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,2Menschliche Faktoren sind kaum relevant®

Unfallforscher Peter
Maurer untersucht
Strafien auf potenziell
gefihrliche Stellen.
Was das mit Sprach-
erkennung zu tun hat,
erklirt er Markus Bohm.

STANDARD: Hatten Sie schon einmal
einen Verkehrsunfall?

Maurer: Zum Gliick noch keinen
mit fahrendem Fahrzeug. Park-
schdden kamen schon vor. Aber
nachdem ich mich seit 15 Jahren
mit Unfallforschung und Risiko-
abschétzungbeschiftige, fahre ich
wesentlich umsichtiger.

STANDARD: Weil Sie aus Ihrer Arbeit
wissen, in welchem Zustand Oster-
reichs Straflen sind?

Maurer: Ja. Wir erfassen seit 1991
den Zustand heimischer Strafien,
hauptséchlich fiir die Asfinag, die
fiir das Autobahn- und Schnell-
strafennetz zustdndig ist. Seit
rund fiinfJahren sind wir auch fiir
einige Bundesldnder tétig. Wir ha-
ben bereits rund 50.000 hdher-
rangige StraBenkilometer, von un-
gefahr 70.000, erfasst.

STANDARD: Wie geht das vor sich?
Maurer: Wir haben mit dem Lkw
Roadstar ein mobiles Hochleis-
tungslabor im Einsatz, das unter
anderem mit etlichen Lasersenso-
ren, GPS und Kameratechnik aus-
gestattet ist.

STANDARD: Wie schnell fahrt dieser
Lastwagen?
Maurer: 60 Kilometer pro Stunde.

STANDARD: Also relativ schnell.
Maurer: Die Herausforderung be-
stand darin, beim Messvorgang
nicht zum Verkehrshindernis zu
werden.

STANDARD: Was genau wird dabei
gemessen?

Maurer: Mit einem Laser scannen
wir zum Beispiel die Oberfldchen-
textur: Jeden Millimeter wird ein
Messpunkt erfasst. Das sind,
wenn wir mit 60 km/h fahren, pro
Sekunde etwa 16.000 Messpunk-
te. Etwa 30 zusétzliche Laser-
sensoren messen Spurrin-
nentiefen und die Langs-
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lich gibt es ein Messrad, das kiinst-
lich gebremst wird.

STANDARD: Wozu?

Maurer: Wir kénnen damit die auf
das Messrad wirkenden Kréfte
messen. Je hoher zum Beispiel die
Horizontalkrifte sind, desto hoher
ist die Fahrbahngriffigkeit, die das
Rutschen und Schleudern beein-
flusst. Dieses Verfahren zdhlt zu
den besten in Europa.

STANDARD: Was hat das mit Unfall-
forschung zu tun?

Maurer: Wir verkntipfen die Infra-
strukturdaten mit Unfalldaten der
Statistik Austria und suchen dann
nach Unfallhdufungsstellen.

STANDARD: Was ist eine Unfallhdu-
fungsstelle?

Maurer: Das ist eine Stelle, an der

eine bestimmte Anzahl oft

gleichartiger Verkehrsun-

falle mit Personenscha-
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ter feststellen. Zusétz- Maurer: Normalerweise

dauert es einige Jahre, bis an einer
Stelle mehrere Unfille passieren.
Unser Ansatz ist: Wenn wir wis-
sen, welche Infrastrukturparame-
ter, etwa Griffigkeit, Spurrinnen,
zu einer Unfallhdufungsstelle
fiihren, dann konnen wir auch un-
tersuchen, wo es im Stralennetz
dhnliche Konstel-
lationen gibt. Wir
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STANDARD: Was hat das denn mit
Spracherkennung zu tun?

Maurer: Jede Stimme klingt an-
ders, und trotzdem muss man in
der Spracherkennung versuchen,
aus der Stimme Buchstaben und
Worter abzuleiten. Ahnlich ver-
halt es sich bei der Suche nach vir-
tuellen Unfallhiu-
fungsstellen. Jede

nennen diese Strafe ist anders,
yvirtuelle Unfall- o dennoch gibt es ge-
hé&ufungsstel- £ v wisse Ahnlichkei-
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Am Austrian
Institute of
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sucht man
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fungsstel-
len¥, die auf
den Zustand
der Strafde
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fithren sind.
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einfache Sanierungsmafinahmen.
Beispielsweise kann man ein
Tempolimit anbringen oder die
Sichtverhéltnisse verbessern, um
eine gefdhrliche Stelle im Verkehr
zu entschérfen.

STANDARD: Werden dabei eigentlich
auch ,menschliche“ Faktoren wie
tiberhéhte  Geschwindigkeit be-
riicksichtigt?

Maurer: Wenn an der gleichen
Stelle drei gleichartige Unfille
passieren, deren Unfallumstédnde
auf den Straenzustand hindeu-
ten, kann man davon ausgehen,
dass die Ursache in der Infrastruk-
tur zu suchen ist. Wir suchen nach
Héufungen. Dadurch werden sol-
che Faktoren irrelevant.

