey includes a ques-
tionnaire with examples for “Design and construction of easy-to-maintain road infrastruc-
ture” based on extant research in the area, developed in Germany (HANKE et al. 2007).

To better identify the main differences and requirements for proper exploitation, the ex-
amples are classified into highways and expressways, roads, streets, and supporting in-
frastructure. Also included are additional examples and analysis, including evaluation and
recommendations for minimizing operating cost, leading to the development of guidelines
for comprehensive evaluation of road infrastructure.

Based on the completed questionnaires by the representatives of the Austrian road de-
partments, the study evaluates the per-unit road construction cost, including evaluation of
the relative importance of the examples based on their frequency in the responses, and
indicates opportunities for minimizing the cost of maintenance of the road infrastructure.
In addition, | examine the existing norms and regulations in Germany and Austria for indi-
vidual components of the road infrastructure, identifying areas for improvement and opti-
mization of the ease of maintenance.



AGCcTpaKkT

I'IpoeKTMpaHe n CTPOUTENICTBO Ha JIECHU 3a NogAabpXKaHe NbTHU CbOPDBXKEeHUA

lMpn npoekTupaHe M CTPOUTENCTBO HA MbTHU CLOPBXKEHUSA TpsibBa Aa ce cbbniogasat
N3NCKBaHUATa 3a NIECHOTO MM nogabpXXaHe W ekcnroaTauus, 3a Aa ce OCUTYPSAT HWUCKU
ekcnnoataumoHHu pasxoaun. OcobeHo BaxHM ca 3awmTtaTa Ha nogabpxawimsa (obcnyx-
BalWmnsa) nepcoHan n 6e3npensiTCTBEHUAT OOCTbMN A0 MbTHUTE NpuUHaanexHoctn. CbLyo
Taka CbopbXeHuaTa TpsabBa ga ca NpPoeKTMpaHW, Taka Ye ronsma YacT OT ekcnroarauus
W nogapbXkaTa ga ce M3BbPLUBA OT MalUMHKU UMK € TsXHa nomol, 6e3 ga ce Hapylwasa
MbTHUS TpaduK.

Llen Ha gunnomMHaTa paboTa e Aaa ce HanpaBu OOMbIHUTENHO M3CreaBaHe U cuctemaTu-
3MpaHe, KakTo 1 onucaHue Ha ,best vs. worst practice® npumepu, 6asnpaHn Ha CbLlecTBY-
BaLLUTe TpyaoBE M NPenopbku B Ta3n obnact. JonbNHUTENHOTO U3crneaBaHe ce NpoBeEX-
Aa noa dopmaTa Ha 3anuTBaHe KbM MbTHUTE agMUHUCTpauUuM B ABCTpUS. 3anvTBaHETO
ce n3BbpLUBa Noa popmaTta Ha aHkeTa (BbMPOCHMK) ¢ npumepwn 3a ,lpoeKkTMpaHe u cTpo-
WTENCTBO Ha NECHW 3a noaabpkaHe MbTHU CbOPBXKEHUA” KaTo ce No3oBaBa Ha MbpBUTE
npoy4yBaHusi B Ta3n Hacoka, Kouto ca paspaboTtenn B l'epmannsa (HANKE et al. 2007).

Upes cuctemaTvanpaHe Ha NpuMepuTe Ha MarucTpanu 1 nbtuwa knac |, nbTuwa, ynpae-
NABaHM OT NPOBUHLMUTE (MPOBMHUMAMNHM MbTULLA), PAACKM YNULM U UHXEHEPHU CbOpb-
)XEHMS ca NOCOYEHN creunduYHUTE PasnnKn U M3NCKBaHKS NpU ekcrnoartaumsaTa um. Ka-
TanoroLT € AONbIIHEH CbC COBCTBEHM NPUMEPU U KOMEHTAPW, BKIMOYUTENHO U TOYHU OLIEH-
KV 33 HamansiBaHe Ha pasxoauTe, Ypes3 KOWTO € Bb3MOXHO TPaniHOTO M LAANIOCTHO u3cnea-
BaHe Ha MbTHUTE CbOPBKEHUS.

Ha 6asaTa Ha MOMbIHEHUTE BLMPOCHULUM OT MepcoHana Ha NMbTHUTE agMUHUCTPALUK,
paspaboTkaTa oLeHsiBa pa3xoauTe 3a CTPOWUTENCTBO 3a eAMHULA MbTHA YacT, KaKTo ce
NnpaBu 1 OLEeHKa Ha 3Ha4YeHNeTO Ha OTAeNHUTE NPUMEPU C Orfes Ha YecTtoTaTta Ha noeTa-
psiHe (B OTroBOpUTE MM), KaKTO U Ha Bb3MOXHOCTTa 3a HamansiBaHe Ha pasxoauTe 3a
MbTHO NoAabpXKaHe. [JoNbMHUTENHO ca NPOYYEHN ChLLECTBYBaLMUTE HOPMU U Npeanuca-
HUS OoT FepmaHna 1 ABCTPUA 3a OTAEMNHUTE MbTHU CbOPBXKEHUS, OTHOCHO Bb3MOXHU MO-
[06peHNst 3a NecHo 3a nogabpiKaHe U3NbIIHEHVWE U B Ta3n Bpb3ka NocoYeHaTa Bb3MOX-
HOCT 3a OnTUMU3aLKS.
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1. EINLEITUNG

1.1 Ausgangslage

Bei der Projektierung und Ausgestaltung von Stralenanlagen muss man die betrieblichen
Anforderungen berucksichtigen, um erhaltungsfreundliche Anlagen zu gewahrleisten. In die-
sen Sinn sind nicht nur die ingenieurs- und verkehrssicherheitstechnischen Aspekte relevant.
Die Strallenanlagen missen nach dem Bau laufend erhalten und betrieben werden, wobei
die Kosten flur Erhaltung und Betrieb wahrend der Lebensdauer meist jene der Planungs-
und Baukosten Ubersteigen. Die Erfahrungen zeigen, dass dieses Verhaltnis bei entspre-
chender Ausfiihrung insbesondere dann glinstiger ausfallt, wenn betriebliche und erhaltungs-
technische Aspekte bereits bei Planung und Bau berilcksichtigt werden.

Neben dem Schutz des Betriebspersonals und dem gefahrenfreien Zugang zu den Anlagen-
teilen ist es wesentlich, die Anlagen so zu gestalten, dass ein Grof3teil der Erhaltungs- und
Betriebsarbeiten von Maschinen aus bzw. mit maschineller Unterstiitzung erfolgen koénnen.
Besonders auf hochrangigen Strallen kommt noch die Forderung nach einer méglichst ge-
ringen Beeintrachtigung des Verkehrs dazu. Dies erfordert in weiterer Folge die Vermeidung
bzw. Minimierung von Staus an Arbeitsstellen, eine méglichst zligige Umsetzung von Bau-
vorhaben sowie eine gute Zuganglichkeit und Austauschbarkeit von Anlageteilen. Zudem ist
eine moglichst hohe Lebensdauer der Strallenanlagen anzustreben, um die Anzahl der not-
wendigen Ersatz- bzw. Austauschintervalle mdglichst gering zu halten.

Die allein nach den Richtlinien und Vorschriften gebauten Strallenanlagen sind jedoch viel-
fach nicht erhaltungsorientiert gebaut bzw. finden sich aul3er den allgemeinen Vorgaben des
sparsamen, zweckmafigen und wirtschaftlichen Mitteleinsatzes unter Berucksichtigung der
Umweltaspekte kaum weitergehende Konkretisierungen der diesbeziiglichen Anforderungen.
Es bleibt somit vielfach der individuellen Erfahrung des Planers bzw. des Betreibers liberlas-
sen, welche Art der Ausfuhrungen er als zielfUhrend ansieht.

Gerade dies ist aber insofern problematisch, als es kaum eine systematische Riickkoppelung
zwischen Planungs- und Erhaltungsagenden gibt. Aus diesem Grund hat der Landesbetrieb
fur StralRenbau im Saarland im Jahr 2007 eine Broschire mit dem Titel “Unterhaltungs-
freundliches Planen und Bauen von Strallen” herausgebracht, die auf die deutschen Ver-
haltnisse auf dem hochrangigen Straltennetz abgestimmt ist. Die vorgelegte Diplomarbeit
greift diese Idee auf und erweitert bzw. adaptiert die in Deutschland entwickelten Ansatze flr
die Verhaltnisse in Osterreich bzw. LandesstraRen und kommunale Stralen.

1.2 Zielsetzung

Ziel dieser Diplomarbeit ist es, eine ergdnzende Erhebung und Beschreibung von “best vs.
worst practice” Beispielen mit Photodokumentation, basierend auf vorliegenden Arbeiten und
Empfehlungen zu erstellen, die zudem eine Abschatzung der Bedeutung sowie des Einspar-
potentiales je Einheit erlauben. Durch die Gliederung der Beispiele — Autobahnen &
Schnellstralen, Bundes- & Landstrallen, kommunale Straflen und Ingenieurbauwerke —
werden ihrer besseren und deutlichen Verarbeitung nach einzelne Leistungspositionen her-
ausgearbeitet. Die Arbeit leistet somit einen wichtigen Beitrag zur Ergdnzung bestehender
Erhaltungsmanagementsysteme und der wirtschaftlichen Ausflihrung von Strallenanlagen.
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1.3 Vorgehensweise

Aufgrund der bestehende Normen und Vorschriften zu den einzelnen Stralienanlagen aus
Deutschland und Osterreich werden mogliche Vorgaben fiir eine erhaltungsfreundliche Aus-
fuhrung durchleuchtet. Es werden Hinweise und MalRnahmen fur ein ,Erhaltungsfreundliches
Planen und Bauen von Strallenanlagen® systematisch im ,best practice” Katalog zusam-
mengestellt. Die erganzende Erhebung der Beispiele wird in der Form der Befragung der
StraBenverwaltungen Osterreichs durchgefiihrt (an die zustéandigen Abteilungen verschickt).

Die Beispielsammlung ist in eine schlechte und eine gute Ausfliihrung eingeteilt, mit entspre-
chenden Fotos illustriert und kurz beschrieben, wie auch durch Aufzdhlung von Vor- und
Nachteilen konkretisiert. Die Art der Fragenstellungen ist sehr detailliert und umfangreich,
was aber aus der Fille der Anwendungsfelder und Beispiele nétig ist. Zur Erleichterung des
Ausfullens des Fragenkatalogs sind die wesentlichen Fragenbereiche strukturiert, um eine
gemeinsame Bearbeitung durch mehrere Personen zu ermdglichen.

Die Ansatze aus Deutschland werden durch eigene Beispiele und zusatzliche Erlauterungen,
Kommentare und Verbesserungsvorschlage erganzt, sowie konkrete Kosteneinsparpotentia-
le (fir Bau, Betrieb und Erhaltung) angegeben, wodurch insgesamt eine nachhaltige Ge-
samtbetrachtung der Stralienanlagen ermdéglicht werden soll. Auf Basis der Ricklaufe aus
der Befragung des Verwaltungspersonal werden die Baukosten pro Einheit abgeschatzt, so-
wie der Bedeutung der einzelnen ,best vs. worst practice“ Beispiele (hoch, mittel und gering)
im Hinblick auf die Haufigkeit des Vorkommens und der damit verbundenen Gesamtkosten
bzw. Einsparpotentiale fiir den Stralenbetreiber dargestellt.
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2. STAND DER TECHNIK

2.1 Allgemeines

Grundsatzlich wird der jeweilige Stand der Technik in Normen und Regelwerken in einem in-
stitutionalisierten Prozess mit vielen Beteiligten festgelegt. DemgemaR sind die Ergebnisse
je nach Land und Kenntnisstand bzw. Interessen der beteiligten Akteure stark unterschied-
lich.

Definierte Regeln/Techniken/Erkenntnisse sind das Beurteilungskriterium fir den Einsatz von
Technologien und kommen in nahezu jedem (Genehmigungs-)Verfahren zur Anwendung.
Aus ihnen leiten sich die Beurteilung der tatsachlich angewendeten Verfahren, Bauweisen
und deren Auswirkungen ab [Abb. 1].

i

Mégliche Normierung in giiltigen
E= -t "
g technischen Regelwerken (ONORM, DIN, IS0}
»
% Neue
5 Bauweisen
x>
2 Neuzeitliche,
E technisch rigtige
Lﬁ & praktisch be-
wihrte Bauweisen
Traditionelle
aber noch
angewandte
Bauweisen
Zeitliche Entwicklung
-
Veraltete (iberholte Allgemein anerkannte Stand der Stand der Technik
Regeln der Technik Regeln der Technik Technik und Wissenschaft

Abbildung 1: ,,Stand der Technik”“ [HOFFMANN (2009, a), Teil 1, S.15]

Definition ,Regel der Technik®: Alle technischen Regeln und Festlegungen, die in Theorie
und Praxis ausreichend erprobt sind und die von der Uberwiegenden Mehrheit der Fachleute
als richtig anerkannt und mehrmals mit Erfolg angewandt wurden.

Definition ,Stand der Technik®: Entwicklungsstand fortschrittlicher Verfahren, Einrichtungen
und Betriebsweisen, die mit Erfolg im Betrieb erprobt wurden, wo jedoch keine Langzeiter-
fahrung vorliegt.

Definition ,Stand der Technik und Wissenschaft‘: Der neueste und nach wissenschaftlichen
Kriterien durchdrungene sowie entsprechend veroffentlichte Wissens- bzw. Erkenntnisstand,
der sich aber noch nicht auf eine praktische Erprobung stiitzen kann [HOFFMANN (2009, a),
Teil 1, S.15].

Der Stand der Technik ist eine Grundlage fur Vertrage und sichert eine Mindestausfilhrungs-
qualitat. Der so definierte Standard wird somit verbindlich und ist eine Grundlage fir Ent-
scheidung beim Schadensfall auf der Anlage.
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2.2 Ubersicht iiber Richtlinien und Vorschriften aus Osterreich und

Deutschland

2.2.1 Autobahnen und Schnellstraen

AUTOBAHNEN UND SCHNELLSTRASSEN

StraBenanlagen

Osterreich (AUT)

Deutschland (GER)

1. StraBenoberbau und

Querschnitt

Fahrbahnbreite

RVS 03.03.31 — Querschnitte — Quer-
schnittselemente FreilandstraRen; Ver-
kehrs- und Lichtraum (2005), S.5

RAA - Richtlinien fur die Anlage von
Autobahnen (2008), S.19, P. 4.2.3.1.

Mittelstreifenbreite

RVS 03.03.31 — Querschnitte — Quer-
schnittselemente FreilandstralRen; Ver-
kehrs- und Lichtraum (2005), S.6,
P.54.

RAA - Richtlinien fur die Anlage von
Autobahnen (2008), S.20, P. 4.2.3.6.

Seitenstreifenbreite

RVS 03.03.31 — Querschnitte — Quer-
schnittselemente Freilandstralien; Ver-
kehrs- und Lichtraum (2005), S.6,
P.5.2.2.

RAA — Richtlinien fiir die Anlage von
Autobahnen (2008), S.19, P. 4.2.3.5.

Rampenquerschnitt

RVS 03.03.31 — Querschnitte — Quer-
schnittselemente Freilandstralien; Ver-
kehrs- und Lichtraum (2005), S.5

RAA — Richtlinien fiir die Anlage von
Autobahnen (2008), S.68, P. 6.4.2.2.

Betriebsumkehren k.A. k.A.
2. Rastanlagen
RR1 — Richtlinien fir Rastanlagen an
StraRen (1981), S.14, P. 2.2.2.
Ausstattungselemente k.A.
RR1 — Richtlinien fir Rastanlagen an
Straflen (1981), S.16, P. 2.6.3.
3. Entwéasserung
RAS-Ew — Richtlinien furr die Anlage
Schlitzrinnen k.A. von Stralen — Teil: Entwasserung
(2005), S.31, P. 34.7.
RAS-Ew — Richtlinien fiir die Anlage
Raubettmulden k.A. von StralRen — Teil: Entwéasserung
(2005), S.28, P. 3.2.5.
RAA — Richtlinien fir die Anlage von
Ablaufbuchten KA. Autobahnen (2008), S.98, P. 8.10.3.
N RAA — Richtlinien fiir die Anlage von
Kontrollschachte KA. Autobahnen (2008), S.98, P. 8.10.3.
RAS-Ew — Richtlinien fiir die Anlage
Regenruckhaltebecken k.A. von Stralen — Teil: Entwéasserung

(2005), S.49, P. 7.5.2.1.

Betonleitwande

RVS 05.02.33 — Vertikale Leiteinrich-
tungen — Leitschienen und Leitwande,
Betonleitwande — Ausfiihrung und Auf-
stellung (2004), S.4, P.5.04.

ZTV-PS — Zuséatzliche Technische Ver-
tragsbedingungen und Richtlinien fir
passive Schutzeinrichtungen (1998),
S.24, P. 3.3.5.

Mittelstreifenliberfahrten

RVS 05.02.32 — Vertikale Leiteinrich-
tungen — Sicherheitsleitschienen, Auf-
stellung und Anordnung (1993), S.2,
P.4.3.

k.A.
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StraBenanlagen

AUTOBAHNEN UND SCHNELLSTRASSEN

Osterreich (AUT)

Deutschland (GER)

4. Bepflanzung

Abstand der Baume vom
Fahrbahnrand

RVS 12.05.11 — Anlage, Bepflanzung
und Pflege von Grinflachen (2006),
S.22, Tab. 2.

EASB — Empfehlungen zum Schutz von
Unfallen mit Aufprall auf Baume (2006),
S.11,P. 4.

Mittelstreifenbepflanzung

k.A.

RPS — Richtlinie fur passive Schutzein-
richtungen an Straen (1989), S. 26,
4.3.3.

RAA — Richtlinien fir die Anlage von
Autobahnen (2008), S.88, P. 7.7.

Abstand der Begriinung

RVS 12.05.11 — Anlage, Bepflanzung
und Pflege von Grunflachen (2006),
S.22, Tab. 2.

EASB — Empfehlungen zum Schutz von
Unféllen mit Aufprall auf Baume (2006),
S.11,P. 4.

Wahl der Bepflanzung

RVS 12.05.11 — Anlage, Bepflanzung
und Pflege von Griinflachen (2006),
S.14, P.6.1.3.

k.A.

5. StraBenausstattung

und Sonstiges

Schutz/Leiteinrichtungen

k.A.

RAA — Richtlinien fir die Anlage von
Autobahnen (2008), S.86, P. 7.4.

Wildschutzzaune

RVS 12.01.12 — Standards in der be-
trieblichen Erhaltung von Landesstra-
Ren (2008), S.24, P.6.1.16.

k.A.

Fernmeldeeinrichtungen

RVS 05.02.32 — Vertikale Leiteinrich-
tungen — Sicherheitsleitschienen, Auf-
stellung und Anordnung (1993), S.4,
P.4.6.3.

RAA — Richtlinien fiir die Anlage von
Autobahnen (2008), S.89, P. 7.9.

Betriebszufahrten

k.A.

k.A.

Tabelle 1: Ubersicht iiber Richtlinien und Vorschriften aus Osterreich und Deutschland fiir StraBenanla-

gen an Autobahn

en und SchnellstraRen
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2.2.2 Bundes- und LandstraBen

StraBenanlagen

BUNDES- UND LANDSTRA
Osterreich (AUT)

SEN
Deutschland (GER)

1. StraBenoberbau und Knotenpunkte

RVS 03.03.31 — Querschnitte — Quer-

RAA — Richtlinien fiir die Anlage von

Bankett schnittselemente Freilandstralen; Ver- | Autobahnen (2008), S.20, P. 4.2.3.7.
kehrs- und Lichtraum (2005), S.6, P.5.3.
RVS 03.03.31 — Querschnitte — Quer- e
Bankett und schnittselemente FreilandstralRen; Ver- Eﬁtﬁb; E:;T“&'ggg)u rsd ;zoAlr;IaA?ez \:/30;1
Spurverbreiterung kehrs- und Lichtraum (2005), S.6, P.5.3. P L e

Fahrbahnteiler an Knoten

k.A.

k.A.

Breite der Trennstreifen

RVS 03.03.31 — Querschnitte — Quer-
schnittselemente Freilandstralten; Ver-
kehrs- und Lichtraum (2005), S.3/6,
P.4.7./5.5.

RAS-Q — Richtlinie fur die Anlage von
StraBen — Teil: Querschnitt (1996),
S.12,P.24.2.2.

Geh- und Radwege

RVS 03.02.12 — Nicht motorisierter
Verkehr — FuRgangerverkehr (2004),
S.3, Bild 1

H RaS — Hinweise zum Radverkehr au-
Rerhalb stadtischer Gebiete (2002),
S.19

RVS 03.02.13 — Nicht motorisierter Ver-
kehr — Radverkehr (2001), S.8, Bild 5

RASt — Richtlinien fiir die Anlage von
StadtstrafRen (2006), S.28/29, Bild
19/20

2. Parkpléatze, Erholungsgebiete und Kunstbauten

RASt — Richtlinien fir die Anlage von

Oberflachengestaltung der KA.

Parkplatze Stadtstralen (2006), S.78, P. 6.1.5.
Randgestaltung der KA. RR1 — Richtlinien fir Rastanlagen an
Parkplatze Strallen (1981), S.11

Trenninseln k.A. k.A.

Randeinfassungen

RVS 08.18.1 — Pflasterstein- und Pflas-
terplattendecken, Randeinfassungen
(2009), S.35, Bild 4

RR1 — Richtlinien fir Rastanlagen an
StralRen (1981), S.11

3. Entwésserung

RAS-Ew — Richtlinien fir die Anlage

Rinnen kA von Stralen — Teil: Entwasserung
(2005), S.30/31, Bild 21/24
Ablaufe k.A. k.A.
RVS 03.04.12 — Stadtstrafien — Stadt-
Hochborde straenquerschnitte, Querschnittgestal- k.A.

tung von InnerortsstralRen (2001), S.16

4. Bepflanzung

Standort und Abstand

RVS 12.05.11 (2006), S.22, Tab. 2.

EASB (2006), S.11, P.4.

Begriinung des Banketts

RVS 12.01.12 — Anlage, Bepflanzung
und Pflege von Griinflachen (2008),
S.28, P.8.2.1.1.

RAA — Richtlinien fiir die Anlage von
Autobahnen (2008), S.88, P.7.7.

Intensivflachen (Grunfla-
chen zwischen Verkehrs-
flachen)

RVS 12.01.12 — Standards in der be-
trieblichen Erhaltung von Landesstra-
Ren (2008), S.28, P.8.2.1.1.

M-SB G — Merkblatt fir den Strallenbe-
triebsdienst, Teil: Griinflache (2006),
S.6,P.2.2.1.

5. StraBenausstattung und Sonstiges

Schutzeinrichtungen

k.A.

k.A.

Tabelle 2: Ubersicht iiber Richtlinien und Vorschriften aus Osterreich und Deutschland fiir StraBenanla-
gen an Bundes- und LandstraBen
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2.2.3 Kommunale Strafen

SONSTIGES — KOMMUNALE STRASSEN

StraBenanlagen Osterreich (AUT) Deutschland (GER)

1. StraBenoberbau und Knotenpunkte

Ortsdurchfahrten k.A. k.A.
Mittelstreifentrennung der KA RASt — Richtlinien fur die Anlage von

Ortsdurchfahrten

StadtstralRen (2006), S.70, Tab. 8

Fahrbahnteiler

RVS 03.05.12 — Plangleiche Knoten —
Kreuzungen, T-Kreuzungen (2007),
S.21,P.4.6.

RASt — Richtlinien fir die Anlage von
StadtstralRen (2006), S.122

Kreisverkehr

RVS 03.05.14 — Knoten - Plangleiche
Knoten — Kreisverkehr (2001), S.4,
P.5.1.

M-AK — Merkblatt fiir die Anlage von
Kreisverkehren (2006), S.16

M-AK — Merkblatt fiir die Anlage von
Kreisverkehren (2006), S.16, Tab. 4

Gestaltung vom Innenring
bei Kreisverkehr

RVS 03.05.14 — Knoten - Plangleiche
Knoten — Kreisverkehr (2001), S.5,
P.5.4.

RASt — Richtlinien fur die Anlage von
Stadtstral’en (2006), S.117

Gestaltung von Kreuzungen
(Asphalt- vs. Betondecke)

k.A.

k.A.

Gestaltung von Kreuzungen
(Geschwindigkeitsdampfung)

RVS 03.04.12 — Stadtstralen - Stadt-
stralenquerschnitte, Querschnittsges-
taltung von InnenortsstralRen (2001), S.
17,P.7

RASt — Richtlinien fur die Anlage von
StadtstralRen (2006), S.103, P.6.2.1.1

RVS 03.02.13 — Nicht motorisierter

Gestaltung von Fahrradwege | Verkehr — Radverkehr (2001), S.25, k.A.
P.11.1
Gestaltung von
Bushaltestelle KA. KA.
Hochborde bei KA RASt — Richtlinien fur die Anlage von

Bushaltestelle

Stadtstraflen (2006), S.103, P.6.1.10.8

2. Parkpldtze und Kunstbauten

Gestaltung von Hochborde

RVS 08.18.1 — Pflasterstein- und Pflas-
terplattendecken, Randeinfassungen
(2009), S.35, Bild 4

RR1 — Richtlinien fir Rastanlagen an
StralRen (1981), S.11

Trenninseln k.A. k.A.
Verkehrsflhrung Lkw/Pkw k.A. k.A.
3. Entwdsserung

Ablaufe k.A. k.A.

Schlammféange

RVS 03.08.65 — Bautechnische Details
— Entwasserungsarbeiten (1986), S.2,
P.3.10.

RAS-Ew — Richtlinien flr die Anlage
von Stralen — Teil: Entwasserung
(2005), S.32/33, Bild 32/35
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StraBenanlagen

SONSTIGES - KOMMUNALE STRASSEN

Osterreich (AUT)

Deutschland (GER)

4. Bepflanzung

Sichtbarkeit der
Beschilderung

k.A.

M QVS - Merkblatt zur Qualitatssiche-
rung von dauerhaft verwendeten Ver-
kehrsschildern (2008), S.6, P.2.1.

Art der Bepflanzung

RVS 12.05.11 — Anlage, Bepflanzung
und Pflege von Griinflachen (2006),
S.14, P.6.1.3.

RASt — Richtlinien flr die Anlage von
Stadtstral’en (2006), S.127, P.7.3.1.

Baume in stadtischem

Bereich KA. KA.
5. StraBenausstattung und Sonstiges

RVS 05.02.11 — Vertikale Leiteinrich-
Verkehrsschilder tungen — Verkehrszeichen und Ankin- KA.

digungen, Anforderungen und Aufstel-

lung (2003), S.3, Bild 6

Tabelle 3: Ubersicht iiber Richtlinien und Vorschriften aus Osterreich und Deutschland fiir StraBenanla-
gen an kommunale StraBen

Ralitsa Koleva
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2.2.4 Ingenieurbauwerke

INGENIEURBAUWERK ‘

StraBenanlagen

Osterreich (AUT)

Deutschland (GER)

1. Briicken

Kreuzungswinkel bei

RAA — Richtlinien fiir die Anlage von

Briicken KA. Autobahnen (2008), S.93, P.8.4.1.
Briickenkappen k.A. k.A.
Anrampung bei
Brickenkappen KA. KA.
Briuckenwiderlager k.A. k.A.
Schutzeinrichtungen k.A. k.A.
Entwisserun KA RAA - Richtlinien fur die Anlage von
9 A Autobahnen (2008), S.93, P.8.4.3.
2. Tunnels
Betriebstunnels K.A. k.A.
RABT - Richtlinien fir die Ausstattung
Beleuchtung k.A. und Betrieb von Stralentunneln (2006),
S.15, P.3.1.
RABT — Richtlinien fur die Ausstattung
Tunnelluftanlage k.A. und Betrieb von StralRentunneln (2006),
S.20,P.4.2.1.
Tunnelportale k.A. k.A.
3. Larmschutzanlagen
Zuganglichkeit k.A. k.A.

Art der Bepflanzung

RVS 12.05.11 — Anlage, Bepflanzung
und Pflege von Griinflachen (2006),
S.13,P.6.1.1.5.

EGLSt — Empfehlungen fiir die Gestal-
tung von Larmschutzanlagen an Stra-
Ren (2005), S.23, P.5.6.

4. Boschungen

Neigungen und Bermen

RVS 03.03.32 — Querschnitte (Quer-
schnittsausbildung Freilandstralen,
StraRenbdschungen) (2005), S.1, P.2.

RAA — Richtlinien fir die Anlage von
Autobahnen (2008), S.21, P.4.2.4.

Entwéasserung k.A. k.A.
W?Idschutzzéune an KA. KA.
Bdschungskegel
5. Schutzbauwerke
Fangzaune k.A. k.A.

EIGS — Empfehlungen fur die land-
Palisaden k.A. schaftsgerechte Gestaltung von Stitz-

bauwerke (1999), S.21, P.5.5.

Tabelle 4: Ubersicht iiber Richtlinien und Vorschriften aus Osterreich und Deutschland fiir StraBenanla-

gen an Ingenieurbauwerke

Ralitsa Koleva
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Zusammenfassung:

Im Bezug auf ein erhaltungsfreundliches Planen und Bauen von Strallenanlagen geben die
Osterreichischen und deutschen Richtlinien und Vorschriften gewisse Hinweise zu den Berei-
chen Autobahnen & Schnellstralen, sowie kommunale Stralen. Sie betrachten nicht die
Probleme von Ingenieurbauwerken — Bricken, Tunnels, Bdschungen etc. im Sinne der Dip-
lomarbeit.

