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1. Einleitung

Das Ziel des Hauptteils der vorliegenden Masterarbeit ist eine weiterfilhrende Bearbeitung

der Terminologie im Kontext von Stralen und Stralenverkehr — bestehende Termini sollen
iiberpriift sowie neue hinzugefiigt werden. Die vorrangige Zielgruppe ist die ASFINAG, die
osterreichische Autobahnen- und Schnellstraflen-Finanzierungs-Aktiengesellschaft. Es wur-
den drei Themenbereiche ausgewahlt: Umwelt, Umweltbeeintrachtigung und Unfille.

Diese Ausarbeitung nahm ihren Ursprung in einem Projekt, im Zuge dessen im Rah-
men einer Lehrveranstaltung und im Auftrag der ASFINAG systematisch Termini auf Grund-
lage des von der Osterreichischen Forschungsgesellschaft Strae — Schiene — Verkehr (FSV)
verdffentlichten Worterbuch Verkehrswesen sowie der auch weiter unten beschriebenen On-
line-Terminologiesammlung der World Road Association (PIARC) bearbeitet wurden.

Beziiglich des Worterbuch Verkehrswesen ist zu erwdhnen, dass es als Informations-
quelle einige Schwierigkeiten mit sich brachte, da bei seinem Entstehungsprozess merklich
keine Terminologie-Fachkraft beteiligt war. Aus diesem Grund musste das Projektteam im-
mer wieder korrigierend und schopferisch téitig werden.

1.1 Auswahl der Themenbereiche

In Zeiten, in denen Umweltprobleme wie Klimawandel und Erderwidrmung in aller Munde
sind, wird es in allen erdenklichen Bereichen immer wichtiger, Maflnahmen fiir den Umwelt-
schutz zu ergreifen bzw. verantwortlich mit natiirlichen Ressourcen umzugehen — dies gilt
auch fiir Unternehmen wie die ASFINAG, die das gesamte hochrangige StraBennetz Oster-
reichs, also Autobahnen und Schnellstra3en, plant, baut, finanziert, erhélt, betreibt und be-
mautet'.

Doch die Entwicklungen auf Osterreichs StraBen haben nicht nur Auswirkungen auf
Mutter Erde, wortlich betrachtet beinhaltet Umwelt auch die Gesamtheit der Anrainer. Auch
der Beriicksichtigung ihres Wohls kommt grof3e Bedeutung zu, da ihre Zustimmung zu den
Projekten der ASFINAG bzw. deren Ablehnung eine wichtige Rolle spielt. Aspekte der Um-
weltbeeintrachtigung, wie beispielsweise Larm- und Sichtbeldstigung, verdienen folglich
erhohte Aufmerksamkeit.

Zu guter Letzt stellen auch Verkehrsunfille einen wichtigen Arbeitsbereich der AS-
FINAG dar. Dieser umfasst nicht nur Praventivmallnahmen, die mdglichst breit gefachert
sind und daher auf verschiedenen Ebenen ansetzen, sondern auch eine Unfallkategorisierung
sowie statistische Daten zu den entsprechenden Unfalltypen, um den Erfolg der eingeleiteten
MafBnahmen beobachten zu kénnen.

1.2 Wozu Terminologiearbeit?
Die Vorteile der Resultate der terminologischen Untersuchung im Rahmen dieser Masterar-
beit fiir die ASFINAG sind vielfdltig. Eine einheitliche Terminologie sorgt einerseits inner-

"vgl. ASFINAG 2013a



halb eines Unternehmens fiir eindeutige Benennungen von bestimmten Sachverhalten. Die
Terminologiesammlung oder -datenbank soll fiir alle Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter zu-
ginglich sein und so Klarheit in Bezug auf die unternehmensinterne Kommunikation bringen
und Missverstdndnissen vorbeugen. Davon profitieren sowohl langjidhrige Arbeitskrifte als
auch Neuzuginge.

Diese Eindeutigkeit ist andererseits ebenso fiir den externen Informationsaustausch
von groflem Nutzen und da das Ergebnis dieser Arbeit eine zweisprachige Terminologie in
den gegenstindlichen Bereichen sein wird, beschrinkt sich dieser Vorteil nicht nur auf
deutschsprachige Kooperationspartnerinnen und -partner, sondern auch auf all jene, mit de-
nen die Kommunikation auf Englisch erfolgt, — dies umfasst Muttersprachlerinnen und Mut-
tersprachler ebenso wie Personen, die sich des Englischen als Lingua franca bedienen.

Bei professioneller Erarbeitung einer derartigen Terminologiesammlung wirkt sich
diese auch positiv auf die Corporate Identity eines Unternechmens aus, da Identitdt und
Selbstverstindnis intern sowie extern gestirkt werden.

Damit die Terminologiedatenbank anschlieBend von allen Profitierenden optimal ge-
nutzt werden kann, ist es ratsam, sie 0ffentlich verfligbar zu machen — hierfiir bietet sich die
Website der ASFINAG als ideales Portal an.

Doch auch mit der Fertigstellung einer solchen Datenbank endet die Terminologiear-
beit nicht: Nur wenn der Terminologiebestand regelmifBig gewartet wird, kann gewéhrleistet
werden, dass er nichts an Aktualitit einbiift.

1.3 Gliederung der Arbeit

Zuniéchst erfolgt im ersten Teil der Arbeit eine Darstellung der aktuellen Situation der Termi-
nologiearbeit im Bereich Umwelt. Es wird beleuchtet, welche Organisationen sich bereits
dieser Aufgabe gewidmet haben. Dazu zihlt unter anderem auch die World Road Association
PIARC — dieses Akronym setzt sich aus den Anfangsbuchstaben von Permanent Internatio-
nal Association of Road Congresses® zusammen und wird synonym in offiziellen Texten
verwendet. Die World Road Association verfiigt {iber 17 technische Komitees, in denen auch
Angestellte der ASFINAG mitarbeiten, sowie ein Terminologie-Komitee®; die Online-
Terminologiesammlung des letzteren Komitees wurde als Grundlage fiir die weiterfithrenden
Untersuchungen, die Gegenstand der vorliegenden Masterarbeit sind, auf Grund der bereits
bestehenden Zusammenarbeit von World Road Association und ASFINAG ausgewihlt. Die
World Road Association und andere Organisationen sowie Art und Umfang ihrer Terminolo-
giearbeit sollen vorgestellt werden. Auch auf Beschaffenheit und Aktualitit der existierenden
Terminologiequellen wird eingegangen.

AnschlieBend besteht der Hauptteil dieser Masterarbeit darin, ausgehend von der oben
erwiahnten Online-Terminologiesammlung der World Road Association eine ausfiihrliche
terminologische Untersuchung vorzunehmen. Hierzu werden zu den einzelnen Termini die

*vgl. PIARC 2014a: 3
3 vgl. PIARC 2014a: 9
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englische und die deutsche Benennung sowie Definitionen angefiihrt — fiir diesen Teil dienen
die Informationen der World Road Association als Hauptquelle; sollten andere Quellen her-
angezogen werden, wird dies an entsprechender Stelle eindeutig hervorgehoben. Darauf fol-
gend werden fiir die ASFINAG relevante, aktuelle Fakten und Entwicklungen genannt. Zu
englischen Termini, fiir die bis dato noch keine zufriedenstellende, allgemein akzeptierte
deutsche Benennung existiert, wird versucht werden, eine solche zu finden bzw. Griinde aus-
findig zu machen, weswegen sich eine Wortneuschaffung schwierig gestaltet.

In einem abschlieBenden Fazit werden gesammelte Erkenntnisse iiber die derzeitige
Situation der Terminologiearbeit in den gewéhlten Themenbereich und wéhrend des Arbeits-
prozesses aufgetretene Schwierigkeiten zusammengefasst. Eine Evaluation der vorgefunde-
nen Informationsquellen rundet diesen Teil ab.

1.4 Weitere einleitende Erlduterungen

Es gilt hervorzuheben, dass in den Fachsprachen, genauso wie in der Gemeinsprache, teilwei-
se erhebliche Unterschiede in den Benennungen zwischen den drei Standardsprachen des
Deutschen, namlich Deutsch-Deutsch, Osterreichisch-Deutsch und Schweizerisch-Deutsch,
existieren. Da es sich bei der ASFINAG um ein Osterreichisches Unternehmen handelt, liegt
das Hauptaugenmerk der vorliegenden Arbeit selbstverstindlich auf den oOsterreichisch-
deutschen Benennungen (sie werden mit der Abkiirzung AT gekennzeichnet), sofern sie von
jenen der anderen beiden Standardsprachen abweichen; allfillige Synonyme werden zwecks
der Vollstindigkeit jedoch in jedem Fall angefiihrt.

Was die geschlechtergerechte Sprache betrifft, ist anzumerken, dass die ASFINAG
auf ihrer Website zumeist ausschlieBlich die ménnliche Form verwendet. Da diese Masterar-
beit jedoch im Rahmen eines translationswissenschaftlichen Studiums verfasst wird und von
der Uberzeugung ausgegangen wird, dass Sprache das gesellschaftliche Denken beeinflusst
und somit verdndern kann, wurde darauf Wert gelegt, stets die weibliche und minnliche
Form in einem ausgewogenen Verhiltnis bzw. geschlechtsneutrale Formulierungen zu ver-
wenden.

In der terminologischen Untersuchung wurden die Termini alphabetisch, ausgehend
von der englischen Benennung, gereiht. Diese Entscheidung wurde getroffen, da in der online
verfiigbaren Terminologiedatenbank der World Road Association teilweise keine deutschen
Benennungen vorlagen und erst im Rahmen der Bearbeitung ergéinzt wurden. Fiir eine leich-
tere Auffindbarkeit auf Grundlage der deutschen Benennungen findet sich im Anhang ein
alphabetisches Verzeichnis aller behandelten Termini in der Sprachrichtung Deutsch — Eng-
lisch.

Zur Aktualitdt der inkludierten Informationen ist zu sagen, dass sich das Verfassen
dieser Masterarbeit aus beruflichen Griinden {iber einen ldngeren Zeitraum erstreckt, als das
gemeinhin iiblich ist. Es wurde jedoch darauf geachtet, jeweils die (statistischen) Daten her-

anzuziehen, die beim Schreiben der entsprechenden Stellen am aktuellsten waren.
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Um einer eventuellen Verwechslung entgegenzuwirken, soll abschlieend festgehal-
ten werden, dass mit Umweltbundesamt stets das Osterreichische Amt gemeint ist. Eine Aus-
nahme dazu stellt lediglich das Kapitel 2.3 dar.
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2. Terminologiearbeit im Bereich Umwelt

Im ersten Teil dieser Masterarbeit, der gleichzeitig eine Art Einfiihrung in die Materie des

darauf folgenden Kapitels ist, soll die derzeitige Situation der Terminologiearbeit im Fachbe-
reich Umwelt untersucht werden. Ziel ist es, einen Uberblick iiber die wichtigsten Organisa-
tionen zu liefern, die sich diesem Thema schon gewidmet haben, und sie kurz vorzustellen,
einen Eindruck iiber Umfang und Beschaffenheit dieser Terminologiequellen zu vermitteln
sowie ggf. darzulegen, wie sich diese Quellen untereinander beeinflusst haben.

Die World Road Association, auf die schon unter 1.3 kurz eingegangen wurde, mag
zwar in Bezug auf den Themenbereich Umwelt nicht die offensichtlichste erste Wahl sein,
wegen ihrer Bedeutung fiir die in Kapitel 3 nachfolgende terminologische Untersuchung wird
ihre Arbeit jedoch hier an erster Stelle priasentiert; weitere wichtige Terminologiequellen fol-
gen danach.

Generell erfolgt die Reihung der Organisationen in diesem Kapitel nicht auf Grund
der Bedeutung ihrer Terminologiesammlungen. So wurde etwa die Entscheidung getroffen,
das Umweltprogramm der Vereinten Nationen (UNEP) an die letzte Stelle zu reihen, da die
von ihm herausgegebene Terminologiequelle, der Multilingual Thesaurus of Environmental
Terms (EnVoc), zwar ein Grundbestandteil vieler weiterer Thesauri war, jedoch zuletzt 1997
verdffentlicht wurde und seither nicht mehr neu aufgelegt wurde. Néheres dazu unter 2.4.2.

2.1 World Road Association (PIARC)

2.1.1 Grundlegende Informationen

Die World Road Association (bzw. Franzdsisch Association mondiale de la route) ist eine
Non-Profit-Organisation, die 1909 gegriindet wurde. PIARC, das Akronym, das auch in offi-
ziellen Texten ebenso wie im offiziellen Logo verwendet wird, steht fiir Permanent Internati-
onal Association of Road Congresses (vgl. PIARC 2014a: 2f.). Frau Dr. Annelies Glander
erlduterte per E-Mail, dass es gewihlt wurde, um die Organisation im Internet leichter auf-
findbar zu machen (vgl. Glander 2015).

Als ihre Ziele nennt die World Road Association auf ihrer Website, dass sie ihren
Mitgliedern ein internationales Forum fiir Analyse und Diskussion aller Themen rund um
Stralen und Stralenverkehr bieten will, aulerdem sollen Best Practices identifiziert, weiter-
entwickelt und Informationen dariiber an die Mitglieder weitergegeben werden und schlieB3-
lich sollen hilfreiche Instrumente fiir die Entscheidungsfindung fiir alle mit Straen und Stra-
Benverkehr verbundenen Angelegenheiten entwickelt und den Mitgliedern zur Verfiigung
gestellt werden — das alles stets unter Berlicksichtigung der Bediirfnisse von Entwicklungs-
landern und Schwellenldndern (vgl. PIARC 2015a).

Die oben erwidhnten Mitglieder setzen sich aus nationalen Regierungen, regionalen
Behorden, Kollektivmitgliedern (collective members, also beispielsweise Firmen und Institu-
tionen) und Einzelpersonen (individual members) zusammen (vgl. PIARC 2014a: 5).

Aus Griinden der Vollstindigkeit sowie zum besseren Verstindnis sollen die vier Or-
gane der World Road Association hier sowohl mit der deutschen Bezeichnung (einer be-
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helfsmiBigen Ubersetzung) als auch mit ihrem offiziellen englischen Titel angefiihrt werden.
Beim Rat (Council) liegt die endgiiltige Verantwortung fiir die Leitung der PIARC; er setzt
sich aus Delegationen aus den Mitgliedsstaaten zusammen. Das Fiihrungsgremium (Executi-
ve Committee) leitet die World Road Association mit Befugnis des Rates. Das Generalsekre-
tariat (General Secretariat) hat seinen Sitz in Paris und besteht aus Angestellten ebenso wie
Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern, die von unterschiedlichen Mitgliedsstaaten entsandt wur-
den. SchlieBlich gibt es die nationalen Komitees (National Committees) in 37 Mitgliedsstaa-
ten (vgl. PIARC 2015b).

Die World Road Association verfligt tiber 17 technische Komitees (Technical Com-
mittees), in denen auch Angestellte der ASFINAG mitarbeiten, sowie ein Terminologie-
Komitee (Committee on Terminology) (vgl. PIARC 2014a: 9).

2.1.2 Terminologiearbeit

1931 wurde die erste Ausgabe des Road Dictionary der PIARC in sechs Sprachen veroffent-
licht, seitdem wurde die Terminologiearbeit der World Road Association kontinuierlich vo-
rangetrieben (vgl. PIARC 2015c). Die Ergebnisse der Arbeit des Terminologie-Komitees
haben dafiir gesorgt, dass die World Road Association hinsichtlich des Bereitstellens von

Terminologie in Zusammenhang mit Stralen und StraBenverkehr weltweit fithrend ist.

2.1.2.1 Arbeitsgrundlagen

Das Terminologie-Komitee ist fiir die Verwaltung und Entwicklung der Terminologiedaten-
bank der PIARC zusténdig. Informationen dazu liefern ihm in fachlicher Hinsicht die techni-
schen Komitees; die nationalen Komitees und die Mitgliedsstaaten steuern ihre Hilfe in Form
von Ubersetzungen in andere Sprachen als Englisch und Franzésisch, die offiziellen Sprachen
der World Road Association, bei (vgl. PIARC 2015c).

2.1.2.2 Output

Die mehrsprachige Terminologiedatenbank der World Road Association umfasst das Techni-
cal Dictionary of Road Terms (Strafsentechnisches Worterbuch), das Lexicon of Road and
Traffic Engineering sowie mehrere Worterbilicher zu Spezialthemen, wie beispielsweise Brii-
cken oder Winterdienst (vgl. PIARC 2015c).