PETER MAURER (42) studierte Kultur-
technik und Wasserwirtschaft an der
Universitdt flir Bodenkultur in Wien. Seit
rund zehn Jahren ist er bei der Oster-
reichischen Forschungs- und Priifzen-
trum Arsenal GesmbH - heute gehort sie
zum Austrian Institute of Technology
(AIT) - und leitet dort das Geschéftsfeld
Verkehrswege bzw. Verkehrsinfrastruk-
tur mit rund 35 Mitarbeitern. Foto: privat

Ein Handbuch fiir den leiseren Zugverkehr

Schallschutzwinde entlang der Eisenbahnstrecken sind nicht immer zweckméig, sagen Verkehrsforscher

Daniel Pohselt

Anfang der Neunziger erzeugte die
Liarmschutzwand bei vielen euro-
péischen  Eisenbahnstreckenbe-
treibern noch Abwehr. Der Oster-
reichische Gesetzgeber brachte sie
aber schon 1993 auf den Plan -
,zwei Gesetze sorgten fiir eine ra-
sche Einfiihrung der Wénde dort,
wo sich Anrainer gestort fithlten®,
erinnert sich Norbert Ostermann,
Vorstand am Institut fiir Verkehrs-
wissenschaften an der TU Wien.
Heute sind die schallabsorbie-
renden Wénde auf dem knapp
3000 Kilometer langen heimi-
schen Hauptstreckennetz beinahe
ein stdndiger Begleiter. Doch der
Verkehr verdichtet sich weiter. So
nahm der grenziiberschreitende
Schienengiiterverkehr von 1990
bis 2005 um 55 Prozent zu. ,In den
Nachtstunden ist der Giiterver-
kehr regelrecht explodiert”, sagt
Ostermann. Zusdtzliche Larm-
schutzmafinahmen sind gefragt.
,Europaweit fehlt aber noch eine

systematische Bewertung aller
moglichen Maflnahmen®, sagt er.
Ein Problem, das der Ausgangs-
punkt eines Forschungsprojekts
des Verkehrsministeriums ist: Im
Auftrag der Forschungsforde-
rungsgesellschaft FFG erstellt man
an der TU Wien gemeinsam mit
den Partnern OBB Infrastruktur
AG, der Osterreichischen Akade-
mie der Wissenschaften sowie den
Ingenieurbiiros psiA-Consult und
TAS noch bis 2011 ein Handbuch
fiir Bahnbetreiber, Planer und
Zulassungsbehorden. Inhalt des
Dokuments: Empfehlungen, wann
welche Larmminderungsmafinah-
me ,wirtschaftlich und technisch
Sinn macht®, sagt Ostermann.
Larmschutzwande gelten heute
als vergleichsweise teuer. ,Von
der leisen Komposit-Bremse, der
sogenannten Fliisterbremse, bis
zur elastisch gelagerten Schiene
gibt es jedoch eine ganze Reihe
sinnvoller Alternativen®, erklart
Manfred Kalivoda, Chef der auf
Akustikmessungen spezialisier-

ten psiA-Consult. Wie so oft steckt
der Teufel im Detail. So wird in
Neugarnituren die ,Fliisterbrem-
se“ schon erfolgreich verbaut.
Beim Nachriisten alter Garnituren
lasst der Durchbruch aber auf sich
warten. ,Jedes Jahr werden wir auf
spéter vertrostet - auch das wer-
den wir dokumentieren®, sagt
Ostermann.

Nachjustieren

Ein anderes Kapitel widmet er
den Storgerduschen am Radauf-
standspunkt. Erst seit wenigen
Jahren ist klar, dass sie von der
Rauigkeit der Schiene und des Ra-
des herriihren. ,Nun versucht je-
der, sie moglichst glatt zu schlei-
fen“, erzdhlt Ostermann. Doch
nicht iberall lohnt sich dieser
Aufwand, ist er iberzeugt. Ganz
aus bleibt der positive Effekt bei
alten Gliterwagen mit Grauguss-
Bremssystemen: ,Die Blécke rau-
en erst das Rad auf, dann kriegt die
Schiene etwas ab“, konnte Kalivo-
da fiir die OBB nachweisen. An-

ders sieht es bei Wiesel-Doppel-
stockzligen und Talent-Schnell-
bahngarnituren aus. ,Hier er-
reichten wir eine Lirmminderung
um zwei Dezibel“, sagt Kalivoda.

Noch mehr Orientierung soll
die Analyse der Schienenlagerung
bringen. Sorealisierte man auf der
Tullner Donaubriicke und der
Murbriicke bei Leoben schon er-
folgreich eine kontinuierliche
elastische Schienenlagerung.
Eine wesentliche Grofle ist
schlieBlich auch die Reparaturan-
falligkeit des Schienenabschnitts.
,Nicht alle Schallschutzlésungen
sind fiir das oftmalige Entfernen
und Wiederanbringen ausgelegt®,
weill Ostermann.

Sein Restimee: ,Das Handbuch
soll das Leben aller Beteiligten
vereinfachen.“ Ein langst notwen-
diger Schritt, wie er findet. Zumal
nicht ganz auszuschliefen ist,
dass die Politik die zuldssigen Im-
missionswerte in der Nacht - der-
zeit sind 55 Dezibel erlaubt - wei-
ter nach unten schraubt.

WISSEN

Verkehrsunfille

Im Jahr 2009 ereigneten sich
auf  Osterreichs  Straflen
37.925 Verkehrsunfille mit
Personenschaden, bei denen
49.158 Personen verletzt und
633 getdtet wurden, berichtet
die Statistik Austria. Damit
forderte der Straflenverkehr
den geringsten Tribut seit
1961. Gegeniiber dem Jahr
2008 verringerte sich die
Zahl der Unfalle um 3,2 Pro-
zent, jene der Verletzten um
2,7 Prozent, und die Zahl der
Todesopfer sank um 6,8 Pro-
zent. Langerfristig betrachtet
waren die Riickgdnge bei der
Zahl der Unfélle und Verletz-
ten weitaus geringer als bei
jener der Verkehrstoten.

Seit dem Jahr 2000 sank die
Zahl der Verkehrstoten konti-
nuierlich, ndmlich um insge-
samt 35 Prozent. Bei den Un-
féllen und Verletzten betrug
der Riickgang im gleichen
Zeitraum jedoch nur jeweils
rund zehn Prozent. (max)
www.statistik.at