Die Richtlinien und Vorschriften aus Osterreich und Deutschland decken die meisten Stra-
Renanlagen ab, die Anforderungen beziehen sich aber in erster Linie auf verkehrstechni-
schen Aspekten (z.B. Mindestfahrbahnbreite) bzw. sind nur planungsorientiert, d.h. geben
gewisse Hinweise wie die Anlagen zu planen sind bzw. welche Planungsgrundsatze zu be-
achten sind. Das sichert eine definierte Mindestausfiihrungsqualitat der Anlagen und ist eine
Grundlage fir Entscheidung beim Schadensfall bzw. in der Bauabnahmeprifung (Stand der
Technik). Obwohl in den Normenausschiissen Praktiker sitzen, sind die Agenden des Stra-
Renbetriebs und der Erhaltung nur selten in Planungsnormen behandeln.

Zusatzlich sind die Aspekte erhaltungsfreundlich sehr spezifisch bzw. detailliert und gehen in
ihren Vorgaben Uber die Uiblichen Normen und Vorschriften hinaus. Dennoch sind die Prinzi-
pien, aus denen sich die Forderung eines ,Erhaltungsfreundliches Planen und Bauen von
Stralenanlagen® ableiten lassen in Gesetzen und Normen erhalten.

Die derzeit nach den Richtlinien und Vorschriften gebauten Stralenanlagen sind jedoch viel-
fach nicht erhaltungsorientiert ausgefiihrt bzw. finden sich aufler den allgemeinen Vorgaben
des sparsamen, zweckmaRigen und wirtschaftlichen Mitteleinsatzes unter Berlcksichtigung
der Umweltaspekte kaum weitergehende Konkretisierungen der diesbezlglichen Anforde-
rungen.
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3. ERHALTUNGSFREUNDLICHES PLANEN UND BAUEN
VON STRASSENANLAGEN

3.1 Autobahnen und SchnellstraBen

Derzeit gibt es in Osterreich ca. 1.703 km Autobahnen sowie 477 km Schnellstra3en, von
denen etwa 288 km Autobahnquerschnitt aufweisen. Zusatzlich befinden sich ca. 68 km Au-
tobahnen und 241 km Schnellstralen in Bau bzw. in Planung. Auf diesen hochrangigen
Stralten wurden ca. 21.000 Mio. PKW — km/a und ca. 2.750 Mio. LKW — km/a bei steigender
Tendenz (ca. 2,0% bzw. ca. 2,6%) gefahren. Die Personal- und Betriebskosten betragen ca.
71 Mio. € bzw. ca. 223 Mio. € pro Jahr. Das Bauprogramm hatte im Jahre 2007 ein Volumen
von ca. 950 Mio. € (inkl. Instandsetzung und Instandhaltung).

Deutschland hat eines der dichtesten Autobahnnetze der Welt und mit ca. 12.550 Kilometern
Lange und ist nach dem Interstate Highway System (75.376 km) in den USA und dem Natio-
nal Trunk Highway System (45.400 km) der China das drittlangste. Die Personal- und Be-
triebskosten Deutschlands sind wesentlich hoher als in Osterreich (ca. 219 Mio. € bzw. ca.
417 Mio. €). Die Ursache dafir ist die dichteste und langere Stral’ennetz und die grolRere
Kfz-Anzahl (ca. 219 Mrd.-km). Dagegen sind die Investitionen in Neu-, Ausbau, wie auch in
Erweiterungen der Autobahnen geringer — ca. 661 Mio. €.

AUTOBAHNEN UND SCHNELLSTRASSEN

Osterreich (AUT) Deutschland (GER)
Netzlange ca. 2.045 km ca. 12.600 km
Netzwachstum ca. 0,9% p.a. ca. 0,63% p.a.
Mio. PKW — km/a ca. 21.000 K.A.
Zunahme PKW ca. 2,0% p.a. k.A.
Mio. LKW — km/a ca. 2.750 K.A.
Zunahme LKW ca. 2,6% p.a. k.A.
Anlagenwert Mio. € ca. 10.200 ca. 7.780*
> Ausgaben Mio. € ca.1.740 p.a. ca.1.327 p.a.*
> Personal Mio. € ca. 71 p.a. ca. 219 p.a.
> Betrieb Mio. € ca. 223 p.a. ca. 417 p.a.
> Bauprogramm Mio. € ca. 950 p.a. ca. 661 p.a.

* Eigene Schatzung

Tabelle 5: Zahlen und Fakten fiir Autobahnen und SchnellstraBen in Osterreich und Deutschland
[HOFFMANN (2009, a), Teil 1, S.23], [Investitionsbericht (2008), S.29, 52, 204, Tab.28]
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Abbildung 2: Regelquerschnitt der Autobahn A6 in Osterreich [www.asfinag.at, Zugriff am 11.12.2009
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Wenn die Kosten pro Kilometer aus der Tabelle 5 umgerechnet werden, ist die Situation
ganz verschieden: Osterreich hat erhebliche Ausgaben fiir Personal (34.720 €/km) und Be-
trieb (109.046 €/km) im Vergleich mit der Kosten von Deutschland — Personal (17.381 €/km)
und Betrieb (33.095 €/km). Die Investitionen fir Neu-, Ausbau und Erweiterungen sind
464.548 €/km (Osterreich) und 52.460 €/km (Deutschland).

4‘—| 564
Hilfsdienste 621 02003
| 559 D2001
580
Winterdienstbereitschaft 510 1998
| 427
] 1188
Nebenanlagen 1934
239
11217
Griinflachenpflege 1384
2184
1 838
Verkehrseinrichtungen 994
| 914
| 1088
Fahrbahn 646
669
0 500 1000 1500 2000 2500
Betriebskosten nach Leistungsgruppen und Jahr [€/Frst.km*a]

Abbildung 3: Betriebskosten nach Leistungsgruppen auf Autobahnen und SchnellstraBen fiir Bundesland
Steiermark [HOFFMANN (2006), Kap.5, S.235]

Wie aus Abbildung 3 ersichtlich ist, im Jahr 1998 wurden in den Steiermark ein Uberwiegen-
der Teil der Betriebskosten flr Pflege der Griinflichen an Autobahnen und Schnellstrallen
gegeben (2.184 €/Frst.km*a.). Die Betriebsausgaben zeigen im 2003 eine fallende Tendenz
mit 1.217 €/Frst.km*a.

Dagegen betrugen die Ausgaben fur Fahrbahn im Jahr 1998 insgesamt 669 €/Frst.km*a und
stiegen danach kontinuierlich bis zu einem Betrag von 1.088 €/Frst.km*a. im Jahr 2003 an.
Betrachtet man die Betriebskosten fiir Nebenanlagen und Winterdienstbereitschaft, so wie-
sen diese zwischen 1998 mit 239 €/Frst.km*a. bzw. 427 €/Frst.km*a. und 2003 mit 1.188
€/Frst.km*a. bzw. 580 €/Frst.km*a. einen steigenden Verlauf auf. Die Ausgaben des Landes
fur Verkehrseinrichtungen und Hilfsdienste wiesen von 1998 bis 2003 einen gewissen
Schwankungsbereich auf und lagen im Mittel bei ca. 915 €/Frst.km*a bzw. 581 €/Frst.km*a.

Die hohen Betriebskosten zeigen, dass auf diesen Aspekten - Grinflachenpflege bei Bau
und Planung verachten sollen.
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3.1.1 StraBenoberbau und Querschnitt

3.1.1. STRASSENOBERBAU UND QS

FAHRBAHNBREITE (A+S)*

Erlauterung: Fur eine 4+0 Verkehrsfihrung in Bau-
stellenbereich ist eine Fahrbahnbreite von mindesten
11,5 m, besser 12,0 m erforderlich. Ist diese nicht ge-
geben, konnen Erneuerungsmaflinahmen Uber die
komplette Fahrbahnbreite nur bei 2+0 bzw. 3+0 Fuh-
rung durchgefihrt werden. Die damit einhergehende
Reduzierung der Fahrstreifen ist angesichts der Ver-
kehrsbelastungen auf Autobahnen in der Regel nicht
hinnehmbar.

Erlauterung: Die Fahrbahnbreite muss mind. 12,5 m
fur Autobahnen sein, um eine 4+0 Fihrung zu ermég-
lichen. Sollte aus Abwagungsgrinden eine entspre-
chende Fahrbahnbreite auf die freien Strecken nicht
durchsetzbar sein, so sind zumindest auf bzw. unter
Briickenbauwerken Vorkehrungen fiir eine spatere 4+0
Verkehrsfliihrung anzustreben. Die 4+0 Verkehrsfiih-
rung erlauben die komplette Fahrbahnerneuerung und
die Beeintrachtigung des Verkehrs durch Bauarbeiten
bleibt niedrig

Baukosten/Einheit: ca.2,75 Mio. €/km**

x Risiko fur Stauentwick-
lung

% Unmoglichkeit fir Er-
neuerung Uber die
komplette Fahrbahn-
breite

x Zeitaufwand fur die Er-
neuerungsmalfnahmen

v Kleiner Flachenauf-
wand

Baukosten/Einheit: ca.3,0 Mio. €/km**

v Vermeidung der Ver- x Grolerer Flachenauf-

kehrsstérung wand
v' Erleichterung der Er- x Unter Brickenbauwer-
neuerungsmalfnahmen ke 4+0 Verkehrsfiih-

v Erneuerung Uber die rung nicht moglich
komplette Fahrbahn
moglich — kirzere
Bauzeit

v" Keine Fahrbahnnaht

AUT: Bei zweistreifigen Richtungsfahrbahnen von Stralen mit baulicher Richtungstrennung sind die Fahrstrei-
fen 3,75 m breit auszubilden. Auf diese Weise wird die erforderliche Fahrbahnbreite von 12,50 m sichergestellt

GER: Fir die verschiedenen Verkehrsfilhrungen in Arbeitsstellen sind Breiten der befestigten Flache festgelegt
— fur 4+0-Verkehrsfihrung ist 12,00 m die Fahrbahnbreite

Legende: *A+S ..... Autobahnen und Schnellstrallen

**inkl. Kunstbauten
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3.1.1. STRASSENOBERBAU UND QS

MITTELSTREIFENBREITE (A+S)* ‘

Erlauterung: Die Anordnung von Leiteinrichtungen ist
schwierig bei einer Breite kleiner 3,50 m, weil sich
auch die Bewasserungseinrichtungen dort befinden.
Die Schutzplankenreparaturen sind nur mit erhéhtem
Aufwand fir die Absicherung und aufRerste Vorsicht
machbar. Bei ihrem Austausch kann es zu Verkehrs-
stérungen kommen. Bei weniger ausgelasteten Auto-
bahnen befindet sich zwischen den Planken zusatzlich
Mittelstreifenbepflanzung.

Erlauterung: Fur Autobahnen auf3erhalb von Stadtge-
bieten sollte der optimale Abstand der Richtungsfahr-
bahnen mindestens 4,0 m betragen. Bei beengten
Verhaltnissen ist jedoch eine 4+0 Flhrung gegentber
einer Verbreiterung des Mittelstreifens zu bevorzugen.
Die ausreichende Mittelstreifenbreite erlauben die
Erhaltungs-, Betriebsarbeiten und Reparaturen ohne
wesentliche Verkehrsbeeintrachtigung bzw. ohne zu-
satzliche Sperre der linken Fahrstreifen durchzufiihren.
Bei beschrankten Autobahnflachen ist die Benutzung
von Betonleitwanden vorzuziehen.

Baukosten/Einheit: ca.10.500 €/km**

v Kleiner Flachenauf- x
wand

Schwierige Anordnung

von Leiteinrichtungen

x Erhoéhter Reparatur-
aufwand

x Erhohtes Risiko fir das
Betriebspersonal

x Sperre der linken

Fahrstreifen

Baukosten/Einheit:

v’ Leichtere und zeitspa-
rende Anordnung von
Schutzeinrichtungen

v’ Schutz von Betriebs-
personal

v' Keine wesentliche Ver-

kehrsbeeintrachtigung

ca.200.000 €/km**

x Grolerer Flachenauf-
wand

x Bei beengen Verhalt-
nisse nicht maglich

AUT: Der innere unbefestigte Seitenstreifen ist im Regelfall 0,50m breit auszufiihren. Die Innenstreifenbreite ist
entsprechend den jeweiligen Erfordernissen festzulegen (groRer als 2,00 m).

GER: Der Mittelstreifen hat im Regelfall eine Breite von 4,00 m. Bei eingeschrankter Flachenverfugbarkeit wird

er 2,50 m breit ausiebildet. Fir eine Mittelstreifenbepflanzuni ist die 2,5 m Breite unieeiinet.

Bei breiterem Mittelstreifen (mehr als 3,50 m) gibt es mehr Platz fir Schnee bei Schneerdumung im Winter.

Legende: *A+S ..... Autobahnen und Schnellstralen

**Mittelstreifen inkl. Kunstbauten

Ralitsa Koleva




3.1.1. STRASSENOBERBAU UND QS

SEITENSTREIFENBREITE (A+S)* ‘

Erlauterung: Wenn die Seitenstreifen zu schmal ist,
muss bei Arbeiten zusatzlich die rechte Fahrbahn ge-
sperrt werden, was zu zusatzlichem Personal- und Si-
cherungsaufwand folgt. Als Zugfahrzeuge fiir die Vor-
warntafel sind nur schmale Fahrzeugen geeignet. Die
Pannenfahrzeuge werden beim Einsatz durch den
vorbeifahrenden Verkehr gefahrdet.

Erlauterung: Fir zuklnftige Verbreiterung wird die
Mindestkronenbreite in Abhangigkeit von der Anzahl
der Fahrspuren mit Reserven gebaut. Die minimale
Fahrbahnbreite sollte aus Grinden der Verkehrsfiih-
rung bei 12,5 m liegen (bei ausreichenden Platzver-
héltnissen). Bei Erneuerungsmalnahmen soll nach
Moglichkeit eine Seitenstreifenverbreiterung vorge-

nommen werden.

Baukosten/Einheit:

v Kleiner Flachenauf-
wand

ca.240.000 €/km**

Personal- und Siche-
rungsaufwand

Sperre der rechten
Fahrbahn

Erhohtes Risiko fir die
Pannenfahrzeuge

Nur fir spezielle Erhal-
tungsmaschinen ge-
eignet

Stauentstehung bei
MaRnahmen mdglich

Baukosten/Einheit:

v' Sichere Verkehrsfiih-
rung fiir Pannenfahr-
zeuge

v’ Schutz von Betriebs-
personal und —
maschinen

v Keine zuséatzliche Ver-
kehrsbeeintrachtigung
bei Erhaltungsarbeiten

v’ Servicestreifen fiir
Einsatzfahrzeuge

ca.420.000 €/km**

% GroRerer Flachenauf-
wand

AUT: Die Abstellstreifen ist mindestens 2,50 m im Regelfall 3,00 m breit auszufiihren. Zur Gewahrleistung einer
Verkehrsfiihrung 4+0 der Abstellstreifen ist der Seitenstreifen 3,50 m breit auszufiihren.

GER: Fir das sichere Abstellen von Lkw ist eine Seitenstreifenbreite von mindestens 2,50 m erforderlich. Fir
eine 4+0 Verkehrsflhrung in Arbeitsstellen ist die erforderliche Seitenstreifenbreite 3,00 m (neben einem 0,75 m
breiten Randstreifen bei hohem Verkehrsaufkommen)

Kosten fur Seitenstreifen: ca. 120 €/m?

Legende: *A+S ..... Autobahnen und Schnellstraen

**Seitenstreifen inkl. Kunstbauten

Ralitsa Koleva




3.1.1. STRASSENOBERBAU UND QS
Schlechtes Beispiel

RAMPENQUERSCHNITT (A+S)*

Gutes Beispiel

|
%6,00 — b
s f

>1,0 1,50
0,78 0,75

Erlduterung: In Autobahnknotenpunkten bzw. An-
schlussstellen sind z.T. einstreifige Bereiche von Ver-
teilerfahrbahnen und Rampen mit schmalen Quer-
schnitten von 5,50 m (5 m) Breite anzutreffen. Bei die-
ser Breite kdnnen Erhaltungsarbeiten (Maharbeiten,
Reparatur von Schutzplanken) kaum ohne starke Be-
hinderung des Verkehrs und Einschrankung des eige-
nen Bewegungsraumes durchgefiihrt werden, da meist
eine Arbeitsbreite von ca. 2,50 m bendtigt wird.

Erlauterung: Sowohl fiir einstreifige Verteilerfahrbah-
nen als auch Rampen ist eine Fahrbahnbreite von 6,0
m einzuhalten.

Bei Erneuerungsmafinahmen ist eine Mindestbreite
von 6,0 m anzustreben. Bei schmalen Querschnitten
gibt es die Méglichkeit fiir Uberfahren des Banketts
von LKWs, was zu den Randstreifenschaden folgt. Bei
Autobahnrampen ist die Spurverbreiterung zu beach-
ten.

Baukosten/Einheit: ca.600.000 €/km | Baukosten/Einheit: ca.720.000 €/km
Vorteile Nachteile Vorteile Nachteile
v Kleiner Flachenauf- x Schmale Querschnitt v’ Leichtere und zeitspa- | x GrofRerer Flachenauf-
wand x Erhohter Reparatur- rende Reparaturen wand
aufwand v’ Leichtere Maharbeiten
% Schwierige Maharbei- v’ Keine starke Behinde-
ten rung der Verkehr
x Beschrankung des
Verkehrsraumes

Vergleich mit den Richtlinien:

AUT: Bei Knoten- und Rampenfahrbahnen mit nur einem Fahrstreifen betragt dessen Breite 4,00 bzw. 5,00 m.

GER: Der Rampenquerschnitt Q 1 (einstreifig) ist im Regelfall 4,50 m breit auszufiihren. Im Bedarfsfall kann er

auch asymmetrisch markiert werden.

Verbesserungsvorschldge und Kommentare:

Legende: *A+S ..... Autobahnen und Schnellstralen

Ralitsa Koleva
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3.1.1. STRASSENOBERBAU UND QS

BETRIEBSUMKEHREN (A+S)*

‘ Note 3**

Erlduterung: Der Erhaltungsaufwand bei der planfrei-
en Kreuzung 4-streifiger Straflen ist erheblich. Insbe-
sondere im Winter sind teilweise weite Wege zur
nachsten Wendemadglichkeit zurtiickzulegen. Betriebs-
umkehren sind auch fiir die mit Wartungsarbeiten
betrauten Erhalter eine wichtige Voraussetzung um ei-
ne schnelle, zuverldssige Arbeitsdurchfiihrung zu si-
chern.

Erlauterung: An Autobahnkreuzen und Autobahndrei-
ecken, zwischen entfern auseinander liegenden An-
schlussstellen, an neuralgischen Streckenabschnitte,
sowie an Meistereigrenzen, zur Gewahrleistung eines
Uberlappungsbereiches aneinander  grenzender
Raumschleifen sollen Betriebsumfahrten angelegt
werden. Bei Feststellung fehlender Betriebsumkehren
ist die Moglichkeit der nachtraglichen Einrichtung von
Betriebsumfahrten zu nachprifen.

Baukosten/Einheit: k.A.

v Kleiner Flachenauf- x
wand

Keine Wendemdglich-

keit im Winter

x Wartungsarbeiten

x Erschwerte Erhal-
tungsarbeiten

% Erhebliche Mehrkosten

durch Leerwege (wenn

Betriebsumkehren feh-

len)

AUT: keine Angaben
GER: keine Angaben

Netzes gefolgt werden.

Baukosten/Einheit:

v’ FlieBende Arbeits-
durchfiihrung

v Besserer Winterbetrieb

v’ Leichtere Erhaltungs-
und Betriebsarbeiten

v Bei Unféllen raschere
Erreichbarkeit fir
Einsatzfahrzeuge

k.A.

% GroRerer Flachenauf-
wand

Diese Empfehlungen fir Betriebsumkehren sollte demnach auch bei Ausbauplanungen des untergeordneten

Legende: *A+S ..... Autobahnen und Schnellstralen

**Eigene Schatzung

Ralitsa Koleva




3.1.2 Rastanlagen

3.1.2. RASTANLAGEN

AUSSTATTUNGSELEMENTE (A+S)*

Sitzgruppen

oo oo

Sitzgruppen

oo oo

Pkw - Stellplatz

Erlduterung: Beziglich der Platzierung von Sitzgrup-
pen und Abfallbehalter auf Parkplatzen ist haufig fest-
zustellen, dass die Wegefuhrung zu den Sitzgruppen
nicht immer moglichst umwegfrei ist, so dass Trampel-
pfade entstehen. Es gibt Schwierigkeiten bei der Ent-
leerung und der Reinigung im Bereich um den Millbe-
halter von den weggeworfenen Abféllen, was zu zu-
satzlichem Personalaufwand fiihrt.

Erlauterung: Die Wege zu den Sitzgruppen sollte oh-
ne grofle Umwege gefiihrt werden, die Abfallbehalter
sollten entlang der Wege aufgestellt werden. Erfah-
rungen zeigen, dass Mull bei zu langen Wegen zu den
Abfallbehaltern einfach weggeworfen wird, wodurch
sich der Arbeitsaufwand des Strallenbetriebs fiir die
Reinigung erhéht und zudem der Komfort fir die Nut-
zer der Rastanlagen verringert wird.

Baukosten/Einheit: k.A.

4 x Keine umwegfreie We-
gefuhrung

x Entstehung von Tram-
pelpfaden auf der Wie-
se

x Personalaufwand fur
Entleerung der Miillbe-
halter

AUT: keine Angaben

reichend.

GER: Fir die Gehwege von den Stellflachen zu den Sitzplatzen ist in allgemeinen eine Breite von 1,50 m aus-

Baukosten/Einheit:

v" Umwegfreie Wegefiih- | x
rung zu Sitzgelegen-
heiten

v' Bequemer Zugang
zum Abfallbehalterplatz

v' Komfortable Rastanla-
ge fir die Nutzer

v Optimierte Betriebsfiih-
rung

Legende: *A+S ..... Autobahnen und Schnellstralen

Ralitsa Koleva



3.1.3 Entwasserung

3.1.3. ENTWASSERUNG

SCHLITZRINNEN (A+S)*

Erlduterung: In den Offnungen der Schlitzrinnen ge-
hen Kies- und Sandanteile von nebenfahrenden Fahr-
zeugen und von Winterstreuung hinein, die ihre Ent-
wasserungsmoglichkeit blockieren. Die Schlitzrinnen
verursachen erhebliche Reinigungskosten durch einen
hohen Zeitaufwand fiir Spilung und Absaugung und
fihren zu unnétigen Behinderungen fiir den flieRenden
Verkehr. Durch Uberfahren der Schlitzrinnen von
Fahrzeugen kommt es zu Randbriichen, was nicht re-
parierbar ist.

Erlauterung: Oberste Prioritat sollte sein, durch Tras-
sierungsmodifikationen  Situationen mit geringen
Langsneigungen zu minimieren. Schlitzrinnen lassen
sich in aller Regel durch den Einsatz von Pendelrinnen
bzw. durch Rinnen mit StraBenablaufen (bei er-
wilnschten Langsneigungen von 21%) vermeiden.
Hierdurch kann die ubliche Reinigung mit der Kehrma-
schine erfolgen.

Baukosten/Einheit: k.A.

4 x Erhebliche Reini-

gungskosten

x Hoher Reinigungszeit-
aufwand

x Unnétige Verkehrsbe-
hinderung

x Randbriiche von

Schlitzrinnen

AUT: keine Angaben

Baukosten/Einheit:

v' Benutzen von Pendel- | %
rinnen bzw. Rinnen mit
Stralkenablaufen

v Reinigen mit Kehrma-
schine

v’ Leichtere Winterbetrieb

GER: Die Schlitzrinnen sollten nur in Sonderféllen angewendet werden, da ihre Reinigung sehr aufwendig ist.

Legende: *A+S ..... Autobahnen und Schnellstralen

**Eigene Schatzung

Ralitsa Koleva




3.1.3. ENTWASSERUNG

Fahrbahn

Raubettmulde

Querschnitt

Seitengraben

RAUBETTMULDEN (A+S)*

Erlauterung: Insbesondere bei steilen Raubettmulden
zwischen den Ablaufbuchten und Bdéschungsrinnen
kénnen sich im Laufe der Zeit Aussplilungen einstel-
len. Diese fuhren zum Abrutschen des Gerinnes und
erfordern zusatzliche Erhaltungsarbeiten flur Wieder-
aufbauen der Bettung. Infolge des Abrutschens wird
mit der Raubettmulde die ausreichende Energieum-
wandlung nicht gewahrleistet. Die Neigung der Rau-
bettmulde hangt von den verwendeten Materialien ab
und soll ein Maximalgefalle aus Griinden der Erosion
nicht Gberschreiten.

Erlduterung: Insbesondere bei grobkérnigem Boden
sollte eine Bettung des Steinsatzes in Beton erfolgen,
um ein Ausspilen und Abrutschen zu vermeiden. Als
zusatzliche Sicherung kénnen wuchsfahige Weidenru-
tenblindel (Faschinen) eingebaut werden. Das gilt ins-
besondere fir die Sicherung des Auflenrandes in
Krimmungen. Ist eine ausreichende Energieumwand-
lung mit einer Raubettmulde nicht zu gewahrleisten, so
sollte eine Kaskade angelegt werden.

Baukosten/Einheit:

k.A.

v x Entstehung der Aus-
spulungen

% Abrutschen des Gerin-
nes

x Zusatzliche Erhal-
tungsarbeiten und Per-
sonalaufwand

AUT: keine Angaben

GER: Zur Herstellung der Raubettmulden werden Steine dicht aneinander in einer geeigneten Bettung versetzt.
Um Unterspilungen der Rander zu vermeiden, sind dort Steine der gro3ten Hohe zu versetzen. Als zuséatzliche

Sicheruni konnen wuchsféhiie Weidenrutenbtindel iFaschineni einiebaut werden.

Baukosten/Einheit: k.A.

v" Vermeiden der Aus- x Zusatzliche Baukosten
spulung und dem Ab-
rutschen durch ent-
sprechende Bettung

v' Sicherung der Aufden-

randes in Krimmungen

Legende: *A+S ..... Autobahnen und Schnellstrallen

Ralitsa Koleva



3.1.3. ENTWASSERUNG

RAUBETTMULDEN (A+S)*

Erlduterung: Die Anlage von Mulden mit rauer Sohl-
befestigung oder Raubettmulden im Intensivbereich
neben der Fahrbahn ist nicht erhaltungsfreundlich. Ihre
raue Sohlbefestigung mit Grobschotter, Naturstein etc.
macht es auf Grund der Beschadigungsgefahr unmog-
lich, die Mulde maschinell zu bearbeiten, was zusatzli-
ches Betriebspersonal erfordert.

Erlauterung: Nach Méglichkeit sollte zumindest im In-
tensivbereich auf Mulden mit Sohlbefestigung verzich-
tet werden, wenn nicht wegen grofier Abflisse aus
hydraulischen Grinden der Einsatz unbedingt erfor-
derlich ist.

Baukosten/Einheit: k.A.

v x Beschadigungsgefahr

flr Betriebspersonal
x Unmdglichkeit zu Be-
arbeiten der Mulden
mit Mahgeraten
x Personalaufwand

AUT: keine Angaben

GER: Zur Herstellung der Raubettmulden werden Steine dicht aneinander in einer geeigneten Bettung versetzt.
Um Unterspilungen der Rander zu vermeiden, sind dort Steine der grof3ten Hohe zu versetzen. Als zusatzliche

Sicheruni kdnnen wuchsféhiie Weidenrutenbiindel iFaschineni einiebaut werden.

Baukosten/Einheit:

v" Maschinelle Reinigung | %

v’ Betriebspersonalsi-
cherheit

v Kostenglinstigere und
erhaltungsfreundliche
Ausflihrung

Legende: *A+S ..... Autobahnen und Schnellstralen

Ralitsa Koleva



3.1.3. ENTWASSERUNG

ABLAUFBUCHTEN (A+S)*

Erlduterung: Die verwinkelte Konstruktion von Ab-
laufbuchten macht eine rationelle Reinigung in einem
kontinuierlichen Arbeitsgang unmdglich. Da der
schwenkbaren Seitenbesen der Kehrmaschine nur ei-
nen Teil des Ablaufes Uberstreicht, muss in der Regel
von Hand nachgereinigt werden. Auch im Winterdienst
ist eine maschinelle Schneeraumung der Ablaufbuch-
ten nicht vollstdndig moglich.

Erlduterung: Ablaufbuchten sind zu vermeiden. Statt-
dessen sollten die Ablaufe in einer durchgehenden
Rinne so geordnet werden, dass sie mit der Kehrma-
schine im Sommer bzw. mit dem Schneepflug im Win-
ter freigehalten werden kénnen. Die Ausflhrung ist als
Bordrinnen auflerhalb der Fahrbahn auch durchge-
hend betoniert méglich. Eine funktionierende Entwas-
serung ist Grundlage fiir die dauerhafte Nutzbarkeit
der StraRenanlagen und bestimmt zudem mafgebend
die Lebensdauer sowie betrieblichen Aufwendungen
fur den StralRenerhalter.

k.A.

Baukosten/Einheit:

v Wahrend der Bauzeit

Hoher Reinigungsauf-

durch den Schwerver- wand
kehr nicht befahren x Zusatzlich Betriebsper-
sonal

x Erschwerte maschinel-
le Schneeraumung

AUT: keine Angaben

laufbuchten angeordnet werden.