Das Strafsentechnische Worterbuch enthélt rund 1.800 Benennungen und ist sowohl in
Papierform als auch online verfiigbar — gemaf3 dem Informationsstand von 2012 steht es auf
der Website der PIARC in 21 Sprachen zur Verfiigung, darunter auch Ruménisch, Vietname-
sisch und Norwegisch, auch wenn manche Ubersetzungen nicht den gesamten Terminologie-
bestand wiedergeben (vgl. PIARC 2015c¢). Der Terminologiebestand kann nach bestimmten
Termini oder nach Themenbereichen durchsucht werden. Umwelt ist einer der sechs Haupt-
themenbereiche, die jeweils noch weiter untergliedert werden — in diesem Fall sind die drei
untergeordneten Bereiche Flachennutzung, Klima und Geographie sowie Umweltschutz (vgl.
PIARC 2015d); aus letzterem werden die unter 3.1 sowie 3.2 untersuchten Termini ausge-
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wihlt. Das gleichzeitige Anzeigen von Suchergebnissen in bis zu drei Sprachen ist moglich
(vgl. PIARC 2015c).

Wie auch schon unter 1.3 erldutert, dient diese Online-Ressource als Hauptquelle fiir
die terminologische Untersuchung in Kapitel 3. Eine Bewertung der Ergebnisse bzw. gege-
benenfalls der Herausforderungen, die sich wéihrend der Bearbeitung ergeben, werden in ei-
nem abschlieBenden Fazit zusammengefasst.

Das Ziel der voran stehenden Absitze ist also eine Erlduterung der fiir diese Master-
arbeit herangezogenen Informationsquelle. Frau Dr. Glander teilte beziiglich Aktualitit in
einem E-Mail mit, dass die oben genannten Einzelworterbiicher bald nicht mehr online ab-
rufbar sein werden, da derzeit intensiv an einem Gesamtwerk, dem Single (Unified) Dictiona-
ry, gearbeitet wird, das bald in 36 Sprachen zur Verfligung stehen wird (vgl. Glander 2015).

2.2 Europiische Umweltagentur (EUA)

2.2.1 Grundlegende Informationen

Die Européische Umweltagentur (EUA) wurde von der Europdischen Union eingerichtet, um
unabhingige und zuverldssige Informationen in Bezug auf die Umwelt zur Verfiigung zu
stellen. Diese Informationsquelle richtet sich an alle, die Umweltpolitik entwickeln, festlegen,
umsetzen und bewerten, und gleichermafen an die allgemeine Offentlichkeit. Derzeit verfiigt
die EUA iiber 33 Mitgliedslédnder (vgl. EUA 2015a).

Grundstein fiir die Errichtung der EUA war eine Verordnung, die 1990 von der Euro-
paischen Union verabschiedet wurde; sie trat Ende 1993 in Kraft. Im Jahr 1994 nahm die
Agentur ihre Arbeit in Kopenhagen auf. Durch die erwdhnte Verordnung wurde auch das
Europdische Umweltinformations- und Umweltbeobachtungsnetz (Eionet) errichtet (vgl.
EUA 2015a).

Die Aufgaben der EUA lassen sich in zwei Hauptpunkte unterteilen: Einerseits sollen
die Gemeinschaft sowie die Mitgliedsldnder dahingehend unterstiitzt werden, dass sie fun-
dierte Entscheidungen treffen konnen, die die Beriicksichtigung von Umweltbelangen in der
Wirtschaftspolitik, die Verbesserung der Umwelt, ebenso wie die Verwirklichung einer um-
weltgerechten Entwicklung zum Ziel haben. Andererseits ist die Europdische Umweltagentur
fiir die Koordination des oben erwédhnten Eionet verantwortlich (vgl. EUA 2015a).

Die wichtigsten Abnehmerinnen und Abnehmer fiir die von der Agentur zur Verfi-
gung gestellten Informationen sind ihre Mitgliedsldnder sowie die Organe der EU — das Eu-
ropdische Parlament, die Europdische Kommission und der Rat. Auch andere Einrichtungen
der Europdischen Union sind an den Auskiinften interessiert, beispielsweise der Ausschuss
der Regionen und der Europédische Wirtschafts- und Sozialausschuss, — auf diese Weise sind
moglichst viele Ebenen von Gestalterinnen und Gestaltern der europdischen Politik abge-
deckt. Zusitzlich nutzen auch Vertreterinnen und Vertreter aus Lehre und Forschung, dem
Unternehmenssektor, aus Nichtregierungsorganisationen sowie anderen Bereichen der Zivil-
gesellschaft das Informationsangebot der EUA (vgl. EUA 2015a).
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Die Europidische Umweltagentur ist stets bestrebt, einen Austausch mit ihren Kundin-
nen und Kunden herzustellen. So kann der Informationsbedarf korrekt eingeschétzt sowie
Verstindnis und Akzeptanz der gelieferten Informationen sichergestellt werden (vgl. EUA
2015a).

2.2.2 Terminologiearbeit
2.2.2.1 Environmental Terminology Discovery Service (ETDS)
Der Umweltterminologiedienst Environmental Terminology Discovery Service (ETDS) der
EUA, auf den iiber ihre Website zugegriffen werden kann, enthdlt mehr als 10.000 englische
Benennungen inklusive Definitionen, Synonymen und Akronymen. Zusétzlich kdnnen iiber
eine Suchfunktion Links zu von der Europédischen Umweltagentur veroffentlichten Daten,
Publikationen und Multimedia-Materialen gefunden werden (vgl. EUA 2015b). Die Anzahl
der Eintrdge schwankt in den insgesamt 28 angebotenen Sprachen — Deutsch liefert bei-
spielsweise rund 5.800 Ergebnisse, wiahrend Franzosisch etwa 6.900 Eintrdge bietet.

Als Terminologiequellen listet die EUA unter anderem GEMET, auf den unter 2.2.2.2
detaillierter eingegangen wird, das EPANET Glossary of Acronyms sowie das Horizon2020
Glossary auf (vgl. EUA 2015c).

2.2.2.2 Eionet und GEMET

Wie bereits unter 2.2.1 erwihnt, wurde das Europdische Umweltinformations- und Umwelt-
beobachtungsnetz (Eionet) zur Unterstiitzung der EUA als Netzwerk nationaler Umweltein-
richtungen ins Leben gerufen; es umfasst iiber 300 Einrichtungen in ganz Europa. Die Euro-
paische Umweltagentur koordiniert die Tétigkeiten des Eionet, zu diesem Zweck arbeitet sie
eng mit nationalen Anlaufstellen (national focal points) zusammen, normalerweise handelt es
sich hierbei um Umweltministerien bzw. Umweltbehdrden der Mitgliedsldander. Die nationa-
len Anlaufstellen sind zustdndig fiir Betreuung und Entwicklung des nationalen Netzwerks,
Ermittlung innerstaatlicher Informationsquellen, Erfassung und Weiterleitung der aus diver-
sen Aktivititen gewonnenen Erkenntnisse sowie fiir die Unterstiitzung der EUA hinsichtlich
Analyse der Informationen und Weiterleitung an Interessentinnen und Interessenten in den
Mitgliedsldndern (vgl. EUA 2009: 5).

GEMET (die Abkiirzung steht fiir GEneral Multilingual Environmental Thesaurus)
steht auf der Website des Eionet zur Verfiigung und war erstmals 1996 zugénglich. Ziel bei
der Entwicklung des Thesaurus war es, die besten bestehenden mehrsprachigen Thesauri an
einer Stelle zusammenzufassen, um Zeit, Kosten und Energie zu sparen. GEMET sollte eine
gemeinsame allgemeine Terminologie fiir den Themenbereich Umwelt liefern, daher wurde
in einem ersten Schritt der Inhalt spezifischer Thesauri nicht aufgenommen, sondern wurden
diese Quellen lediglich als Referenz beziiglich ihrer Struktur herangezogen. Eine genaue Auf-
listung und Beschreibung der inkludierten Thesauri kann unter

http://www.eionet.europa.eu/gemet/ eingesehen werden, unter anderem waren die Sprachen

Englisch, Franzdsisch, Deutsch und Niederldndisch abgedeckt. Nach der Identifizierung von
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sich liberschneidenden Benennungen wurden Expertinnen und Experten aus oben erwihnten
nationalen Anlaufstellen der beteiligten Organisationen mit einer Auswahl der Termini beauf-
tragt. Das Ergebnis waren 6.562 Termini, die in eine hierarchische Struktur eingeordnet wur-
den. Schliellich wurden die Termini auch in 40 Themengebiete zusammengefasst, wodurch
Nutzerinnen und Nutzer die Moglichkeit haben, ihre Suche hierarchisch, thematisch oder
alphabetisch durchzufiihren (vgl. GEMET 2012).

Diese urspriingliche Version wird immer wieder erweitert und iiberarbeitet; zuletzt
wurde 2004 eine neue Version verdffentlicht, die als Neuerung beispielsweise bulgarische,
russische und slowenische Ubersetzungen der Definitionen enthielt. Hierbei wird von den an
der Bearbeitung Beteiligten stets sichergestellt, dass neuere Versionen von GEMET mit dlte-
ren kompatibel sind, da diese nicht nur online, sondern auch im PDF-Format und auf CD-
ROM erhéltlich waren (vgl. GEMET 2012).

Derzeit sind Thesaurus-Eintrdge in 35 Sprachen verfligbar, darunter auch aullereuro-
pdische Sprachen wie Chinesisch bzw. Ubersetzungen aus Lindern, die keine Mitglieder des
Eionet sind, wie z.B. Russland. Erwdhnenswert erscheint auch, dass sowohl britisch-
englische als auch amerikanisch-englische Benennungen aufgefiihrt sind; die letzteren Aqui-
valente konnten durch die Zusammenarbeit mit der US Environmental Protection Agency
hinzugefiigt werden (vgl. GEMET 2012).

2.3 Deutsches Umweltbundesamt (UBA)

2.3.1 Grundlegende Informationen

Das deutsche Umweltbundesamt wurde auf Grund der von ihm bereitgestellten und fiir dieses
Kapitel relevanten Terminologiesammlung, dem Umweltthesaurus UMTHES, ausgewdéhlt.
Auf die in diesem Zusammenhang erwdhnenswerte Zusammenarbeit mit dem Osterreichi-
schen Umweltbundesamt wird unter 2.3.2.2 eingegangen.

Das Umweltbundesamt wurde 1974 gegriindet und ist Deutschlands zentrale Umwelt-
behorde. Sein Leitspruch ,,Fiir Mensch und Umwelt* bringt sein Ziel pragnant zum Aus-
druck, ausfiihrlicher lésst es sich wie folgt beschreiben: Die Umwelt in Deutschland soll ge-
sund sein, sodass die Menschen darin bestmoglich geschiitzt vor negativen Umwelteinwir-
kungen, beispielsweise Schadstoffen in Wasser oder Luft, leben konnen. Die behandelten
Themen sind vielfdltig und umfassen unter anderem Klimaschutz, Abfallvermeidung oder
Zulassung von Pflanzenschutzmitteln (vgl. UBA 2015a).

Die Aufgaben des UBA sind klar definiert — dazu z&hlt die Beratung der Bundesregie-
rung, hierbei vor allem des Bundesumweltministeriums, fiir ihre politischen Entscheidungen;
zu diesem Zweck werden Zusammenhénge erforscht, Daten iiber den aktuellen Zustand der
Umwelt erhoben und Zukunftsprognosen erstellt. Ebenso ist das Umweltbundesamt Informa-
tions- bzw. Anlaufstelle fiir die Offentlichkeit in Bezug auf Umweltangelegenheiten. SchlieB-
lich setzt es Umweltgesetze in die Praxis um, darunter auch den Emissionshandel und die

Zulassung von Arzneimitteln (vgl. UBA 2015a).
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Die Rolle des Umweltbundesamts als Frithwarnsystem ist nicht zu vernachldssigen,
denn mogliche zukiinftige Beeintrachtigungen der Bevdlkerung sowie der Umwelt miissen
zeitnah erkannt und bewertet werden und Losungsmoglichkeiten dargelegt werden. Hierfiir
wird Forschung nicht nur in den Laboren des Amts betrieben, sondern werden auch For-
schungsauftrage an wissenschaftliche Institute und Einrichtungen im In- und Ausland verge-
ben (vgl. UBA 2015a).

Das UBA tritt auch als Deutschlands Kontaktstelle und Partner fiir zahlreiche interna-
tionale Einrichtungen auf, hierunter fillt die Weltgesundheitsorganisation (WHO) gleicher-
malen wie die unter 2.2 beschriebene Europdische Umweltagentur (vgl. UBA 2015a).

Die rund 1.500 Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter des UBA sind an 13 Standorten titig
(darunter sieben Messstellen des Luftmessnetzes), der Hauptsitz ist in Dessau-Rofllau im
Bundesland Sachsen-Anhalt. Um Umweltprobleme von moglichst vielen unterschiedlichen
Seiten betrachten zu konnen und gute Losungen zu entwickeln, arbeitet ein Team von Exper-
tinnen und Experten aus allen Bereichen des Umweltschutzes fiir das Umweltbundesamt,
z. B. Chemie und Biologie, Okonomie und Rechtswissenschaften (vgl. UBA 2015a).

2.3.2 Terminologiearbeit

2.3.2.1 Umweltthesaurus UMTHES

Der Umweltthesaurus UMTHES ist einer der drei Bestandteile des Semantischen Netzwerk
Services (SNS) des deutschen Umweltbundesamts. Er enthélt rund 14.000 fachsprachliche
sowie alltagssprachliche Schlagworter, die miteinander verkniipft sind. Mittels dieser Ver-
kniipfungen werden gleichzeitig Oberbegriffe und Unterbegriffe unterschieden (z. B. Baum /
Nadelbaum) und thematisch miteinander verwandte Begriffe verbunden (etwa Abfall / Ab-
fallrecht). Zusitzliche Bestandteile sind etwa 31.000 Synonyme und 35.000 gleichbedeutende
englische Benennungen (vgl. UBA 2015b).

Die Urspriinge des SNS liegen im Umweltinformationsnetz Deutschland (German
Environmental Information Network, GEIN) begriindet, das als erstes gemeinsames, offent-
lich zugingliches Umweltportal unter anderem auf der Weltausstellung EXPO 2000 prisen-
tiert wurde. Eine seiner Innovationen war die systematische Anwendung eines Fachvokabu-
lars, des UMTHES, der entwickelt worden war, um Fachliteratur und Forschungsdatenbank
des Umweltbundesamts inhaltlich zu erschlieBen. Bereits fiir GEIN wurde der Umweltthesau-
rus um die heute noch existierenden zwei anderen Komponenten erweitert (vgl. UBA 2009:
70).

Der vom UBA zur Verfiigung gestellte SNS unterstiitzt seine Nutzerinnen und Nutzer
bei der Anwendung einer einheitlichen, gemeinsamen Umwelt-Terminologie — diese Fach-
sprache soll sowohl in der offiziellen deutschen Umweltinformation verwendet werden als
auch der breiten Offentlichkeit zuginglich sein (vgl. SNS 2010).

Das deutsche und englische semantische Netz des SNS besteht, wie bereits oben er-
wihnt, aus drei Komponenten. Neben dem UMTHES beinhaltet es auch den Geo-Thesaurus-
Umwelt (GTU) mit mehr als 25.000 geografischen Namen sowie die Umweltchronologie mit
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iiber 600 Ereignissen der jiingeren und &lteren Vergangenheit, die einen wesentlichen Ein-
fluss auf die Umweltsituation hatten. Der Umweltthesaurus wird vom deutschen Umweltbun-
desamt gepflegt und moglichst zeitnah im SNS aktualisiert (vgl. SNS 2010).

Der UMTHES war eine der urspriinglichen Quellen flir den unter 2.2.2.2 beschriebe-
nen GEMET des Eionet der Europédischen Umweltagentur (vgl. GEMET 2012). Die Publika-
tion Umweltinformationssysteme des UBA von 2009 hilt jedoch fest, dass der Wortgutum-
fang des UMTHES deutlich hoher ist als der von GEMET und dass der deutsche GEMET-
Anteil zur Ginze im Umweltthesaurus abgebildet ist (vgl. UBA 2009: 99).