Baukosten/Einheit: k.A.

v' Maschinelle Reinigung | * GroRerer Platzbedarf
im Sommer fur den Rinnenbau
v’ Leichtere Wintererhal- | x Befahren der Rinnen
tung von Fahrzeugen mog-
v’ Erhaltungsfreundliche lich
Ausfiihrung
v Optimierter Wasserab-
fluss

GER: Die StralRenablaufe konnen unmittelbar im Zuge der Entwasserungsrinnen oder daneben in separaten Ab-

Legende: *A+S ..... Autobahnen und SchnellstralRen

Ralitsa Koleva




3.1.3. ENTWASSERUNG

KONTROLLSCHACHTE (A+S)*

Erlauterung: Abdeckungen von Schachten im Bankett
sorgen bei Maharbeiten haufig fir Beschadigungen an
den Mahwerkzeugen, da sie meist leicht aus dem
Bankett herausragen. Durch das Befahren des Ban-
ketts werden die Schachtabdeckungen auch Uberfah-
ren, was zu ihrer Absenkung in den Randstreifen und
zu Beschadigungen an den Fahrzeugen flhrt.

Erlduterung: Nur in Ausnahmefallen sollten Schacht-
abdeckungen im befahrbaren Bereich des Banketts
liegen. Dann ist die hinter dem Bordstein liegende
Schachtabdeckung leicht vertieft in das Bankett einzu-
bringen. Schachtabdeckungen in Mulden sollten
grundsatzlich befestigt umfasst sein, zu bevorzugen ist
eine Asphaltbefestigung. AulRerdem ist darauf zu ach-
ten, dass die Umfassung zum Schacht hin fallt, um ei-
nen geordneten Wasserabfluss zu gewahrleisten.

Baukosten/Einheit: k.A.

v' Benutzen bei Wasser-
schutzgebieten

x Beschadigungen an
Mahwerkzeugen

x Hoher Reinigungszeit-
aufwand

x Verkehrsrisiko durch
Absenkung der
Schachtabdeckung

AUT: keine Angaben
GER: keine Angaben

Baukosten/Einheit: k.A.

v Maschinelle Reinigung

v’ Befahren durch das
Bankett mdglich

v’ Erhaltungsfreundliche
Ausflihrung

% Bei unbefestigten
Schachtumfassung,
kann das Material im
Schacht hineinfallen

Ausflhrungsvariante ist die Umpflasterung der Schachteinfassung.

Legende: *A+S ..... Autobahnen und SchnellstralRen

Ralitsa Koleva




3.1.3. ENTWASSERUNG EAE_'_C;I)E*NRUCKHALTEBECKEN

Erlduterung: Zufahrten aus dem sekundaren Stra- | Erlauterung: Entwasserungstechnischen Anlagen
Rennetz fuhren haufig durch Waldgebiete, so dass die | sollten einen moglichst kurzen asphaltierten Anfahrts-
Wegerechte geklart werden missen. Teilweise sind | weg haben, der hinsichtlich Aufbau, Trassierung und
zusatzliche Erhaltungsmafinahmen notwendig, um die | Umfeld die dauerhafte Befahrbarkeit durch Schwerlast-
Anfahrtswege befahrbar zu halten. Steile Boschungen | fahrzeuge erlaubt. Die Zufahrt ist durch eine an-
fuhren zu hoéherer Unfallgefahr fir das Personal bei | schlieBbare Lkw-taugliche Toranlage zu sichern. Die
betrieblicher Erhaltung. Die Zuganglichkeit zu den | Béschungen sollten nicht steiler als 2:1 sein.
StraBennebenanlagen ist eine dauerhafte Aufgabe der
Betreiber.

Baukosten/Einheit: k.A. Baukosten/Einheit: k.A.

v x Schwierige Zugang- v’ Leichtere und sichere x Erhohte Baukosten flr
lichkeit Zuganglichkeit auch fur Zugangs- und SchlieR-
x Hohe Maharbeiten Lkw anlagen
x Risiko fiir Betriebsper- | v Schutz der Betriebs-
sonal personal

AUT: keine Angaben

GER: Die Regenriickhaltebecken regelmafig kontrolliert und gereinigt werden missen, sind entsprechende Zu-
fahrten, z.B. aus Schotterrasen, flur grof3e Erhaltungsfahrzeuge vorzusehen.

Legende: *A+S ..... Autobahnen und SchnellstralRen

Ralitsa Koleva 27



3.1.3. ENTWASSERUNG

BETONLEITWANDE (A+S)*

Erlauterung: Der Oberflachenabfluss von Fahrbahnen
durch Schlitze in Betonleitwande in dahinter liegende
Halbschalenrinnen ist nicht erhaltungsfreundlich. Die
Reinigung der Schlitze und der Halbschalen ist sehr
zeit- und personalintensiv, ebenso die Reinigung des
Muldenablaufs.

Der Ablauf des Oberflachenwassers ist auch im Winter
nicht gewahrleistet, aufgrund von Verstopfung und feh-
lender Reinigungsmaglichkeit. Die Entwasserungsoff-
nungen in den Betonleitwanden kdnnen leicht von der
Schneeraumung bzw. vom Streugut blockiert werden.

Erlduterung: Die Entwasserung von Fahrbahnen vor
Betonleitwande sollte mittels StraRenablaufen vor dem
Wanden gewahrleistet werden. Die zugehdrigen Kon-
trollschachten kdnnen bei aullermittiger Anordnung
der Schutzwande im Mittelstreifen evtl. vor der
Schutzwand angeordnet werden, ansonsten ist in je-
dem Fall bei Anordnung hinter der Schutzwand auf gu-
te Zuganglichkeit und Mdglichkeit fir Reinigung zu
achten.

Baukosten/Einheit:

k.A.

v x Zeit- und personalin-
tensive Reinigung

x Oberflachenwasserab-
lauf im Winter nicht
gewabhrleistet

AUT: Sofern die Ableitung Oberflachenwasser nicht durch gesonderte Entwasserungsmafllnahmen erfolgen
kann, sind die Betonleitwanden Entwasserungsoffnungen (min. 0,05 m) vorzusehen.

GER: Muss Oberflachenwasser abgeleitet werden, sind im Fuly der Betonschutzwand Schlitze vorzusehen. Eine
weitere Moglichkeit ist die Anordnung von FlielRrinnen mit Stralenablaufen vor der Wand.

Baukosten/Einheit: k.A.

v" Sicherer Oberflachen-
abfluss

v Kleinere Reinigungs-
und Personalaufwand

v’ Erhaltungsfreundliche

Ausfiihrung

x Hinter der Schutzwand
fur gute Zuganglichkeit
zu achten

Legende: *A+S ..... Autobahnen und Schnellstrallen

Ralitsa Koleva



3.1.3. ENTWASSERUNG

(A+S)

MITTELSTREIFENUBERFAHRTEN

Erlauterung: An Mittelstreifeniiberfahrten ohne geeig-
nete Entwasserungseinrichtungen kann es nach
Schneefallen dazu kommen, dass Schmelzwasser auf
die Fahrbahn flieRt. Dies ist in aller Regel nur durch
manuelle Raumung in Verbindung mit groRem Arbeits-
und Zeitaufwand zu vermeiden. Wird auf eine Frei-
raumung der Mittelstreifentberfahrt verzichtet, muss
dieser Bereich gestreut werden, um Unfélle wegen
Glatte zu vermeiden, auch wenn die Ubrigen Fahr-
bahnbereiche nicht gestreut werden mussten.

Erlauterung: Insbesondere bei Mittelstreifeniberfahr-
ten im Dachprofil ist darauf zu achten, dass zwischen
der Mittelstreifeniiberfahrt und der durchgehenden
Fahrbahn eine geeignete Entwasserungseinrichtung
vorgesehen wird. Dabei ist darauf zu achten, dass die
Ablaufe nicht in den planmaRig Gberrollten Bereichen
liegen. Gegebenenfalls kénnen alternativ Schlitzrinnen
fur den Bereich der Mittelstreifeniberfahrten vorgese-
hen werden. Besser ist Ausfiihrung mit Pendelrinnen,
anstatt Schlitzrinnen, weil sie glinstige Lebenszyklus-
kosten und eine leichtere Erhaltung aufweisen.

Baukosten/Einheit: k.A.

v x Mdglichkeit fir Was-
serfluss auf die Fahr-
bahn

x Hoher Arbeits- und
Zeitaufwand

x Glatteentstehungsrisi-
ko

x Verkehrsrisiko durch
Aquaplaning

AUT: keine Angaben
GER: keine Angaben

Baukosten/Einheit: k.A.

L

| x Schlitzrinnen
x Madoglichkeit zu Kanten-

v Sichere Wasserabfluss
v Leichtere Wintererhal-

tung briichen bei Schlitzrin-
v Glnstige Lebenszyk- nen
luskosten

Legende: *A+S ..... Autobahnen und Schnellstrallen

**Eigene Schatzung
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3.1.3. ENTWASSERUNG

MITTELSTREIFENUBERFAHRTEN
(A+S)*

Erlduterung: Die Mittelstreifenentwasserung liegt bei
doppelten Mittelschutzplanken in der Regel im Bereich
der Schutzplankenpfosten. In Streckenabschnitten, in
denen haufig Schutzplankenschdden zu reparieren
sind, kdnnen durch das haufige Ziehen und Rammen
der Schutzplankenpfosten Schaden an der Mittelstrei-
fenentwasserung bzw. an Langsleitungen auftreten.
Ein anderes Problem ist die Bepflanzung zwischen
den Schutzplanken, die sehr erhaltungsintensiv ist.

Erlduterung: Beim Neubau bzw. der grundhaften Er-
neuerung ist die Lage der Langsleitungen im Quer-
schnitt bewusst, so mit dem Prinzip der Schutzeinrich-
tungen abzustimmen, dass kein Konflikt zwischen den
Schutzplankenpfosten und den Rohrleitungen entsteht.
Noch besser ist die Anordnung von Betonleitwanden,
weil diese Ausfihrung besonders wartungsarm und
dauerhaft ist. Unabhangig von der Ausflihrung ist auf
einen ausreichenden Abstand der Leitelemente fur den
Mahbalken zu achten.

Baukosten/Einheit: k.A.

4 x Konflikt zwischen Mit-
telstreifenentwasse-
rung und Schutzein-
richtungen

x Hoher Reparaturauf-
wand

GER: keine Angaben

Baukosten/Einheit: k.A.

v" Anordnung der Beton- | x GrofRerer Flachenauf-

schutzwande wand

v Glnstiger in Betrieb x Betonleitwand erfordert
und Erhal- haufiges Kehren
tung/Austausch

AUT: Der Mittelstreifen ist durch Leitschienen so abzusichern, dass einerseits ein Uberfahren verhindert und
andererseits auf Entwasserungseinrichtungen, StralRenausriistungen, feste Einbauten Bedacht genommen wird.

Bei der Nutzung von Betonleitwanden soll die StralRenablaufe vor der Wand gestellt werden, damit die Funktio-
nalitat der Entwasserungseinrichtungen zu gewahrleisten ist.

Legende: *A+S ..... Autobahnen und Schnellstraen
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3.1.4 Bepflanzung

3.1.4. BEPFLANZUNG

ABSTAND DER BAUME VOM
- FAHRBAHNRAND (A+S)*

Erlauterung: Zu dicht am befestigten Fahrbahnrand
stehende Bepflanzung, vor allem Hochstdmme, wei-
sen neben Verkehrssicherheitsnachteilen auch be-
triebliche Nachteile auf.

Nachteile sind die Notwendigkeit eines haufigen Frei-
schneidens des Lichtraumprofils, Anordnung von
Schutzplanken mit entsprechenden baulichen und be-
trieblichen Auswirkungen, sowie die Behinderung der
Sichtweite in den Kurven durch die Baume in der Ve-
getationsperiode.

Erlduterung: Insbesondere bei Hochstammen sollte
aus Griinden des Erhaltungsaufwandes (Aste, Laub
etc.) als auch der Verkehrssicherheit (Kollision) ein
Mindestabstand zum Fahrbahnrand von mind. 4,50 m
eingehalten werden. Auch fir Bepflanzung mit Bu-
schen sollten diese Absténde eingehalten werden, um
den Aufwand an Ausschneidearbeiten zu reduzieren
und entsprechende Sichtweite in Kurven zu gewahr-
leisten.

Baukosten/Einheit: k.A.

v x Freischneiden des

Lichtprofils

x Konflikt mit Schutz-
planken

x Risiko von Anprall an

Baume

fens an 4,50 m festgestellit.

AUT: Die Absténde von Pflanzungen zum Fahrbahnrand werden von duRReren Rand des befestigten Seitenstrei-

GER: Ein Pflanzabstand von 4,50 m beglinstigt die Entwicklung der Badume, erleichtert den Stralenerhaltungs-
dienst und schafft den notwendigen Raum um Verkehrsteilnehmer erforderlichenfalls durch passive Schutzein-

richtunien vor schweren Unfallfolien beim Abkommen von der Fahrbahn sichern zu kénnen.

Baukosten/Einheit: k.A.

v Keine Gefahrdung der
Verkehrssicherheit

v' Reduzieren des Erhal-
tungsaufwandes

v Keine Behinderung der
Sichtweite in Kurven

% VergroRerter Sturz-
raum

Legende: *A+S ..... Autobahnen und Schnellstralen
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3.1.4. BEPFLANZUNG

MITTELSTREIFENBEPFLANZUNG
_(A+S)*

Erlauterung: Mittelstreifenbepflanzung erfordern gro-
Ren Personal-, Gerate- und Sicherheitsaufwand beim
Pflegeschnitt. AuRerdem besteht die Gefahr, dass
Teilsickerrohre durch Wurzeln beschadigt werden. Be-
pflanzung im Mittelstreifen sorgt in Linkskurven in der
sommerlichen Vegetationsperiode haufig fir Ein-
schrankungen der Haltesichtweite und ist eine poten-
tielle Gefahr fur Fahrbahnnutzer.

Erlauterung: Wegen der negativen Auswirkungen sol-
len Mittelstreifen nur bei schwach belasteten Autobah-
nen bepflanzt werden. Es sind niedrig und/oder lang-
sam wachsende Arten zu verwenden, die mdglichst
selten eines Rickschnitt oder anderer Pflege bediir-
fen. Bei hochbelasteten Autobahnen ist die Mittelstrei-
fenbepflanzung Giberhaupt zu vermeiden.

Baukosten/Einheit: k.A.

v x GrolRe Personal-, Ge-

rate und Sicherheits-

aufwand

x Beschadigung der
Teilsickerrohre durch
Wurzeln

x Einschrankungen der
Haltesichtweite

x Kostenfaktor Platz-

rickschnitt + Entsor-
gung

AUT: keine Angaben

Baukosten/Einheit:

v Seltene Maharbeiten x

v Keine Gefahrdung der
Verkehrssicherheit

v’ Keine Sperrung der
linke Fahrstreifen bzw.
keine Stérung des Ver-
kehrsstromes

GER: Die Bepflanzung der Mittelstreifen erfordert einen erheblichen Aufwand flir den Stralenbetrieb und die
Pflege, damit flhrt sie zu Stérungen des Verkehrsablaufes durch hierfir erforderliche Sperrungen der linken

Fahrstreifen. In der Reiel sollen Mittelstreifen nur bei wenii ausielasteten Autobahnen bepflanzt werden.

Die Benutzung von Betonleitwanden ist zu bevorzugen, wenn die Mittelstreifen bei hochbelasteten Autobahnen
bepflanzt werden.

Legende: *A+S Autobahnen und Schnellstralen
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MITTELSTREIFENBEPFLANZUNG

3.1.4. BEPFLANZUNG (A+S)*

\‘
lig: ™

Erlauterung: Die Anordnung von Trégen in Mittelstrei-
fen bzw. vom hochstdmmigen Bewuchs verursacht er-
héhten Pflege- und Erhaltungsaufwand. Problem dabei
ist die Freihaltung des Lichtraumprofils und die verur-
sachten Verkehrsbehinderungen. Anderer Problem ist
die Behinderung der Entwasserungseinrichtungen
durch die Pflanzenwurzel.

Erlauterung: Eine Bepflanzung des Mittelstreifens soll
ausdrucklich nur bei schwach belasteten Autobahnen
vorgesehen werden. Hauptgrund ist der allgemein er-
hebliche Aufwand fir den Betriebsdienst bei gleichzei-
tig nicht nennenswert vorhandener dkologischer Funk-
tion der Bepflanzung im Mittelstreifen. Weiters kdnnen
dadurch unnétige Sperrungen der inneren Mittelstrei-
fen und Behinderung des Verkehrs bei Griinschnittar-
beiten vermeiden.

Baukosten/Einheit: k.A.

v x Erhohter Pflege- und

Erhaltungsaufwand

x Verkehrsstrombehinde-
rung

x Erhohter Personalauf-

wand

AUT: keine Angaben

Jahrliche Baumpriifung!

Baukosten/Einheit:

v’ Seltene Maharbeiten x
v Keine Gefahrdung der
Verkehrssicherheit
v’ Erhaltungsfreundliche

Ausflihrung

GER: In der Regel sollen Mittelstreifen nur bei weniger ausgelasteten Autobahnen bepflanzt werden. Dann sind
niedrig wachsende Arten zu verwendet, die mdglichst selten eines Riickschnittes oder anderer Pflege bedirfen.

Legende: *A+S ..... Autobahnen und Schnellstrallen
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3.1.4. BEPFLANZUNG

ABSTAND DER BEGRUNUNG
(A+S)*

Erlauterung: Neue Baumbesténde, die in einem zu
geringen Abstand zur Fahrbahn gepflanzt werden,
sorgen z.T. fur betriebliche Mehraufwendungen bzw.
Beschadigungen an den Mahgeraten, wenn nicht we-
nigstens ein Abstand in der Breite der Mahkopfe zur
Verfiigung steht. Bei nichtausreichendem Abstand der
Baume von Schutzeinrichtungen wird die Funktionali-
tat der Leitwande behindert und so entsteht Risiko fur
Anprall der Fahrzeuge in den Baumen.

Erlauterung: Neuanpflanzungen sollten mindestens
so weit von der Fahrbahn bzw. Schutzplanken abge-
riickt sein, dass ein maschineller Grasschnitt durchge-
fuhrt werden kann. Insbesondere bei Hochstdmmen
sollte aus Griinden des Erhaltungsaufwandes (Aste,
Laub etc.) als auch der Verkehrssicherheit (Anprall in
den Baumen) ein Mindestabstand zum Fahrbahnrand
von mind. 4,50 m eingehalten werden.

Baukosten/Einheit: k.A.

v x Erschwerte Maharbei-

ten

x Beschadigungen an
den Mahgeraten

x Erhohter Personalauf-
wand

x Risiko fir Anprall in
den Baumen

% Sichteinschrankung

% Astbruch bei Reif

fens an 4,50 m festgestellt.

AUT: Die Abstande von Pflanzungen zum Fahrbahnrand werden von auf3eren Rand des befestigten Seitenstrei-

GER: Ein Pflanzabstand von 4,50 m beglnstigt die Entwicklung der Baume, erleichtert den Straenerhaltungs-
dienst und schafft den notwendigen Raum um Verkehrsteilnehmer erforderlichenfalls durch passive Schutzein-

richtunien vor schweren Unfallfolien beim Abkommen von der Fahrbahn sichern zu kénnen.

Baukosten/Einheit:

k.A.
 Nachteile |
‘ x

v Maschineller Gras-
schnitt

v’ Erhaltungsfreundliche
Ausfiihrung

v Keine Freischneiden
des Lichtprofils

Legende: *A+S ..... Autobahnen und Schnellstralen
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3.1.4. BEPFLANZUNG

WAHL DER BEPFLANZUNG (A+S)* ‘

Erlauterung: Die Art der gewahlten Baume, bzw.
Straucher sorgt haufig fur erhdhten Aufwand oder Ge-
fahrdungspotential. Beispiele sind: Larchenbdume we-
gen des aufwendigen Beseitigens der abgefallenen
und bei Regen verkehrsgefahrdend glatten Nadeln;
dornenreiche Bepflanzungen, die nicht nur aufwendig
zu schneiden sind, sondern auRerdem Verletzungsge-
fahren fur das Personal mit sich bringen.

Erlauterung: Bereits im Planungsstadium sollten aus-
schlieBlich pflegearme Pflanzenarten ausgewahlt wer-
den. Entsprechende Zusammenstellungen sind bereits
im Rahmen der Erstellung der landschaftspflegeri-
schen Begleitplanung zu bertcksichtigen. Bei der
Pflanzenwahl fir den StralRenbereich ist besonders auf
Schnitt- und Salzvertraglichkeit zu achten.

Baukosten/Einheit: k.A.
v % Erhohter Erhaltungs-
aufwand und Gefahr-
dungspotential
x Erhohtes Personalrisi-
ko

% Salzempfindlichkeit

Baukosten/Einheit: k.A.

v" Sicherheit fiir Betriebs-
personal und fir Ver-
kehrsteilnehmer

v' Erhaltungsfreundliche
Ausflhrung

v Pflegearme Pflanzen-
arten

x Zusatzliche Planungs-
kosten

AUT: Bei der Auswahl der Pflanzen fiir Standorte in Fahrbahnnahe ist besonders auf Schnitt- und Salzvertrag-
lichkeit sowie auf das Regenationsvermdgen zu achten. In Bereichen, in denen manuelle Erhaltungsarbeit zu
erwarten ist, ist auf stachelige und dornige Gewachse zu verzichten.

GER: keine Aniaben

Legende: *A+S ..... Autobahnen und Schnellstralen
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3.1.5 StraBenausstattung und Sonstiges

3.1.5. STRASSENAUSSTATTUNG UND
SONSTIGES

SCHUTZ-/LEITEINRICHTUNGEN
(A+S)*

Erlauterung: Die Stahlschutzplanken im Mittelstreifen
werden bei Unfallen in der Regel so stark beschadigt,
dass sie ausgetauscht werden missen. Dies fiihrt ins-
besondere bei hochbelasteten Strecken zu stérenden
Eingriffen in den Verkehrsraum (zu Sperrungen des
linken Fahrstreifes) fur ihre Reparaturen und Aus-
tausch, was zuséatzlicher Personal- und Geréateauf-
wand verursacht. Diese Bedingungen flhren zur Stau-
bildung und zum unnétigen Geldverlust von Maut.

Erlduterung: Unter bestimmten Randbedingungen,
insbesondere bei hohen Verkehrsbelastungen, sind
bei Anlage von Betonleitwdnden weniger storende
Eingriffe in den Verkehrsraum zu erwarten, da diese
bei den meisten Unfallen mit Anprall nicht beschadigt
werden. Die Betonleitwande verursachen wenige Re-
paratur- und Austauscharbeiten und haben niedrige
Lebenszykluskosten im Vergleich zu Stahlschutzplan-
ken.

Baukosten/Einheit: k.A.

v % Erhohter Reparatur-

und Austauschaufwand
x Stérung des Verkehrs-
flusses
x Zusatzlicher Personal-
und Gerateaufwand

AUT: keine Angaben

schutzwande wirtschaftlich vorteilhaft.

Baukosten/Einheit:

v Reparaturarme
Schutzeinrichtung

v" Weniger stérende Ein-
griffe in den Verkehrs-
raum

v’ Seltene Austauschar-
beiten

v Vermeidbare Staukos-
ten im Reparaturfall

GER: Wegen der geringeren Reparaturanfalligkeit und der damit vermeidbaren Staukosten im Reparaturfall sind
im Allgemeinen bei der Neuausstattung von hochbelasteten Autobahnen vor allem im Mittelstreifen Beton-

ca. 600 €/Stk.

x Spezielle Anforderun-
gen von den Entwas-
serungseinrichtungen
bei Betonleitwanden

x Betonleitwande kdnnen
Abplatzen

Legende: *A+S ..... Autobahnen und Schnellstralen
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3.1.5. STRASSENAUSSTATTUNG UND
SONSTIGES

WILDSCHUTZZAUNE (A+S)*

Erlauterung: Die Flache hinter Wildschutzzdunen sind
fir das StraBenerhaltungspersonal schlecht zugang-
lich, da Tore im Wildschutzzaun haufig fehlen oder an
den falschen Stellen stehen. Daraus resultiert groRer
Zeitaufwand fur das Erhaltungspersonal, um hinter die
Zaune zu gelangen, wie grofle Umwege auf dem
nachgeordneten StralRennetz zuriickgelegt werden
mussen.

Erlauterung: Um eine gute Zuganglichkeit fur die In-
standhaltung des Wildschutzzaunes zu gewahrleisten,
sind ausreichend viele Tore im Wildschutzzaun anzu-
ordnen. Die Inspektion, Kontrolle und Reparatur sowie
das Ausmahen der Wildschutzzaune soll regelmaRig,
mindesten jedoch einmal jahrlich erfolgen. Die Tore
sollen auBer der Betriebs- und Personalzufahrten ge-
schlossen sein, um die Mdoglichkeit fir das zufallige
Betreten an der Autobahn durch Wildtiere zu vermei-
den, was erhebliche Risiko fir Verkehrsteilnehmer
verursacht.

Baukosten/Einheit: k.A.

v x Erschwerte Zugang-
lichkeit

x Grolder Zeitaufwand fir
Erhaltungspersonal

x Verkehrsrisiko durch
Eintreten von Wildtiere
auf der Fahrbahn

AUT: Fir die Instandhaltung von Wildschutzzaunen sind Toren und Tiren sowie allfallige Gitter- bzw. Weideros-
te zuzuordnen. Die Inspektion, Kontrolle und Reparatur sowie das Ausmahen der Wildschutzzaune soll regel-

mafig, mindestens jedoch einmal jahrlich erfolgen.
GER: keine Angaben

Zur Vermeidung von Zaunbewuchs kénnen Platten am Boden anbringen.

Baukosten/Einheit: k.A.

L

| x Hohere Errichtungs-
kosten

v’ Leichtere Zuganglich-
keit, Inspektion, Kon-
trolle und Reparatur

v' Mdgliche Instandhal-
tung von Wildschutz-
zaunen

Legende: *A+S ..... Autobahnen und Schnellstrallen
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3.1.5. STRASSENAUSSTATTUNG UND
SONSTIGES

_(A+S)*

FERNMELDEEINRICHTUNGEN

et
e —

Erlauterung: Die Notrufsaulen werden oft ohne Grund
zu nahe an den Fahrbahnrand gesetzt. Daraus folgt,
dass Notrufsadulen, die innerhalb des Sicherheitsab-
standes stehen, mit Schutzplanken abzusichern sind.
Es entstehen somit vermeidbare Schutzplankenstre-
cken am Fahrbahnrand, die mehr Arbeitsaufwand mit
sich bringen und die Verkehrssicherheit nachteilig be-
einflussen.

Erlduterung: Wenn es bei Neu- oder Umbauten ohne
Mehraufwand mdglichst ist, sollten Notrufsdulen von
Fahrbahnrand abgertckt werden. Eine Ausrustung ist
evtl. auch nach Schadigung durch Unfall sinnvoll. Die
Notrufsdulen und die Benutzer sind vom Fahrzeugan-
prall durch Stahlschutzplanken, Betonleitwénde
und/oder durch Plexiglasplatte zu schitzen. Wenn
Notrufsdulen hinter durchgehenden Fahrzeugriickhal-
teeinrichtungen errichtet werden, sind Durchlasse zu
schaffen, damit auch behinderte Menschen, insbeson-
dere Rollstuhlfahrer, die Notrufeinrichtung erreichen
kdnnen.

Baukosten/Einheit: k.A.

v % Durch Schutzplanken

sichern missen

x Erhohter Arbeits- und
Reparaturaufwand

x Risiko fiir Verkehrs-

strom und flir Benutzer

Baukosten/Einheit:

v" Verkehrssicherheit

v' Gute Zuganglichkeit
auch fir Rollstuhlfahrer

v Notrufsaule und ihre
Benutzer vor Fahr-
zeuganprall gesichert

k.A.

x Erhohter Platzbedarf

% Erhohte Errichtungs-
kosten

x Zusatzliche Pannen-
bucht ist anzustreben

AUT: Ist bei StralBen mit Richtungsverkehr kein durchgehendes Leitschienenband vorhanden, sind die Notruf-
saulen gegen die Fahrbahn durch mindestens acht Leitschienenfelder zu schiitzen

GER: Die Notrufsaulen sollen so angeordnet werden, dass sie und Benutzer vor Fahrzeuganprall gestiitzt wird

l

Alternative: Schallschutzabdeckung

Legende: *A+S ..... Autobahnen und SchnellstralRen
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3.1.5. STRASSENAUSSTATTUNG UND
SONSTIGES

BETRIEBSZUFAHRTEN (A+S)*

Erlduterung: An Betriebszufahrten ohne Wildschutz-
gitter besteht die Gefahr, dass Wild bei geéffneten To-
ren der Zugang zur Autobahn ermdglicht wird.

Erlauterung: Da nicht gewahrleistet werden kann,
dass die Tore an Betriebszufahrten aulRerhalb der Be-
nutzungszeiten geschlossen sind, sollten an Betriebs-
zufahrten in Bereichen mit Wildschutzzaunen grund-
satzlich Wildgitterroste eingebaut werden, damit die
zufallige Eintreten von Wildtiere in den Autobahnbe-
reich vermieden werden kann.

Baukosten/Einheit: k.A.
4 x Gefahr vom Wildzu-

gang
x Risiko fur Autobahn-
verkehrsteilnehmer

AUT: keine Angaben
GER: keine Angaben

Baukosten/Einheit: k.A.

% Erhohte Kosten flir den
Bau

v" Niedrige Wildzugangs-
gefahr

v' Hohere Sicherheit fiir
Verkehrsteilnehmer

Optimal waren automatische Schranken mit Fernbedienung fiir Erhaltungsfahrzeuge.

Legende: *A+S ..... Autobahnen und Schnellstraen
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3.2 Bundes- und LandstraRen

Die Netzlange von Bundes- und Landesstralen Osterreichs betragt 33.878 km, von denen
sich ca. 5.100 km im Bundesland Steiermark befinden. Auf diesen hochrangigen Strallen
wurden ca. 8.000 Mio. PKW — km/a und ca. 650 Mio. LKW — km/a bei steigender Tendenz
(ca. 0,6% bzw. ca. 0,8%)gefahren. Die Personal- und Betriebskosten betragen ca. 50 Mio. €
bzw. ca. 37 Mio. € pro Jahr. Das Bauprogramm vom Land hatte im Jahre 2007 ein Volumen
von ca. 80 Mio. € (inkl. Erhaltung).

In Deutschland sind 94.100 km Bundesfern- und Bundesstra3en gebaut. Der Netzlangenan-
teil von Bayern ist 6.800 km und auf sie wurden ca. 18.860 Mio. PKW/km pro Jahr gefahren.
Betrachtet man im Vergleich zu Steiermark (0,6%), so fallt auf, dass die Zunahme der PKW
in Bayern ca. 1,5% ist. Dagegen betragt die Personal- und Betriebskosten ca. 38 Mio. € bzw.
28 Mio. €. Die Investitionen in Neu-, Ausbau, wie auch in Erweiterungen der Bundes- und
Landstralien sind im Jahr 2007 insgesamt 110 Mio. €.

BUNDES- UND LANDSTRASSEN ‘

Osterreich (AUT) Deutschland (GER)
Steiermark Bayern
. ca. 5.100 km (Stmk) ca. 6.800 km (Bayern)
Netzlange
(Gesamt: ca. 33.878 km) (Gesamt: ca. 94.100 km)
Netzwachstum ca. 0,1% p.a. k.A.
Mio. PKW — km/a ca. 8.000 ca. 18.860
Zunahme PKW ca. 0,6% p.a. ca. 1,5% p.a.
Mio. LKW — km/a ca. 650 K.A.
Zunahme LKW ca. 0,8% p.a. k.A.
Anlagenwert Mio. € ca. 4.100 ca. 3.127*
> Ausgaben Mio. € ca. 810 p.a. ca.618 p.a.”
> Personal Mio. € ca. 50 p.a. ca. 38 p.a.”
> Betrieb Mio. € ca. 37 p.a. ca. 28 p.a.
> Bauprogramm Mio. € ca. 80 p.a. ca. 110 p.a.

*Eigene Schatzung

Tabelle 6: Zahlen und Fakten fiir Bundes- und LandstraRen in Osterreich (Steiermark) und Deutschland
[HOFFMANN (2009, a), Teil 1, S.23], [HERRY (2007), S.47, Tab. 35], [Investitionsbericht (2008),
S.29, 52, 204, Tab.28]

Wenn die Daten aus der Tabelle 6 pro Kilometer umgerechnet werden, ist es ersichtlich,
dass die Ausgaben von Steiermark im Vergleich derselben von Bayern erheblich sind: die
Anlagenwert ist 803.921 €/km bzw. 459.853 €/km. Die mittleren Ausgaben fiir Bundes- und
Landstralen von Osterreich pro km sind somit fast doppelt so hoch wie in Deutschland —
158.824 €/km bzw. 90.882 €/km. Fur den Personal- und Betriebsaufwand bezogen auf die
Netzlange ergibt sich ein jahrlich zur Verfligung stehender Betrag von 9.804 €/km und 7.255
€/km (Steiermark) bzw. 5.588 €/km und 4.188 €/km (Bayern). Die Bauprogramminvestitionen
beiden Landern sind fast gleich und betrugen 15.686 €/km von Bundesland Steiermark bzw.
16.176 €/km von Bundesland Bayern.
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Die Ausgaben des Landes Steiermark fur Pflege der Fahrbahn von Stral3en B+L wiesen von
1998 bis 2003 einen gewissen Schwankungsbereich auf und lagen im Mittel bei ca. 1.366
€/Frst.km*a. Im Jahr 1998 betrugen die Ausgaben flr Grinflachenpflege insgesamt 1.089
€/Frst.km*a und sinken danach kontinuierlich bis zu einem Betrag von 813 €/Frst.km*a im
Jahr 2003 [Abb. 4].
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Betriebskosten nach Leistungsgruppen und Jahr [€/Frst.km*a]

Abbildung 4: Betriebskosten nach Leistungsgruppen auf Bundes- und LandstraBen fiir Bundesland Stei-
ermark [HOFFMANN (2006), Kap.5, S.236]

Der Trend des Ausgaben fiir Nebenanlagen wies von 1998 bis 2001 einen steigenden Ver-
lauf mit leichterer Zunahme aus und gibt flr das Jahr 2003 einen Trendwert von ca. 1.001
€/Frst.km*a. Die jahrliche mittlere Betriebskosten fir Verkehrseinrichtungen fir StralRen B+L
liegt um ca. 613 €/Frst.km*a. Die Ausgaben des Landes fur Winterdienstbereitschaft und
Hilfsdienste bleiben fast unverandert von 1998 bis 2003 und lagen im Mittel bei 95
€/Frst.km*a bzw. 102 €/Frst.km*a.

Die jahrliche mittlere Betriebskosten flr Fahrbahn fir StraRen B+L pro km liegt somit um
mehr als das doppelte Uber denen von Strallen A+S. Dagegen zeigen die Ausgaben fur Win-
terbereitschaft und Hilfsdienste eine umgekehrte Tendenz (506 €/Frst.km*a und 581
€/Frst.km*a fur A+S bzw. 94 €/Frst.km*a und 102 €/Frst.km*a fir B+L).
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3.2.1 StraBenoberbau und Knotenpunkte

3.2.1. STRASSENOBERBAU UND
KNOTENPUNKTE

BANKETT (B+L)*

Erlauterung: Die Bankette weisen haufig einen star-
ken Bewuchs auf, da sie z.B. mit viel Humus angerei-
chert sind. Auferdem sind die Bankette oft nicht
standfest genug ausgebildet, so dass bei Unfallen o-
der Ausweichmandvern tiefe Spurrinnen entstehen.
Die gute Versickerung des Regenwassers ins Bankett
ist nicht gewahrleistet, was zur Minderung der Ver-
kehrssicherheit durch Aquaplaning flhrt.

Erlauterung: Es sollten die Bankette standfest auszu-
bilden. Eine Begriinung sollte vorzugsweise mit Land-
schafts- oder Schotterrasen erfolgen. Es sollte stand-
feste und bewuchsabweisende Materialien fir die
Bankette gewahlt werden. Regelmaliges Abheben
bzw. Auffiillen von Banketten vermeidet die Randbru-
che im Stral3enbetrieb. Die Versickerung des Wassers
an Ort und Stelle ist vorteilhaft.

Baukosten/Einheit:

4 x Starker Bewuchs

x Nicht ausreichend
standfestes Bankett

x Entstehung der Spur-
rinnen bei Unfallen

x Bildung von Randbri-
chen

Breite des ungebundenen Tragschicht.

Baukosten/Einheit: k.A.

v’ Standfestes und be-
wuchsarmes Bankett

v Vermeidung von
Randbriichen

v Kostenglinstige Aus-
fuhrung

v Bessere Versickerung
an Ort und Stelle

AUT: Die Breite des auleren unbefestigten Seitenstreifens ohne Berlicksichtigung einer Verbreiterung aus
Sichtgriinden ist 0,50 m (bei Fahrbahnbreite = 7,00 m). Der AuRenstreifen ist im Regelfall 0,75 m.

GER: Bankett ist standfest auszubilden und ist in der Regel 1,50 m breit

Bei der Planung soll die entsprechende Grundabmessungen des Bankett beachten, sowie die entsprechende

Bei stark befahrenen Bereichen flhrt das Bankett méglichst bewuchsfrei aus (z.B. Frasgut) — Problem der Ent-
sorgung der Materialien im Zuge des periodischen Bankettschneidens.

x Schlampigeres Fahren
der Verkehrsteilnehmer
(vor allem Lkws)

Legende: *B+L ..... Bundes- und LandstralRen
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. STRASSENOBERBAU UND
KNOTENPUNKTE

BANKETT UND
SPURVERBREITERUNG (B+L)*

Erlauterung: Insbesondere in Streckenabschnitten mit
kleinen Lagenradien werden die Fahrbahnrander oft
ausgefahren. Ursachlich sind auch die teilweise unter-
durchschnittlich breiten Fahrbahn- und Randstreifen-
breite. Als Folge der Befahrung von Fahrzeugen bilden
sich Randbriiche bzw. Versinken des Banketts in Ver-
gleich mit der Fahrbahn wegen der Erweichung des
Bodens. Bei modern trassierten Stral’en treten diese
Probleme regelmafig auch bei Rampen und teilplan-
freier Knoten auf.

Erlauterung: Diese Problematik ist grundsatzlich nur
durch die Einhaltung der Regelwerte fir Kurvenver-
breiterung zu 16sen. Als Abhilfemoglichkeiten an Be-
standsstrecken stehen nachtragliche Verbreiterungen
der Randstreifen in Asphaltbauweise oder auch der
Einbau von Rasengittersteinen bzw. Bankettsplatten
(nur bei kommunalen Stralen) zur Verfligung. Diese
Ausfihrung macht das Bankett standfest und vermei-
det die Bildung von Randbriichen bzw. Sprunge zwi-
schen der Fahrbahn und den AuRenstreifen.

ca. 500.000 €/km

Baukosten/Einheit:

v Kleiner Flachenauf- Uberfahrung des Ban-
wand ketts

v Kostenglinstigere Aus- | x Bildung von Randab-
fuhrung briichen

% Durchfallen des Ban-
ketts moglich

x Entstehung von Scha-
den auf Fahrzeug mog-
lich

werden.

Kosten fiir Spurverbreiterung: ca. 70 €/m?

Baukosten/Einheit: ca. 540.000 €/km

% GroRerer Flachenauf-
wand
x Zusatzliche Baukosten

v' Kein Randbruch

v' Standfestes Bankett

v Kein Sprung am Ende
des Fahrstreifens

v Problemloses und si-
cheres Befahren des
Banketts von Fahrzeu-
gen

v Kein Bankettaufwach-

[
[}
=}

AUT: Die Breite des aufteren unbefestigten Seitenstreifens ohne Berlicksichtigung einer Verbreiterung aus
Sichtgriinden ist 0,50 m (bei Fahrbahnbreite = 7,00 m). Der AuRenstreifen ist im Regelfall 0,75 m.

GER: Bankett ist in der Regel 1,5 m breit auszubilden. Die Mindestbreite von 1,00 m soll nicht unterschritten

Legende: *B+L ..... Bundes- und LandstraRen
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3.2.1. STRASSENOBERBAU UND
KNOTENPUNKTE

FAHRBAHNTEILER AN KNOTEN
(B+L)*

Erlduterung: Sowohl begrinte bzw. bepflanzte als
auch gepflasterte Oberflachen von Fahrbahnteilern er-
fordert haufig einen erhéhten Erhaltungsaufwand, was
zu zusatzlichem Personalaufwand fiihrt. Nachteilig ist
auch die Behinderung des Verkehrs. Die Pflege der
Pflasterung und die Reinigung der Fugen zwischen
den Pflastersteinen verursachen erhohten Kostenauf-
wand flr die Erhaltung.

Erlauterung: Insbesondere im Aulerortsbereich und
dort, wo es gestalterisch nicht erforderlich ist, sollte
sowohl auf Begriinung/Bepflanzung als auch Pflaste-
rung verzichtet werden. Stattdessen ist eine durchlau-
fende Asphaltierung, auf Grund niedriger Baukosten,
sowie seltenere Erhaltungsarbeiten bevorzugen.

Aus gestalterischer Sicht ist die Pflasterung attraktiver
fur die FuBganger, was in stadtischem Bereich eine
Ausflhrungsmadglichkeit ist.

Baukosten/Einheit: ca. 150 €/m?

v' Attraktive Ausfiihrung
von gestalterischer
Sicht

x Erhohter Erhaltungs-
und Personalaufwand

x Behinderung des Ver-
kehrsstromes

AUT: keine Angaben
GER: keine Angaben

Baukosten/Einheit: ca. 25 €/m?

v' Erhaltungsfreundliche
und kostengulnstige
Ausflihrung

v’ Seltene Erhaltungsar-
beiten

Kein wesentlicher Unterschied in der Erhaltungsfreundlichkeit, denn die Einsparung der Maharbeiten wird durch
die Pflege der Pflasterung und der Fugen wettgemacht.
Alternative: bei Schwertransportrouten demontierbare Verkehrszeichen maoglich

Legende: *B+L ..... Bundes- und LandstralRen
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. STRASSENOBERBAU UND
KNOTENPUNKTE

BREITE DER TRENNSTREIFEN

et
T —

(B+L)

Erlauterung: Trennstreifen zwischen der Fahrbahn
und stralenbegleitenden Rad- und Gehwegen unter-
schreiten haufig die Mindestbreite von 1,75 m der
Richtlinien. Diese erschweren die Erhaltungsarbeiten,
weil eine maschinelle Bearbeitung nur schwer mdglich
ist. Die geringe Breite verursacht eine groRere Gefahr
fur FulRganger bzw. Radfahrer.

Erlduterung: Die Einhaltung der in den Richtlinien
vorgesehenen Trennstreifenbreiten dient nicht nur fur
die Sicherheit der Fultganger- und Radfahrer zu ge-
wahrleisen, sonder auch die Arbeiten dem Erhaltungs-
und Betriebsdienst zu erleichtern. Daher sollten nur
dort Grinstreifen angelegt werden, wo spater eine
maschinelle Bearbeitung moglich ist. Eine Breite von
1,75 m sollte daher eingehalten werden. Sollte aus
Platzgriinden eine geringere Breite erforderlich sein,
so sollte der Trennstreifen befestigt werden.

Baukosten/Einheit: k.A.

v Kleinerer Flachenauf- x
wand

Schwierige Erhal-

tungsarbeiten

x Handische Bearbeitung
der Trennstreifen

x Personal- und Zeitauf-
wand

x Risiko fur FuRganger

und Radfahrer méglich

desten 1,50 m breit.

pflanzt werden.

die Pflege der Pflasterung und der Fugen wettgemacht.

Baukosten/Einheit:

v’ Sicherheit der Ful3-
ganger und Radfahrer

v' Maschinelle Bearbei-
tung der Trennstreifen

AUT: Der Trennstreifen dient der Abgrenzung verschiedener Querschnittselemente von der Fahrbahn, wie z.B.
eines Gehwegs. Der Griinstreifen als Rasenstreifen ist mindestens 0,75 m breit auszufiihren, ansonsten min-

GER: Die Breite von 1,75 m sollte eingehalten werden. Aus gestalterischen Griinden sollten Trennstreifen be-

Kein wesentlicher Unterschied in der Erhaltungsfreundlichkeit, denn die Einsparung der Maharbeiten wird durch

k.A.

x Hohere Baukosten fur
Befestigung des
Trennstreifens

x Grolerer Flachenauf-
wand

Legende: *B+L ..... Bundes- und LandstralRen
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3.2.1. STRASSENOBERBAU UND
KNOTENPUNKTE

Erlauterung: Haufig weisen stralRenbegleitende Geh-
und Radwege eine Breite von 1,50 m bis 2,00 m auf.
Eine Befahrung mit Ublichen Betriebsfahrzeugen ist
unmoglich bzw. fihrt zu Schaden oder Mehraufwand.
Den zu schmalen Querschnitt verursacht Gefahr fir
FulRganger und Radfahrer, sowie fiir Betriebspersonal.

Erldauterung: Wenn das Erfordernis, Erhaltungsarbei-
ten von begleitende Wegen aus durchzuflihren, nicht
ausgeschlossen werden kann, sind die Regelwerte
von 2,50 m einzuhalten. Bei Verschwenkungen und
engen Radien ist ebenfalls auf die Befahrbarkeit durch
den Betriebsdienst zu achten.

Baukosten/Einheit: ca. 50.000 €/km

v Kleinerer Platzbedarf x Unmdgliche Befahrung
mit Gblichen Betriebs-
fahrzeugen

x Mehraufwand

% Unfallgefahr

Fahrzeug) gem. RVS 03.03.81 entspricht.

wirtschaftlicher Verkehr.

Baukosten/Einheit:

v Befahrbarkeit durch
den Betriebsdienst

v' Leichtere Erhaltungs-
arbeiten

AUT: Die minimale erforderliche Geh- und Radwegebreite ist 2,00 m.

GER: Fur vorhandene Geh- und Radwege betragt die mindestens erforderliche lichte Breite AuRerorts 2,00 m.
Dies entspricht einer Untergrenze der baulichen Befestigung von 1,50 m, sofern von Hindernissen freie Licht-

raume von 0,25 m beidseitii vorhanden sind.

Alternativ: Mindestbreite fir stralenbegleitende Streifen von 3,00 m, was einen von RQ L5 (Landliche Strallen
mit geringerer Verkehrsbedeutung, einstreifige Begegnungsmaoglichkeiten auf Fahrbahn: PKW-einspuriges

Auf diese Weise kann die Begleitallee multifunktional genutzt werden — Radfahrer, Erhaltungsfahrzeuge, land-

ca. 75.000 €/km

x GroRerer Flachenauf-
wand

Legende: *B+L Bundes- und LandstraBen
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3.2.2 Parkplatze, Erholungsgebiete und Kunstbauten

3.2.2. PARKPLATZE, ERHOLUNGSGEBIETE
UND KUNSTBAUTEN

OBERFLACHENGESTALTUNG DER
PARKPLATZE (B+L)*

Erlauterung: Die Befestigung von Parkflichen mit
Pflaster- oder Rasengittersteinen hat zwar einen ho-
hen optischen Wert und ermdéglicht Versickerung vor
Ort. Diese Malnahme erhoht jedoch die Baukosten
betrachtlich. Zuséatzlich erfordern Pflasterflachen einen
hohen Pflegeaufwand durch Verkrautung bzw. Saube-
rung, sowie Erhaltungs- und Personalaufwand.

Erlduterung: Die Anlage sollte aus durchgehend as-
phaltierten bzw. betonierten Flachen bestehen. Die
Parkordnung kann durch einfache Markierung gege-
ben werden. Dabei haben sich insbesondere bei Park-
flachen, die fir Lkw vorgesehen sind bzw. von ihnen
erreicht werden koénnen, die Verwendung von Beton
bewahrt, da diese wesentlich geringere Verformungen
als Asphalt aufweisen.

ca. 150 €/m?

Baukosten/Einheit:

v Hohe optische Wert
v' Ermoglichen Versicke-
rung von Ort

x Hoher Pflegeaufwand
% Erhaltungsintensive
Pflasteroberflache

AUT: keine Angaben

benutzt.

sieht gestalterisch besser aus.

x Baukostenerhéhung v’ Leichtere Erhaltung

GER: Fir Oberflachengestaltung der Parkplatze werden bitumindse Decken, Betondecken und Pflasterungen

Baukosten: Pflasterung — ca. 150 €/m?, Asphaltierung — ca. 25 €/m?

Die Asphaltierung ist giinstiger als Kosten, aber die Pflastersteine sind widerverwendbar und die Pflasterdecke

ca. 25 €/m?

_ Nachteile |

x Verformungen der As-
phaltdecke mdglich

x Zusatzliche Entwasse-
rungsmalnahmen

Baukosten/Einheit:

v" Verformungsarme Lkw-
Parkplatze - Betonaus-
fuhrung

v Kostenglinstigere Aus-
fuhrung

v GroRRe zusammenhan-
gende Parkflachen an-
streben

Legende: *B+L ..... Bundes- und LandstralRen
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3.2.2. PARKPLATZE, ERHOLUNGSGEBIETE
UND KUNSTBAUTEN

RANDGESTALTUNG DER
PARKPLATZE (B+L)*

Erlauterung: Spitze Winkel bei Parkflachen missen
von Hand gereinigt werden, weil die Kehrmaschinen
mit rotierenden Bursten nicht in den Winkel kommen
kénnen, was zum erschwerten Erhaltungs- und Be-

Erlauterung: Um eine Bearbeitung mit einer Kehrma-
schine zu ermoglichen, sollten entsprechend groRe
Ausrundungsradien verwendet werden. Weiters kon-
nen die Parkstdnde durch eine durchgehende Rand-

v x Handische Reinigung
x Hoher Personal- und
Erhaltungsaufwand

AUT: keine Angaben

triebspersonalaufwand aufgrund manuelle Reini- | begrenzung eingefasst werden, was erhaltungsfreund-
gungserfordernis fihrt. lich ist.
Baukosten/Einheit: k.A. | Baukosten/Einheit: k.A.

GER: Die Parkplatzrander sollen so ausgebildet werden, dass die maschinelle Reinigung hierdurch nicht beein-
trachtigt wird. Soweit spitze Winkel nicht vermieden werden kénnen, sind die Ecken abzurunden.

v' Maschinelle Spitzen-
reinigung

v' Erhaltungsfreundliche
Ausfihrung

Legende: *B+L ..... Bundes- und LandstralRen
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3.2.2. PARKPLATZE, ERHOLUNGSGEBIETE
UND KUNSTBAUTEN

TRENNINSELN (B+L)*

Erlauterung: Auf Rastanlagen werden zwischen den
Stellflachen teilweise in grofler Anzahl Trenninseln
eingebaut. Diese Inseln werden beim Ein- und Ausfah-
ren von Lkws haufig tGberfahren, dabei kommt es zu
Beschadigungen, Verdriickungen bzw. zu Randbri-
chen. Diese Schaden verursacht groRerer Randstein-
querschnitt mit entsprechendem Unterbau, was koste-
nunguinstig ist.

Erlauterung: Aus betrieblichen Aspekten sollte die
Anzahl der Trenninseln mdglichst gering gehalten
werden. In jedem Fall sind die Trenninseln kurz auszu-
fihren bzw. an den Enden zu verstarken, so dass
beim Uberfahren kein Schaden entsteht. Wenn die
Trenninseln durch Markieren gemacht werden, sind
das Kehren und der Winterdienst leichter.

Baukosten/Einheit: k.A.

x Grolere Trenninselan-
zahl

x Beschadigungen und
Verdriickungen an
Trenninseln

x Randbriiche mdglich

v Beschattung der Fahr-
zeuge durch Badume

v Ansprechende opti-
sche Gestaltung

AUT: keine Angaben
GER: keine Angaben

Baukosten/Einheit:

v' Geringe Trenninselan- | x
zahl wegen betriebli-
chen Aspekten

v’ Starkere Trenninsel-
rander

Legende: *B+L ..... Bundes- und LandstralRen
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3.2.2. PARKPLATZE, ERHOLUNGSGEBIETE
UND KUNSTBAUTEN

RANDEINFASSUNGEN (B+L)*

Erlauterung: Wenn kein grof3er Erddruck vorherrscht,
sind niedrige Bordhéhen anzustreben. Wenn Gehstei-
gen bzw. Radwegen an Grinflachen angrenzen, sind
Bordhéhen von 0-3 cm auszubilden. Die mangelnde
Einbindung der Hochborde zwischen den Standfla-
chen und den Gehwegen fiihrt oftmals zum Abkippen.
Zusatzlich kann es durch entsprechenden Druck von
Hangflachen zum Verdrehen und Verschiebung kom-
men.

Erlauterung: Die Hochborde sollten eine verstarkte,
betonierte Ruckenstitzung erhalten. Alternativ kann
die Asphaltdecke in Form eines Wulstes am héheren
Rand hochgezogen werden. Fir kleine Steine ist die
Ausfiihrung mit Asphaltdecke ungeeignet, wegen der
Unmoglichkeit fur Kraftibertragung und unsicheren
Verdichtungsgrad.

Baukosten/Einheit: k.A.

v % Abkippen der Hoch-

borde

x Verdrehen und Ver-
schiebung durch Hang-
flachendruck

x erhaltungsintensiv

GER: keine Angaben

Die Bedeutung der Anlage ist hoch bis mittel (1/3).

Baukosten/Einheit:

v Kostenglinstig x
v Standfeste Hochborde

AUT: Grundsatzlich sind die niedrigen Bordhéhen anzustreben, wenn kein grofRer Stellplatzdruck vorherrscht.

Wenn die Ausfiihrung nach dem Stand der Technik gemacht wird, halt die Randleiste in jedem Fall. Dies ist ein
Problem der sorgfaltigen Bauliberwachung, aber nicht der Planung.

Legende: *B+L ..... Bundes- und LandstralRen
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3.2.3 Entwasserung

3.2.3. ENTWASSERUNG

RINNEN (B+L)*

Erlauterung: Die Kastenrinnen verursachen hohe
Aufwendungen bei ihrer Reinigung. Weiters entstehen
an diesen oft Asphaltschaden und sie sind selbst sehr
schadensanfallig. Es sind haufigere Kontrollen und
Reparaturen erforderlich, was mit zusatzlicher Perso-
nal-, Gerate und Kostenaufwand verbinden ist.

Sauer Regen, aggressive Luftverschmutzung und
Bauwerksbewegungen kénnen mit der Zeit Korrosi-
onsschaden und Rissbildungen verursachen, wodurch
die undichten Kastenrinnen teilweise ihre Funktionali-
tat verlieren.

Erlauterung: Statt Kastenrinnen sollten Pendelrinnen
bzw. normale Rinnen mit Stralenablaufen ausgefihrt
werden. Im Knotenpunktbereich sind durch eine gute
Oberflachengestaltung und Uberpriifung in einem De-
ckenhohenplan Tiefpunkte mit Langenausdehnung zu
vermeiden.

Baukosten/Einheit: k.A.

v % Hoher Reinigungsauf-

wand

% Schadensanfallig

x Haufige Kontrollen und
Reparaturen

x Kostenunglinstig

x Mogliche Larmbelas-
tung durch klappende

Gitter

AUT: keine Angaben

Baukosten/Einheit: k.A.

v Vermeidung der Kas- x Komplizierte Bauweise
tenrinnen

v Kostengilinstig

v' Erhaltungsfreundliche

Ausflhrung

GER: Die Kastenrinnen werden im Allgemeinen Uberfahren; die Pendelrinnen gehoéren nicht zur Fahrbahn, aus-
genommen in langsam befahrenen StadtstralRen. Sie setzt eine besonders malihaltige Bauweise voraus.

Alle Arten von Rinnen sind ungunstig fir Bauen und Erhalten.

Legende: *B+L ..... Bundes- und Landstraen
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3.2.3. ENTWASSERUNG

RINNEN (B+L)*

Erlauterung: Die Pflasterrinnen erfordern einen un-
verhaltnismaRig hohen Erhaltungsaufwand, u.a. auch
wegen des Verzichts auf Herbizideinsatz gegen Wild-
kraut. Mit der Wildkrautburste als Anbaugerat an den
Kehrmaschinen oder Geratetrager ist die Beseitigung
unzureichend, da hiermit deren Wurzelbereich nicht
entfernt wird. Hierdurch ist eine haufige sehr zeit- und
arbeitsintensive Erhaltungsarbeit an den Pflasterrinnen
erforderlich, was zusatzliches Betriebspersonal verur-
sacht.

Erlauterung: Pflasterrinnen sollten vermieden werden.
Stattdessen sollte die Rinne als Bordrinne asphaltiert
und mit schwerverkehrstauglichem Aufbau ausgebildet
werden. Im Gegenstand dazu ist die Asphaltierung
schwierig bei geringem Langsgefélle einzubauen. Al-
ternativ ist auch eine durchgehende betonierte Rinne
neben dem Randstreifen erhaltungsfreundlich.

Baukosten/Einheit: ca. 40.000 €/km

v x Hoher Erhaltungsauf-
wand

x Keine Wildkrautbesei-
tigung mit Kehrma-
schinen

AUT: keine Angaben
GER: keine Angaben

Baukosten/Einheit: ca. 25.000 €/km

v' Erhaltungsfreundliche
und kostengulnstige
Variante

v Keine zusatzliche
Langsfuge

x Bei geringem Langsge-
falle schwieriger As-
phalteinbau

Legende: *B+L ..... Bundes- und LandstraRen
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3.2.3. ENTWASSERUNG

ABLAUFE (B+L)*

Erlauterung: Umpflasterungen von Muldenabldufen
fuhren zu erhéhtem Bau- und Erhaltungsaufwand.
Sowohl bei Ausfiihrungen mit Natursteinen als auch
mit Betonpflaster ist mit der Zeit mit Bewuchs in den
Fugen zu rechen, auch sind Absenkungen einzelner
Pflastersteine nicht zu vermeiden. Durch den Bewuchs
verlieren die Muldenablaufe ihre Funktionalitat.

Erlauterung: Der Fugenanteil im Umfeld der Mulden-
ablaufe sollte moglichst gering gehalten werden, daher
ist eine Einfassung z.B. in Asphaltbauweise zu emp-
fehlen. Die Einsparung bei den Erhaltungsarbeiten
kommt von geringerem Fugenanteil, was sehr perso-
nalintensiv ist. Wegen der Pflege der Umpflasterung ist
die Ausfiihrung in Asphalt- bzw. Betonbauweise bes-
ser.

Baukosten/Einheit: k.A.
v % Erhohter Erhaltungs-
aufwand
x Bewuchsentstehung in
den Fugen

% Absenkungen einzel-
ner Pflastersteine

AUT: keine Angaben
GER: keine Angaben

Die Bedeutung der Anlage ist hoch bis mittel (1/3).

Baukosten/Einheit: k.A.

v Vermeiden von Be-
wuchsentstehung

v' Leichtere Erhaltung

v Geringer Fugenanteil

x Schwieriger Einbau

Alternative diesem Beispiel ist die Ausflihrung in Betonguss.

Legende: *B+L ..... Bundes- und LandstraRen
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3.2.3. ENTWASSERUNG

HOCHBORDE (B+L)*

Erlauterung: Insbesondere bei bestandsorientiert
umgebauten alteren Strallen, bei denen die Abstande
z.B. zu Einschnitten etc. keine Regellésungen hinsicht-
lich Bankett, Mulde und Bdschungen zulassen, kénnen
vor allem im Winterdienst Probleme entstehen, da Be-
gegnungsverkehre wegen der Einengung durch die
Randeinfassung kaum maglich sind.