2.3.2.2 Kooperation mit dem osterreichischen Umweltbundesamt

Eine Presse-Information der Umweltbundesimter von Osterreich und Deutschland aus dem
Jahr 2002 handelt von einer in Zusammenarbeit entwickelten CD-ROM mit umweltrelevan-
ten mehrsprachigen Terminologiebestdnden (Thesauri und Glossare), THESshow. Grundlage
dafiir war das stetig enger werdende Informationsnetz zwischen den beiden Amtern, das
schon in der gemeinsamen Entwicklung des Umweltthesaurus fiir die Umweltdatenkataloge
(UDK-Thesaurus) gemiindet hatte. Abgesehen von Version 6 des UDK-Thesaurus, der auf
dem UMTHES des deutschen UBA aufbaut, sind unter anderem auch folgende Datenbestan-
de auf der CD-ROM enthalten: GEMET (siehe 2.2.2.2), EnVoc (sieche 2.4.2.1) sowie das Ab-
fallwirtschaftsglossar des dsterreichischen Normungsinstituts (vgl. Umweltbundesamt 2002).

2.4 Umweltprogramm der Vereinten Nationen (UNEP)

2.4.1 Grundlegende Informationen

Das Umweltprogramm der Vereinten Nationen (UNEP) ist die fithrende weltweite Umwelt-
behorde. UNEP sieht seine Aufgaben darin, global zu behandelnde Umweltthemen festzule-
gen, die Umweltkomponente der nachhaltigen Entwicklung in den Vereinten Nationen ein-
heitlich zu implementieren und als behdrdliche Interessensvertretung fiir die Umwelt aufzu-
treten (vgl. UNEP 2015a).

Seine Arbeit beinhaltet es, den globalen, regionalen und nationalen Zustand der Um-
welt sowie zukiinftige Tendenzen auf diesen Ebenen festzustellen, internationale und nationa-
le Instrumentarien fiir den Bereich Umwelt zu entwickeln und Institutionen beim verniinfti-
gen Umgang mit der Umwelt und ihren Ressourcen zu unterstiitzen (vgl. UNEP 2015a).

Priagnant lassen sich die Ziele des UNEP wie folgt zusammenfassen: Im Bestreben
des gemeinsamen Umweltschutzes soll Fithrung angeboten und Zusammenarbeit gefordert
werden. Hierzu sollen Léndern und der jeweiligen Bevdlkerung Informationen geliefert wer-
den und es soll ihnen ermoglicht werden, ihre eigene Lebensqualitit zu verbessern, ohne die
von zukiinftigen Generationen zu gefahrden (vgl. UNEP 2015a).

Unter Beriicksichtigung von wissenschaftlichen Fakten sowie weltweiten und regio-
nalen Bediirfnissen der Umwelt hat UNEP fiir sich die folgenden sieben Handlungsfelder
priorisiert: Klimawandel, Umweltkatastrophen, ganzheitliches Management des Okosystems,
politische Fiihrung im Sinne der Umwelt, Chemikalien und Abfallmanagement, nachhaltiger
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Umgang mit Ressourcen und offentlich zugéngliche Umweltberichterstattung (vgl. UNEP
2015b).

2.4.2 Terminologiearbeit

2.4.2.1 Infoterra und EnVoc

Infoterra ist ein weltweites Netzwerk mit 177 nationalen Anlaufstellen (national focal
points), bei denen es sich hauptsidchlich um Umweltministerien und Umweltbehorden han-
delt, aber auch wissenschaftliche Einrichtungen, die sich mit Umweltagenden befassen, zdh-
len dazu. Ziel von Infoterra ist es, den 6ffentlichen Zugang zu umweltbezogenen Informatio-
nen zu vereinfachen. Mit dem Status von 2009 befand sich das Netzwerk in einem Reform-
prozess, der einer Entscheidung des UNEP-Rates (UNEP Governing Council) gefolgt war
(vgl. UNEP 2009).

Der Multilingual Thesaurus of Environmental Terms (EnVoc) wurde zuletzt 1997
verdffentlicht. Diese vierte Ausgabe umfasst in Papierform 248 Seiten und ist in den sechs
offiziellen Sprachen der Vereinten Nationen verfligbar. EnVoc ist ein mehrsprachiger The-
saurus mit einem strukturierten Vokabular zur Sammlung von umweltbezogenen Informatio-
nen. Die Eintrdge werden sowohl nach Kategorien als auch nach dem Alphabet aufgelistet.
Der frilhere Name des Thesaurus lautete INFOTERRA Thesaurus of Environmental Terms
(vgl. UNEP 2015c).

Die Tatsache, dass EnVoc in seiner Gesamtheit (rund 2.000 Benennungen) fiir GE-
MET (vgl. GEMET 2012) und fiir die von 6sterreichischem und deutschem Umweltbundes-
amt in Kooperation herausgegebene CD-ROM THESshow herangezogen wurde (vgl. Um-
weltbundesamt 2002), spricht fiir seine Bedeutung auf dem Sektor der umweltbezogenen
Terminologiearbeit — insbesondere, da die letztgenannte CD-ROM erst 2002 verdffentlicht

wurde.

2.4.2.2 Weitere Entwicklungen

Ein im Jahr 2000 verfasster Artikel des UNEP hélt fest, dass sich bei einem Treffen von dem
italienischen Consiglio Nazionale delle Ricerche (CNR), Europdischer Umweltagentur (EU-
A), US Environmental Protection Agency (EPA) und UNEP diese Organisationen auf eine
Zusammenarbeit bei der Entwicklung eines globalen mehrsprachigen Umwelt-Thesaurus
geeinigt haben (vgl. UNEP 2000).

Diese wichtige internationale Initiative soll die sprachlichen Barrieren im Umwelt-
kontext beim Informationsaustausch zwischen den Nationen beseitigen. Der neue Thesaurus
soll GEMET (siehe 2.2.2.2) und EnVoc (siehe 2.4.2.1) vereinen und durch die internationalen
Aktivitiaten der EPA hinsichtlich Umweltterminologie sowie die wertvollen Erfahrungen des
CNR beziiglich der Entwicklung mehrsprachiger Thesauri vervollstindigt werden. Anderen
Kooperationspartnerinnen und -partnern steht die Tiir offen, um mehr Sprachen zu inkludie-
ren (vgl. UNEP 2000).
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3. Terminologische Untersuchung
3.1 Umwelt

Den Auftakt zum Hauptteil der vorliegenden Masterarbeit, ndmlich der terminologischen

Untersuchung, macht der Themenbereich Umwelt. Obwohl Umwelt vielleicht nicht das Erste
ist, das man mit StraBenverkehr verbindet, macht eine néhere Betrachtung der Zusammen-
hiange die negativen Auswirkungen des Verkehrs auf die Umwelt und damit im Endeffekt auf
uns Menschen und unsere Gesundheit bewusst.

Im Rahmen dieses ersten Unterkapitels wird aber nicht nur auf diese unterschiedli-
chen schédlichen Folgen fiir Luft, Wasser, Landschaft und Lebewesen eingegangen, es wird
auch aufgezeigt, welche aktuellen Osterreichischen und europdischen Gesetze dazu dienen
sollen, die Konsequenzen auf ein umweltvertragliches Mall zu minimieren, und gleichzeitig
Fakten und Zahlen zur Illustration der Bedeutung fiir Osterreich geliefert.

Der Themenkomplex Gefahrgut inklusive der Kontrolle von Gefahrguttransporten
schldgt eine etwas andere Richtung ein, die Verbindung mit der Umwelt ist aber dennoch
evident, denn seltene oder zu lasch durchgefiihrte Kontrollen kdnnen zu Unfillen fiihren,
deren Umweltauswirkungen sehr viel verheerender sind als jene eines Unfalls mit anderen
Fahrzeugen. Es handelt sich also auch hierbei um eine nicht zu vernachldssigende Thematik.

Das behandelte breite Spektrum umfasst auBerdem Benennungen wie Ausgleichsfld-
che, Fragmentierung und Sickerwasser, die wohl nicht bei allen Rezipientinnen und Rezipi-
enten sofort Assoziationen hervorrufen, — auf diese Weise kann dieses Unterkapitel und letz-
ten Endes die gesamte Arbeit hoffentlich auch zur Horizonterweiterung bzw. Wissensauffri-
schung dienen.
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3.1.1 Air pollution — Luftverunreinigung

Englisch Deutsch

air pollution, sg., n. Luftverunreinigung, f., Sg.

Definitionen
“Chemical contaminants released directly into the air by a source or formed in the atmos-
phere as a result of secondary chemical reactions.”

,Kontamination der Luft durch Schadstoffe, die in die Atmosphére eindringen.*
(PIARC 2013a)

Anmerkung
Die Benennung Luftverunreinigung wird oft in rechtlichem, offiziellem Zusammenhang ver-

wendet — siehe beispielsweise auch das Ubereinkommen von Genf iiber weitrdumige grenz-
tiberschreitende Luftverunreinigung (Europa.eu 2011) — wihrend Luftverschmutzung der
Gemeinsprache zuzuordnen ist.

Kontext

Laut einem Bericht des Osterreichischen Umweltbundesamts war der Verkehrssektor 2010
erneut einer der Hauptverursacher von Treibhausgasemissionen. Der grofite Anteil der Emis-
sionen entfdllt hierbei auf den Stralenverkehr und ist wiederum hauptsichlich auf Pkw zu-
riickzufiihren (vgl. Umweltbundesamt 2013a). Die wichtigsten Treibhausgase oder klimare-
levanten Gase sind Kohlendioxid (CO,) — es entsteht beim Verbrauch fossiler Brennstoffe —,
Methan (CH4), Lachgas (N,O) sowie fluorierte Gase. Zur besseren Vergleichbarkeit werden
bei der Berechnung der Emissionen die Werte stets in CO,-Aquivalente umgerechnet (vgl.
Umweltbundesamt 2013b).

Die langfristige Beobachtung zeigt, dass Treibhausgasemissionen im Verkehrssektor
seit 1990 um rund 55 % angestiegen sind — ein wesentlicher Grund hierfiir liegt in der steti-
gen Zunahme der Fahrleistung im Straenverkehr. Der Jahresvergleich von 2010 und 2011
lasst immerhin eine Abnahme von rund 3 % erkennen; dieser Riickgang kann mit einem ver-
minderten Kraftstoffabsatz auf Grund der steigenden Kraftstoffpreise erklért werden. Es ist
auch positiv anzumerken, dass 2011 durch die Verwendung von Biokraftstoffen ca. 1,6 Mio.
Tonnen CO,-Aquivalent eingespart werden konnten (vgl. Umweltbundesamt 2013c) — Ge-
nauere Informationen dazu unter 3.1.2.

Auch in Bezug auf Pkw lésst sich eine positive Entwicklung feststellen, da 2010 der
Durchschnittswert der Kohlendioxidemissionen aller Neuzulassungen, also aller diesel- und
benzinbetriebener Pkw, 144 g/km betrug, was einer Abnahme von 6,5 g/lkm im Vergleich
zum Vorjahr entspricht und darauf hoffen lésst, dass der von der EU festgelegte Zielwert von
130 g/km bis 2015 erreicht werden wird (vgl. Umweltbundesamt 2013d).
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3.1.2 Biofuel — Bio-Kraftstoff

Englisch Deutsch

biofuel, sg., n. Bio-Kraftstoff, m., Sg.

Definitionen
“A gaseous, liquid, or solid fuel that contains an energy content derived from a renewable
biological source.”

,,Gasformiger, fliissiger oder fester Kraftstoff, der aus erneuerbaren biologischen Rohstoffen

gewonnen wird.“
(PIARC 2013b)

Kontext
Die wichtigsten Griinde fiir den Einsatz von Biokraftstoffen sind der Klimaschutz und das
Ziel, die Unabhingigkeit von fossilen Rohstoffen zu erhohen. Abhdngig u. a. von Technolo-
gie und verwendeten Rohstoffen erzeugen diese Kraftstoffe teils erheblich weniger Treib-
hausgasemissionen als Diesel und Benzin (vgl. Umweltbundesamt 2013e).
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den in Osterreich groBten-
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schen Bericht Biokrafistoffe
im Verkehrssektor, der ge-
milB der EU-Richtlinie 2003/30/EG (der sogenannten Biokrafistoff-Richtlinie) jahrlich der
Europédischen Kommission {ibermittelt werden muss (vgl. WKO ARGE Biokraft 2012: 5f.),

ist zu entnehmen, dass, gemessen an den im ganzen Land in Verkehr gebrachten oder ver-

Abb. 1: Entwicklung der dsterreichischen Biokraftstoffproduktion

wendeten fossilen Benzin und Diesel und bezogen auf den Energiegehalt, die Osterreichische
Kraftstoffverordnung ab dem 1. Januar 2009 ein Substitutionsziel von 5,75 % vorsieht. Laut
den Daten fiir das Berichtsjahr 2011 wurde dieses Ziel in ebendiesem Jahr mit 6,75 % er-
reicht und sogar eindeutig liberschritten (vgl. WKO ARGE Biokraft 2012: 17).
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3.1.3 Compensating biotope — Ausgleichsfliache

Englisch Deutsch

Ausgleichsflache, f., Sg.
compensating biotope, sg., adj. +n. Ausgleichsmafinahme, f., Sg.

(Umweltbundesamt 2012a: 29)

Definitionen
“A human-made wetland or other human-made biotope, constructed in order to compensate
for a natural biotope destroyed by an engineering project.”

,Kiinstlich angelegtes Biotop zum Ausgleich einer Beeintrachtigung eines natiirlichen Bio-
tops infolge eines Bauprojektes.*
(PIARC 2013c¢)

Anmerkung
Anders als in Deutschland, wo Ausgleichsmaflnahmen rechtlich im Gesetz iiber Naturschutz

und Landschaftspflege, dem Bundesnaturschutzgesetz (BNatSchG), verankert sind (§ 13,
§ 15, etc.) (Gesetze-im-Internet.de 2009: 14f), sind diese MaBinahmen in Osterreich in kei-
nem Gesetz festgeschrieben, sondern werden lediglich im umfangreichen UVE-Leitfaden des
Umweltbundesamts, dessen Ziel es ist, Projektwerberinnen und Projektwerber bei der Erstel-
lung einer Umweltvertraglichkeitserkldrung (UVE) zu unterstiitzen (vgl. Umweltbundesamt
2012a: 6 — siehe diesbeziiglich 3.1.8), genau erldutert.

Kontext

Wie unter 3.1.8 beschrieben, dient eine UVE, die im Rahmen einer Umweltvertréglichkeits-
priifung zu erstellen ist, auch dazu, Maflnahmen zur Vermeidung oder Verminderung von
durch ein Bauvorhaben verursachten Umweltbelastungen zu beschreiben. Ausgleichsmal3-
nahmen werden eingeplant, um etwaige erhebliche Beeintrichtigungen zu verringern, die
trotz Verminderungs- und VermeidungsmalBnahmen noch bestehen. Hierbei ist es wichtig,
dass der Ausgleich in rdumlichem, funktionalem und zeitlichem Bezug zum betroffenen
Schutzgut steht. Er muss aulerdem den beeintrachtigten Werten und Funktionen mdéglichst
dhnlich sein (vgl. Umweltbundesamt 2012a: 29).

In einem abschliefenden Bescheid des Bundesministeriums fiir Verkehr, Innovation
und Technologie (bmvit) von 2008 in Sachen A 4-Anschlussstelle Neusiedl/See lassen sich
die einzelnen Schritte, die zur Genehmigung von Ausgleichsfldchen, inklusive deren Ausmaf}
und Situierung, fithren, eindeutig nachvollziehen. Der Bescheid dokumentiert die umfangrei-
chen Verhandlungen beziiglich des Ausgleichs fiir ein Feuchtbiotop in der Gréfe von 5,9 ha,
iiber den eine Einigung aller Parteien erzielt werden konnte (vgl. bmvit 2008: 12f.).
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3.1.4 Control of hazardous materials — Gefahrgutkontrolle

Englisch Deutsch

AT: Gefahrgutkontrolle, f., Sg.

(Rechnungshof 2007: 185; RIS 2005)

control of hazardous materials, sg., n.
AT: Gefahrengutkontrolle, f., Sg.

Gefahrstoff-Kontrolle, f., Sg.

Kontext

Die fiir Osterreich entscheidenden Rechtsgrundlagen fiir Gefahrgutkontrollen finden sich
einerseits in § 15 Gefahrgutbeforderungsgesetz (GGBG) (RIS 2005), der im Wesentlichen
seine Grundlage, ndmlich die Richtlinie 95/50/EG des Rates vom 6. Oktober 1995 iiber ein-
heitliche Verfahren fiir die Kontrolle von Gefahrguttransporten auf der Strafie (Eur-
lex.europa.eu 2008), wiedergibt, sowie andererseits in Kapitel 1.8 des ADR (bmvit 2013a:
1-321f.), auf das unter 3.1.5 noch ndher eingegangen wird.

Die Gefahrgutkontrolle auf der Stra3e ibernehmen speziell ausgebildete Exekutivbe-
amtinnen und -beamten des eigens dafiir eingerichteten Fachbereichs Gefahrgut, {iber den alle
Landesverkehrsabteilungen der Landespolizeikommanden verfiigen. Kontrollen erfolgen an-
hand einer in der oben genannten EG-Richtlinie vorgegebenen Kontrollliste — sie sieht die
Erfassung bestimmter Eckdaten der Kontrolle vor und listet konkret zu priifende Einzelpunk-
te auf. Im Jahr 2004 gab es durch die Richtlinie 2004/112/EG eine Anderung, weshalb seither
eine neu gestaltete Checkliste vorliegt, die die Einstufung festgestellter Versto3e mittels drei
vordefinierter Gefahrenkategorien vereinfacht. In ihr wurde auch festgelegt, dass bei Vorlie-
gen mehrerer Verstdfe nur noch die schwerwiegendste Gefahrenkategorie erfasst wird (vgl.
Rechnungshof 2007: 185f.).

Eine im Rahmen des Berichts Verkehr in Zahlen 2011 vom bmvit verdffentlichte Sta-
tistik liefert eine quantitative Gegentiberstellung der Gefahrgutkontrollen der Jahre 2009 und
2010. Sie belegt, dass die dsterreichischen Exekutivbeamtinnen und Exekutivbeamten 2010
10.220 solcher Kontrollen durchgefiihrt haben, was einer Zunahme von 4 % gegeniiber 2009
entspricht. 2010 wurden wihrend der Kontrollen 2.953 VerstoBle gegen ADR-Vorschriften
registriert — hier konnte im Vergleich zum Vorjahr eine Abnahme von 6,4 % verzeichnet
werden. Nach den Bestimmungen des oben erwdhnten Gefahrgutbeforderungsgesetzes muss-
ten 2010 1.143 Gefahrguttransporte auf Grund schwerer Mangel stillgelegt werden, dies be-
deutete einen unerfreulichen Anstieg von 19,8 % verglichen mit 2009 (vgl. bmvit 2012: 204).

Die Tatsache, dass 2004 lediglich 5.373 Sondertransporte kontrolliert wurden (vgl.
Rechnungshof 2007: 187) — das bedeutet in den wenigen Jahren bis 2010 eine Zunahme von
mehr als 90 % in Bezug auf die Anzahl der Kontrollen —, ldsst auf eine stetige Intensivierung
der Gefahrgutkontrollen von Seiten der EU in den letzten Jahren schliefen.
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3.1.5 Dangerous material — Gefahrliche Giiter

Englisch Deutsch

Gefihrliche Giiter, f., P1.
dangerous material, sg., adj. + n.
Gefahrgut, n., Sg.
dangerous substance, sg., adj. + n.

Gefihrliche Waren, f., P1.

Definitionen

“Material which presents a danger by its nature.”

,»Stoffe, die von Natur aus gefahrlich sind.*
(PIARC 2013d)

Kontext

Bei gefahrlichen Giitern handelt es sich um bestimmte Stoffe oder Gegenstinde, die auf
Grund ihrer Eigenschaften wéhrend des Transports eine Gefahr fiir die Umwelt oder fiir Le-
ben und/oder Gesundheit von Menschen und Tieren darstellen. Osterreichische Rechtsvor-
schriften, wie beispielsweise das Gefahrgutbeforderungsgesetz (GGBG), sowie umfangreiche
zwischenstaatliche Ubereinkommen gewihrleisten die sichere Beforderung von Gefahrgut. In
ihnen sind unter anderem Einstufung, Verpackung und Kennzeichnung der Giiter, Schulung
des Beforderungspersonals und Anforderungen an Transportfahrzeuge geregelt (vgl.
bmvit 2013b).

Die fiir die ASFINAG in diesem Zusammenhang bedeutendste internationale Rege-
lung ist das ADR, das European Agreement concerning the International Carriage of Dange-
rous Goods by Road bzw. Europdisches Ubereinkommen iiber die internationale Beforde-
rung gefdhrlicher Giiter auf der Strafle. Es wurde 1957 durch die Wirtschaftskommission fiir
Europa der Vereinten Nationen (UNECE) verfasst und trat 1968 in Kraft (vgl. UNECE
2013). Anderungen des ADR werden im &sterreichischen Bundesgesetzblatt in deutscher
Ubersetzung verdffentlicht (vgl. bmvit 2013c¢).

Da die Grundlage dieser Masterarbeit, die Online-Terminologiesammlung der World
Road Association, einige der insgesamt 13 Gefahrgutklassen, wie sie in Anlage A des ADR
aufgefiihrt und definiert sind, beinhaltet, sollen diese exemplarisch an dieser Stelle kurz in
der Reihenfolge ihres Erscheinens im ADR erldutert werden.

3.1.5.1 Klasse 1: Explosive substances and articles — explosive Stoffe und Gegenstinde
mit Explosivstoff

Explosive Stoffe sind fliissige oder feste Stoffe oder Stoffgemische, die mittels chemischer
Reaktion Gase mit einem solchen Druck, einer solchen Temperatur und einer solchen Ge-
schwindigkeit entwickeln konnen, dass dadurch Zerstdrungen in der Umgebung verursacht
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werden konnen. Gegenstinde, die einen oder mehrere Explosivstoffe enthalten, fallen ebenso
in diese Gefahrgutklasse. Zu guter Letzt umfasst diese Klasse auch Gegenstdnde und Stoffe,
die dazu hergestellt worden sind, eine pyrotechnische Wirkung bzw. eine praktische Wirkung
durch Explosion auszul6sen (vgl. bmvit 2013a: 2-8).

3.1.5.2 Klasse 3: Flammable liquids — entziindbare fliissige Stoffe
Als entziindbare fliissige Stoffe gelten Stoffe, die bei 20 °C nicht vollstindig gasformig sind
und einen Flammpunkt von hochstens 60 °C haben (vgl. bmvit 2013a: 2-29). Als Flamm-
punkt bezeichnet man die niedrigste Temperatur eines fliissigen Stoffes, bei der durch die
Verbindung seiner Dampfe mit der Luft ein entziindbares Gemisch entsteht (vgl. bmvit
2013a: 1-10).

AulBlerdem inbegriffen sind feste Stoffe in geschmolzenem Zustand und fliissige Stoffe
mit einem Flammpunkt iiber 60 °C, die befordert werden, nachdem sie auf oder iiber ihren
Flammpunkt erwidrmt wurden (vgl. bmvit 2013a: 2-29).

3.1.5.3 Klasse 4.1: Flammable solids — entziindbare feste Stoffe
Bei entziindbaren festen Stoffen handelt es sich um leicht brennbare feste Stoffe sowie feste
Stofte, die auf Grund von Reibung in Brand geraten konnen (vgl. bmvit 2013a: 2-34).

3.1.5.4 Klasse 6.1: Toxic substances — giftige Stoffe

Als giftige Stoffe bezeichnet man Stoffe, von denen man aus Erfahrung weill bzw. nach Tier-
versuchen annimmt, dass sie bei kurzer oder einmaliger Einwirkung in vergleichsweise ge-
ringer Menge bei Einnahme, Aufnahme durch die Haut oder Einatmen gesundheitliche Sché-
den oder Tod eines Menschen zur Folge haben konnen (vgl. bmvit 2013a: 2-79).

3.1.5.5 Klasse 7: Radioactive material — radioaktive Stoffe

Radioaktive Stoffe sind Stoffe, in denen radioaktive Atome enthalten sind, bei denen Ge-
samtaktivitdit und Aktivitdtskonzentration je beforderter Sendung die im ADR fiir jede
Atomsorte angefiihrten Werte iiberschreitet (vgl. bmvit 2013a: 2-93).

3.1.5.6 Klasse 8: Corrosive substances — itzende Stoffe

Atzende Stoffe sind all jene Stoffe, die auf Grund chemischer Einwirkung die Haut oder
Schleimhiute, die mit ihnen in Beriihrung kommen, angreifen bzw. die bei ihrem Freiwerden
Schiaden an Giitern und Transportmitteln verursachen konnen und von denen auch andere
Gefahren ausgehen konnen. Inbegriffen sind auch Stoffe, die mit Wasser dtzende fliissige
Stoffe oder mit normaler Luftfeuchtigkeit dtzende Dampfe bilden (vgl. bmvit 2013a: 2-113).
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3.1.6 Ecological corridor — okologischer Korridor

Englisch Deutsch

. . , okologischer Korridor, m., Sg.
ecological corridor, sg., adj. +n.

Wildtierkorridor, m., Sg.
(Umweltbundesamt 2013f)

wildlife corridor, sg., n.

Definitionen
“A thin strip of vegetation used by wildlife and potentially allowing movement of biotic fac-
tors between two areas.”

,Dlinnes Band von Vegetation mit wild lebenden Arten, das eine Verbindung zwischen zwei
Gebieten darstellt und die Bewegung biologischer Faktoren erlaubt.*
(PIARC 2013e)

Anmerkung
World Road Association, Umweltbundesamt und anderen Quellen folgend, wurde im Rah-

men dieser Arbeit die Abgrenzung der beiden oft nebeneinander verwendeten Benennungen
okologischer Korridor und Wildtierpassage (siehe 3.1.10) dahingehend vorgenommen, dass
die auf dieser Seite behandelten Korridore natiirlich bestehen, Wildtierpassagen hingegen von
Menschen geschaffen werden.

Kontext

Eine der Hauptursachen fiir den Verlust von biologischer Vielfalt ist die Zerschneidung und
Isolation von Lebensrdumen — sie betrifft praktisch alle Lebewesen. Die (Wieder-) Vernet-
zung der Lebensrdume ist dringend notwendig, um dieser nachteiligen Entwicklung entge-
genzuwirken (vgl. Umweltbundesamt 2013f).

Raumplanerinnen und Raumplaner, die als wichtigste Ansprechpersonen fiir das An-
liegen der Lebensraumvernetzung fungieren, betonen ihren Bedarf an ausreichenden wissen-
schaftlichen Datengrundlagen iiber Wildwechsel und 6kologische Korridore, um diese bei der
planerischen Umsetzung beriicksichtigen zu konnen. Idealerweise stehen ihnen diese Daten —
zwecks Zeitersparnis — in digitaler Form zur Verfiigung (vgl. Umweltbundesamt 2013f).

Es ist eine Tatsache, dass bei der Landschaftsnutzung verschiedene Interessen aufei-
nandertreffen. Die Gewichtung der Aspekte wird oft von politischen Zielsetzungen bestimmt,
wodurch lokalpolitische Priorititen iiber dem Wohl des Naturhaushaltes stehen konnen. In
einer anzustrebenden Zukunftsvision wiirden in der Raumplanung jedoch iiberregional be-
deutende Wildtierkorridore beriicksichtigt werden. Hierzu ist es wichtig, dass beispielsweise
unabhingige Naturschutzorganisationen derart auf die Politik einwirken, dass den Lebensan-
spriichen von Wildtieren mehr Gewicht gegeben wird (vgl. Umweltbundesamt 2013f).
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3.1.7 Environmental impact assessment — Umweltvertriglichkeitspriifung

Englisch Deutsch
environmental impact assessment, Umweltvertriglichkeitspriifung, f., Sg.
sg., n. Abkiirzung: UVP
abbreviation: ETA (Lebensministerium 2013)
Definitionen

“The critical appraisal of the likely effects of a designed project or activity on the environ-
ment” (PIARC 2013f).

,»Ziel der Umweltvertraglichkeitspriifung (UVP) ist es, mogliche Auswirkungen eines Vorha-
bens auf die Umwelt im Vorhinein, das heiflt vor seiner Verwirklichung, zu priifen” (Le-

bensministerium 2013).

Anmerkung
Der Eintrag in der Online-Terminologiesammlung der World Road Association besagt, dass

die englische Benennung environmental impact assessment mit der deutschen Umweltver-
tréglichkeitsstudie gleichzusetzen ist und die Benennung Umweltvertrdglichkeitspriifung der
osterreichischen Standardsprache zuzuordnen ist. Die Recherche im Zuge dieser Masterarbeit
hat ergeben, dass gemil der urspriinglichen rechtlichen Grundlage, der EU-Richtlinie
85/337/EWG, Umweltvertriglichkeitspriifung die einheitliche offizielle deutsche Uberset-
zung ist (vgl. Eur-lex.europa.eu 1985); Niheres zu Umweltvertrdiglichkeitsstudie unter 3.1.8.

Kontext

§ 43 des Umweltvertraglichkeitspriifungsgesetzes (UVP-G) folgend, ist iiber das Umwelt-
bundesamt eine UVP-Dokumentation zugénglich. Sie enthilt unter anderem Feststellungsent-
scheidungen dariiber, ob ein Vorhaben einer UVP zu unterziehen ist, Umweltvertriaglich-
keitserkldrungen der Projektwerberinnen und Projektwerber (siche dazu 3.1.8), wesentliche
Begriindungen fiir Entscheidungen sowie Ergebnisse der Nachkontrolle. Da die Beteiligung
der Offentlichkeit ein wichtiges Kriterium der UVP ist, sind diese Unterlagen allgemein ein-
sehbar (vgl. Umweltbundesamt 2013g).

Das Verfahrensmonitoring fiir das Jahr 2012 ergab, dass Osterreichweit 95 Feststel-
lungsantrige gestellt und 103 zugehorige Bescheide erlassen wurden — davon wurden 15 Ver-
fahren als UVP-pflichtig und 88 als nicht UVP-pflichtig eingestuft. Auflerdem gingen
29 Genehmigungsantridge ein; 33 Entscheidungen erster Instanz wurden durch UVP-
Behorden getroffen. Lediglich zwei Verfahren davon wurden durch einen negativen Geneh-
migungsbescheid abgeschlossen, alle anderen Bescheide kamen zu einem positiven Ergebnis.
Die durchschnittliche Verfahrensdauer vom Genehmigungsantrag bis zur Entscheidung erster
Instanz lag 2012 bei knapp 25 Monaten (vgl. Umweltbundesamt 2013h).
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3.1.8 Environmental impact study — Umweltvertriglichkeitserklirung

Englisch Deutsch
AT: Umweltvertraglichkeitserkliarung,
environmental impact study, sg., n. f., Sg.
abbreviation: EIS Abkiirzung: UVE

(Lebensministerium 2013)

Definitionen

“Survey into the possible environmental consequences of the various alternatives considered
for a project or activity at the preliminary design stage. Note: this study can be used as basis
for the environmental impact assessment” (PIARC 2013g).

,Mit dem Antrag ist vom Projektwerber/von der Projektwerberin eine Umweltvertriaglich-
keitserklarung vorzulegen. Darin sind das Vorhaben, die wichtigsten gepriiften Alternativen,
die Auswirkungen des Vorhabens auf die Umwelt und die MaBBnahmen zur Vermeidung oder
Verringerung dieser Auswirkungen zu beschreiben* (Lebensministerium 2013).

Anmerkung
Wie bereits unter 3.1.7 beschrieben, wurde die Gleichsetzung von environmental impact as-

sessment mit Umweltvertrdglichkeitsstudie, wie sie von der PIARC vorgenommen wurde, im
Rahmen dieser Masterarbeit hinterfragt. Der Begrift Umweltvertrdiglichkeitsstudie ist auch im
deutsch-deutschen Zusammenhang nicht unproblematisch, da dieser aus einer Zeit vor der
UVP-Einfiihrung stammt und den Anforderungen des UVP-Gesetzes nicht entspricht (vgl.
Bechmann 2003: 169). Da, wie schon unter 1.4 erldutert, die vorrangige Zielgruppe der vor-
liegenden Arbeit ASFINAG-Mitarbeiterinnen und -Mitarbeiter sind, wird auch an dieser Stel-
le ein Hauptaugenmerk auf die dsterreichisch-deutsche Benennung bzw. Gesetzeslage gelegt.

Kontext

Fiir Osterreich ist der genaue Umfang der fiir eine Umweltvertriglichkeitserklirung erforder-
lichen Informationen in § 6 des Umweltvertriglichkeitspriifungsgesetzes (UVP-G) festgehal-
ten. Sie umfassen unter anderem eine moglichst prazise Beschreibung des Vorhabens, einen
Uberblick iiber alternative Losungsmdglichkeiten sowie eine Erdrterung der voraussichtlich
durch das Vorhaben beeintriachtigten Umwelt (vgl. RIS 2009: 1).