Erlauterung: Bei schmalen Auflerortsstral’en sollten
Hochborden nach Mdglichkeit vermieden werden. Ist
dies nicht mdglich, so sind Alternativen zur Gewahr-
leistung des Begegnungsverkehrs auch mit Winter-
dienstfahrzeugen z.B. durch lokale Verbreiterungen,
zumindest abschnittsweisen Verzicht auf Hochborde
0.a. zu untersuchen.

Baukosten/Einheit: ca. 40 €/Ifm

v x Entstehung von Prob-

leme im Winterdienst

x Probleme mit Begeg-
nungsverkehren

x Einengung durch

Randeinfassung

den.

ihren Routen entsprechend eingeteilt.

(Kosten: ca. 40 €/Ifm).
Die Bedeutung der Anlage ist hoch bis mittel (1/3).

AUT: In Hauptstralen und Sammelstralen sind Bordhéhen von 10-14 cm zu wahlen, in Anliegerstralen — von
6-10 cm. Wenn Gehsteigen bzw. Radwegen an Griinflachen angrenzen, sind Bordhéhen von 0-3 cm auszubil-

GER: keine Aniaben

Ein Begegnungsverkehr von Winterdienstfahrzeugen sollte Gberhaupt nicht stattfinden, die Fahrzeuge sind auf

Im Giterwegebau ist die Benutzung von Hochborde moglichst zu vermieden, weil sie kostenunglinstig sind

Baukosten/Einheit:

[
[

v’ Lokale Verbreiterung x
fur Begegnungsverkehr
und fir Winterdienst-
fahrzeugen

Legende: *B+L ..... Bundes- und Landstraf3en
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3.2.4 Bepflanzung

3.2.4. BEPFLANZUNG

G20
S

STANDORT UND ABSTAND (B+L)* ‘

Erlduterung: Baume mit geringem Abstand zur Fahr-
bahn und auf Fahrbahnteilern erschweren die maschi-
nelle Bearbeitung der Flachen (Aste, Laub etc.), was
mit zusatzlicher Betriebspersonal verbunden ist und zu
Storung des Verkehrsstromes fiihrt. Gleichzeitig sor-
gen die Bepflanzungen im Bereich der Sichtfelder fiir
erhohten Arbeitsaufwand, damit keine Einschrankung
der Haltesichtweite und Freischneiden des Lichtprofils
in der Vegetationsperiode der Bepflanzungen entsteht.

Erlduterung: Nicht nur aus Verkehrssicherheitsgrin-
den, sondern auch den betrieblichen Aufwand zu mi-
nimieren, sind Baume und Straucher innerhalb des
maschinell gepflegten StralRenraumes zu vermeiden.
Dabei ist ein Abstand vom Fahrbahnrand von mind.
4,50 m einzuhalten. Das Problem ist die zu geringer
Breite des Strallengrundstiickes, deshalb sind bei der
Planung entsprechende Grundbreiten vorzusehen.

Baukosten/Einheit: k.A.

v Kleinerer Platzbedarf x Schwere maschinelle
Flachenbearbeitung

x Erhohter Arbeitsauf-
wand im Sichtfeldbe-
reich

x Verkehrsrisiko in Kur-
ven wegen dem Frei-
schneiden des Licht-

profils moglich

fens an 4,50 m festgestellt.

Die Bedeutung der Anlage ist mittel bis gering (3/5).

Baukosten/Einheit: k.A.

% Grolerer Flachenauf-
wand

v Verkehrssicherheit

v’ Leichterer Betrieb

v Keine Einschrankung
der Haltesichtweite

v Minimierung der Beein-
trachtigung der Fahr-
bahn bei Sturm

AUT: Die Abstande von Pflanzungen zum Fahrbahnrand werden von au3eren Rand des befestigten Seitenstrei-

GER: Ein Pflanzabstand von 4,50 m beglnstigt die Entwicklung der Baume, erleichtert den Stralenerhaltungs-
dienst und schafft den notwendigen Raum um Verkehrsteilnehmer erforderlichenfalls durch passive Schutzein-
richtungen vor schweren Unfallfolgen beim Abkommen von der Fahrbahn sichern zu kénnen.

Legende: *B+L ..... Bundes- und Landstraf3en
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3.2.4. BEPFLANZUNG

BEGRUNUNG DES BANKETTS
(B+L)*

Erlauterung: Die Aufbringung vom Mutterboden im
Bankett in Verbindung mit Grassaat fiihrt dazu, dass
die Bankette mit viel Aufwand mindestens zweimal
jahrlich gemaht werden missen. Mittelfristig wachst
dadurch das Bankett langsam hoch, so dass Oberfla-
chenwasser nicht mehr unverhindert ablaufen kann,
was zu Verkehrsrisiko (Aquaplaning) fuhrt. Das Ban-
kett muss dann regelmafig abgefrast werden.

Erlduterung: Links und rechts der Fahrbahn sollte 0,5
m bis 1,0 m breiter Streifen von der Begriinung frei-
gehalten sein, der nur aus freiem Schotter mit entspre-
chendem Unterbau ohne Graseinsaat besteht. Bei
Fahrbahnerneuerungen werden haufig zumindest die
Mutterbodenandeckungen beseitigt, so dass dann mit
relativ geringem Aufwand eine sowohl standfeste als
auch weniger pflegeintensive Ausfiihrung mit Schotter
moglich ist.

Baukosten/Einheit: k.A.

v x Erschwerte Maharbei-
ten

x Behinderung des Ober-
flachenwasserabfluss

x Verkehrsrisiko (Aqua-
planing)

ckes gewahrleistet bleibt.

len Stral’en verwendbar).

Baukosten/Einheit:

v’ Standfestes Bankett
v" Wenig pflegeintensive
Ausflihrung

AUT: Bankette sind mit dem Randstreifenmahgerat so rechtzeitig zu mahen, dass die Leitfunktion des Leitpflo-

GER: Begriinte Bankette verbessern den Schadstoffriickhalt im Bankett. Die Begriinung sollte vorzugsweise mit

Landschafts- oder Schotterrasen erfoIcI]en.

Andere Mdoglichkeit ist die Befestigung des Banketts mit Rasengittersteinen oder Bauplatten (nur bei kommuna-

k.A.

% Leichtere Absenkung
des Banketts mdglich —
rechtliches Problem ab
3cm

% Erhohte Errichtungs-
kosten

Legende: *B+L Bundes- und Landstrallen
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3.2.4. BEPFLANZUNG

INTENSIVFLACHEN (B+L)*

Erlauterung: Die Verwendung von humusangerei-
cherter Rasensaat insbesondere im Intensivbereich
sorgt flr erhdhten Pflegeaufwand, insbesondere in
sichtrelevanten Bereichen, kann durch deren Verwen-
dung auch die Verkehrssicherheit eingeschrankt sein.

Erlduterung: Die Verwendung von Magerrasen ist ei-
ne pflegearme Alternative, die vor allem in kritischen
Bereichen weniger Mahvorgange erfordert. Diese Va-
riante ist mit weniger Entsorgung von Mahmaterial
verbunden, was kostenglnstiger wegen der niedrige-
ren Kosten fir Abtransportieren und Deponieren ist.

Baukosten/Einheit: k.A.

v % Erhohten Pflegeauf-
wand

% Verkehrsrisiko

x Betriebspersonalauf-
wand

rechterhaltung der Verkehrssicherheit bestimmt.

Die Bedeutung der Anlage ist hoch bis mittel (1/3).

AUT: Bei den Intensivpflegeflachen werden Zeitpunkt und Anzahl der Mahdurchgéange entsprechend den ver-
kehrstechnischen Erfordernissen durch die Hohe des Graswuchses bestimmt.

GER: Haufigkeit und Zeitpunkt der Mahd im Intensivbereich werden vorrangig durch die Verpflichtung zur Auf-

Baukosten/Einheit:

[
[

v" Wenige Mahvorgéange | x

v Pflegearme Losung

v" Weniger Entsorgung
von Mahmaterial

v Kostenglinstigere Aus-
fuhrung

Legende: *B+L ..... Bundes- und LandstraRen
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3.2.5 StraBenausstattung und Sonstiges

3.2.5. STRASSENAUSSTATTUNG UND
SONSTIGES

SCHUTZ-/LEITEINRICHTUNGEN
(B+L)*

Erlauterung: Umpflasterte Schutzplankenpfosten sind
bei Unfallen mit erhdhtem Reparatur- und Austausch-
aufwand verbunden. Die Umpflasterungen filhren zu
erhohten Erhaltungsaufwand, weil mit der Zeit mit Be-
wuchs in den Fugen zu reichen, auch die Absenkun-
gen einzelner Pflastersteine nicht zu vermeiden sind.
Diese Pflege fiir Pflasterdecken sind mit zusatzlichen
Kosten flr Betriebspersonal und Gerate verbunden ist.

Erlauterung: Prinzipiell sollten Befestigungen um
Schutzplankenpfosten vermieden werden, in jedem
Fall jedoch keine Umpflasterungen angelegt werden.
Nicht zu vermiedene Befestigungen sind in Form von
Steckhllsen in Asphaltflachen bzw. aufgedibelten
Plattenpfosten auf Betonflachen vorzusehen. Alternati-
ve ist das Rammen der Schutz-/Leiteinrichtungen in
anstehenden Boden.

Baukosten/Einheit: ca. 150 €/m?

v x Erhohter Reparatur-

und Austauschaufwand

x Betriebspersonal- und
Gerateaufwand

x Erhaltungsintensiv

x Bewuchsentstehung in

den Fugen mdglich

AUT: keine Angaben
GER: keine Angaben

Verankerung ist immer nach Systemvorschreibung des Herstellers vorzusehen (Rickhalteklassen). Umpflaste-
rungen und Asphaltierungen werden nicht ausgefiihrt (meisten gerammt in anstehenden Boden).

Baukosten/Einheit: ca. 25 €/m?

% Erhohter Flachenauf-
wand

v' Reparaturarme
Schutzeinrichtung

v Kostenglinstigere und
erhaltungsfreundliche
Ausfihrung

Legende: *B+L ..... Bundes- und LandstralRen

Ralitsa Koleva



3.3 Sonstiges — kommunale StralRen

Derzeit gibt es in Osterreich ca. 71.059 km kommunale StralRen, von denen ca. 17.900 km in
Steiermark sind und wiesen einen steigenden Verlauf mit einem Zuwachs von ca. 0,5% auf.
Auf diesen Gemeindestrallien wurden ca. 2.000 Mio. PKW — km/a und ca. 130 Mio. LKW —
km/a bei fallender Tendenz fur Schwerverkehrsaufkommen (ca. -1,5%) gefahren.

KOMMUNALE STRASSEN

Osterreich (AUT) Deutschland (GER)
Steiermark Bayern
Netzlange ca. 17.900 km (Stmk) ca. 13.900 km
(Gesamt: ca. 71.059 km)
Netzwachstum ca. 0,5% p.a. k.A.
Mio. PKW — km/a ca. 2.000 K.A.
Zunahme PKW ca. 0,0% p.a. k.A.
Mio. LKW — km/a ca. 130 K.A.
Zunahme LKW ca.-1,5% p.a. k.A.
Anlagenwert Mio. € ca. 3.200 ca. 16.000
> Ausgaben Mio. € ca. 140 p.a. ca. 200 p.a.
2 Personal Mio. € ca. 25 p.a. ca.19 p.a.”
> Betrieb Mio. € ca. 25 p.a. ca. 110 p.a.
2 Bauprogramm Mio. € ca. 80 p.a. ca. 110 p.a.

* Eigene Schatzung

Tabelle 7: Zahlen und Fakten fiir kommunale StraBe in Osterreich (Steiermark) und Deutschland (Bayern)
[HOFFMANN (20009, a), Teil 1, S.23], [HERRY (2007), S.47, Tab. 35], [STIEVERMANN]

Wenn die Kosten von Tabelle 7 pro Kilometer umgerechnet werden, ist es ersichtlich, dass
die Ausgaben von Bayern (Deutschland) im Vergleich derselben von Steiermark erheblich
sind: die Anlagenwert ist 1.151.079 €/km bzw. 178.771 €/km. Die mittleren Ausgaben fur
kommunale Stralen von Deutschland pro km sind somit fast doppelt so hoch wie in Oster-
reich — 14.388 €/km bzw. 7.821 €/km. Fur den Personal- und Betriebsaufwand bezogen auf
die Netzlange ergibt sich ein jahrlich zur Verfliigung stehender Betrag von 1.397 €/km und
1.397 €/km (Steiermark) bzw. 1.367 €/km und 7.914 €/km (Bayern). Die Investitionen fir
Neu-, Ausbau und Erweiterungen in Steiermark sind 4.469 €/km und fast die doppelte in
Bayern 7.914 €/km.
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3.3.1 StraBenoberbau und Knotenpunkte

3.3.1. STRASSENOBERBAU UND
KNOTENPUNKTE

ORTSDURCHFAHRTEN (S)*

Erlduterung: Linienfihrung, Querschnittsdnderungen
und Fahrbahnteiler kdnnen sich ungunstig Uberlagern.
Im Beispiel wird die Nutzung der ,ldeallinie* Gber das
Ende der Bushaltestelle vermutlich auf Dauer zu
Schadigungen an der Rinnen- bzw. Bushaltestelle-
pflasterung fiihren. Bei modern trassierten Stral3en tritt
dieses Problem u.a. bei Rampen und innerhalb teil-
planfreier Knotenpunkte auf.

Erlduterung: In Ortsdurchfahrten sollte die tatsachli-
che Wirkung von Querschnittelementen und StralRen-
verlauf konsequent gepriift werden. Gerade die Ver-
wendung von Entwurfssoftware, in der jedem Quer-
schnittselement eine eigene feste oder automatische
gesteuerte Breite zugeordnet wird, kann dazu verlei-
ten, dass der Gesamteindruck zumindest im Lageplan
nicht deutlich wird.

Baukosten/Einheit: k.A.
v x Unglnstige Uberlage-
rung der Fahrbahn-

elementen

AUT: keine Angaben
GER: keine Angaben

Baukosten/Einheit: k.A.

% Entwurfssoftware —
nicht deutlicher Ge-
samteindruck von
StralRenelemente

v' Bessere Linienfiihrung
und StralBenverlauf

Individuelle Planung mit Einbeziehung der Nutzer und Anrainer

Legende: *S ..... Sonstige — kommunale StralRen
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3.3.1. STRASSENOBERBAU UND MITTELTRENNUNG DER
KNOTENPUNKTE ORTSDURCHFAHRTEN (S)*

Erlduterung: Die Hauptproblempunkte bei der Erhal- | Erlauterung: Lange Mittelstreifen sollten bei zweistrei-
tung neben Fahrbahnteilern sind deren Anlage z.B. in | figen StraRen vermieden werden. Die Uberpriifung mit
Kurven oder Ortseingangsbereichen bzw. deren Lan- | der Hilfe von Schleppkurven kommt eine groe Bedeu-
ge, die haufig zu erhéhtem Absicherungsaufwand | tung dazu. Bei Busverkehr ist darliber hinaus evtl. als
sorgt. Auch ist haufig eine erhdhte Anzahl an Streu- | Bemessungsfahrzeug auch der 3-achsige Bus zu be-

fahrten sowie Pflegeaufwand notwendig. rlcksichtigen.
Baukosten/Einheit: k.A. | Baukosten/Einheit: k.A.
v x Ungunstige Anlagen v GréRere Fahrbahn- x Erhohte Flachenauf-
x Erhohter Absiche- querschnitt wand
rungsaufwand v’ Leichtere Wintererhal-
% Erhohter Pflegeauf- tung
wand v’ Sichere Befahrbarkeit
% Erschwerte Winter- neben den Fahrbahn-
dienst teiler von Busverkehr

AUT: keine Angaben

GER: Das Bemessungsfahrzeug muss den Knotenpunkt ohne Schwierigkeiten befahren kénnen. Die Abmes-
sungen der erforderlichen Bewegungsflachen in Abhangigkeit von Lage und Ausbildung der Mittelinsel kénnen
nur mit Hilfe von Schleppkurven bestimmt werden

Sondertransporttauglich ausflihren

Legende: *S ..... Sonstige — kommunale StralRen
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3.3.1. STRASSENOBERBAU UND
KNOTENPUNKTE

FAHRBAHNTEILER (S)*

Erlduterung: Bei Fahrbahnneigungen neben Fahr-
bahnteilern besteht die Schwierigkeit, mit abgesenk-
tem Schneepflug den Bereich zwischen Fahrbahnrand
und -teilern sicher und mit abgemessener Geschwin-
digkeit raumen zu koénnen. Die haufige Erfassung mit
Hochborden in diesen Bereichen erschwert die Arbei-
ten Uber die Breitenproblematik hinaus. Hinzu kom-
men teilweise senkrecht zur Fahrbahn verlaufende
Bordsteinkanten, die im Extremfall zur Verkantung des
Pfluges flihren kdnnen.

Erlduterung: Es sollte eine Uberfahrbare Mindestbrei-
te von 3,75 m neben dem Fahrbahnteiler vorhanden
sein, insbesondere bei Einfassung durch Hochborde
am rechten Fahrbahnrand. Senkrecht zur Fahrbahn
verlaufenden Bordsteinkanten sind zu vermeiden.

Baukosten/Einheit: k.A.
4 x Erschwerte Winterer-
haltung
% Benutzung von Hoch-
borden

x Mdglichkeit fir Verkan-
tung des Schneepflu-
ges

nen Bordsteine)

Schwer- und Grofiraumtransporten

Querungshilfen behindertengerecht ausfiihren

AUT: 3,75 m Mindestbreite der Fahrstreifen neben einem Fahrbahnteiler (begrenzt auf beiden Seiten durch ei-

GER: 3,00 — 3,50 m Fahrbahnbreite an HauptverkehrsstraRe; 3,75 m bei landwirtschaftlichem Verkehr, zivilen

Baukosten/Einheit:

v’ Ausreichende und x
bordfreie Breite neben
Fahrbahnteiler

v' Vermeiden der
Schneepflugverkan-
tung

Legende: *S ..... Sonstige — kommunale Stral’en
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3.3.1. STRASSENOBERBAU UND
KNOTENPUNKTE

KREISVERKEHR (S)*

Erlduterung: An Ein- und Ausfahrten von Kreisverkeh-
ren werden die Bankette der Aus- und Einfahrbereiche
haufig ausgefahren. Die Situation stellt sich dann be-
sonders ungunstig dar, wenn die Durchmesser der
Kreisfahrbahn von weniger als 30 m anzutreffen sind
bzw. die Aus- und Einfahrten kleine Radien aufweisen.
Ausfahrten sind dabei meist noch anfalliger fir Ausfah-
rungen und Randabbriiche als Einfahrten.

Erlduterung: Die Gestaltung des Kreisverkehrs insge-
samt beeinflussen das Geschwindigkeitsniveau einer-
seits wie auch die Befahrbarkeit andererseits. Ausge-
wogene Verhaltnisse sind durch die Einhaltung vor al-
lem der Regelwerte fir die Durchmesser der Kreis-
fahrbahn (40 m) sowie die Ein- und Ausfahrradien (14-
16 m bzw. 16-18 m) zu erreichen. AuBerdem ist die
Befahrbarkeit mittels Schleppkurven aller vorkommen-
den Fahrzeuge nachzuweisen.

Baukosten/Einheit: k.A.

v’ Niedriger Platzbedarf x Bankettschaden an
Ein- und Ausfahrten
x Behinderung des

Kreisverkehrs

in Anlehnung an Schleppkurven.

rung ausgestaltet werden.

Baukosten/Einheit: k.A.

x Erhohter Flachenauf-
wand, was in stadti-
schen Bereichen nicht
zur Verflgung ist

v Bessere Befahrbarkeit
v' Sichere Geschwindig-
keitsniveau

AUT: 4,00 m Mindestfahrbahnbreite im Bereich der Fahrbahnteiler beim Kreisverkehr; die Ausbildung der Ein-
und Ausfahrt hat nach der maflgebenden Schleppkurve zu erfolgen.

GER: 14-16 m bzw. 16-18 m - die Ein- und Ausfahrradien; Mdglich ist auch eine freie Fahrbahnrandtrassierung

Die Schleppkurvenbereiche kdnnen auch mit Pflasterung und/oder Asphaltierung und entsprechender Markie-

Legende: *S ..... Sonstige — kommunale StralRen
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3.3.1. STRASSENOBERBAU UND
KNOTENPUNKTE

GESTALTUNG VOM INNENRING
BEIM KREISVERKEHR (S)*

Erlauterung: Das Merkblatt ,Kreisverkehrsplatze*
sieht fir Kreisverkehre innerorts die Anlage eines In-
nenringes vor, der vor allem dazu dienen soll, die
Fahrlinie geradeaus fahrende Fahrzeuge auszulenken
und schnelle Durchfahrten zu verhindern. Dieser Ring
wird haufig gepflastert, was zu Schadigungen vor al-
lem durch regelmaRig Uberfahrenden Schwerverkehr
(Schubkrafte) fuhrt.

Erlauterung: Generell ist auch bei Kreisverkehren in-
nerorts auf eine durchgehend in einem Material gefer-
tigte Oberflache zu achten. Der gewiinschte Auslen-
kungseffekt ist dann durch Markierung oder eine im
Innenring geénderte Oberflachenstruktur zu gewahr-
leisten. Zusatzlich kann der Innenring bepflanzt wer-
den, was aus gestalterischen Griinden gewiinscht sein
kann, aber ist mit erhéhten Erhaltungsarbeiten ver-
bunden.

Baukosten/Einheit: ca. 150 €/m?
v % Entstehung von Scha-
den an den Innenring

moglich

x Uberfahren der Innen-
ring von Schwerver-
kehr

werden.

AUT: Der Innenring ist so auszufiihren, dass die Ubersichtlichkeit und Erkennbarkeit gewahrleistet ist und ist je-
denfalls mit Bordsteinen gegentiber der Kreisfahrbahn abzugrenzen.

GER: Die Kreisinsel kann Pflasterungen, Asphalt- und Betonkonstruktionen (mit Hochbordeinfassung) benutz

Die Kreisverkehre in Beton sind eine Alternative zur Asphaltbauweise. Sie weist eine grofe Standfestigkeit auf
und lasst eine lange Nutzungsdauer erwarten. In Kreisverkehr treten starke Reibungs- und Schubkrafte durch
Kurvenfahrt und Bremsvorgange auf. Die Abtragung der Reibungskrafte infolge Bremsens und Zentrifugalkraft
als Schubkraft auf der Oberflache ist bei einer Betonfahrbahn nicht kritisch (Kosten: ca. 157 €/m?).

Baukosten/Einheit: ca. 25 €/m>*

v' Erhaltungsfreundliche x Zusatzliche Baukosten
Innenringgestaltung
v’ Besserer Auslen-

kungseffekt

Legende:* S ..... Sonstige — kommunale Stral’en

**flr Asphaltdecke
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3.3.1. STRASSENOBERBAU UND
KNOTENPUNKTE

GESTALTUNG VON
KREUNZUNGEN (S)*

Erlauterung: Im Bereich von den Kreuzungen treten
oft plastische Verformungen bei Asphaltdecken. Sie
entstehen infolge der Beschleunigungs- und Brems-
krafte von Fahrzeugen. Asphalt als Material ist sehr
empfindlich von Temperaturen im Sommer.

Erlauterung: Damit die plastische Verformungen ver-
miedet werden, kann statt der Asphalt- Betondecke
gebaut werden. Beton ist standfest und hat niedriger
Verformungsgrad. Er beeinflusst nicht von Sommer-
temperaturen. Betondecke ist unempfindlich fir groRe-
re Belastungen im Kreuzungsbereich (Stau, Brems-
krafte etc).

Baukosten/Einheit: ca. 25 €/m?
4 x Plastische Verformun-
gen mdglich

x Reparaturaufwand —
Stoérung des Verkehrs

x Temperaturempfindli-
ches Material

AUT: keine Angaben
GER: keine Angaben

Baukosten/Einheit: ca. 157 €/m?

x Randbriiche der Be-
tonplatten moglich

v’ Standfestes und ver-
formungsarmes Mate-
rial

v’ Erhaltungsfreundliche
Ausfliihrung

Legende:* S ..... Sonstige — kommunale StralRen

**Eigene Schatzung
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3.3.1. STRASSENOBERBAU UND

KNOTENPUNKTE

GESTALTUNG VON
- KREUNZUNGEN (S)*

Erlauterung: Im stadtischen Bereich werden die deut-
liche Trennung zwischen den Straflen gesucht. Es
muss nicht nur durch Verkehrsschilder kennzeichnen,
sonder auch durch gestalterische Losungen gemacht.
Wenn die StraBendecke von einem Material und ohne
Hohendifferenzen gebaut wird, sichert diese Bauweise
keine Verkehrsgeschwindigkeitsdampfung.

Erlduterung: Diese Art von Trennung der niederrangi-
gen Strallen von HauptstraRen sichert die Geschwin-
digkeitsreduzierung. Wegen den verschiedenen Stra-
Rendecken — Pflasterung und Asphaltierung — wird die
Gestaltung empfindlicher fir die Verkehrsteilnehmer
durch die Rader sein, wie auch durch den Héhenun-
terschied.

Baukosten/Einheit:

v Entsprechende opti-
sche Gestaltung

v’ Erhaltungsfreundliche
Ausflihrung

x Fuldgangerrisiko
x Unsichere Geschwin-
digkeitsreduzierung

Baukosten/Einheit: k.A.

v" Geschwindigkeits- % Erhohter Reparatur-
dampfung aufwand

v' Empfindliche Gestal- % Gerauschentstehung
tung maoglich

v Gute Trennung der x Probleme im Winterer-

niederrangigen Stra-
Ren von HauptstralRen

haltung mdglich

AUT: Stellen, an denen eine Verringerung der Geschwindigkeit erwilinscht ist sind durch eine entsprechende
Gestaltung - Belagswechsel deutlich sichtbar zu machen.

GER: Teilaufpflasterungen und Platenanpflasterungen veranlassen Kraftfahrer zu langsamer Fahrweise. Bei
Teilaufpflasterungen wird der Fahrbahnbelag auf 8 cm bis 10 cm. angehoben und mit Rampenneigungen von
1:10 bis 1:7 versehen.

Kosten: Pflasterung ca. 150 €/m?, Asphaltierung ca. 25 €/m?

Im stadtischen Bereich sind nicht nur die Erhaltungskosten relevant. Die Pflasterdecken sind fast 6-mal teuer als
die Asphaltierung, aber von gestalterischen Sicht sind besser. Dagegen dieser Ausfihrung kann zu Probleme im
Winterdienst fihren, wegen den Deckenhéhenunterschied.

Legende: *S Sonstige — kommunale StralRen **Eigene Schatzung

Ralitsa Koleva



3.3.1. STRASSENOBERBAU UND
KNOTENPUNKTE

- FAHRRADWEGE (S)*

GESTALTUNG VON Note 3**

Erlduterung: Fir die Gestaltung der Fahrradwege
werden verschiedene Decken benutzt. Die Pflasterde-
cken sind attraktiver aus gestalterischer Sicht, aber sie
sind teurer im Bau und der Erhaltung. Sie sichern au-
Rerdem keine komfortable Fahrradfahrt. Die Pflaster-
unterdecke soll gut bemessen und ausgeflhrt werden,
damit keine lokale Schaden und Unebenheiten entste-
hen (z.B. wegen schlechter Verdichtung).

Erlauterung: Als Lésung dieser Probleme wird statt
dessen Pflasterungen Asphaltdecken benutzt. Sie sind
kostenglinstig, aber haben kirzere Lebensdauer. Fur
Reparatur des Fahrradweges wird die Dinnschichtde-
cke gefrast und erneuert.

Baukosten/Einheit: ca. 150 €/m?

v Entsprechende opti-
sche Gestaltung
v Langere Lebensdauer

x Reparatur- und Perso-
nalaufwand

x Entstehung von lokalen
Schaden und Uneben-
heiten moglich

GER: keine Angaben

Baukosten/Einheit: ca. 25 €/m?

v Kostenglinstig x Kilrzere Lebensdauer

v’ Erhaltungsfreundliche
Ausflihrung

v Komfortable Fahrrad-

fahrt

AUT: Pflaster- und Betonsteine kénnen im Bereich von Uberfahrten in eine Mortelbettung versetzt werden, um
die Ausbildung von Spurrinnen zu vermeiden. Grof3steinpflaster ist fiir Radverkehrsanlagen ungeeignet.

Kosten: Pflasterung ca. 150 €/m? Asphaltierung ca. 25 €/m?

Legende: *S ..... Sonstige — kommunale Stral3en

**Eigene Schatzung
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. STRASSENOBERBAU UND
KNOTENPUNKTE

GESTALTUNG VON
BUSHALTESTELLE (S)*

Erlauterung: Auf Asphaltdecken kommt es zu gréRe-
ren Belastungen durch den Busverkehr bzw. insbe-
sondere im Haltestellenbereich mit Spurverdriickun-
gen. Die Ursache dafir sind die hohen Oberflachen-
temperaturen durch Sonneneinstrahlung bzw. Abwar-
me des Antriebsmotors und die Empfindlichkeit der
Asphaltdecken mit den resultierenden plastischen Ver-
formungen.

Erlduterung: Ausflihrungsalternative ist das Betonie-
ren der Bushaltestelle. Betondecken sind unempfind-
lich von Wetter und kénnen die asymmetrische Belas-
tung unproblematisch Gbernehmen. Problem bei dieser
Ausfliihrung ist die entsprechende Verbindung zwi-
schen die Beton- und Asphaltdecke, die verschiedene
Elastizitatsmodule haben.