Zur Unterstiitzung bei der UVE-Erstellung sowie zur Osterreichweiten Qualitétssiche-
rung der eingereichten Umweltvertraglichkeitserkldrungen gibt das Umweltbundesamt re-
gelmiBig aktualisierte Leitfiden heraus. Die letzte Uberarbeitung erfolgte 2012 mit dem Ziel,
zukiinftige Umweltvertriglichkeitserklarungen auf umweltrelevante Aspekte zu beschréanken,
da sich die Kritik gehduft hatte, dass der Untersuchungsrahmen zu weit gesteckt gewesen sei
(vgl. Umweltbundesamt 2012b: 53).
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3.1.9 Environmental protection — Umweltschutz

Englisch Deutsch

environmental protection, sg., n. Umweltschutz, m., Sg.

Definition

,Umweltschutz ist die Bewahrung der natiirlichen Umwelt als Lebensgrundlage des Men-
schen vor schéddlichen Einwirkungen. Der umfassende Umweltschutz besteht insbesondere in
MaBnahmen zur Reinhaltung der Luft, des Wassers und des Bodens sowie zur Vermeidung
von Storungen durch Larm* (RIS 2013a).

Kontext

Das Statistische Amt der Européischen Gemeinschaften (EUROSTAT) lieferte Vorgaben fiir
die Schaffung eines EU-weit anzuwendenden Systems zur Sammlung umweltbezogener dko-
nomischer Daten (SERIEE, Systéeme Européen de Rassemblement de 1I’Information Econo-
mique sur ’Environnement), dessen Ziele insbesondere die Darstellung der Geldstrome in
Zusammenhang mit dem Umweltschutz und die Beschreibung der Konsequenzen des Um-
weltschutzes fiir die europdische Gesamtwirtschaft umfassen (vgl. Statistik Austria 2013a).

Die Umweltschutzausgabenrechnung (USAR) stellt ein Element des SERIEE-Systems
dar; die Statistik Austria kommt seit 1995 im Zuge der USAR der Aufgabe nach, die Um-
weltschutzaufwendungen der Privaten Haushalte, des Privaten Produktionssektors sowie des
Offentlichen Sektors von Osterreich zu berechnen (vgl. Statistik Austria 2013a).

2010 betrugen die Ausgaben fiir den Umweltschutz in Osterreich 11,2 Milliarden Eu-
ro. Thre Finanzierung stammte zu 9,3 % vom Offentlichen Sektor, zu 25,2 % von Privaten
Haushalten, 63,0 % trugen Unternehmen und 2,5 % die EU. Im Jahr 2010 setzte sich der
Trend der vorangegangenen Jahre fort: Der Grofiteil der Aufwendungen floss in die beiden
Kernbereiche Abfallwirtschaft (33,9 %) und Gewdsserschutz (20,5 %); die verbleibenden
45,6 % verteilten sich auf so unterschiedliche Bereiche wie Schutz und Sanierung von Boden
und Grundwasser, Luftreinhaltung und Klimaschutz sowie Arten- und Landschaftsschutz
(vgl. Statistik Austria 2013a).

Auch in den vergangenen Jahren zeigte sich, dass gesetzliche MalBnahmen stets direk-
te Auswirkungen auf Hohe und Verteilung der Umweltschutzaufwendungen haben. Wéhrend
beispielsweise Anfang der 1990er-Jahre vermehrtes Augenmerk auf die Luftreinhaltung ge-
legt wurde (Stichwort Ozongesetz), riickte, wie auch den Medien zu entnehmen war, in den
letzten Jahren der Klimaschutz — gefordert durch das Kyoto-Protokoll und die damit einher-
gehenden Ziele — in den Mittelpunkt der Gesetzgebung (vgl. Statistik Austria 2013a).

Wie diesem Unterkapitel zu entnehmen ist, sind die durch den StraBBenverkehr verur-
sachten Umweltbelastungen zahlreich und vielfiltig. Die Umweltschutzausgaben in beinahe
allen oben genannten Bereichen werden also auch dazu verwendet, diese negativen Folgen
auszugleichen.
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3.1.10 Fauna passage — Wildtierpassage

Englisch Deutsch

AT: Wildtierpassage, f., Sg.

Tierquerungsanlage, f., Sg.
fauna passage, sg., n.

Griinbriicke, f., Sg.
(Umweltbundesamt 20131)

Definitionen

“A passage to allow safe animal movements across major roads and other infrastructure.”

,,Uber- oder Unterfiihrungen iiber stark befahrene StraBen, die ein sicheres Queren fiir Tiere
ermdglichen.*
(PIARC 2013h)

Kontext

Als Ausgleich zur Trennwirkung hochrangiger Straflen (siche dazu 3.1.17) besteht die Not-
wendigkeit zur Errichtung technischer Querungsbauwerke fiir Wildtiere. Mittlerweile liegen
hierfiir fachliche Grundlagen vor und es gibt erste richtungsweisende Ansédtze (vgl. Umwelt-
bundesamt 20131).

Von Seiten der Lebewesen existiert hierfiir ein natiirlicher Bedarf, da sich insbesonde-
re groflere Sdugetiere durch weitrdumige Wandergewohnheiten auszeichnen. Beispielhaft
seien an dieser Stelle Rothirsche angefiihrt — sie wandern iiber Entfernungen von 125 km —,
Luchs und Braunbir sogar noch deutlich weiter. Durch die Bautdtigkeiten des Menschen
werden die Kernlebensrdume der Wildtiere immer kleiner, umso wichtiger werden fiir sie
daher Moglichkeiten zum Populationsaustausch. Wie bereits unter 3.1.6 erwéhnt, gewinnt die
Aufrechterhaltung bzw. Wiederherstellung iiberregionaler Wildtierkorridore immer mehr an
Bedeutung (vgl. Umweltbundesamt 20131).

Immer wieder wird in diesem Zusammenhang eine 2001 verdffentlichte Grundlagen-
studie von Volk et al. mit dem Titel Kostenreduktion bei Griinbriicken durch deren rationel-
len Einsatz zitiert. In ihr wurden erstmals die Trennwirkung existierender Verkehrswege so-
wie der Vernetzungsbedarf erdrtert. Die Benennung {iberregionaler Genflusskorridore wurde
ebenso geprigt wie Empfehlungen u. a. fiir Anzahl, Lage, GroBe und bauliche Gestaltung von
Wildtierpassagen abgegeben (vgl. Umweltbundesamt 20131).

Diese Untersuchungen ebenso wie die bereits an einigen Stellen erfolgten baulichen
Umsetzungen sind selbstverstdndlich sehr kostspielig. Wie sich im Juni 2013 in einem per-
sonlichen Gesprach mit Frau Dr. Annelies Glander, die in stdindigem Kontakt mit der ASFI-
NAG steht, jedoch herausstellte, benutzen die Tiere entgegen aller sorgfiltigen Planung und
aus noch unerfindlichen Griinden diese Griinbriicken nicht (vgl. Glander 2013a).
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3.1.11 Fossil fuel — fossiler Kraftstoff

Englisch Deutsch

AT: fossiler Kraftstoff, m., Sg.
fossil fuel, sg., n.
Fossil-Kraftstoff, m., Sg.

Definitionen
“A fuel derived form ancient organic remains (i.e. peat, coal, crude oil, natural gas, tar sands,
or oil shales).”

,Kraftstoff, der aus fossilen organischen Riickstinden gewonnen wird (z.B. Torf, Kohle,
Rohdl, Erdgas, Teer, Schieferol).*
(PIARC 20131)

Kontext

Benzin und Diesel sind die beiden fiir den Verkehr bedeutendsten fossilen Kraftstoffe. 2010
waren rund 49 % der neuzugelassenen Pkw Benzinfahrzeuge. Thre durchschnittlichen Koh-
lendioxidemissionen sind zwar hoher als jene der Dieselfahrzeuge, jedoch fillt die von ihnen
verursachte Umweltbelastung beziiglich Stickoxide und insbesondere beim Partikelausstof3
deutlich geringer aus (vgl. Umweltbundesamt 2013j). Zusétzlich zu der kontinuierlich stei-
genden Anzahl an dieselbetriebenen Pkw ist zu erwédhnen, dass der Osterreichische Lkw-
Bestand ausschlieBlich iiber Dieselmotoren verfiigt. Dieselfahrzeuge stoflen feine Staubparti-
kel aus, die auf Grund ihrer geringen Grof3e in die Lunge gelangen und au3erdem lange in der
Luft bleiben und sich weniger leicht absetzen — sie werden jedoch durch Partikelfilter aus den
Abgasen gefiltert (vgl. Umweltbundesamt 2013k).

Generell ist festzuhalten, dass im lingerfristigen Uberblick verbesserte Fahrzeugtech-
nologie und Kraftstoffe den Schadstoffausstofl der einzelnen Fahrzeuge bedeutend verringern
konnten. Entwicklungen wie das stetige Wachstum des Verkehrsaufkommens sowie die Zu-
nahme an gefahrenen Kilometern sorgen allerdings fiir einen gegenldufigen Trend (vgl. Um-
weltbundesamt 20131).

Es ist auch anzumerken, dass positiven Tendenzen, ndmlich der unter 3.1.1 erwédhnten
Abnahme von Treibhausgasen im Sektor Verkehr im Vergleich der Jahre 2010 und 2011,
auch negative gegeniiberstehen. Der vom Osterreichischen Umweltbundesamt herausgegebe-
ne Klimaschutzbericht 2012 besagt beispielsweise, dass ebendiese Treibhausgasemissionen
2010, verglichen mit 2009, um 3 % gestiegen waren, was auf den hoheren Absatz an fossilen
Kraftstoffen auf Grund der gestiegenen Giitertransportleistung nach der Wirtschaftskrise
2009 zuriickzufiihren war (vgl. Umweltbundesamt 2012c: 28). Bedauerlicherweise ldsst sich
auf diesem flir den Umweltschutz so wichtigen Gebiet also keine kontinuierliche Verbesse-
rung feststellen.
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3.1.12 Fragmentation — Fragmentierung

Englisch Deutsch

Fragmentierung, f., Sg.

fragmentation, sg., n. Zerschneidung, f., Sg.

(Umweltbundesamt 2013m)

Definitionen
“The splitting of natural habitats or ecosystems into smaller and more isolated patches.”

,Zersplitterung einer natiirlichen Lebensgemeinschaft oder eines Okosystems in kleinere und
isolierte Teilstiicke.*
(PIARC 2013j)

Kontext
Heute sind sich Expertinnen und Experten einig, dass die Zerschneidung von Lebensraumen
eine der Hauptursachen fiir den Verlust von Tierarten ist. Das stetig dichter werdende Ver-
kehrsnetz sowie die zunehmende Zersiedelung wirken {iberall als 6kologische Barrieren — aus
diesem Grund werden dringend Gegenstrategien benoétigt (vgl. Umweltbundesamt 2013m).

Einem Artikel des Umweltbundesamts zufolge, dem die Aktualitit der Daten bedauer-
licherweise nicht zu entnehmen ist, ist Osterreichs StraBennetz inklusive ForststraBen bereits
300.000 km lang. Das bedeutet, dass jeden km?® an heimischem Boden durchschnittlich mehr
als 3 km StraBlen durchziehen — beriicksichtigt man lediglich das hochrangige Stra3ennetz,
das in die Zustindigkeit der ASFINAG fillt, sowie Landes- und Gemeindestralen betragt
dieser Wert immer noch 1,3 km pro km?”. Zusitzlich sind bereits weitere 270 km hochrangi-
ger Straflen in Planung. Das eindeutig grofite Problem stellt hierbei die Netzstruktur des Ver-
kehrssystems dar, aufgrund dessen die derzeit noch nicht zerschnittenen Lebensrdume durch
jeden neu gebauten Meter unverhéltnismiBig stark schrumpfen (vgl. Umweltbundesamt
2013m).

Zur Illustration dieser Zahlen wurde eine Karte des Umweltbundesamts aus dem Jahr
2008 ausgewihlt (siche Abb. 2 nichste Seite), die das AusmaB der Fragmentierung von Os-
terreichs Wildern durch Straflen zeigt. Sie wurde im Rahmen des GSE Forest Monitoring,
einem internationalen Projekt der European Space Agency (ESA), erstellt. Hierzu wurde fol-
gendermaflen vorgegangen: Der international anerkannten Walddefinition der Erndhrungs-
und Landwirtschaftsorganisation der Vereinten Nationen (FAO) folgend, wurde eine Wald-
karte Osterreichs angefertigt und anschlieBend eine Karte des iibergeordneten StraBennetzes
(Autobahnen, SchnellstraBen und Bundesstraflen), das im Wald verlduft, dariiber gelegt (vgl.
Umweltbundesamt 2013n).
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Waldkarte Osterreich - Fragmentierung durch StraRen
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Abb. 2: Fragmentierung von Osterreichs Wildern durch StraBen

Mit der Erstellung dieser Karte gingen natiirlich auch zahlenméfige Untersuchungen
einher, die z. B. ergaben, dass das beinahe 8.500 km” groBe zusammenhingende Waldgebiet,
das sich urspriinglich vom Dachstein bis hin zum Wiener sowie zum Grazer Becken erstreckt
hat, in sieben kleinere Flachen zerschnitten wurde. Insgesamt zeigte sich ein erheblicher Ver-
lust an Waldfldchen, die groBer als 500 km? sind, und sogar ein totaler Verlust von 36 km®
Waldflache durch das iibergeordnete Stralennetz (vgl. Umweltbundesamt 2013n).

Diese Fragmentierung ist naturgemall ein schwerwiegender Eingriff in den Lebens-
raum vieler Tierarten, flir die das iibergeordnete Straennetz ein tatsdchlicher Hinderungs-
grund fiir das Passieren ist (vgl. Umweltbundesamt 2013n). Weitere Informationen hierzu
genauso wie zu GegenmalBnahmen sind unter 3.1.17, 3.1.6 und 3.1.10 zu finden.
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3.1.13 Hazardous good — Sondertransporte

Englisch Deutsch

Sondertransporte, f., P1.

hazardous good, sg., adj. + n. Gefahrgut, n., Sg.

Gefihrliche Giiter, f., P1.

Definitionen

“Good which presents a danger by its nature (dangerous material), weight or size.”

,, Transport von Giitern, von denen hinsichtlich deren Natur, Gewicht oder Abmessungen Ge-
fahren ausgehen.
(PIARC 2013k)

Kontext
Giiter, die als gefidhrlich eingestuft sind, erhalten eine vierstellige UN-Nummer (Benzin hat
beispielsweise UN 1203). Diese Nummer kennzeichnet den Gegenstand oder Stoff auf seiner
Verpackung, im Beforderungspapier und bei manchen Transporten auch auf der orangefarbe-
nen Gefahrgutkennzeichnung von Containern und Fahrzeugen (vgl. bmvit 2013Db).
Orangefarbene Tafeln in rechteckiger Form auf der Vorder- und Riickseite von Fahr-
zeugen sind ein eindeutiger Hinweis auf eine Gefahrgutbeférderung. Manche dieser Tafeln
tragen zwei iibereinander stehende Nummerncodes, teilweise sind auch seitlich zusitzliche
Tafeln angebracht. Die obere der beiden Zahlen verweist auf die Art der Gefahr, die untere ist
die oben erlduterte UN-Nummer. Diese Informationen sind insbesondere bei Unfallmeldun-
gen an die Feuerwehr von Bedeutung — hierbei sollte darauf hingewiesen werden, dass es sich
bei dem betroffenen Fahrzeug um einen Gefahrguttransport handelt und idealerweise, welche
UN-Nummer(n) auf der Tafel zu finden ist/sind (vgl. bmvit 2013b).
Auf Fahrverbote und Beschrinkungen fiir die Beférderung von

gefdhrlichen Gilitern wird im Gsterreichischen Stralennetz mittels des
rechts abgebildeten Verkehrszeichens hingewiesen. Da diese Verbote
jedoch regional und lokal durch verschiedene Behorden verordnet
werden, gibt es iiber sie keine landesweite Ubersicht (vgl. WKO
2009: 15).

Lediglich fiir Tunnel existieren in Osterreich einheitlich soge- | Abb. 3: Fahrverbot
fiir Sondertransporte

nannte Tunnelregelungen. Neu sind diesbeziiglich die mit Juli 2009 in

Kraft getretenen Bestimmungen des ADR, nach denen Tunnel nach ihrer Sicherheit bewertet
und in fiinf Kategorien (A bis E) eingeordnet werden sollen, fiir die dann jeweils Beschrin-
kungen fiir die Gefahrgutbeforderung gelten (vgl. WKO 2009: 15).
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3.1.14 Landscaping — Landschaftspflege

Englisch Deutsch

landscaping, sg., n. Landschaftspflege, f., Sg.

Definition
,Gesamtheit der Mafinahmen zur Sicherung der nachhaltigen Nutzungsfahigkeit der Naturgii-
ter sowie der Vielfalt, Eigenart und Schonheit von Natur und Landschaft* (PIARC 20131).

Kontext

Die Kulturlandschaftspflege stellt neben der Erzeugung hochwertiger Nahrungsmittel eine
bedeutende Funktion der Landwirtschaft dar; sie hat obendrein eine hohe Relevanz fiir Um-
welt und Tourismus (vgl. Umweltbundesamt 20130).

In Osterreich ist die Vielfalt der landwirtschaftlichen Lebensriume jedoch unter ande-
rem durch die Aufgabe traditioneller Nutzung — und dies insbesondere im Berggebiet — be-
droht. Um dieser Entwicklung entgegenzuwirken, ist es die Aufgabe der EU-Agrarpolitik,
verstirkt Leistungen der Landschaftspflege sowie gesellschaftlich erwiinschte Umweltleis-
tungen der Landwirtinnen und Landwirte zu fordern. Fiir die Gewihrleistung von gerecht
verteilten Fordergeldern sind objektive Bewertungssysteme von Umweltleistungen der
Landwirtschaft und Erschwernisauflagen vonndten — ein Beispiel hierfiir ist der 2001 in Os-
terreich eingefiihrte Berghofekataster (vgl. Umweltbundesamt 20130).

Die landwirtschaftliche Nutzung erfolgt speziell im Berggebiet auf Grund von
Hangneigungen u. A. unter erschwerten Bedingungen. Da in der Alpenrepublik Osterreich
rund 39 % aller land- und forstwirtschaftlichen Betriebe in die Kategorie der Bergbauernbe-
triebe fallen und die Bewirtschaftung dieser Lebensrdume zusétzlich einen wichtigen Beitrag
zum Schutz vor natiirlichen Gefahren wie Muren und Lawinen leistet, wurde der Berghdfeka-
taster entwickelt. Mittels eines digitalen Hohenmodells werden die Hangneigungsverhéltnisse
jedes Bergbauernbetriebs festgestellt und unter der Einbeziehung anderer Faktoren eine Ge-
samtpunkteanzahl ermittelt, die fiir die Hohe der EU-Forderung ausschlaggebend ist (vgl.
Umweltbundesamt 20130).

Im Nationalen Strategieplan Osterreichs fiir die Entwicklung des lindlichen Raums
2007 — 2013, dessen Grundlage die 2006 beschlossenen strategischen Leitlinien der [ Europa-
ischen] Gemeinschaft fiir die Entwicklung des lindlichen Raums sind und der 2009 {iberarbei-
tet wurde (vgl. Lebensministerium 2009: If.), wird dem Berghdfekataster ein durchwegs posi-
tives Zeugnis ausgestellt und seine Weiterfiihrung festgelegt (vgl. Lebensministerium 2009:
29).

Es ist eine Tatsache, dass der Bau von Verkehrswegen und speziell von hochrangigen
Verbindungen einen Eingriff in das Aussehen einer Landschaft darstellt (vgl. Umweltbundes-
amt 2013p). Um negative Auswirkungen zu verringern, sind daher MaBBnahmen zur Land-
schaftspflege unabdingbar.
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3.1.15 Leachate — Sickerwasser

Englisch Deutsch

leachate, sg., n. Sickerwasser, n., Sg.

Definition

,»Aus Niederschligen stammendes Wasser, das sich im Untergrund oberhalb des Grundwas-
sers befindet und diesem unter dem Einfluss der Schwerkraft zusickert (verdndert nach
ONORM L 1050 und DIN 4047-1)* (Umweltbundesamt 2011: 15).

Kontext

Wie auch unter 3.1.19 erwdhnt, kommt der Sammlung und geordneten Ableitung der Stra-
Benwisser insbesondere im hochrangigen Stralennetz grole Bedeutung zu. Ein interessantes
Detail ist hierbei, dass Besitzerinnen und Besitzer von angrenzenden Grundstiicken diese
Ableitung dulden miissen. Nach dem Stand der Technik gibt es bei der Entsorgung von Stra-
Benwiéssern grundsétzlich zwei Varianten: die Versickerung und die Ableitung in ein oberir-
disches Gewisser, einen sogenannten Vorfluter. Die Auswahl hiangt von den 6rtlichen Gege-
benheiten und etwaigen vorhandenen Vorflutern ab; selbstverstindlich konnen die beiden
Varianten kombiniert bzw. jahreszeitabhiingig abgewechselt werden (vgl. bmvit 2011a: 5).

Die Versickerung kann linear iiber Bodenfiltermulden erfolgen, iiber sie werden die
Stralenwisser entlang der Trasse zusitzlich gereinigt; andere Moglichkeiten sind die fldchige
Versickerung liber Boschungen sowie die punktuelle Versickerung mittels Sickerbecken (vgl.
bmvit 2011a: 6f.).

Im folgenden Absatz sollen an dieser Stelle noch die Vorgidnge und EinflussgrofSen
wiéhrend der Versickerung auf natiirlichem Weg beschrieben werden:

Die Auswirkungen des Schadstoffeintrages durch stralenspezifische Schmutzstoffe
auf das Grundwasser werden mafBgeblich durch die Prozesse bei der Bodenpassage beein-
flusst, diese umfassen u. a. lonenaustausch, Filterwirkung und biologischen Ab- und Umbau.
Die Verlagerung geldster Schwermetalle im Boden erfolgt mit dem Sickerwasser. Einfluss
auf die Riickhaltung haben die Bindungsmdoglichkeit zwischen Bodenoberfliche und Grund-
wasserspiegel und folglich auch die Filterstrecke. Die Grundwassergefdhrdung ist aulerdem
von der Verweildauer und der Sickerwasserrate” und somit von der Wasserdurchlissigkeit
des Bodens abhédngig. Ein GrofBteil der organischen Inhaltsstoffe der Straenwésser wird an
der Bodenoberfldche durch mechanische Filterung zuriickgehalten. Diese Substanzen werden
dariiber hinaus durch Mikroorganismen biologisch abgebaut. Betreffend die Aufsalzung des
Grundwassers ist dem Einsatz von Streumitteln im Rahmen des Winterdienstes erhohte Auf-
merksamkeit zu schenken (vgl. bmvit 2003: 10).

* Sickerwasserrate, auch Grundwasserneubildungsrate genannt, bezeichnet jene Wassermenge, die in einem
bestimmten Zeitraum, der zumeist ein Jahr betragt, das Grundwasseraufkommen auf einer definierten Fldche
erreicht und es mengenméaBig erginzt (vgl. TU Wien 2010: 2).
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3.1.16 Recycling — Recycling

Englisch Deutsch

Recycling, n., Sg.

recycling, sg., n.
(Umweltbundesamt 2013q)

Definitionen
“The reprocessing of materials, either into the same material (closed-loop recycling) or into a
different product (open-loop recycling)” (PIARC 2013m).

,Recycling ist die stoffliche Verwertung von bereits genutzten Rohstoffen, Materialien oder
Produkten* (Umweltbundesamt 2013q).

Kontext

Die Zielsetzung des ausschlieBlich in Osterreich titigen Vereins GESTRATA (Gesellschaft
zur Pflege der Stralenbautechnik mit Asphalt) ist die wissenschaftliche Aufbereitung des
umweltvertraglichsten und gleichzeitig wirtschaftlichsten StraBenbaus mit Asphalt (vgl. GE-
STRATA 2013a) — hierzu werden regelmiflig von Fachleuten (aus der Belegschaft der AS-
FINAG, der OMV u. A.) verfasste Artikel publiziert. Die nachfolgenden Informationen sind
diesen aufschlussreichen Veroffentlichungen entnommen.

Wie auch schon an den vorangegangenen behandelten Termini zu sehen ist, hat die
Bedeutung des Umweltschutzes auch im Stralenbau in den vergangenen Jahren stetig zuge-
nommen. In der am 1. Juli 2013 in Kraft getretenen EU-Verordnung Nr. 305/2011 [...] zur
Festlegung harmonisierter Bedingungen fiir die Vermarktung von Bauprodukten |[...] lautet
nun eine Grundanforderung, dass ein Bauwerk so entworfen, errichtet und abgerissen werden
muss, dass natlirlich vorhandene Ressourcen nachhaltig genutzt werden, d. h. anschliefend
recycelt oder wiederverwendet werden kdnnen (vgl. Eur-lex.europa.eu 2011a: 34).

Die Moglichkeit Asphalt zu recyceln wird auch in
Osterreich immer &fter genutzt. Recycling- oder Ausbau-
asphalt wird durch Aufbrechen (siche Abb. 4), Friasen
oder Schilen gewonnen. Durch lagenweises Friasen der
Asphaltschichten wird eine bestmdgliche Qualitdt des
Recyclingasphalts gewihrleistet, denn auf diese Weise

wird die Verwendung der hochwertigen Gesteine der
Deckschichten zur Herstellung neuer Asphaltdecken er-
moglicht. Bevor der Ausbauasphalt jedoch wiederver-

wendet werden kann, muss er entsprechend aufbereitet

Abb. 4: Aufbrechen von Asphalt

(zerkleinert, gesiebt, etc.) und sortenrein gelagert werden.

Die Lagerflichen sind vor Niederschlagswissern zu schiitzen, da der Wassergehalt des Re-
cyclingasphalts so niedrig wie moglich gehalten werden muss (vgl. GESTRATA 2013b).
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3.1.17 Severance effect — Trennwirkung

Englisch Deutsch

severance effect, sg., n.
Trennwirkung, f., Sg.
US: landlocking, sg., n.

Kontext

Wihrend den Menschen Straen als Verbindung dienen, stellen sie flir die meisten nicht flug-
fahigen Tiere ein uniiberwindbares Hindernis dar — dies trifft speziell auf hochrangige Stra-
Ben zu. Durch den Verkehr wird diese Trennwirkung der Strafe selbst noch zusitzlich ver-
starkt. Zum Schutz der Tiere schreiben Gesetze auBerdem wilddichte Zéune entlang aller
Schnellstralen und Autobahnen vor (vgl. Umweltbundesamt 2013m).

Durch Stralen werden beispielsweise Riickzugs- und Ruhegebiete der Tiere von ihren
Nahrungsflachen und Wasserstellen getrennt — oft sind die verbleibenden unzerschnittenen
Lebensrdume fiir viele Tierarten zu klein bzw. unvollstindig und eignen sich fiir sie somit
nicht mehr zum Weiterbestehen. Wie schon unter 3.1.10 erwdhnt, sind von der Unterbre-
chung von Wildtierkorridoren insbesondere groBBere Sdugetiere wie Rothirsch, Wildschwein
oder Luchs betroffen, die sich durch weite Wanderstrecken auszeichnen. Doch auch fir so
gut wie alle bodengebundenen Tiere bedeutet dies eine Einschrankung, von Kéfern bis hin zu
kleinen Sdugetieren. Wenn die Laichwanderstrecken von Amphibien unterbrochen werden,
kann das innerhalb eines relativ kurzen Zeitraums zum Erléschen von ganzen Populationen
fiihren. Zusammenfassend lédsst sich sagen, dass, wenn der verbleibende restliche Lebens-
raum eine artspezifische Mindestgro3e unterschreitet — sie kann bei bewegungsaktiven Arten
auch grofere Ausmafle annehmen —, das Resultat letzten Endes dem eines vollstandigen Le-
bensraumverlusts entspricht: die Art verschwindet (vgl. Umweltbundesamt 2013m).

Mit dem Ziel, die Artenvielfalt zu erhalten, muss also die weitere Zerschneidung der
Landschaft gestoppt und die Trennwirkung der Strae eingeddmmt werden; auerdem ist eine
Forderung der okologischen (Wieder-)Vernetzung vonndten. Die Maflnahmen hierzu umfas-
sen unter anderem die Erhaltung von unzerschnittenen, verkehrsarmen Rdumen, die Erhal-
tung bzw. Wiederherstellung der Durchgéngigkeit von {iberregionalen Wildtierkorridoren
sowie idealerweise die Berlicksichtigung der Bediirfnisse der Tiere bereits im Stadium der
StraBBenplanung (siche dazu auch 3.1.6). Auch eine groBraumige Abstimmung der Planungen
diverser Fachrichtungen, wie Landschafts-, Verkehrsplanung und Naturschutz, ist von Vor-
teil. Viel Hoffnung wurde auBBerdem in die Errichtung technischer Querungshilfen, sogenann-
ter Wildtierpassagen oder Griinbriicken, gesetzt (vgl. Umweltbundesamt 2013m). Da sich die
Akzeptanz der Tiere, wie bereits unter 3.1.10 beschrieben, trotz grofiter Bemiihungen jedoch
derzeit in Grenzen hélt, besteht auch auf diesem Gebiet noch weiterer Forschungs- und Hand-
lungsbedarf.
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3.1.18 Vehicular pollution — fahrzeugbedingte Verunreinigung der Umwelt

Englisch Deutsch

fahrzeugbedingte Verunreinigung

vehicular pollution, sg., adj. + n.
P > 58 84 71 der Umwelt, f., Sg.

Kontext

Mobilitit ist eines der Grundbediirfnisse der Menschen — dies lédsst sich gut am Zusammen-
spiel von Angebot und Nachfrage beziiglich Verkehr erkennen. Die soziale und wirtschaftli-
che Bedeutung des Verkehrssektors ist seit jeher groB3, er ist zugleich aber Ursache von er-
heblichen Umweltauswirkungen. Auf viele davon, wie beispielsweise Fragmentierung und
Zerschneidung der Landschaft und Emission von Treibhausgasen und Luftschadstoffen, wur-
de im Rahmen dieses Unterkapitels schon eingegangen. In den letzten 20 Jahren war es der
StraBenverkehr, der neben dem Flugverkehr die groBiten Zuwachsraten aufwies — wie schon
unter 3.1.1 erwihnt, ist er hauptverantwortlich fiir den Ausstol von Luftschadstoffen und
Treibhausgasen (vgl. Umweltbundesamt 2013r: 209).

Da bereits an vielen anderen Stellen in der vorliegenden Arbeit die vom Strallenver-
kehr verursachte Luftverunreinigung (3.1.1), Wasserverunreinigung (3.1.19) sowie MaBinah-
men und Methoden zur Schadensminimierung (u. a. 3.1.15) beschrieben wurden, sollen hier
zwei europdische bzw. Osterreichische umweltpolitische Zielsetzungen exemplarisch heraus-
gegriffen werden, deren Intention es ist, die schddlichen Folgen des Verkehrs fiir die Umwelt
einzuddmmen.

Das 2011 von der Europédischen Kommission herausgegebene Weillbuch Fahrplan zu
einem einheitlichen europdischen Verkehrsraum — Hin zu einem wettbewerbsorientierten und
ressourcenschonenden Verkehrssystem legt unter anderem zehn konkrete Ziele fest. Eines
davon ist es, 30 % des Stralengiiterverkehrs tiber 300 km bis 2030 auf andere Verkehrstrager
wie Schiffs- oder Eisenbahnverkehr zu verlagern bzw. mehr als 50 % bis 2050 — dafiir ist die
Schaffung einer geeigneten Infrastruktur eine unbedingte Voraussetzung (vgl. Eur-
lex.europa.eu 2011b: 10). Auch die Verbesserung von Qualitit, Zuverldssigkeit und Zugéng-
lichkeit des offentlichen Verkehrs gewinnt z. B. auf Grund der alternden Bevolkerung immer
mehr an Bedeutung (vgl. Eur-lex.europa.eu 2011b: 14).

Eine der in der 2010 von Bundesministerium fiir Wirtschaft, Familie und Jugend und
Lebensministerium herausgegebenen Energiestrategie Osterreich formulierten MaBnahmen
ist die Forcierung der flichendeckenden Einfiihrung der Elektromobilitit in Osterreich. Elekt-
rofahrzeuge weisen nicht nur eine wesentlich hohere Energieeffizienz als Fahrzeuge mit Ver-
brennungsmotoren auf, durch Elektromobilitit er6ffnet sich zusdtzlich langerfristig die Per-
spektive, den Individualverkehr schrittweise auf erneuerbare Energie wie Wasser und Bio-
masse umzustellen. Fiir 2020 wird ein Zielwert von 250.000 Elektrofahrzeugen vorgeschla-
gen, was einem Anteil von rund 5 % an der fiir diesen Zeitraum prognostizierten Gesamtzahl
an Pkw entspricht (vgl. bmwij 2010: 75).
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3.1.19 Water pollution — Wasserverunreinigung

Englisch Deutsch

AT: Wasserverunreinigung, f., Sg.
water pollution, sg., n.
Wasserverschmutzung, f., Sg.

Definitionen
“Contamination of a liquid effluent which needs treatment before disposal.”