Baukosten/Einheit: ca. 25 €/m?

v % Verformungsempfindli-
che Ausfihrung
x Reparaturaufwand

AUT: keine Angaben
GER: keine Angaben

Baukosten/Einheit: ca. 157 €/m?

x Verschiedene Elastizi-
tatsmodulen - ver-
schiedene Verfor-
mungsgrad

v Verformungsarm
v’ Erhaltungsfreundlich
v Glnstige Lebensdauer

Legende: *S ..... Sonstige — kommunale Stral3en

**Eigene Schatzung
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3.3.1. STRASSENOBERBAU UND
KNOTENPUNKTE

HOCHBORDE BEI

BUSHALTESTELLE (S)* NEE S

Erlduterung: Im Bereich den Bushaltestellen kommt
es groRere Belastungen nicht nur auf der Fahrbahn,
sondern auch auf den Bordkante. Sie entstehen infol-
ge der Moglichkeit vom Seitensto3 oder Einsteigen der
Busrad auf den Hochbord. Ob diese Belastungssitua-
tionen bei der Bemessung nicht beriicksichtigt werden,
kann lokale Schaden auf den Hochborden entstehen.

Erlduterung: Wegen der groReren Belastung von
Busrader, werden die Bordsteine im Bushaltestellebe-
reich starker als Querschnitt gebaut. Sie werden aus
Naturstein oder Beton hergestellt.

Baukosten/Einheit: k.A.

4 x Entstehung von lokalen
Schaden mdglich

x FuBgénger- und Fahr-
gasterisiko

AUT: keine Angaben

GER: Die HOhe der Warteflache soll nicht mehr als 5 cm unter der Hohe des Wagenbodens der eingesetzten
Busse liegen, um Ein- und Ausstieg ohne Hilfe Dritter zu ermdglichen. Auch mit 18 cm bis 20 cm hohen Bord-
steinen (je nach Querneigung der Stral3e) bestehen gute Erfahrungen.

Baukosten/Einheit: k.A.

v’ Standfeste Ausfiihrung | * Schwere Bordsteine —
v’ Sicherheit zusatzliche Mechani-
sierung und Personal

Legende: *S ..... Sonstige — kommunale StralRen **Eigene Schatzung
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3.3.2 Parkplatze und Kunstbauten

3.3.2. PARKPLATZE UND KUNSTBAUTEN

GESTALTUNG VON HOCHBORDE
(S)*

Erlduterung: Die mangelnde Einbindung der Hoch-
borde zwischen den Parkplatze und den Gehwegen
fuhrt oftmals zum Abkippen derselben. Es entstehen
auch lokale Schaden — Langs- und Netzrisse, auf-
grund von Anfahrbewegungen von LKWs.

Erlauterung: Die Hochborde sollten starker und
standfester ausgefiihrt sein, damit die Belastung von
Verkehr Gbernehmen kénnen. Die Krafte kdnnen durch
zuséatzliche Verbindung zwischen den Bordsteine und
dem Birgersteig durch kiirze Anker durchgefihrt wer-
den. Die Bordkanten sollen nicht sehr hoch gebaut
werden, damit sie keine Schaden an den Fahrzeugra-
dern anrichten.

Baukosten/Einheit: k.A.
v % Abkippen der Hoch-
borde
x Lokale Schaden mdg-
lich

x Reparaturaufwand

Baukosten/Einheit: k.A.

% Zusatzliche Gerate und
Personal

v’ Standfeste Ausfiihrung
v' Erhaltungsfreundlich

AUT: Grundsatzlich sind die niedrigen Bordhéhen anzustreben, wenn kein grofl3er Stellplatzdruck vorherrscht. In
Hauptstraflen und Sammelstralen sind Bordhéhen 10-14 cm zu wahlen, in AnliegerstralRen 6-10 cm. Wenn
Gehsteigen bzw. Radwegen an Grinflachen angrenzen, sind Bordhdhen 0-3 cm auszubilden

GER: keine Aniaben

Wenn die Bordkanten auf eine EinkaufsstraRe sich befinden, wo viele Ladearbeiten erwarten sind, kbnnen die
Bordsteine nicht nur aus Naturstein, sondern auch aus Beton ausgefertigt werden.

Legende: *S ..... Sonstige — kommunale StralRen

**Eigene Schatzung
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3.3.2. PARKPLATZE UND KUNSTBAUTEN

TRENNINSELN (S)*

Erlauterung: Auf Rastanlagen werden zwischen den
Stellflachen teilweise in grofler Anzahl Trenninseln
eingebaut. Diese Inseln werden beim Ein- bzw. Aus-
fahren haufig Uberfahren, dabei kommt es zu Bescha-
digungen und zu Verdrickungen. Diese Probleme tref-
fen auch auf Kopfinseln zu. Hinzu kommt, dass wegen
haufig zu geringerer Anzahl an Lkw-Stellplatzen an
Fahrbahnrandern und auf deren Randeinfassungen
geparkt wird, was ebenso zu Beschadigungen fihrt.

Erlduterung: Unter betrieblichen Aspekten sollte die
Anzahl der Trenninseln moglichst gering gehalten
werden. In jedem Fall sind Trenninseln kurz auszufiih-
ren bzw. an den Enden zu verstarken, so dass beim
Uberfahren kein Schaden entsteht.

Baukosten/Einheit: k.A.

v x GrofRer Trenninselre-
paraturaufwand

x Beschadigungen bzw.
Verdriickungen auf den
Trenninseln

AUT: keine Angaben
GER: keine Angaben

Baukosten/Einheit:

v' Erhaltungsfreundliche
Ausfuhrung

v Geringe Trenninselan-
zahl

v Keine Randschaden-
entstehung

Legende: *S ..... Sonstige — kommunale StralRen
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3.3.2. PARKPLATZE UND KUNSTBAUTEN

VERKEHRSFUHRUNG LKW/PKW
(S)*

Erlduterung: Beim Bau von Rastanlagen werden teil-
weise Fahrgassen angelegt, die nur fir die Befahrung
mit Pkw zugelassen sind. Allerdings ist wegen enger
Radien auch die Bedienung mit Lkw des Betriebs-
dienstes (Schneeraumung im Winter) problematisch.
Der Winterdienst muss dann mit kleineren Fahrzeugen
durchgefuhrt werden. Teilweise ist die Zufahrt zu die-
sen Pkw-Bereiche auflerdem durch H6henbeschran-
kungen fir Lkw nicht passierbar.

Erlauterung: Die Erreichbarkeit von Bereichen, deren
Zufahrt hdhenbeschrankt ist, fir den Betriebsdienst ist
entweder durch schwenkbare Hohenbeschrankungen,
Schranken o0.4. zu gewahrleisten, alternativ ist fir den
Winterdienst eine Befahrbarkeit incl. Wendemdoglich-
keiten entgegen der vorgeschriebenen Fahrtrichtung
zu gewahrleisten. Bei starken Einschrankungen der
Befahrbarkeit durch den Betriebsdienst sind die Kur-
venradien den Schleppkurven der mafigeblichen Fahr-
zeuge anzupassen.

Baukosten/Einheit: k.A.

v x Probleme mit Befah-
rung von Winterdienst-
fahrzeuge maoglich

x Enge Radien und
Fahrgassen an Rast-
anlagen

AUT: keine Angaben
GER: keine Angaben

Baukosten/Einheit:

v Bessere Erreichbarkeit | %
von Winterdienst

Legende: *S ..... Sonstige — kommunale Stral’en
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3.3.3 Entwasserung

3.3.3. ENTWASSERUNG

ABLAUFE (S)*

Erlduterung: In allgemeine Situation muss jede 400
m? ein Schacht gestellt werden, damit die StraBenent-
wasserung gesichert wird. Die Punkte der Entwéasse-
rung werden nach Funktionalitat bestimmt. Ablaufe mit
Grofle 30x50 cm reichen teilweise fir einen sicheren
Wasserabfluss. Das ist ein Problem der Verkehrssi-
cherheit, weil bei unterdimensionierte Ablaufe das Re-
genwasser auf der Fahrbahn bleibt, was zu Aquapla-
ning fuhrt.

Erlauterung: Auf eine ausreichend grolRe Zahl von
Ablaufen ist unbedingt zu achten. Evtl. sind mehrere
Ablaufe unmittelbar hintereinander anzuordnen. Die
Verwendung groRerer Ablaufe 50x50 cm ist nur rat-
sam, wenn sie nicht in dauerhaft befahrenen Stralen-
bereich liegen, weil sie sich selbst schadensfahig sind
und bei verrickten bzw. fehlenden Gittern kénnen die
Reifen im Schacht hangenbleiben. Bei der Erneuerung
ist eine nachtragliche Anordnung weiterer Ablaufe
nach Bedarf mdglich.

Baukosten/Einheit: k.A.
v x Kein sicher Wasserab-
fluss
x Verkehrsrisiko (Aqua-
planing)

AUT: keine Angaben
GER: keine Angaben

Baukosten/Einheit: k.A.

v’ Sicherer Wasserab- x Mogliche Larmbelas-

fluss tung durch klappernde
v Kein Aguaplaning még- Gitter
lich x Verkehrsrisiko (Ver-

rickte oder fehlende
Gitter des Ablaufes)

Eher ein Problem der Verkehrssicherheit; bei kleineren Einlaufen kann man auch die Anzahl erhéhen.
Im Guterwegebau sind moglichst keine Gitterablaufe zu benutzen.
Kosten: 1.224 €/Stk. Schacht 45/45 (inkl. Einmiindung in MA 30-Kanal); 400 €/Stk. Gitter

Legende: *S ..... Sonstige — kommunale Stral’en
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3.3.3. ENTWASSERUNG

SCHLAMMFANGE (S)*

Erlduterung: Regenabldufe ohne Schlammfange sor-
gen fur erhdéhten Erhaltungsaufwand. Geschlossene
Entwasserungssysteme ohne Schlammfange missen
regelmafig in kurzeren Intervallen gespiilt werden, da
sich der Schwemmsand in den Rohrleitungen absetzt
und zu einer Verringerung Abflussleistung fuhrt. Der
dafir notwendige Zeitaufwand ist deutlich grof3er als
der fur das Reinigen der Schlammfange, das mit we-
niger Handgriffen durchfiihrbar ist.

Erlauterung: Grundsatzlich sind an Regenabldufen
Schlammfénge vorzusehen. Je nach Lage kdnnen
Trocken- oder Nassschlammfiange angeordnet wer-
den. Der Nassschlammfang soll ausreichenden Quer-
schnitt haben, damit er mit Hochdruckpumpe reinigen
zu koénnen. Der Trockenschlammfang kann nur von
Hand geleert werden, was zusatzliches Betriebsperso-
nal verursacht. Bei fehlender Entleerung von
Schlammfangen wird die Wasserableitung nicht gesi-
chert, was zu Verkehrsrisiko (Aquaplaning) fihrt.

Baukosten/Einheit: k.A.

v x Fehlende Schlamm-

fange

x Erhohter Zeit- und Er-
haltungsaufwand

x Zusatzlicher Personal-
aufwand

Baukosten/Einheit:

v' Erhaltungsfreundliche
und kostengulnstigere
Ausfiihrung

v Maschinelle Reinigung
mit Hochdruckpumpe

GER: Die Angaben zu der deutschen Richtlinie erfolgt in Form der Bilder.

Bei maschineller Kanalreinigung mit Spllwagen kein Unterschied.

k.A.

x Trockenschlammfang
kann nur vom Hand
geleert werden

x Bei fehlenden Entlee-
rung keiner Wasserab-
leitung mehr moglich

AUT: Bei Einleitung von Oberflachenwassern in ein o6ffentliches Kanalnetz sind StralReneinlaufe entweder mit
Schlammfang oder mit Bodenablauf (mit Eimer) herzustellen.

Legende: *S ..... Sonstige — kommunale StralRen
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3.3.4 Bepflanzung

3.3.4. BEPFLANZUNG

SICHTBARKEIT DER
BESCHILDERUNG (S)*

Erlduterung: Die Sicht auf die wegweisende Beschil-
derung an StralRen ist aufgrund gewachsener Gehdlze
im Sichtfeld nur noch eingeschrankt bzw. gar nicht
mehr gegeben, was zu erh6htem Verkehrsrisiko (meis-
tens an Kreuzungen) fiihrt. Die Baume entlang der
StralBe erfordern grof3eren Personal-, Gerate- und Si-
cherheitsaufwand beim Pflegeschnitt (besonders in
der Vegetationsperiode).

Erlauterung: Die ausflhrende Planungen fur die
wegweisende Beschilderung und die Bepflanzung sind
aufeinander abzustimmen, um die Sicht auf die weg-
weisende Beschilderung dauerhaft gewahrleisten zu
koénnen. Die Bepflanzung im Sichtfeld ist von der weg-
weisenden Beschilderung zu entfernen bzw. entspre-
chend zuriickzuschneiden.

Baukosten/Einheit: k.A.

v Geringer Platzbedarf

% Eingeschrankter Sicht-
feld

x Personal-, Gerate- und
Sicherheitsaufwand

% Unklare Beschilderung
(besonders an Kreu-
zungen)

AUT: keine Angaben

nicht mehr gegeben, soll die Ursache beseitigt werden.

Der Bepflanzungsrickschnitt ist erheblicher Aufwand.

Baukosten/Einheit: k.A.

v' Verkehrssicherheit

v' Klare Beschilderung

v' Erhaltungsfreundliche
Ausflihrung

x Zusatzliche nicht ge-
nutzte Flache

GER: Ist die Sichtbarkeit aus hinreichender Entfernung, z.B. wegen Verdeckung in vegetationsreichen Zeiten,

Alternative ist die Ausfiinrung mit Uberkopfwegweiser (Kosten: 1.500 €/Stk.).

Legende: *S ..... Sonstige — kommunale StralRen
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3.3.4. BEPFLANZUNG

Erlauterung: Die Art der gewahlten Baumen, bzw.
Straucher sorgt haufig fur erhdhten Aufwand oder Ge-
fahrdungspotential. Beispiele sind: Larchenbdume we-
gen des aufwendigen Beseitigens der abgefallenen
und bei Regen verkehrsgefahrdend glatten Nadeln;
dornenreiche Bepflanzungen, die nicht nur aufwendig
zu schneiden sind, sondern auRerdem Verletzungsge-
fahren fur das Personal mit sich bringen.

Erlauterung: Bereits im Planungsstadium sollten aus-
schlieBlich pflegearme Pflanzenarten ausgewahlt wer-
den. Entsprechende Zusammenstellungen sind bereits
im Rahmen der Erstellung landschaftspflegerischen
Plane zu bertcksichtigen.

Bei der Pflanzenwahl fir den Stralenbereich ist be-
sonders auf Schnitt- und Salzvertraglichkeit zu achten.

Baukosten/Einheit: k.A.
v x Erhohter Erhaltungs-
aufwand und Gefahr-
dungspotential
x Erhohtes Personalrisi-
ko

Gefahren geschaffen werden.

Die Bedeutung der Anlage ist hoch bis mittel (1/3).

AUT: Bei der Auswahl der Pflanzen fiir Standorte in Fahrbahnnahe ist besonders auf Schnitt- und Salzvertrag-
lichkeit sowie auf das Regenationsvermdgen zu achten. In Bereichen, in denen manuelle Erhaltungsarbeit zu
erwarten ist, ist auf stachelige und dornige Gewéachse zu verzichten.

GER: Bei der Auswahl der Bepflanzung ist vor allem darauf zu achten, dass fir die Verkehrsteilnehmer keine

Die pflegearmen Pflanzenarten sind mit weniger Entsorgung von Mahmaterial verbunden, was kostengtinstig
wegen der niedrigeren Kosten fiir Abtransportieren und Deponieren ist.

Baukosten/Einheit: k.A.

v' Sicherheit fiir Betriebs-
personal und fur Ver-
kehrsteilnehmer

v' Erhaltungsfreundliche
Ausflhrung

v’ Pflegearme Pflanzen-
arten

x Zuséatzliche Planungs-
kosten

Legende: *S ..... Sonstige — kommunale StralRen
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BAUME IN STADTISCHEM
- BEREICH (S)*

3.3.4. BEPFLANZUNG

Erlauterung: Wenn Einzelbaume mit zuwenig Wurzel-
raum entlang der StralRe gestellt werden, entsteht die
Méoglichkeit fir Aufhebungen der Strallen- und/oder
Burgersteigdecke durch Pflanzenwurzeln, was mit zu-
satzlicher Reparatur- und Betriebspersonal verbunden
ist. Weiters kann es zum Absterben der Bdume kom-
men, die dann mit hohen Kosten ersetzt werden mus-
sen.

Erlduterung: Damit keine Schaden von Baumwurzel
entstehen, sollen ausreichender Platz rund dem Baum
verbleiben, damit die Wurzel wachsen zu kénnen. Der
Bereich um den Baum soll mit entsprechender Rand-
einfassung von anderen Decken abgegrenzt sein.

Baukosten/Einheit: k.A.

v x Erhohter Personal- und
Reparaturaufwand

% Entstehung von Scha-
den in den Stral’en
und/oder Blrgersteig-
decke moglich

AUT: keine Angaben
GER: keine Angaben

Baukosten/Einheit:

v' Erhaltungsfreundliche | x
Variante
v Standfester Rand

Legende: *S ..... Sonstige — kommunale Strallen

**Eigene Schatzung
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3.3.5 StraBenausstattung und Sonstiges

3.3.5. STRASSENAUSSTATTUNG UND
SONSTIGES

VERKEHRSSCHILDER (S)*

Erldauterung: Umpflasterte Pfosten der Verkehrsschil-
der sind bei Unfallen mit erhéhtem Reparatur- und
Austauschaufwand verbunden. Die Umpflasterungen
fihren zu erhdéhten Erhaltungsaufwand, weil mit der
Zeit mit Bewuchs in den Fugen zu rechen, auch die
Absenkungen einzelner Pflastersteine nicht zu ver-
meiden sind. Diese Pflege fir Pflasterdecken sind mit
zusatzlichen Kosten flr Betriebspersonal und Gerate
verbunden ist.

Erlauterung: Prinzipiell sollten Befestigungen um Ver-
kehrsschilderpfosten vermieden werden, in jedem Fall
jedoch keine Umpflasterungen angelegt werden. Nicht
zu vermiedene Befestigungen sind in Form von Steck-
hilsen in Asphaltflachen bzw. aufgedibelten Platten-
pfosten auf Betonflachen vorzusehen.

In jedem Fall ist auf eine ausreichend stabile Fundie-
rung bzw. Verankerung zu achten um ein Umfallen
oder Herausreiflen bei Ublichen Belastungen zu ver-
meiden.

Baukosten/Einheit: k.A.
v x Erhoéhter Reparatur-
aufwand
x Schwierige Wiederher-
stellung

Baukosten/Einheit:

v’ Leichterer Pfostenaus- | x
tausch

v" Vermeiden von Pflas-
ter- und Betonarbeiten

v" Uberbreite Transporte
maglich

AUT: Die Angaben von 6sterreichischen Richtlinien sind in Form der Bilder.

GER: keine Angaben

Einbau eine Sollbruchstelle oberhalb der Bodenhiilse

Ausfiihrungsalternative — Verkehrsschilder mit Schraubende

Legende: *S ..... Sonstige — kommunale StralRen
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3.4 Ingenieurbauwerke

Auf Basis den Daten von Tabelle 8 gibt es in Osterreich im Jahr 2007 3.918 Gesamtanzahl
von Bricken (A+S), sowie ca. 300 km Tunnels. Der Bau der Ingenieurwerke zeigt eine zu-
nehmende Tendenz (ca. 3,2% bei Brucken auf Bundes- und Landstralen). Im Jahr 2007 be-
trug das Budget fur Bau und Erhaltung der steirischen Landesstral3en ca. 80 Mio. €.

Im Gegenstand dazu hat Deutschland 38.000 Gesamtanzahlen von Briickenbauwerke und
der grofte Anteil befindet sich auf Autobahnen und Schnellstralen. Deutschland ergibt sich
jahrlich zur Verfiigung stehender Betrag von ca. 330 Mio. € fur Erhaltung.

INGENIEURBAUWERKE

Osterreich (AUT)

Deutschland (GER)

Steiermark Gesamt
Brucken (A+S)* | Gesamtanzahl: 3.918 (AUT)
o | Brucken (B+L)** ca. 70 km Gesamtanzahl: 38.000
1%) Brucken (G)*** ca. 102 km
§ Tunnel (A+S)* ca. 290 km (AUT) KA.
Tunnel (B+L)** ca. 9 km ca. 217 km
Tunnel (G)*** ca. 0,0 km k.A.
Bricken (A+S)* k.A.
g Brucken (B+L)** ca. 3,2% p.a.
f;é Briicken (G)** ca. 0,4% p.a. "
I Tunnel (A+S)* K.A.
Z | Tunnel (B+L)** K.A.
Tunnel (G)*** ca. 0,0% p.a.
Erhaltung Mio. € ca.80 p.a. ca. 330 p.a.

*Autobahnen und Schnellstraen

**Bundes- und Landstralten

***Gemeindestralien

Tabelle 8. Zahlen und Fakten fiir Ingenieurbauwerke in Osterreich (Steiermark) und Deutschland
[HOFFMANN], [HERRY (2007), S.50-51, Tab. 39-40], [Investitionsbericht (2008), S.31, 49]

Ralitsa Koleva
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Instandsetzungsmaflinahmen von Bricken (2009):

Kleine Instandsetzung: Belaginstandsetzung, Fugenerneuerung, Entwasserung, Dilatation,
Isolierung; Der Lebensdauer dieser MaRnahmen betrégt ca. 20-25 Jahre und die Kosten
sind: fir Instandsetzung ohne Randbalkenersatz ca. 250-350 €/m? bzw. fiir Instandsetzung
mit Randbalkenersatz ca. 350-450 €/m?.

Mittlere Instandsetzung: Belagsanierung, Fugenerneuerung, Entwasserung, Dilatation, Iso-
lierung, Randbalken ersetzen (klein), Widerlager und Zuganglichkeit It. RVS (groR); Die mitt-
lere Instandsetzung hat als Lebensdauer ca. 30-35 Jahre und die Kosten fiir Instandsetzung
ohne Randbalkenersatz ca. 300-450 €/m? bzw. fiir Instandsetzung mit Randbalkenersatz ca.
600-700 €/m?.

GroRe Instandsetzung: Instandsetzung wie bei den Fallen oben jedoch zusétzlich mit La-
gertausch und Ersatz von Tragsteilen bzw. Tragverstarkung je nach Umfang; Die Kosten
solchen MaRnahmen betragen 600-700 €/m? ohne Randbalkenersatz bzw. 900-1.400 €/m?
mit Randbalkenersatz, sowie einen Lebensdauer von ca. 30-35 Jahren.

Neubau Briickenanlagen: Neubau und Anpassung an heutige (Verkehrs-) Erfordernisse
bzw. Stand der Technik; Die Kosten bei Briicken mit einer Lange < 35 m sind ca. 1.700-
2.500 €/m? bzw. mit einer Lange > 35 m — ca. 1500-1700 €/m? was einen Lebensdauer von
ca. 55-75 Jahren hat [HOFFMANN (2009, b), S.5].

]
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| 2460
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186
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Betriebskosten nach Leistungsgruppen und Jahr [€/Frst.km*a]

Abbildung 5: Betriebskosten nach Leistungsgruppen (A+S, B+L) fiir Bundesland Steiermark [HOFFMANN
(2006), Kap.5, S.235-236]

Wie aus Abbildung 5 ersichtlich ist, im Jahr 1998 hat Steiermark einen Uberwiegenden Tell
der Betriebskosten flr die Pflege der Tunnels auf Autobahnen und Schnellstrallen ausgege-
ben (2.252 €/Frst.km*a.). Die Betriebsausgaben fiir alle Ingenieurbauwerke zeigten insge-
samt eine steigende Tendenz mit 2.460 €/Frst.km*a im Jahr 2003.
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3.4.1 Briicken

3.4.1. BRUCKEN

KREUZUNGSWINKEL BEI
BRUCKEN (1)*

Erlduterung: Briicken im Zuge der durchgehenden
Strecke, die einen Kreuzungswinkel ca. 35° aufweisen,
kénnen bei gleichem Winkel der Brickenlbergangs-
konstruktionen zu Problemen im Winterdienst fUhren.
Da der Winkel der Schneepflige an den Raumfahr-
zeuge in der Regel an gleichen Winkel aufweist. Es
besteht die Gefahr, dass die Schneepflige an den
hangen bleiben und so Schaden an Pflug bzw. Briicke
mit erheblichen Verkehrsgefahrdungen verursachen.

Erlduterung: Da der Winkel von Ubergangskonstruk-
tion und Widerlager gegeniber der Fahrtrichtung in
der Regel gleich sind, dass entsprechende Widerla-
gerwinkel vermieden werden, so dass die Ubergangs-
konstruktion in einem anderen Winkel, idealer Weise
senkrecht zur Fahrbahn angeordnet ist. Der verschie-
denen Kreuzungswinkel sind auch schwerer zu bauen
und fordern spezielle Baueinrichtungen.

Baukosten/Einheit: k.A.

v x Probleme mit Winter-
dienst moglich

x Gefahrrisiko fur
Schneepfliige und Bru-
ckenkonstruktion

x Minderung der Ver-
kehrssicherheit

AUT: keine Angaben

tungskosten.

Baukosten/Einheit:

v' Erhaltungsfreundliche
Kreuzungswinkel

v' Leichterer und sicherer
Winterbetrieb

v Glnstige Errichtungs-
kosten

GER: Durch mdglichst rechtwinklige Kreuzungen von Brickenbauwerken mit anderen Verkehrswegen lassen
sich die Bauwerkslange und der konstruktive Gestaltungsaufwand reduzieren, so dass eine wirtschaftliche Ges-

taltuni mbilich ist. Daher wird ein Kreuzuniswinkel zwischen 80 und 120 ion emifohlen.

Die Strafl3en soll so geplant werden, dass der Kreuzungswinkel nach Maglichkeit 100 gon ist, wegen der Errich-

Legende: *| ..... Ingenieurbauwerke
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3.4.1. BRUCKEN

BRUCKENKAPPEN (I)*

Erlauterung: Bei Bauwerken ist teilweise festzustel-
len, dass die Brickenkappe in den Bereich des Sei-
tenstreifens bzw. des Randstreifens am Mittelstreifen
hineinragt, und so zu einer Einengung fiihrt. Beim Win-
terdiensteinsatz kann es daher zu Anfahrschaden an
Bauwerk bzw. Schneepflug kommen, wie auch zu
Verkehrsrisiko bei beengten Bereichen fiihren.

Erlauterung: Beim Entwurf bzw. Bau der Fahrbahnen
und Bauwerke sollte darauf geachtet werden, dass
Bauwerkskappen nicht in der Fahrbahn hineinreichen.
Bei Bauwerksanierungen kann diese Situation evtl.
durch eine Anderung der Kappenkonstruktion beseitigt
werden. Ist dies nicht mdglich, so ist durch Anrampung
der Bauwerkskappe zumindest eine Entscharfung an-
zustreben.

Baukosten/Einheit: k.A.

4 x Einengung der Fahr-

bahn mdglich

x Méoglichkeit fur Anfahr-
schaden an Bauwerk

x Probleme mit Winter-

erhaltung moglich

AUT: keine Angaben
GER: keine Angaben

Mehrkosten durch gréRere Briickenflache tUberwiegen

Baukosten/Einheit: k.A.

x Erhohte Baukosten
wegen der groReren
Brickenflache

v' Bessere Linienfiihrung
v Sichere Uberlappung
zwischen den Fahr-
bahn- und Briicken-

elementen

Legende: *| ..... Ingenieurbauwerke
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3.4.1. BRUCKEN

ANRAMPUNG BEI
BRUCKENKAPPEN (I)*

Erlduterung: An Brickenkappen, die ohne Anram-
pung abrupt beginnen, kann es im Winterdienst zu An-
fahrschaden mit Schneerdumgeraten kommen. An
diesen Stellen entsteht ,kinstlicher” Sprung, was zu
zusatzliche dynamische Beanspruchung der Briicken-
konstruktion fihrt. In diesen Bereichen kénnen zu lo-
kalen Schaden auf Briickenkonstruktion, wie auch auf
Fahrzeuge kommen.

Erlauterung: Sowohl beim Neubau von Brucken als
auch der Sanierung bestehender Bauwerke ist darauf
zu achten, dass zumindest in einer Richtung gesehen
rechts die Brlckenkappen angerampt sind. Aber die
Anrampung an Briickenkappen kann bis Probleme mit
Entwasserung fuhren, weil die Versickerung an Ort
und Stelle nicht moglich ist.

Baukosten/Einheit: k.A.

4 x Probleme mit Winter-
betrieb

x Reifenschaden durch
Anfahren

x Zusatzliche dynami-
sche Beanspruchung

k.A.

Baukosten/Einheit:

v' Erhaltungsfreundliche
Ausfiihrung

v Verkehrssicherheit

v Keine Anfahrschaden
auf Winderdienst- und
Verkehrsfahrzeuge
moglich

x Entwasserung, da ver-
sickern nicht moglich

AUT: keine Angaben
GER: keine Angaben

Die Briickenkappen werden immer mit Anrampung geplant und gebaut — wegen Sicherheit.

Die Bedeutung der Anlage ist hoch bis mittel (1/3).

Legende: *| ..... Ingenieurbauwerke
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3.4.1. BRUCKEN

BRUCKENWIDERLAGER (I)*

i

ey 111 J T T e

Erlauterung: Wenn Bdschungskegel bis an die Wider-
lager dicht bepflanzt werden, erfordert dies einen er-
héhten Aufwand an Ausschneidearbeiten bei schlech-
ter Zuganglichkeit. Dies erschwert auch die Briicken-
prifungen, sowie die Kontrolle und Reparaturen der
Widerlager. Die Bepflanzung fordern zudem zusatzli-
chen Betriebspersonal- und Gerateaufwand.