,,Kontamination von Wasser durch einen Schadstoft.*
(PIARC 2013n)

Kontext

Um den Bestand einer Stra3e zu sichern und die Sicherheit des Verkehrs zu gewéhrleisten, ist
der Schutz des Stralenoberbaus vor einsickerndem und aufsteigendem Wasser notwendig;
auflerdem muss das auf der Stralenoberfliche anfallende Wasser von dieser auf kiirzestem
Weg abgeleitet werden. Das hat naturgemdfl Auswirkungen auf den Wasserhaushalt in quan-
titativer sowie in qualitativer Hinsicht. Die Qualitdt von Niederschlagswéssern dndert sich bei
ihrem Abfluss auf Grund unterschiedlicher Einflussgroen. Insbesondere wenn ihr Abfluss
iiber StraBlen geschieht, kann sich ihre Qualitdt durch die Anreicherung mit Schadstoffen ver-
schlechtern. Ziel ist es jedoch, die Belastung von Gewéssern bei Bau, Betrieb und Instandhal-
tung von Strallen auf ein geringes Mal3 und unvermeidbare Beeintrichtigungen zu reduzieren
(vgl. bmvit 2003: 7).

Die Verschmutzung der StraBenoberflichenwisser wird von mehreren Faktoren, die
zueinander in Wechselwirkung stehen, beeinflusst. Einerseits gibt es verkehrsbedingte Ursa-
chen, sogenannte Stralenparameter, — sie umfassen unter anderem Reifenabrieb, Abrieb von
Bremsbeldgen, Fahrbahnabrieb, Treibstoffverbrennung sowie Splitt- und Salzstreuung im
Winter. Thnen gegeniiber stehen nicht verkehrsbedingte Ursachen, die als Umfeldparameter
bezeichnet werden; zu ihnen zéhlen beispielsweise industrielle Emissionen, diingende Stoffe
und organische Bestandteile aus dem Stralenumfeld, Hausbrand und Belastung durch Nie-
derschlag (vgl. bmvit 2003: 8).

Gemil § 32 Wasserrechtsgesetz (WRG) sind Einwirkungen auf Gewdésser, die deren
Beschaffenheit mittelbar oder unmittelbar beeintrachtigen, ausschlielich nach einer wasser-
rechtlichen Bewilligung zuléssig (vgl. RIS 2011: 1). Lasst die Einleitung in ein FlieBgewésser
also Verdnderungen seiner Beschaffenheit erwarten, die {iber ein geringfiligiges Ausmaf hin-
ausgehen, ist es zwingend erforderlich, Niederschlagswasser, das Verunreinigungen aus Ab-
schwemmungen von viel befahrenen Verkehrsflaichen beinhaltet, nach dem Stand der Tech-
nik zu reinigen — die Zielsetzung ist es hierbei, die 6kologische Funktionsfdahigkeit des be-
troffenen FlieBgewdssers zu erhalten (vgl. bmvit 2003: 3). Nihere Informationen hierzu unter
3.1.15.
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3.1.20 Wetland — Feuchtgebiet

Englisch Deutsch

wetland, sg., n. Feuchtgebiet, n., Sg.

Definitionen

“An area such as a river, lake, marsh or estuary which is a habitat of wildlife; it is especially
vulnerable to the effects of drainage, waterborne pollution or development within its catch-
ment area.”

,Bereich mit Gewissern oder hohem Grundwasser, der ein Lebensgebiet fiir seltene Tierarten
oder Pflanzen bildet und gegen Entwisserung, Wasserverschmutzung oder sonstige Einfliisse
besonders empfindlich ist.*

(PTIARC 20130)

,Feuchtgebiete” [...] ,,sind Feuchtwiesen, Moor- und Sumpfgebiete oder Gewisser, die na-
tiirlich oder kiinstlich, dauernd oder zeitweilig, stehend oder fliessend, Siiss-, Brack- oder
Salzwasser sind, einschliesslich solcher Meeresgebiete, die eine Tiefe von sechs Metern bei
Niedrigwasser nicht iibersteigen* (Ramsar.org 1996).

Kontext

Die oben zitierte Definition entstammt Artikel 1 des Ubereinkommen iiber Feuchtgebiete,
insbesondere als Lebensraum fiir Wasser- und Watvégel, von internationaler Bedeutung,
kurz Ramsar-Konvention genannt, da die Konvention 1971 in der iranischen Stadt Ramsar
unterzeichnet wurde. Die Ramsar-Konvention ist bis zum heutigen Tag das bedeutendste in-
ternationale Ubereinkommen fiir den Feuchtgebietsschutz. Die Ziele umfassen die Verhinde-
rung der weiteren Zerstdrung von Feuchtgebieten, die Sicherstellung ihrer wohlausgewoge-
nen Nutzung (so die offizielle deutsche Ubersetzung des englischen “wise use”) und ihrer
Erhaltung sowie ggf. die Forderung ihrer Wiederherstellung. Osterreich trat der Konvention
1983 bei (vgl. Lebensministerium 1999: 7).

Die Definition der Ramsar-Konvention ist so breit gefasst, um zu verdeutlichen, dass
die Benennung Feuchtgebiet unterschiedlichste durch Wasser gepragte Lebensrdume be-
schreibt. Beispiele fiir wichtige heimische Feuchtgebietstypen sind Stillgewésser, Fliege-
wisser, Feuchtwilder, darunter u. a. Auwélder, und sogar vom Menschen geschaffene
Feuchtgebiete wie Stauseen (vgl. Lebensministerium 1999: 5).

Auch fiir diese bedeutsamen Lebensrdume stellt die Tatsache, dass der Flaichenbedarf
von modernen Industriegesellschaften schneller als jemals zuvor zunimmt, die grof3te Bedro-
hung dar. Auf Grund der Ausweitung von Verkehrs-, Siedlungs- und Industrieflichen wurden
in den letzten Jahrzehnten viele bedeutende Feuchtgebiete zerstort (vgl. Lebensministerium
1999: 6).
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3.2 Umweltbeeintrichtigung

Dieses zweite Unterkapitel widmet sich ganz der Frage, welche Auswirkungen der Bau bzw.
der Betrieb des hochrangigen StraBennetzes in Osterreich auf die Umwelt — im Sinne dieses
Unterkapitels sind damit alle Anrainer gemeint — hat. Hierbei nimmt das Thema Larm mit
vielen dazugehorenden Aspekten, wie Lirmschutzmafinahmen, die Beurteilung der Situation
durch die Bevolkerung sowie relevante Grundlagen der Akustik, einen wichtigen Stellenwert
ein. Beglinstigt durch die vielfiltig gestaltete Arbeitsgrundlage, die PIARC-
Terminologiesammlung, wird die Umweltbeeintrichtigung jedoch auch aus einigen anderen
Blickwinkeln betrachtet — die Problematik der Sichtbeldstigung wird beispielsweise ebenso
behandelt wie die Beeintrdchtigung im Wohnbereich durch Geriiche, Staub und Ruf3. Auch
der Frage, wie der Baugrund fiir diverse StraBenprojekte erlangt wird, wird nachgegangen —
und unter anderem erldutert, dass das Verfahren der Enteignung unter bestimmten Umstdnden
auch eine Riickiibereignung vorsieht.

Generell werden im Rahmen dieses Unterkapitels, wie schon oben angedeutet, einige
Grundbegriffe der Akustik definiert — dies jedoch stets in Verkniipfung mit fiir die ASFINAG
interessanten Informationen und aktuellen Entwicklungen, z. B. Anderungen der maBgebli-
chen Rechtsgrundlagen.

Doch auch auf Schritte und MaBBnahmen, die die Vermeidung oder Verminderung der
Umweltbeeintrichtigung zum Ziel haben, wird eingegangen — diese umfassen neben Uberle-
gungen der Lirmschutzplanung und der Neugestaltung der Larmschutzwénde, die sich so-
dann besser in die Umgebung einfligen sollen, auch stetig gesenkte, rechtlich vorgeschriebe-
ne Grenzwerte, beispielsweise hinsichtlich des von einem Fahrzeug hervorgerufenen Léarms.

43



3.2.1 Acoustic horn effect — Hupgerausch

Englisch Deutsch

acoustic horn effect, sg., n. Hupgerausch, n., Sg.
(PTARC 2013p) (PTARC 2013p)
Definition

[Gerdusch verursacht durch eine] ,,Vorrichtung an Fahrzeugen, mit der akustische Signale
gegeben werden konnen* (vgl. Duden 2013a).

Anmerkung
Sowohl die englische Benennung acoustic horn effect als auch ihre Gegeniiberstellung mit

dem deutschen Hupgerdusch, wie sie in der Online-Terminologiesammlung der World Road
Association zu finden ist, sind als PIARC-spezifisch einzuordnen. Die Nachfrage per E-Mail
bei Frau Dr. Annelies Glander, die fiir diese Masterarbeit fiir fachlichen Rat zur Verfiigung
stand, lieferte die ergédnzende Erkldrung, dass ,,der ,Effekt* [...] ,,als Ergebnis zu verstehen*
[ist], ,,also was geschieht, wenn eine Hupe richtig funktioniert und das erforderliche bzw.
gewlinschte Gerdusch entsteht™ (Glander 2013b).

Kontext

An dieser Stelle soll auf die in Osterreich maBgeblichen Rechtsgrundlagen in Bezug auf so-
genannte ,,akustische Warnzeichen* eingegangen werden. § 22 des Kraftfahrgesetzes (KFG)
hilt fest, dass die Ausriistung von Kraftfahrzeugen mindestens eine Vorrichtung umfassen
muss, die zur Abgabe von akustischen Warnzeichen dient. Der Klang dieses Warnzeichens
soll gut wahrnehmbar sein, jedoch nicht auf- und abschwellend oder schrill. Dieser Paragraf
enthélt auch Vorschriften beziiglich Folgetonhdrnern (vgl. RIS 1982: 1).

§ 18 der Kraftfahrgesetz-Durchfiihrungsverordnung (KDV) sieht vor, dass der
A-bewertete Schallpegel (erldutert unter 3.2.3) der oben beschriebenen akustischen Warnzei-
chen mindestens 82 dB(A) betragen muss — gemél einer Messung durchgefiihrt nach den
Richtlinien in Anlage 3a dieser Verordnung (vgl. RIS 2015: 35).

Zu guter Letzt regelt die StraBenverkehrsordnung (StVO) in § 22, wann diese Warn-
zeichen eingesetzt werden diirfen bzw. ihr Einsatz verboten ist: Erfordert es die Verkehrssi-
cherheit, so hat der Fahrzeuglenker/die Fahrzeuglenkerin andere Stralenbenutzende mittels
Hupe zu warnen. Die Abgabe eines solchen Schallzeichens ist verboten, sofern es die Sicher-
heit des Verkehrs nicht verlangt; aulerdem darf insbesondere zur Nachtzeit sowie vor genau
definierten Gebduden, wie beispielsweise Krankenhdusern, nicht langer als unbedingt not-
wendig gehupt werden (vgl. RIS 2013b: 18). Ein Folder des bmvit mit dem Titel Die Strafe
ist fiir alle da weist darauf hin, dass im Speziellen auf Autobahnen und im Freiland die Hupe
lediglich in Notfillen verwendet werden soll (vgl. bmvit 2006a: 2) — das Einhalten dieser
Empfehlung tragt auch dazu bei, die Umweltbeeintrachtigung durch Lirm zu vermindern.
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3.2.2 Acoustic site planning — Lirmschutzplanung

Englisch Deutsch
acoustic site planning, sg., adj. + n. Larmschutzplanung, f., Sg.
Definitionen

“The careful arrangement of buildings and transport-related infrastructures on a site so as to
minimize the effect of traffic or other noise.”

,Abgestimmte Planung von Bauwerken und Verkehrsinfrastruktur zur Minimierung der
Auswirkungen von Verkehrslédrm.*
(PIARC 2013q)

Kontext

Der Umsetzung von Schallschutzmafinahmen, wie sie etwa unter 3.2.11 und 3.2.12 behandelt
werden, geht in den meisten Féllen eine umfangreiche Planung voraus. Hierbei ist evident,
dass es nur sehr schwer bzw. teilweise gar nicht moglich ist, im Rahmen der gemeindeweiten
oder stiddtebaulichen Larmschutzplanung unterlaufene Fehler nachtréglich wieder gut zu ma-
chen (vgl. Larminfo *2009: 116).

Bereits im Fldchenwidmungsplan ist eine schalltechnisch glinstige Anordnung von
Wohnbauflichen und Hauptverkehrswegen sowie Industriegebieten erstrebenswert. Zur Il1-
lustration der Problemstellung sollen an dieser Stelle zwei zahlenméBige Gegeniiberstellun-
gen dienen: Ein 50 km/h fahrendes, schweres Nutzfahrzeug weist auf Asphaltbeton die glei-
che Schallemission wie 16 Pkw auf. Fahrt dieses Fahrzeug mit 30 km/h in einer Wohnstral3e
auf Asphaltbeton, sind zur Erreichung derselben Schallemission gar 60 Pkw notwendig. Es
liegt also nahe, bei allen Neuwidmungen und Neuplanungen stets darauf zu achten, Schwer-
verkehr auBerhalb von Wohngebieten zu fiihren und auf kiirzestmdglichem Weg an das hoch-
rangige Stralennetz anzubinden. Eine weitere Schlussfolgerung ist, Betriebsbau-
Erwartungsgebiete in der Nihe dieser Verkehrstriger zu planen (vgl. Larminfo 22009: 116).

Ein wesentlicher Ansatz, um verkehrsbedingte Schallimmissionen mit Immissions-
grenzwerten fiir Siedlungsrdume in Einklang zu bringen, ist es, die natiirliche Schallpegelab-
nahme, die iiber rdumliche Distanzen auftritt, in die Kalkulation einzubeziehen. Mit der Ziel-
setzung einer hoheren Wohnqualitdt ist es folglich von groBer Bedeutung, wéhrend des
Larmschutzplanungsprozesses nicht nur aktiven LarmschutzmaBBnahmen an den Verkehrstré-
gern (sieche dazu 3.2.11) Beachtung zu schenken, sondern auch alle Moglichkeiten der Raum-
ordnung auszuschopfen, indem beispielsweise erforderliche Mindestabstinde zwischen
Wohngebiet und Verkehrstrager eingehalten werden. Bei der Erstellung von ortlichen Ent-
wicklungskonzepten ebenso wie bei der Erstellung und Uberarbeitung von Flichenwid-
mungspldnen spielt dies vor allem bei der Ausweisung von Wohnbau-Erwartungsgebieten
eine bedeutende Rolle (vgl. Larminfo *2009: 147).
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3.2.3 A-weighted noise level — A-bewerteter Schallpegel

Englisch Deutsch

A-bewerteter Schallpegel, m., Sg.

A-weighted noise level, sg., adj. +n. A-bewerteter Schalldruckpegel, m., Sg.
(Larminfo “2009: 206)

Definitionen
“The magnitude of sound pressure in decibels on the A scale.”

,Nach der Bewertungskurve A eines genormten Lautstirkemessers gemessener Schallpegel,
der die von Frequenz und Schalldruck abhidngige Empfindlichkeit des menschlichen Ohres
durch elektrische Verzerrungsglieder beriicksichtigt. Einheit Dezibel A (dB(A)).*

(PTARC 2013r)

Kontext

Wie dem vom Lebensministerium herausgegebenen Handbuch Umgebungslirm zu entneh-
men ist, wurde die A-Bewertung, die zur Ermittlung des A-bewerteten Schalldruckpegels
verwendet wird, in der Verordnung des osterreichischen Bundesamtes fiir Eich- und Vermes-
sungswesen vom 29. Juni 1979 festgelegt (vgl. Larminfo *2009: 206).

Diese Verordnung hélt fest, dass zur Messung der Stirke von Schallvorgdngen unter
fixierten Bedingungen Gerite bendtigt werden, deren Messergebnisse miteinander vergleich-
bar sind — unabhingig davon, wo und wann die Messungen erfolgen. Eine Anndherung an
subjektiv empfundene Lautstirken ist nur eingeschridnkt durchfiihrbar; aus diesem Grund
miissen Bewertungsfunktionen bestimmt werden, die es ermoglichen, eine objektive Schall-
pegelmessung durchzufiihren. Diese Bewertungsfunktionen erlauben auch bei sinusférmigen
Tonen eine grobe Angleichung an subjektiv wahrgenommene Lautstiarken. An dieser Stelle
soll noch erwéhnt werden, dass die hier behandelte A-Bewertung nur eine der insgesamt vier
in der Verordnung festgesetzten Bewertungsfunktionen (A bis D) darstellt (vgl. BEV 1979:
234).