Erlduterung: Von einer Entfernung von 2-3 m beidsei-
tig von Widerlagern sollte zur besseren Erhaltung und
Uberwachung der Briickenbauwerke, die Béschung
befestigt, evil. mit Treppen versehen werden. Wenn
auf eine Befestigung verzichtet wird, so soll hdher
wachsende Bepflanzung entsprechend abgerickt wer-
den.

Baukosten/Einheit: k.A.

v x Erhéhter Aufwand an
Ausschneidearbeiten

x Erhdhtes Risiko fir das
Betriebspersonal

x Schlechte Widerlage-
zuganglichkeit

AUT: keine Angaben
GER: keine Angaben

Baukosten/Einheit: k.A.

v’ Bessere Zuganglichkeit
und Betriebspersonal-
sicherheit

v’ Leichtere Widerlager-
erhaltung

% Erhohte Errichtungs-
kosten

Legende: *I ..... Ingenieurbauwerke
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3.4.1. BRUCKEN

SCHUTZEINRICHTUNGEN (1)*

Erlauterung: Verlauft unter einem Bauwerk ein weite-
rer Verkehrsweg, so besteht teilweise die Notwendig-
keit bzw. die Pflicht, das Herabfallen von Schneeres-
ten bzw. Steinen o0.a. auf die tiefer gelegene Strale zu
vermeiden. Im Einzelfall am Briickengelander ange-
brachte Plexiglasscheiben bringen zwar dahingehend
Abhilfe, sie fiihren jedoch zu Schmutzansammlungen
vor der Stralle, was gefahrlich fir vorbeifahrende
Fahrzeuge sein kann und zusatzliche Reinigungsar-
beiten verursacht.

Erlauterung: Wenn kein Schutzbedirfnis des unten-
liegenden Verkehrsweges vorliegt, so ist ein Verzicht
auf Auffangvorrichtungen zu empfehlen. Um das Her-
abfallen von Steinen zu verhindern, kann die Anbrin-
gung eines Netzes sinnvoll sein. Betonleitwande sind
aus Gewichtsgriinden nur bei besonderer Gefahrdung
anzubringen.

Baukosten/Einheit: k.A.

4 x Gefahr von Herabfallen
von Schneeresten bzw.
Steinen

x Schmutzansammlun-
gen vor der StralRe

AUT: keine Angaben
GER: keine Angaben

Wo kein Schutzbedirfnis besteht, wird keine Verblendung angebracht. Ein Netz ist insbesondere bei Bahnstre-
cken mit Oberleistung keinesfalls ausreichend - Schnee, Matsch und Wasser gehen durch.

Baukosten/Einheit: k.A.

v Verhindern das Stein- x Netze sind sturmge-
herabfallen auf unter- fahrdet
liegenden Verkehrs-
weg

v' Erhaltungsfreundliche
Ausflihrung

Legende: *| ..... Ingenieurbauwerke
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3.4.1. BRUCKEN

ENTWASSERUNG (I)*

Erlduterung: Auf Autobahnbricken und Stral3entber-
fuhrungen sind Briickenablaufe teilweise in sehr kur-
zen Abstanden anzuordnen. Das bedingt einen erhdh-
ten Bau- und Erhaltungsaufwand (fir Reinigen und
Kontrolle). Die groRe Anzahl von Ablaufen verursacht
zusatzlich groRe Anzahl von Schwachstellen auf der
Briickenkonstruktion. Das StraRenwasser wirkt sehr
aggressiv auf das Bauwerk (Salzstoffe von Winter-
dienst) ein.

Erlauterung: Geringe Abstdnde zwischen Ablaufen
sind nur zu vermeiden, indem bereits bei der Planung
der Bauwerke auf Neigungen bzw. Neigungswechsel
verzichtet wird, die aus hydraulische Griinden zu ge-
ringen Ablaufabstanden fihren.

Baukosten/Einheit: k.A.
v Vermeidung der Aqua- | x Erhohter Reinigungs-
planing aufwand
x Bau- und Erhaltungs-
aufwand

x GrofRere Anzahl von
Schwachstellen

AUT: keine Angaben

Baukosten/Einheit: k.A.

x Erhodhte Kosten bei der
Planung

v' Erhaltungsfreundliche
Ausfliihrung

v Verringern der
Schwachstellenanzahl

GER: Im Bereich unvermeidbarer Tief- und Hochpunkte entstehen Abschnitte geringer Langsneigung, so dass
eine ausreichende Langsentwasserung nicht immer sichergestellt ist. Das bedingt kurze Absténde der Strallen-

ablaufe und damit einen héheren Bau- und Erhaltunisaufwand.

Legende: *| ..... Ingenieurbauwerke
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3.4.1. BRUCKEN

ENTWASSERUNG (I)*

Erlduterung: Die Ablaufe auf Brickenbauwerken wer-
den haufig durch Schrauben gesichert. Dies fihr zu
hohem Aufwand bei der Offnung des Rostes fiir Reini-
gungszwecke. Erschwerend kommt zum Teil dazu,
dass die Verschraubungen wegen Rostbefall oder
Verschmutzung nur schwer I6sbar sind. Werden Ab-
laufe verschlielbar ausgefiihrt, so weisen diese z.T.
wegen unterschiedlicher Lieferanten unterschiedliche
Verschlussmechanismen und Schlissel auf.

Erlauterung: Alle SchlieRvorrichtungen sind so zu
gestalten, dass einfache Scharniere und Verschluss-
teile mit nichtrostenden und wartungsarmen Bauteilen
eingesetzt werden. Zu Empfehlen ist eine Ausfiihrung
mit frei lagerndem Gelenk und Schnappverschluss.
Kann auf eine VerschlieBbarkeit nicht verzichtet wer-
den, so ist darauf zu achten, dass innerhalb eines
Meistereibezirkes einheitliche Schliissel genutzt wer-
den kénnen.

Baukosten/Einheit: k.A.

v x Schwierige Offnen des
Rostes

x Keine universelle Ver-
schlussmechanismen

AUT: keine Angaben
GER: keine Angaben

Baukosten/Einheit:

v’ Gunstigerer Verschluss | x

v' Leichterer Betrieb

v’ Langere Lebensdauer
wegen nichtrostenden
Teilen

Der Reinigungsaufwand bleibt gleich. Bei Guterwegebauten (1,<15,0 m) werden moglichst keine Einlaufgitter
gestellt. Das StralRenwasser wird Uber entsprechende Langsgefalle abgeleitet.

Legende: *| ..... Ingenieurbauwerke
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3.4.1. BRUCKEN

FERE I TR T

ENTWASSERUNG (I)*

Bullogering

Cobclibonus
Esmer

Bardyn

v

Erlduterung: Die Schlammeimer in den Ablaufen wie-
sen haufig unginstige Grofien auf. Kleine Ausfihrun-
gen flhren zu kurzen Entleerungsintervallen, zu gro-
Ren Ausflihrungen bringen ein zu grof’es Gewicht der
vollen Eimer mit sich, so dass z.T. zusatzliches Gerat
und Personal eingesetzt werden muss.

Erlauterung: Eine Grolie der Schlammeimer von ca.
10 | hat sich hinsichtlich beider Kriterien als Optimum
herausgestellt. Dartber hinaus ist der Einsatz genorm-
ter Groflen zu empfehlen, da bei Sonderkonstruktio-
nen abgangige Eimer teuer und einzeln nachgefertigt
werden mussen.

Baukosten/Einheit: k.A.

4 x Personal- und Gerate-
aufwand

x Erschwerte Entleerung
bei zu grolien
Schlammeimer

x Kurze Entleerungsin-
tervallen bei kleineren
Schlammeimer

AUT: keine Angaben
GER: keine Angaben

Baukosten/Einheit:

v Kostenglinstigere Aus- | x
fihrung

v’ Einsatz genormter
GroRen

v’ Leichtere Entleerung
der Schlammeimer

Legende: *| ..... Ingenieurbauwerke
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3.4.2 Tunnels

3.4.2. TUNNELS

BETRIEBSTUNNELS (I)*

Erlauterung: Die geringe Durchfahrtshéhe, z.T. aber
auch —breiten kénnen zu Nutzungseinschrankungen
von Betriebswegen fuhren, die fir Erhaltungszwecke
befahren werden mussen. Der geringe Querschnitt
fihrt zu Schaden auf die Betriebsfahrzeuge, sowie auf
die Betriebstunnelkonstruktion.

Erlduterung: Bei der Planung der strallenabgewand-
ten Zufahrten ist frihzeitig die spatere Mitbenutzung
durch den Betriebsdienst zu bedenken. Dies betrifft
sowohl Durchfahrtshohe als auch nutzbare Breiten und
die Einhaltung von Schleppkurven.

Baukosten/Einheit: k.A.

v % Geringe Durchfahrts-
héhe und -breite

% Nutzungseinschran-
kungen

x Erschwerte StralRener-
haltung

AUT: keine Angaben
GER: keine Angaben

(z.B. auch fur landwirtschaftlichen Verkehr).

Die Betriebstunnels kénnen multifunktional benutzt werden, wenn mit ausreichendem Querschnitt gebaut wird

Baukosten/Einheit: k.A.

v' Nutzbare Durchfahrts-
hohe und —breite

v' Erhaltungsfreundliche
Ausflihrung

v" Minimieren der Leer-
wege

x Hohere Planungs- und
Errichtungskosten

Legende: *| ..... Ingenieurbauwerke
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3.4.2. TUNNELS

BELEUCHTUNG (I)*

]
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Erlduterung: Entsprechende Einfahrts- und Durch-
fahrtsbeleuchtung schafft gute Sichtverhaltnisse beim
Tunneldurchfahren und verhindern den geféhrlichen
Effekt des ,Schwarzen Loches”. Die Anpassung des
Auges von der starken Auflenhelligkeit bei Tag an das
geringe Lichtniveau im Tunnel lauft verzégert ab. Die
richtige Beleuchtung bietet eine Hilfe zur Anpassung
an die geanderten Lichtverhaltnisse.

Erlauterung: Die Durchgangsbeleuchtung bei Tunnel
dient der gleichmafigen Ausleuchtung des Fahrrau-
mes. Zur Anpassung den menschlichen Augen an die
andernden Lichtverhaltnisse werden in den Portalzo-
nen Adaptionsbeleuchtungen realisiert. Um bei einem
Ereignis die Selbstrettung zu ermdglichen, werden
Notbeleuchtungen installiert.

Baukosten/Einheit: k.A.

4 x Effekt des ,Schwarzen
Loches*

x Schlechte Sichtver-
haltnisse beim Tunnel-
durchfahren

x Minderung der Ver-
kehrssicherheit

AUT: keine Angaben

Auges bestimmt.

Baukosten/Einheit: k.A.

x Erhohte Betriebskosten
(Strom)

v" Minimieren des Effekts
von ,Schwarzen Loch”

v Bessere Verkehrssi-
cherheit

GER: Die Anforderungen an die Beleuchtung eines Tunnels werden durch die Eigenschaften des menschlichen

Die Vorschriften beziiglich Beleuchtung missen sowieso eingehalten werden.

Legende: *| ..... Ingenieurbauwerke
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3.4.2. TUNNELS
Schlechtes Beispiel

TUNNELLUFTANLAGE (1)*

Gutes Beispiel

Erlauterung: Der Betrieb der Tunnelliftanlage sollte
fur eine ausreichende Versorgung des Fahrraumes mit
Frischluft sorgen. Die Ausbreitung und der Konzentra-
tion der bei einem Ereignis entstehenden Schadstoffe
im Tunnel sollte minimiert werden. Haufig wird bei Di-
mensionierung der TunnellUftanlagen die Mdglichkeit
fur Stauentstehung im Tunnel nicht berlcksichtigt.

Erlauterung: Um eine ausreichende Luftqualitat zu
gewahrleisten, muss der Tunnel mit Frischluft versorgt
werden. Die UbermafRigen Schadstoffbelastungen soll-
ten vermieden werden. Die Erfordernisse fur Erhal-
tungs- und Revisionsarbeiten sollte beachtet werden.

Baukosten/Einheit: k.A. Baukosten/Einheit: k.A.
Vorteile Nachteile Vorteile Nachteile
4 x Risiko fur Schadstoff- v" Sichere und umwelt- x Erhohte Betriebskosten
verbreiterung freundliche Ausfiihrung (Strom)

x Unterdimensionierung
der Tunnelliftanlagen

x Minderung der Ver-
kehrssicherheit

Vergleich mit den Richtlinien:

AUT: keine Angaben

GER: Die Zuluftversorgung des Tunnels ist so zu bemessen, dass in jedem Verkehrszustand zwischen flissiger
Fahr bis Stau fiir den Verkehrsteilnehmer keine gesundheitsgefahrdenden Wirkung auftreten und auch gewisse
Komfortanspriche an klare Sicht und wenig Geruch erfullt werden.

Verbesserungsvorschldage und Kommentare:

Die Vorschriften bezuglich Luftung missen sowieso eingehalten werden.

Legende: *I ..... Ingenieurbauwerke
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3.4.2. TUNNELS

TUNNELPORTALE (I)*

Erlauterung: Tunnelportal und Voreinschnitt bilden
einen Komplex und weisen unterschiedliche Schaden
auf. Infolge Hang- und Kriechbewegungen oder eines
Hangschubes kann es zu Verdrickungen oder starken
Bewegungen an der Stirnfront des Portals. Die Wir-
kung des Frostes verstarkt diese Erscheinungen und
fuhrt zu Entfestigungen, was fir Verkehrsteilnehmer
und Betriebspersonal gefahrlich ist.

Erlduterung: Als SanierungsmaRhahmen der Bo6-
schungen sind Abtragung, Entwasserung, Begrinung
und konstruktive Malnahmen vorzusehen, wie Spritz-
beton, Injektionen, Vernagelung oder Abstutzung
durch Mauerwerk.

Baukosten/Einheit: k.A.
v % Verdriickungen
% Entfestigungen wegen
Frostes
% Erhohter Reparatur-
aufwand

AUT: keine Angaben
GER: keine Angaben

Die Bedeutung der Anlage ist mittel bis gering (3/5).

Baukosten/Einheit: k.A.

v" Sichere und betriebs-
freundliche Ausfiihrung

v' Keine Wassereindrin-
gung mdglich

x Zuséatzliche Planungs-
und Baukosten

Legende: *| ..... Ingenieurbauwerke
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3.4.3 Larmschutzanlage

3.4.3. LARMSCHUTZANLAGEN

it 230, ;
dr 3 imm n-!o;:"
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ZUGANGLICHKEIT(l)*

Erlduterung: Erhaltungsarbeiten an den Bdschungen
hinter Larmschutzwanden sind aufgrund fehlender
Bermen nicht moglich. Das gleiche gilt fir technische
Uberpriifungen an den Larmschutzwanden. Oft der
Bereich hinter den Larmschutzwanden wird dicht be-
pflanzt und das erfordert einen erhéhten Aufwand an
Ausschneidearbeiten bei schlechter Zuganglichkeit.

Erlauterung: Es sollte eine 0,60-0,80 m breite Berme
vorgesehen werden, bei der Neuanlage bevorzugt mit
der gleichen Béschungsneigung wie in Streckenberei-
chen ohne Larmschutzwande. Im Nachristungsfall
kann eine Berme von mindestens 0,60-0,80 m Breite
auch durch Anschittung und entsprechende Anglei-
chung an die Bestandsbdschung erganzt werden.

Baukosten/Einheit: k.A.

v x Erschwerte Erhal-
tungsarbeiten wegen
fehlenden Bermen

x Unmdgliche technische
Uberpriifungen der
Larmschutzwande

x Personalrisiko

AUT: keine Angaben
GER: keine Angaben

Baukosten/Einheit: k.A.

v’ Leichtere, sichere und
zeitsparende Erhaltung

v Mdglichkeit fiir Kontrol-
le und Reparaturen der
Larmschutzwande

x Erhéhte Planungs- und
Errichtungskosten

Die Pflege des Restgrundstiickes hinter der Larmschutzwand sollte Gberhaupt dem Anrainer Ubertragen werden.
Zuganglichkeit ist nicht gegeben und Anrainer kénnte die Restgrundstiicke nutzen.

Legende: *| ..... Ingenieurbauwerke

Ralitsa Koleva




3.4.3. LARMSCHUTZANLAGEN

ART DER BEPFLANZUNG (I)*

Erlauterung: Begrinungen bzw. Bepflanzungen vor
oder hinter Larmschutzwdnde machen haufig eine
Handbearbeitung notwendig.

Der geringe Zwischenraum zwischen Schutzplanken
und der Larmschutzwand erfordert oft einen erhéhten
Erhaltungsaufwand, da z.B. fir das Mahen und Keh-
ren keine Gerate eingesetzt werden kénnen (Handbe-
arbeitung). Infolge dieser Arbeiten muss zusatzlich der
rechte Fahrstreifen gesperrt werden, was den Ver-
kehrsstrom beeintrachtigt.

Erlauterung: Insbesondere Begrinun-
gen/Bepflanzungen auf kleiner Flache sollten vermie-
den werden, da ihr 6kologischer Nutzen meist deutlich
niedriger anzusehen als der Aufwand fur die Erhal-
tung. Der erforderliche Schutz der Larmschutzwand
sollte durch eine Betonleitwand erfolgen. Der Bereich
zwischen Beton- und Larmschutzwand sollte aufgefillt
und befestigt werden, so dass eine Reinigung mit der
Kehrmaschine erfolgen kann.

Baukosten/Einheit: k.A.

v x Erforderliche Handbe-

arbeitung

x Personal- und Erhal-
tungsaufwand

% Erhohter Personalrisiko

x Sperre des rechten
Fahrstreifens

x Hohe Erhaltungskosten

2,50 m nur eine einreihige Strauchpflanzung zu.

AUT: Larmschutzwande dirfen fahrbahnseitig nur dann bepflanzt werden, wenn der Abstand der Wand zum
(auReren) befestigte Seitenstreifen mindestens 2,00 m betragt.

GER: Fahrbahnseitig lasst der Regelabstand der Larmschutzwande vom Rand der befestigten Fahrbahn von

Die Larmschutzwand wird nicht bepflanzt, sondern Bewuchs kommt von sich selbst.

Baukosten/Einheit:

L

v’ Erhaltungsfreundliche | x
und kostengunstigere
Ausfliihrung

v’ Personalschutz

v Maschinelle Reinigung
mdglich

Legende: *| ..... Ingenieurbauwerke
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3.4.4 Boschungen

3.4.4. BOSCHUNGEN

NEIGUNGEN UND BERMEN (I)*

Erlauterung: Infolge Fahrbahnverbreiterungen und
der Beibehaltung von Grundstiickgrenzen missen die
Bdschungsverhéltnisse teilweise auf 2:3 verandert
werden. Erhaltungsarbeiten an Bdschungen bergen
nunmehr ein erhdhtes Unfallrisiko und sind im Erhal-
tungsaufwand nur schwer beherrschbar. Die steilen
Bdschungen sind immer problematisch und gefahrlich
wegen Erosionsmoglichkeit (Rutschungen) und han-
gen von der Geologie ab.

Erlduterung: Durch Grunderwerb sollte eine Bo6-
schungsneigung von 1:2 eingehalten werden. Bei ge-
ringeren Bdschungsneigungen wird das Unfallrisiko
minimiert, der Erhaltungsaufwand gesenkt und B&-
schungsschaden durch Erosion reduziert. Bei grof3en
Einschnittstiefen sind die steilen Béschungen zumin-
dest durch Bermen zu untergliedern, um die die be-
triebliche Erhaltung zu erleichtern.

Baukosten/Einheit: k.A.

4 x Hohe und steile Ein-

schnittsbéschung

x Erschwerte Erhal-
tungsarbeiten

x Erhohtes Risiko flr das

Betriebspersonal

AUT: In der Regel ist eine Bdschungsneigung von 2:3 fur eine erdbautechnische Standsicherheit ausreichend.

GER: Bei hohem Bdschungen kann die Anlage von Bermen zur Gewahrleistung der Standfestigkeit erforderlich
werden oder zur Erleichterung der Grunpflege zweckmaRig sein.

Bei Neigung 1:2 sind keine Bermen erforderlich. Die Baukosten sind in etwa gleich, die Kosten fur Grundinan-
spruchnahme sind stark unterschiedlich und hangen u.a. von Verfiigbarkeit und Widmung ab.

Baukosten/Einheit: k.A.

[
[

v Grofe Béschungsho- x
hen mit Bermen

v' Reduzierung der Bo-
schungsschaden durch
Erosion

v' Leichtere betriebliche
Erhaltung

Legende: *| ..... Ingenieurbauwerke
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3.4.4. BOSCHUNGEN

ENTWASSERUNG (I)*

Erlduterung: Die Kaskaden als Béschungsentwasse-
rungseinrichtungen sind teilweise nicht tief genug aus-
gebildet, so dass ihr hydraulisch notwendiger Quer-
schnitt nicht ausreicht. Dadurch kann Regenwasser
seitlich Gbertreten und zu Ausspllungen in den Rand-
bereichen fiihren.

Erlauterung: Die Tiefe von Kaskaden ist ausreichend
zu bemessen. Der Aufwand an Pflege- und Instandhal-
tungsarbeiten kann dadurch erheblich reduziert wer-
den. An bestehenden Kaskaden kdnnen durch das
Einfassen der Kaskaden mit Rasenkantensteinen Aus-
spulungen vermieden werden.

Baukosten/Einheit: k.A.

v x Ungenugende Kaska-
dentiefe

x FlOhrung zu Ausspu-
lungen in den Randbe-
reichen

AUT: keine Angaben
GER: keine Angaben

Aufgestellte Raubettsteine sind sehr erhaltungsfreundlich, es ist aber keine maschinelle Pflege méglich.

Baukosten/Einheit: k.A.

v Reduzierung der Pfle- x Erhéhte Baukosten
ge- und Instandhal-
tungsarbeiten

v" Vermeiden der Aus-
spulungen durch Ra-

senkantensteinen

Legende: *| ..... Ingenieurbauwerke
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3.4.4. BOSCHUNGEN

WILDSCHUTZZAUNE AM

BOSCHUNGSKEGEL (I)*

Trassierung
#” Wildschutzzaun

Trassierung
=~ Wildschutzzaun

Erlauterung: Die Anbindung von Wildschutzzdunen
an Bauwerke in der Mitte des Briickenkegels fiihrt zu
starken Behinderungen bei der Grasmahd bzw. macht
diese fast unmoglich.

Erlauterung: Die Anbindung von Wildschutzzaunen
an Bauwerke sollte in jedem Fall senkrecht zu den Bo6-
schungen erfolgen. Um Mahbereiche zuganglich zu
halten, sind evtl. Fihrungen Uber Eck anzulegen.

Baukosten/Einheit: k.A.

v % Unglnstige Fiihrung

eines Wildschutzzau-

nes

x Starke Behinderung
bei der Grasmahd

x Risiko flir Betriebsper-

sonal

AUT: keine Angaben
GER: keine Angaben

Baukosten/Einheit:

v’ Bessere Zugénglichkeit | x

v’ Leichtere Maharbeiten

v’ Betriebspersonalsi-
cherheit

Legende: *| ..... Ingenieurbauwerke
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3.4.5 Stiitzbauwerke

3.4.5. STUTZBAUWERKE

FELSZAUNE (I)*

Erlauterung: Durch Stabilitdtsverluste, Erosion und
Eingriffe von Menschenhand kénnen an Hangen, Bo-
schungen und Felswanden gefahrliche Hangrutschun-
gen, Steinschlage und Felsabgange entstehen.

Erlauterung: Zur Sicherung von Stral3en ist hier eine
fachgerechte und dauerhafte Sicherung der gefahrde-
ten Bereiche notwendig. Das kann mit Hilfe von Dauer-
und Kurzzeitankern sowie Fels- und Erdnageln, Mon-
tage von Fangkonstruktionen und Schutzbauwerken,
Sicherung von Felswanden mittels Schutznetzen und
Spritzbeton gemacht werden.

Baukosten/Einheit: k.A.

4 x Risiko flir Betriebsper-
sonal und Ver-
kehrsteilnehmer

x Reinigungs- und Repa-
raturaufwand

AUT: keine Angaben
GER: keine Angaben

Baukosten/Einheit: k.A.

x Wesentlich héhere Er-
richtungs- und Erhal-
tungskosten

v' Sicherung von Felsfal-
len

v Personal und Ver-
kehrssicherung

Legende: *| ..... Ingenieurbauwerke
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3.4.5. STUTZBAUWERKE

PALISADEN (I)*

Erlauterung: Trotz Kesseldruckimpragnierung ist die
Dauerhaftigkeit von Holz als Material fir Palisaden,
Gelander oder Holzleitschienen stark eingeschrankt
da es laufend zu starken chemischen (Salzstreuung,

Erlauterung: Im StralRenraum sollte fur eine dauerhaf-
te Nutzung auf die Verwendung von Holz verzichtet
werden. Besser ist die Verwendung von dauerhaftem
Material wie (Granit-) Stein oder Beton — fiir Palisaden

x Hoher Pflegeaufwand

AUT: keine Angaben

Die Bedeutung der Anlage ist mittel bis gering (3/5).

Harnstoffe etc.) und mechanischen Beanspruchungen | bzw.  Stahlelemente -  fir  Gelander und
kommt. Schutz/Leitschienen.
Baukosten/Einheit: k.A. | Baukosten/Einheit: k.A.
v % Erhohter Reparatur- v’ Langerer Nutzungs- x
aufwand dauer
x Nicht dauerhaftes Ma- | v' Erhaltungsfreundliche
terial Ausflihrung

GER: Palisaden werden aus den Baustoffen Beton oder Holz hergestellt. Aus Grinden der Dauerhaftigkeit
kommen Uberwiegend Elemente aus hochwertigem Qualitatsbeton zum Einsatz.

Legende: *| ..... Ingenieurbauwerke
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3.5 Einsparpotential

3.5.1 Autobahnen und SchnellstraRen

AUTOBAHNEN UND SCHNELLSTRASSEN

StraBenanlagen Baukosten Betriebskosten Erl;zl;;x:r?s- Bem.
1.StraBenoberbau und Querschnitt
Fahrbahnbreite +9%* -22%* -50%* S, H**
Mittelstreifenbreite +25%* -5%* -5%* S, U, B**
Seitenstreifenbreite +25%* -5%* -5%* S, U, B**
Rampenquerschnitt +20%* -5%* -5%* N**
Betriebsumkehren K.A. K.A. K.A.
2. Rastanlagen
Ausstattungselemente K.A. K.A. k.A.
3. Entwdsserung
Schlitzrinnen k.A. -25%* -25%*
Raubettmulden (Kaskaden) +20%* K.A. K.A.
gt
Ablaufbuchten K.A. -5%* -5%*
Kontrollschachte K.A. +0%* +3%* H**
Regenrickhaltebecken K.A. K.A. K.A.
Betonleitwande +15%* K.A. -10%* S, U
Mittelstreifeniiberfahrten +25%* K.A. K.A. S, U**
4. Bepflanzung
Mittelstreifenbepflanzung
(Arten und Wahl der Be- k.A. -5%* -5%*
pflanzung)
Mittelstreifenbepflanzung k.A. -5%* -5%*
Abstand der Begrinung -3%* -15%* -5%*
Wahl der Bepflanzung +0%* -5%* -5%*
*Eigene Schatzung
**S — Sicherheitsproblematik; U — Unfallkostenproblematik; H — Haftungsproblematik; N — Nutzenkostenproblematik;

B - Betriebskostenproblematik
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AUTOBAHNEN UND SCHNELLSTRASSEN

5. StraBenausstattung und Sonstiges

Schutz/Leiteinrichtungen k.A. K.A. k.A.
Wildschutzzgune +25%* -10%* -10%* S*
Fernmeldeeinrichtungen k.A. k.A. K.A.
Betriebszufahrten k.A. K.A. K.A.

*Eigene Schatzung
**S — Sicherheitsproblematik; U — Unfallkostenproblematik; H — Haftungsproblematik; N — Nutzenkostenproblematik;
B - Betriebskostenproblematik

Tabelle 9: Einsparpotentiale bei ,,best vs. worst“ Beispielsammlungen im Bereich Autobahnen und
Schnellstrallen
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3.5.2 Bundes- und LandstraRen

BUNDES- UND LANDSTRASSEN

StraBenanlagen Baukosten Betriebskosten AL Bem.
kosten

1.StraBenoberbau und Knotenpunkte
Bankett +5% -10% +5% S*
Bankett und +8%* +14%* +14%* S, N**
Spurverbreiterung '
Fahrbahnteiler an Knoten k.A. k.A. k.A.
Breite der Trennstreifen k.A. k.A. k.A.
Geh- und Radwege +20% -10% +5% S, B
2. Parkplatze, Erholungsgebiete und Rastanlagen
I(D);)ﬁ(rélE}(t:::ngestaltung der -50% 10% -30%
Trenninseln -15% -5% -5%
Randeinfassungen +0% -15% +0%
3. Entwésserung
Rinnen o o o
(Kasten VS Pendelrinnen) +0% -25% +0%
Rinnen _ano 100 A0
(Pflaster- VS Bordrinnen) 30% 10% 20%
Ablaufe -15% -10% -10%
Hochborde k.A. k.A. k.A.
4. Bepflanzung
Standort und Abstand -3% -15% -5%
Begriinung des Banketts +15% -20% -10% S, H**
Intensivflachen

rinflachen zwischen +0% -5% -5%
(Griuinflach isch 0% 5% 5%
Verkehrsflachen)
5. StraBenausstattung und Sonstiges
Schutzeinrichtungen K.A. K.A. K.A.
*Eigene Schatzung
**S — Sicherheitsproblematik; U — Unfallkostenproblematik; H — Haftungsproblematik; N — Nutzenkostenproblematik;

B - Betriebskostenproblematik
Tabelle 10: Einsparpotentiale bei ,,best vs. worst“ Beispielsammlungen im Bereich Bundes- und Land-
stralRen
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3.5.3 Kommunale StraRen

SONSTIGES - KOMMUNALE STRASSEN
StraBenanlagen Baukosten Betriebskosten Errilaltungs- Bem.
osten
1.StraBenoberbau und Knotenpunkte
Ortsdurchfahrten K.A. K.A. K.A.
Mittelstreifentrennung der o o o
Ortsdurchfahrten +0% ~5% +0%
Fahrbahnteiler +0% -5% +0%
Kreisverkehr +50% +0% +30% S**
Gestaltung vom Innenring o o o
beim Kreisverkehr -25% -10% -10%
Gestaltung von Kreuzungen
(Asphalt- VS Betondecke) KA. KA. KA.
Gestaltung von Kreuzungen
(Geschwindigkeitsdampfung) KA. KA. KA.
Gestaltung von Fahrradwege k.A. k.A. k.A.
Gestaltung von
Bushaltestelle KA. KA. KA.
Hochborde bei
Bushaltestelle KA. KA. KA.
2. Parkpliatze und Kunstbauten
Gestaltung von Hochborde +0% -15% +0%
Trenninseln K.A. k.A. k.A.
Verkehrsfiuihrung Lkw/Pkw K.A. K.A. K.A.
3. Entwésserung
Ablaufe +30% +0% +5% S, U**
Schlammfange +3% +0% +0%
4. Bepflanzung
Sichtbarkeit der
Beschilderung +0% -3% +0%
Art der Bepflanzung +0% -5% -5%
Baume in stadtischem
Bereich k.A. k.A. k.A.
5. StraBenausstattung und Sonstiges
Verkehrsschilder +5% -10% -5% u**

*Eigene Schatzung

**S — Sicherheitsproblematik; U — Unfallkostenproblematik; H — Haftungsproblematik; N — Nutzenkostenproblematik;

B - Betriebskostenproblematik

Tabelle 11: Einsparpotentiale bei ,,best vs. worst“ Beispielsammlungen im Bereich kommunale Straen
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3.5.4 Ingenieurbauwerke

INGENIEURBAUWERKE ‘

StraBenanlagen Baukosten Betriebskosten ErhaIt;Jenr?skos- Bem.
1.Briicken

g:zgigggswinkel bei +0% -39 -20%
Brickenkappen +25% +10% +10% S, N**
| s
Brickenwiderlager +25% -10% +10% S**
Schutzeinrichtungen K.A. K.A. K.A.

e e
Entwéasserung

(Schlievorrichtungen der +0% -3% +0%

Ablaufe)

(Egémzﬁrigrr]r?ergréﬁe) +5% % +0%

2. Tunnels

Betriebstunnels K.A. K.A. K.A.

Beleuchtung k.A. k.A. k.A.
Tunnelluftanlage K.A. K.A. K.A.

Tunnelportale +50% -5% 0% S,u**
3. Larmschutzanlagen

Zuganglichkeit K.A. K.A. K.A.

Art der Bepflanzung +0% -5% +0%

4. Boschungen

Neigungen und Bermen K.A. -10% -10%

Entwasserung +3% -10% +0%
gtz o

5. Schutzbauwerke

Fangzaune +100% +100% +100% S,U**
Palisaden +15% +0% -10% S**

*Eigene Schatzung
**S — Sicherheitsproblematik; U — Unfallkostenproblematik; H — Haftungsproblematik; N — Nutzenkostenproblematik;
B - Betriebskostenproblematik

Tabelle 12: Einsparpotentiale bei ,,best vs. worst”“ Beispielsammlungen im Bereich Ingenieurbauwerke
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3.6 Lebenszykluskosten — Berechnung

Naturgemall kébnnen bzw. sollen die gleichen StandardmalRnahmen von Instandhaltung und
von Instandsetzung nicht immer wiederholt werden, sondern es ist eine Kombination von
Malnahmen notwendig, um den Lebenszyklus in Hinblick auf Zustand und Betriebskosten
zu optimieren.

Diese Malnahmenzyklen konnen flir unterschiedlichste Bauwerke standardisiert werden,
wodurch sich eine Kostensumme, der Barwert, die Dauer des Lebenszyklus der Anlage und
schliel3lich die Annuitat ergibt [Abb. 6].

1 Kosten [€]
Lebenszyklus Anlage (z.B. 6 Intervalle x Jahre) |
S O =1
p

bl —
gl =
Intervall [a] | 2 3
< —> ! % 1 <
- - Betrieb o ® - @
Dichteverteilung gt o1rs 2
der Kosten ist LTI
aufgrund von : Neubau I I £, E
i Instandsetzur | ] <

Preisdaten zum Die Aufstellung des O Bocion = : 15.
Entscheidungs- Basiszyklus Kosten kann CIE i wl 5
zeitpunkt gut einfach anhand von B3 Abbruch v g L. g B
hestimmbar Erfahrungswerten & 1 Planung el I UJI o
Literatur erfolgen B Kostenverteilung i |¥ | - El "4
B aersverteiung | 101 1g. &

Y Xy @y /3,
Dichteverteilung der Zeit [a]

Lebensdauer erfordert breite
Datenbasis und hangt vom
gewihlten/maoglichen Zyklus ab

Abbildung 6: Lebenszykluskosten: Aufbau Basiszyklus Kosten [HOFFMANN (2009, a), Teil 4, S.58]

Soll der Finanzbedarf fur viele StraRenanlagen bzw. ein gesamtes StralRennetz ermittelt
werden, so kann ausgehend vom Zustand der jeweiligen Anlagen bei der zutreffenden Mal3-
nahme in den Standartzyklus der Anlage und schlief3lich die Annuitat ergeben sich dann aus
dem Restzyklus.

Wird dies fur alle Anlagen durchgeflhrt, ergibt sich der Restwert der bestehenden Anlagen
vereinfacht aus dem Neuwert aller Anlagen minus dem Barwert der notwendigen Instandset-
zungsaufwendungen der Restzyklen aller Anlagen. Der aktuelle Instandsetzungsbedarf er-
gibt sich vereinfacht aus der Annuitat fur den Barwert der notwendigen Instandsetzungsauf-
wendungen [HOFFMANN (2009, a), Teil 4, S.58].
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Zinssatz: Der Zinssatz ist der Prozent ausgedriickte Preis fiir geliehenes Kapital pro Zeit-
einheit. Der Zinssatz beeinflusst aufgrund des Zinseffektes die Wirtschaftlichkeitsberechnun-
gen entscheidend. In Berechnungen wird meist vereinfacht von einem Inflationsbereinigten
Zinssatz sowie Gleichheit flr Spar- und Kreditzinssatz ausgegangen.

Ausgehend von langjahrigen Leitzinssatz der Nationalbank sowie bestehenden Erfahrungen
wird flr offentliche Netzbetreiber bzw. Unternehmen (z.B. ASFINAG) in den Wegekosten-
rechnungen; i. a. von einem inflationsbereinigten Kapitalsatz von 4% p.a. ausgegangen.

|

Ii __ T BARWERT = Wert kiinftiger Investitionen zu t=0
" - T T

By =2 K*q"+K,*¢"*(d -/ (gD
=0

Barwert By aller Investitionen

- q -
" Bw Barwert aller Investitionen zu t=0 [entspricht
N dem aktuellen Wert aller kunftigen
Investitionen im Lebenszyklus der Anlage]
K,  Einzelinvestitionen zu t
- K Gleichbleibende Eetriebskosten von O bis t
b
0 1 2 3 XX+ a2 x+3 n-1 n )
Zeit [a] I Kapitalzinssatz (i.a. 3-5%) q= 1+7

ol

1 Annuitat R

ANNUITAT = Jahrliche Rate zur Kredittilgung

R*n

[ Zinstilgung
M Kredittigung

R=B,*@*q")/(q¢"-1)
n=-log[l-(i*B,/R)]/log(l+1)

R Annuitht oder jahrliche Rockzahlrate [entspricht
der theoretischen jahrlichen Budgetbelastung bei
einer groBen Anzahl von Investitionen)

Summe Ruckzahlungen

] n Kreditlaufzeit bei gegebenem Barwert und Annuitat
Zeit [a] [entspricht i.a. der Gesamtlebensdauer der Anlage)

Abbildung 7: Barwert und Annuitat [HOFFMANN (2009, a), Teil 4, S.15]

Barwert: Der Barwert entspricht dem Wert, den zukinftig fallende Zahlungsstrome in der
Gegenwart besitzen. Anders ausgedrickt ist es der Wert aller Zahlungen am Anfang der
Laufzeit bzw. zum Entscheidungspunkt t=0. Durch den Barwert ist es méglich, den Wert ak-
tueller und kunftiger Zahlung zum Entscheidungspunkt zu bestimmen. Somit kdnnen ver-
schiedene Investitionen mit unterschiedlichen Laufzeiten und Zinssatzen miteinander vergli-
chen werden.

Um einen Barwert zu berechnen, muss der Zinssatz sowie Ausmal und Zeitpunkt der Zah-
lungsflisse bekannt sein. Diese werden dann auf den Entscheidungszeitpunkt t=0 abgezinst,
d.h. kiinftige Zahlungen zu t>0 sind zu t=0 weniger wert. Der aktuelle Wert zu t=0 einer kinf-
tiger Zahlung entspricht somit dem Betrag, der zu einem Zinssatz ausgelegt der kiinftigen
Zahlung entspricht [Abb. 7].

Annuitat: Ist eine regelmalig jahrlich flieBende Zahlung oder Ruckzahlrate, die sich aus den
Elementen Zins und Tilgung zusammensetzt. Wahrend der Laufzeit eines Darlehens veran-
dert sich mit forschreitender Tilgung der Anteil der Zinskosten, da der ausstehende Betrag
bereits zum Teil getilgt wurde. Wenn keine Tilgung der Schuld, sondern nur die Zinskosten
bezahlt werden, entspricht die Annuitat dem Kapitalzinssatz [HOFFMANN (2009, a), Teil 4,
S.15].
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3.6.1 Autobahnen und SchnellstraBen

EINFACHES LCC — MODELL (NACH HOFFMANN)
AUTOBAHNEN UND SCHNELLSTRASSEN

A. Grundstiicke
1. Bau- & Industriegrund AUT - unendlich 0 0,0 0,0
B. StraBenoberbau (Einmalkosten)
1. Planung 15 60 0 15,0 0,7
2. | oo putat s | @ | o | 0 | e
3. DeckschichtmaRnahme DDK** 10,0 60 15 5,6 0,2
4. Deck-/TragschichtmafRnahme 35,0 60 25 13,1 0,6
5. Generelle Erneuerung 65,0 60 35 16,5 0,7
C. StraBenoberbau (laufende Kosten)
1. Betriebskosten 4,3 60 0 97,7 4,3
2. Administration 1,2 60 0 27,4 1,2
Barwert (Zahlung durch Einmalerlag): 325,3 €
Jahrlich laufende Zahlung bei Nutzungsvertrag: 14,4 €/a
Jahrlich laufende Zahlung bei Nutzungsvertrag fiir Ingenieurbauwerke: 21,6 €/a
*A+S ... Autobahnen & SchnellstraRen **DDK ... Dinnschichtdecke — kalt
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3.6.2 Bundes- und LandstraBen

EINFACHES LCC — MODELL (NACH HOFFMANN)
BUNDES- UND LANDSTRASSEN

A Grundstiicke
1 Bau- & Industriegrund AUT - unendlich 0 0,0 0,0
B StraBenoberbau (Einmalkosten)
1 Planung 7 75 0 7,0 0,3
> E:#%afL*Bundes- und Landstra- 90 75 0 90,0 38
3 DeckschichtmalRnahme DDK** 5,7 75 10 3,8 0,2
4 Deck-/TragschichtmafRnahme 36,9 75 20 16,9 0,7
5 Generelle Erneuerung 494 75 35 12,5 0,5
6 Deckschichtmalinahme DDK** 57 75 50 0,8 0,0
7 Deck-/Tragschichtmaflnahme 36,9 75 60 3,5 0,2
C StraBenoberbau (laufende Kosten)
1 Betriebskosten 4,5 75 0 105,6 4,5
2 Administration 1,4 75 0 34,1 1,5
Barwert (Zahlung durch Einmalerlag): 274,2 €
Jahrlich laufende Zahlung bei Nutzungsvertrag: 11,7 €/a
Jahrlich laufende Zahlung bei Nutzungsvertrag fiir Ingenieurbauwerke: 14,0 €/a
*B+L ... Bundes- und LandstrafRen **DDK ... DUnnschichtdecke — kalt
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3.6.3 Gemeindestraflen

EINFACHES LCC — MODELL (NACH HOFFMANN)
GEMEINDE STRASSEN

A Grundstiicke
1 Bau- & Industriegrund AUT - unendlich 0 0,0 0,0
B StraBenoberbau (Einmalkosten)
1 Planung 7,0 80 0 7,0 0,3
2 Neubau Gemeindestralle G 70,0 80 0 70,0 3,1
3 DeckschichtmaRhahme DDK** 4,3 80 15 24 0,1
4 Deck-/TragschichtmalRnahme 27,8 80 25 10,4 0,5
5 Generelle Erneuerung 371 80 40 7,7 0,3
6 DeckschichtmaRhahme DDK** 4,3 80 55 0,5 0,0
7 Deck-/TragschichtmalRnhahme 27,8 80 65 2,2 0,1
C StraBenoberbau (laufende Kosten)
1 Betriebskosten 1,0 80 0 23,9 1,0
2 Administration 0,6 80 0 14,3 0,6
Barwert (Zahlung durch Einmalerlag): 138,5 €
Jahrlich laufende Zahlung bei Nutzungsvertrag: 6,0 €/a
Jahrlich laufende Zahlung bei Nutzungsvertrag fir Ingenieurbauwerke: 6,6 €/a
*G ... Gemeindestralen **DDK ... DUnnschichtdecke — kalt
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4. ZUSAMMENFASSUNG

Bei der Projektierung und Ausgestaltung von Stralenanlagen muss man die betrieblichen
Anforderungen berucksichtigen, um erhaltungsfreundliche Anlagen zu gewahrleisten. Im die-
sen Sinn wurde eine Erhebung, Systematisierung sowie Beschreibung von ,best vs. worst
practice” Beispielen erstellt, basierend auf vorliegenden Arbeiten und Empfehlungen wie den
Richtlinien und Vorschriften aus Osterreich und Deutschland bzw. dem Handbuch ,Unterhal-
tungsfreundliches Planen und Bauen von Stralten® [HANKE et al. 2007].

Es wurde ein Fragenkatalog zur Diplomarbeit ,Erhaltungsfreundliches Planen und Bauen von
StraBenanlagen® entwickelt und an die zusténdigen StraRenverwaltungen Osterreichs ver-
schickt. An der Befragung haben Niederdsterreich und Steiermark teilgenommen. Auf Basis
der Ricklaufe wurde die Baukosten pro Einheit abgeschatzt sowie der Bedeutung der ein-
zelnen Beispiele im Hinblick auf die Haufigkeit des Vorkommens und der damit verbundene
Bau-, Betriebs- und Erhaltungskosten bzw. Einsparpotentiale flir den Stralenbetreiber quali-
tativ abgeschatzt. Zusatzlich werden die bestehende Normen und Vorschriften aus Oster-
reich und Deutschland bezlglich méglicher Vorgaben flr eine erhaltungsfreundliche Ausfiih-
rung durchleuchtet.

Der Vergleichs zwischen den Normen und den aufgelisteten ,best vs. worst“ Beispiele deckt
die meisten StralRenanlagen ab. Die Anforderungen in den Normen beziehen sich in erster
Linie auf verkehrstechnische Aspekte (z.B. Mindestfahrbahnbreite), d.h. geben gewisse Hin-
weise wie die Anlagen zu planen sind bzw. welche Planungsgrundsatze zu beachten sind.
Auf diese Weise wird eine definierte Mindestausfihrungsqualitat gesichert und ist eine
Grundlage fir Entscheidung im Schadensfall (Fehlplanungen). Obwohl in den Normenaus-
schussen Praktiker sitzen, werden die Agenden des Stral3enbetriebs und der Erhaltung nur
selten in Planungsnormen behandelt. Die Richtlinien und Vorschriften geben zwar gewisse
Grundsatze, aber keine genaue Empfehlungen fir ,Erhaltungsfreundliches Planen und Bau-
en“ [Kap. 2.] vor.

In der Kapitel 3.1, 3.2, 3.3 und 3.4 werden die Beispiele nach Stralienkategorie in Autobah-
nen & SchnellstralRen, Bundes- & Landstral’en, kommunale Straf’en sowie Ingenieurbau-
werke gegliedert, was eine bessere und deutliche Zuordnung nach ihren spezifischen Anfor-
derungen ermdglicht. Die Beispielsammlung ist in eine schlechte und eine gute Ausfuhrung
eingeteilt, mit entsprechenden Fotos illustriert, kurz beschrieben, wie auch durch Vor- und
Nachteile konkretisiert, mit den Normenvorgaben verglichen und um diesbezlgliche Kom-
mentare bzw. Verbesserungsvorschlage erganzt. Die Diplomarbeit hat durch die einzelnen
Beispiele die Bedeutung des erhaltungsfreundlichen Planen und Bauen aufgezeigt, wird aber
aufgrund der Umfassendheit und dieser Problematik in der Zukunft noch zu erganzen bzw.
zu verbessern sein.

Bei einem erhaltungsorientiertem Planen und Bauen werden die Betriebs- und Erhaltungs-
kosten gunstiger [Kap. 3.5], was aber in vielen Fallen zu erhéhten Bauinvestitionen fiihrt (bis
zu 100%). Grinde dafir sind verschiedene Problematiken — Sicherheit, Unfallkosten, Haf-
tung, Nutzerkosten. Ein typisches Beispiel ist die Fahrstreifenbreite bei Autobahnen - die
Mehrkosten in der Bauphase sind erheblich fir Stralenbetreiber, um eine 4+0 Verkehrsfih-
rung im Fall einer Instandsetzung zu ermdéglichen. Diese verursacht weniger Kosten flr
Strallennutzer durch die Vermeidung bzw. Minimierung von Staus an Arbeitsstellen.

Das ist flir Autobahnen und Schnellstralien von grofierer Bedeutung, weil die Verkehrsteil-
nehmer Maut zahlen und somit auch Anspruch auf ein mdglicht gut ausgebautes Strallen-
netz haben. Besonders auf hochrangigen Strallen kommt noch die Forderung an einen
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Schutz des Betriebspersonals und dem gefahrenfreien Zugang zu den Anlagenteilen dazu.
Auch eine mdglichst ziigige Umsetzung von Bauvorhaben sowie eine gute Zuganglichkeit
und Austauschbarkeit von Anlagenteilen sind erstrebenswert. Das vorhandene Einsparpo-
tential rechtfertigt auf jeden Fall weitere Anstrengungen in diese Richtung.

Die derzeit nach den Richtlinien und Vorschriften gebauten Stralenanlagen sind jedoch viel-
fach nicht erhaltungsorientiert ausgefiihrt bzw. finden sich aufler den allgemeinen Vorgaben
des sparsamen, zweckmaRigen und wirtschaftlichen Mitteleinsatzes unter Berlcksichtigung
der Umweltaspekte kaum weitergehende Konkretisierungen der diesbezliglichen Anforde-
rungen.

Es bleibt somit vielfach der individuellen Erfahrung des Planers bzw. des Betreibers Uberlas-
sen, welche Art der Ausfuhrungen als zielfuhrend angesehen werden. Gerade dies ist aber
insofern problematisch, als es kaum eine systematische Riickkoppelung zwischen Planungs-
und Erhaltungsagenden gibt. Dieser ,best practice” Katalog bietet durch die Systematisie-
rung eine Leitschnur, so dass die Erkenntnisse aus Betrieb und Erhaltung wieder bei der
Planung einflielen kénnen. Das Spannungsfeld Planen — Bauen — Betreiben mit dem Fokus
der Nachhaltigkeit der StralRenanlagen stellt dauerhaft hohe Anforderung an die handelnden
Personen.

Eine Mdglichkeit zur Erzielung niedrigerer Kosten ist die Einfiihrung eines standardisierten
und dokumentierten Instrumentariums z.B. in Form eines Betriebs- & Erhaltungsaudits von
Neuplanungen auf Basis der Lebenszykluskosten. Natlrlich ware das Instrumentarium fir
die jeweiligen Belange hinsichtlich Verbindlichkeit, organisatorische und strukturelle Form,
etc. anzupassen. Ein solches Erhaltung- und Betriebsaudit kann auch vereinfacht auf Basis
einer Checkliste vor jeder groReren Neuplanung durch die Betriebs- und Erhaltungsabteilun-
gen der Stral3enbetreiber durchgefihrt werden.

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass viele Fragen und ,best vs. worst practice” Bei-
spielen noch bearbeitet werden missen und das Thema erhaltungsfreundliches Planen und
Bauen nicht geschlossen ist. Alle Ergebnisse zeigen aber die Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit und die Gewahrleistung von gunstigen Lebenszykluskosten fur einen Vielanzahl von
Straltenanlagen. Die Diplomarbeit leistet somit einen wichtigen Beitrag zur Erganzung be-
stehender Erhaltungsmanagementsysteme und der wirtschaftlichen Ausfihrung der Stra-
Renanlagen in der Zukunft.
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5.6 Fragenbogen

Erlauterung: Erlauterung:

Baukosten/Einheit: ca. €/km Baukosten/Einheit: ca. €/km

v x v x

Bedeutung der Anlage: Note (1=hoch; 3=mittel; 5=gering)

Einsparpotentiale: Baukosten (Einsparung schlecht VS gut in Prozent)
Betriebskosten (Einsparung schlecht VS gut in Prozent)
Erhaltungskosten (Einsparung schlecht VS gut in Prozent)
Gesamtkosten LCC (Summe Gesamteinsparung Lebenszyklus)

Verbesserungsvorschlage
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5.7 Adressenliste

Bereich

Adresse

Telefon-

nummer

Landhausplatz 1, wer-
" DI Dr. Werner Abt. Landesstra- Haus 17, 3109, 02742/9005- ner.pracherstorfer@ }
Pracherstorfer Renbau/Planung . 14757
St. Polten noel.gv.at
. Landhausplatz 1,
2. | DI Rudolf Gruber Abt. AIIge.melner Haus 17, 3109, 02742/9005- post.st1@noel.gv.at -
StralRendienst . 60111
St. Polten
Landhausplatz 1,
3. | DI Helge Ebner Abt. StraRenbetrieb | Haus 17, 3109, 02742/9005- post.st2@noel.gv.at -
. 60211
St. Polten
Landhausplatz 1,
4. | DI Helmut Kirchner AbL. Landesstra- Haus 17, 3109, 02742/9005- post.st3@noel.gv.at -
Benbau .. 60311
St. Polten
Abt. Landesstra- Landhausplatz 1,
5. | DI Herbert Schober Renfinanzierung Haus 17, 3109, 02742/9005- post.st4@noel.gv.at -
.. 60411
und -verwaltung St. Polten
Landhausplatz 1,
6. | DI Wolfgang Talmann | Abt. Briickenbau Haus 17, 3109, 02742/9005- post.st5@noel.gv.at -
. 60511
St. Polten
Landhausplatz 1
N Abt. Autobahnen ’ 02742/9005-
7. | DI Peter Beiglbdck und Schnellstralen Haus"17, 3109, 60711 post.st7@noel.gv.at -
St. Polten
Landhausplatz 1,
8. | DI Helmut Spiegl Abt. Giterwege Haus 12, 3109, 02742/9005- post.st8@noel.gv.at -
. 13880
St. Polten
. Leitung der Fa-
Hofrat Mag.iur. Landhausgasse 7, 0316/877- karl.lauther@stmk.g
9. chabt. 18C -
Karl Lautner 8011 Graz 3027 v.at
STED
. . . Sonnleitenweg 2, 0676/812 48
10. | DI Martin Kranewitter | Abt. Guterwege 2020 Hollabrunn 210 Ja
Referat Briicken- . christi-
11. | DI Kristian Scheuer und StraRenausris- Petrifelderstr. 104, | 0316/471253- an.scheuer@stmk.g Ja
8041 Graz 27
tung v.at
Dr.-Theodor-
L Baubezirksleitung Korner-Stralle 34, 03862/899- }
12. | DI Werner Friedrich Bruck 8600 Bruck an 301 bblbm@stmk.gv.at
der Mur
Baubezirksleitun Bismarckstralie
13. | DI Franz Kortschak 9 11-13, 8330 Feld- 03152/2511-0 | bblfb@stmk.gv.at -
Feldbach
bach
BBL Graz- Bahnhofgirtel 77, 0316/877- )
14. | DI Manfred Gollner Umgebung 8020 Graz 5131 bblgu@stmk.gv.at
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Bereich

Rochusplatz 2,

Telefon-
nummer

15. | DI Karl Amtmann BBL Hartberg 8230 Hartberg 03332/606 bblhb@stmk.gv.at
DI Elfriede Kapellenweg 11, 03572/83230- .
. . @ .gv.
16 Kapfenberger-Pigl BBL Judenburg 8750 Judenburg 0 bblju@stmk.gv.at
DI Wolfgang T Marburger Stralle | 03452/82097-
. . @ .gv.
17 Fehleisen BBL Leibniz 75, 8435 Wagna 0 bbllb@stmk.gv.at
18. | DI Gerhard Taschler | BBL Liezen Hauptstralte 43, | 03612/22111- | |\ & stmik gv.at
8940 Liezen 0
19 HR DI Rudolf Abt. Stral’enerhal- Bahnhofplatz 1, 0732/77 20- baue.post@ooe.gv.
" | Schacherl tung und -betrieb 4021 Linz 122 14 at
. . Abt. Briicken- und Bahnhofplatz 1, 0732/77 20- baub.post@ooe.gv.
20. | DI Martin Wogerer Tunnelbau 4021 Linz 123 33 at
.. Thomas Alva Edi- wolf-
21. VHVa'i';Er:e[r)r' Wolfgang Q?\t,\'/:be' Ref. GU- | son-strasse 2, 057/600/6556 | gang.haslehner@bg
9 7000 Eisenstadt Id.gv.at
WHR DI Dr. Abt. 8 - Ref. Stra- Europaplatz 1, post.abteilung8@bg
22. Engelbert Zeltner Renausbau 7000 Eisenstadt 057/600/6618 Id.gv.at
Abt. 8 - Ref. Brii- Jacob Rauschen- ost.abteilung8@b
23. | DI Dr. Helmut Hartl ckenbau und fels Gasse 35, 057/600/6584 I% v.at g g
Bodenerkundung 7000 Eisenstadt g.gv.al
Gf. Abteilungsvor- Flatschacher
24 sténd DI Volgll<er Abt. 17 - Stral’en- StralRe 70, 050/536- post.abt17@kitn.gv.
) ) und Briickenbau 9020 Klagenfurt 31702 at
Bidmon ..
am Worthersee
Hofrat DI Franz Fachabt. Verkehrs- Michael-Pacher- 0662/8042 verkehrsinfrastruk-
25. Brandauer infrastruktur Strafe 36, 4280 tur@salzburg.gv.at
5020 Salzburg ==
Stralkenbaubezirk Michael-Pacher-
26, | Hotat D Kt i | X980 SO | St 6 e | etetrtase
gau 5020 Salzburg Sl
Ltd. Oberbaurat DI Stralenbaubezirk Michael-Pacher- 0662/8042 verkehrsinfrastruk-
27. Norbert Felber Pongau - Lungau, Strafe 36, 4457 tur@salzburg.gv.at
Pinzgau 5020 Salzburg ==
.. Michael-Pacher- .
28. | DI David Werner ?E;n:)gl; Ref. Brii- Stralle 36, 063%/586? 42 ;/uerr(g)esr;rlszlglfjrfstryl;-t
5020 Salzburg L
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Bereich

Telefon-
nummer

HR Vorstand DI Herrengasse 1- 0512/508- | strassen-
29. . Stralenbau 12, - -
Robert Miller 4041 bau@tirol.gv.at
6010 Innsbruck
. Widnau 12, 05574/511- | 3¢
30. | DI Gerhard Schnitzer | Stral’enbau A-6800 Feldkirch 27210 hard.schnitzer@vor -
arlberg.at
. . ar-
. Objektmanagment Widnau 12, 05574/511- -
31. | DI Armin Wachter Bauwerke A-6800 Feldkirch 27293 min.wachter@vorarl -
berg.at
. . ar-
N Objektmanagment Widnau 12, 05574/511- —
32. | DI Arno Schwarzler Straken A-6800 Feldkirch 27214 no.schwaerzler@vo -
rarlberg.at
33 DI Dr. Peter Lux, StralRenverwaltung Lienfeldergasse 01/4000- post@ma28.wien.g Ja
| MA 28 und -bau 96, 1170 Wien 49600 v.at
ASFINAG Bau Ma-
nagement ModecenterstralRe _
34. | DI Georg Steyrer Leiter: Betriebliche | 16, 1030 Wien
Erhaltung
Ralitsa Koleva 119




5.8 Darstellung des StraRennetzes in Osterreich und Deutschland

Autobahn in Planung oder Bau
Schnellstrafie in Planung oder Bau

——  SchnellstraBe tertiggestellt

~———  Autobahn fertiggestellt

Abbildung 8: Darstellung der Autobahnen und SchnellstraBen in Osterreich
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Abbildung 9: Darstellung der Autobahnen in Deutschland
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Gebrauchswert auf
Bundesautobahnen
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Abbildung 10: Gebrauchswert auf Bundesautobahnen in Deutschland [WENINGER-VYCUDIL, Heft 584,
S.91]
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