In der Richtlinie Nr. 6/18 des Osterreichischen Arbeitsrings fiir Lirmbekdimpfung
(OAL), die die Wirkungen des Lirms auf den Menschen beschreibt, wird allerdings die dem
A-bewerteten Schallpegel zugemessene Bedeutung eingeschrinkt. Die Verarbeitung akusti-
scher Reize durch das menschliche Gehor erfolgt ndmlich unter anderem nichtlinear, sehr
schnell, in parallelen Kanélen und frequenz- und richtungsabhéngig. Zumeist sind diese Ei-
genschaften auch noch miteinander dynamisch verkoppelt, weswegen sie beispielsweise mit-
tels eines A-bewerteten Schalldruckpegels allein, der ja mit nur einem Mikrofon gemessen
wird, oft nur unzulinglich empfindungsgerecht nachgebildet werden kénnen (vgl. OAL 2011:
41).
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3.2.4 Community impact assessment — gesellschaftliche Bewertung

Englisch Deutsch

community impact assessment, sg., n.

abbreviation: CIA gesellschaftliche Bewertung, f., Sg.

Definitionen

“Process to evaluate the effects of an action on a community and its quality of life. Note: the
assessment includes all items of importance to people, such as mobility, safety, employment
effects, relocation, isolation, and other community issues.”

,Prozess der Bewertung der Auswirkungen einer Ma3nahme auf die Gesellschaft und deren
Lebensqualitét; dies schlieBt alle Aspekte ein, die flir die Menschen bedeutend sind wie Mo-
bilitdt, Sicherheit, Beschiftigung, Unterbringung, Isolation etc.*

(PIARC 2013s)

Kontext

Die oben genannten Aspekte werden im Falle der fiir die ASFINAG relevanten MaBBnahmen,
nédmlich Straenneu- und -umbauten innerhalb des hochrangigen Stralennetzes, im Rahmen
von zwei Priifungen abgedeckt: der strategischen Priifung im Verkehrsbereich (SP-V) sowie
der Umweltvertriglichkeitspriifung (UVP — siehe 3.1.7). Wie auch unter 3.2.21 nachzulesen
ist, findet die SP-V im Planungsablauf vor der UVP statt.

Im Zuge einer SP-V werden die zu erwartenden erheblichen Auswirkungen auf die
Umwelt von einer vorgeschlagenen Anderung im hochrangigen Verkehrsnetz gepriift — dies
betrifft die Auswirkungen auf Wirtschaft und Gesellschaft ebenso wie jene auf die Umwelt
im engeren Sinn (vgl. bmvit 2013e). Der 2006 von ASFINAG und bmvit herausgegebene
SP-V-Leitfaden hilft insbesondere bei der Erstellung eines Umweltberichts, der eine wichtige
Komponente der SP-V darstellt. Ein Teil des darin enthaltenen standardisierten Bewertungs-
verfahrens befasst sich mit den sozialen Auswirkungen — unter anderem werden die Mindes-
terreichbarkeit des nidchsten Zentrums in der Region und die Regionalentwicklung, also in-
wiefern die Entwicklungschancen der Bevolkerung hinsichtlich Ausbildung und Arbeitsplét-
ze beeinflusst werden, untersucht (vgl. ASFINAG 2006: 871t.).

Laut UVE-Leitfaden des Umweltbundesamts sollen in einer Umweltvertraglichkeits-
erklarung (UVE), einem Bestandteil der UVP, auch die Konsequenzen eines Projekts auf die
Raumentwicklung herausgearbeitet werden. Als Beispiel sei die speziell fiir Linienvorhaben
(z. B. Anderungen im Autobahn- und SchnellstraBennetz) relevante mogliche Zerschneidung
von Siedlungskorpern genannt (vgl. Umweltbundesamt 2012a: 50f.), die eine Isolation zur
Folge hitte. Gleichermallen miissen durch die Anlage von Linienvorhaben drohende Vermus-
rungen oder Hangrutschungen beriicksichtigt werden — dabei handelt es sich um natiirliche
Gefahrdungen der Sicherheit des Menschen (vgl. Umweltbundesamt 2012a: 61).
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3.2.5 Compulsory purchase — Enteignung

Englisch Deutsch
compulsory purchase, sg., adj. + n. Enteignung, f., Sg.
compulsory surrender, sg., adj. + n. (Jus24.at 2013)

Definitionen

“Expropriation of property required for a legally defined purpose of public interest, with a
compensation for the owner” (PIARC 2013t).

,»Als Enteignung bezeichnet man den Entzug des Eigentums an einer beweglichen Sache oder
an einer unbeweglichen Sache durch den Staat, im Rahmen der Gesetze und gegen eine Ent-
schadigung® (Jus24.at 2013).

Kontext

Die maBgeblichen osterreichischen Rechtsvorschriften fiir die Enteignung im Zuge des Baus
von Bundesstralen finden sich im BundesstraBengesetz (BStG). Grundlegende Aussagen
sollen an dieser Stelle wiedergegeben werden: § 17 besagt, dass das Eigentum an Liegen-
schaften bzw. andere damit verbundene Rechte, wie beispielsweise Nutzungsrechte, flir die
Herstellung, Umgestaltung sowie die Erhaltung von Bundesstralen mittels Enteignung in
Anspruch genommen werden koénnen. § 18 ist zu entnehmen, dass die enteignete Person fiir
alle ihr im Rahmen dieses Verfahrens entstandenen vermogensrechtlichen Nachteile schadlos
zu halten ist. Bei der Bemessung dieser Entschiddigung werden die Werterh6hung durch die
straBenbauliche MaBBnahme und der Wert der ,,besonderen Vorliebe“ nicht beriicksichtigt. In
den Paragrafen 19 bis 20a werden schlieBlich der Ablauf des Enteignungsverfahrens und das
Mittel der Riickiibereignung beschrieben (vgl. RIS 2013c: 12f.) — Ndheres dazu unter 3.2.8.

In § 7a Absatz 4 ebendieser Rechtsgrundlage ist eine Bestimmung zu finden, die als
Leitgedanke von Enteignungen zum Zwecke des Stralenbaus anzusehen ist. Einwendungen,
die auf Grund einer Verletzung subjektiver Rechte gemacht werden, sind ndmlich immer
dann abzuweisen, wenn das dJffentliche Interesse an der BundesstrafSenerrichtung gegeniiber
dem Nachteil der betroffenen Person iiberwiegt (vgl. RIS 2013c: 10) — dieses 6ffentliche Inte-
resse steht also stets im Mittelpunkt der Erwdgungen.

Als reales Fallbeispiel soll ein Bescheid des bmvit in Sachen Umbau und Erweiterung
einer Autobahnanschlussstelle und Errichtung einer weiteren in Vorarlberg von 2009 dienen.
Im Bescheid sind unter anderem die Bemiithungen von sieben Landwirtlnnen nachzuvollzie-
hen, Griinde aufzufiihren, die gegen ihre Enteignung sprechen. Nicht nur, dass sie durch die
Anschlussstellen die Zufahrt zu ihren Grundflachen erschwert sahen, sie stellten auflerdem in
Aussicht, dass durch die Reduktion der Landwirtschaften diese bald nicht mehr rentabel wa-
ren. Doch auch ihre Einwinde wurden mit dem Argument, dass subjektive Rechte geringere
Prioritét als das 6ffentliche Interesse hitten, zuriickgewiesen (vgl. bmvit 2009a: 14f.).

48




3.2.6 Equivalent noise level — energieiquivalenter Dauerschallpegel

Englisch Deutsch

energieiquivalenter Dauerschallpegel,
equivalent noise level, sg., adj. + n. m., Sg.

Mittelungspegel, m., Sg.

Definitionen
,Zeitlicher Mittelwert des A-bewerteten Schallpegels zur Kennzeichnung von Gerduschen
mit zeitlich verdnderlichem Schallpegel* (PIARC 2013u).

,Einzahlangabe, die zur Beschreibung eines Schallereignisses mit schwankendem Schallpe-
gel (z.B. StraBBenverkehrsldrm) dient. Er wird errechnet als jener Schallpegel, der bei dauern-
der Einwirkung dem unterbrochenen Schall oder Schall mit schwankendem Schallpegel ener-
giedquivalent ist* (bmvit 2011b: 4).

Kontext

Von jenen Kenngrofen, die bei dem Arbeiten mit Schallpegeln eine Rolle spielen, ist der
energiedquivalente Dauerschallpegel eine der bedeutendsten — und wie die oben aus der
Dienstanweisung — Ldrmschutz an bestehenden Bundesstrafen zitierte Definition zeigt, hat
sie auch fiir die Beurteilung von Stralenverkehrsldarm eine hohe Relevanz. Denn nur die Be-
schreibung eines schwankenden Gerduschs (siche hierzu 3.2.7) mittels einer einzigen Zahl
erlaubt es, sinnvoll verwertbare Schallausbreitungsberechnungen und Prognosen von Schall-
situationen vorzunchmen, diese anhand von Larmkarten zu veranschaulichen sowie relevante
Szenarien miteinander zu vergleichen (vgl. Lirminfo 2009: 29).

Wie in der bereits unter 3.2.3 erwihnten OAL-Richtlinie Nr. 6/18 beschrieben ist, sind
die praktischen Vorteile des Arbeitens mit dem Mittelungspegel nicht von der Hand zu wei-
sen, dennoch ist es durchaus auch mit Gefahren verbunden. Beispielhaft ist in der Richtlinie
hierfiir das einzelne Larmereignis eines vorbeifahrenden Einsatzfahrzeugs mit Folgetonhorn
angefiihrt. Es verursacht zwar einen hohen energiedquivalenten Dauerschallpegel, dieser
kann vom menschlichen Ohr jedoch nicht wahrgenommen werden. Denn das momentan auf-
tretende Gerdusch mit 115 Dezibel (dB) ist schon nach wenigen Sekunden nicht mehr hérbar.
Wiirde man diesen Wert nun z. B. iiber 2,7 Stunden mitteln, wire das Ergebnis 75 dB — ein
Gerdusch, das an Ort und Stelle zwei Stunden nach dem Folgetonhorn freilich nicht mehr zu
horen ist (vgl. OAL 2011: 45).

Die osterreichische Gutachtenspraxis sieht einen Vergleich von neu hinzukommenden
Gerduschen mit den ortsiiblichen Verhéltnissen vor. Durch das oben genannte Beispiel wird
deutlich, dass die Entscheidung dariiber, ob einzelne Larmereignisse, also einzelne Spitzen-
pegel, in den Mittelungspegel aufgenommen werden, erhebliche Auswirkungen auf das Er-
gebnis haben kann (vgl. OAL 2011: 45).
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3.2.7 Fluctuating noise — schwankendes Geriusch

Englisch Deutsch

schwankendes Gerausch, n., Sg.
fluctuating noise, sg., adj. + n. (Larminfo *2009: 211)

Larmschwankungen, f., PI.

Definitionen
“Fluctuating noise is a noise for which the level changes continuously and to a great extent
during the period of observation” (WHO 1995: 45).

,Gerdusch mit groferen Pegelschwankungen (mehr als 3 dB bei Anzeigedynamik ,schnell®)*
(Larminfo 22009: 211).

Anmerkung zur deutschen Definition

Zum Zwecke der Erlduterung soll hier angemerkt werden, dass sich die Passage ,,Anzeigedy-
namik ,schnell*“ in der oben aus dem Handbuch Umgebungsldrm zitierten Definition auf die
unter 3.2.19 beschriebene Zeitbewertung oder Zeitkonstante des Schallmessgerits f (fast)
bezieht, in diesem Fall auf Deutsch ausgedriickt.

Kontext
Das Handbuch Umgebungsldrm hilt fest, dass die liberwiegende Mehrzahl der vorkommen-
den Gerdusche mit der Zeit verdnderlich ist, sich ihr Schallpegel also laufend &ndert. Dies
trifft ebenso auf den Straenverkehrsldrm zu, der durch die Variablen Art, Zahl, Entfernung
sowie Geschwindigkeit der vorbeifahrenden Fahrzeuge gekennzeichnet ist. Wie auch schon
unter 3.2.6 erldutert, vereinfacht in der Arbeitspraxis eine Einzahlangabe, namlich der ener-
giedquivalente Dauerschallpegel, den Umgang mit dieser Vielfalt an verdnderlichen Geréu-
schen im Beobachtungszeitraum (vgl. Larminfo 22009: 28).

Auf der vom Osterreichischen Lebensministerium  gelaunchten = Website
www.laerminfo.at ist diesbeziiglich nachzulesen, dass es dieser, auch Mittelungspegel ge-

nannte, Wert u. a. ermoglicht, unterschiedliche Situationen miteinander zu vergleichen. Aus-
sagekriftig sind solche Vergleiche insbesondere dann, wenn die behandelten Gerduschszena-
rien dhnlichen Charakter haben. Auch auf die unter 3.2.6 erlduterte Kritik soll eingegangen
werden: Denn bei seltenen, lauten Larmereignissen auf sonst wenig befahrenen Strecken be-
steht die Gefahr, dass der Mittelungspegel von ebendiesen Ereignissen gepragt ist und er so-
mit fiir den Grofteil des Beobachtungszeitraums keinen reprasentativen Wert darstellt. Dieses
Manko wir dadurch ausgeglichen, dass fiir die Beschreibung einer Larmsituation auch zusitz-
liche Informationen herangezogen werden — ein Beispiel hierfiir ist der Basispegel, eine An-
gabe fiir jenen Wert, der in 95 % der Messzeit tiberschritten wird (vgl. Lirminfo 2012).
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3.2.8 Land acquisition — Grunderwerb

Englisch Deutsch

Grunderwerb, m., Sg.
(Duden 2013b)

land acquisition, sg., n.

Definitionen
“Purchase of land for the purpose of road construction” (PIARC 2013v).

,Erwerb von Grund und Boden* [zum Zweck des StraBBenbaus] (vgl. Duden 2013Db).

Kontext

Fiir das bessere Verstindnis der Uberlegungen und Schritte betreffend den Grunderwerb im
Rahmen der StraBBenbauplanung soll hier auf die ausschlaggebenden Gesetzesstellen einge-
gangen werden; sie sind im Osterreichischen BundesstraBengesetz (BStG) zu finden. So sehen
die Absitze 3 und 4 von § 7 dieser Rechtsvorschrift vor, dass im Zuge der Planungs-, Bau-
und Betriebsprozesse von Bundesstra3en dafiir Sorge zu tragen ist, dass Beeintrichtigungen
von allen Personen, die durch Bau oder Betrieb gefdhrdet werden konnten, vermieden oder
zumindest vermindert werden. Mafinahmen in diesem Sinne sind jedoch nur zu realisieren,
wenn der erforderliche Aufwand — in Relation zum Erfolg — wirtschaftlich vertretbar ist. Die-
se Mallnahmen kodnnen beispielsweise auch den Einbau von passiven Lirmschutzmafnahmen
(sieche hierzu 3.2.11) wie Larmschutztiiren umfassen. Absatz 5 ebendieses Paragrafen gibt
vor, dass in Féllen, in denen mit oben beschriebenen Schritten kein entsprechender Erfolg zu
erwarten ist, der Bund unter Beachtung der unter 3.2.5 der vorliegenden Masterarbeit be-
schriebenen Richtlinien Grundstiicke oder Grundstiicksteile einlosen kann, also vom Recht
der Enteignung Gebrauch machen kann (vgl. RIS 2013c: 91.).

§ 19 beschreibt, dass die Einleitung des Enteignungsverfahrens durch die Ubermitt-
lung diverser Dokumente, darunter ein Grundbuchauszug sowie eine Aufstellung der zu ent-
eignenden Parzellen inklusive ihrer Eigentiimerinnen und/oder Eigentiimer, an die Landes-
hauptfrau/den Landeshauptmann erfolgt (vgl. RIS 2013c: 12f.). Laut § 20 entscheidet diese(r)
sodann iiber Notwendigkeit, Gegenstand und Umfang der Enteignung(en). Der erstellte Ent-
eignungsbescheid beinhaltet auch die Hohe der Entschddigung, die der zu enteignenden Per-
son zusteht. Gegen die Entscheidung beziiglich Notwendigkeit, Gegenstand und Umfang ist
das Rechtsmittel der Berufung zuldssig, gegen die Hohe der zuerkannten Entschiddigung al-
lerdings nicht (vgl. RIS 2013c: 13).

Letztendlich gilt es noch, die in § 20a behandelte Riickiibereignung zu beschreiben.
Nach Ablauf von drei Jahren ab dem rechtskriftigen Enteignungsbescheid kann die/der Ent-
eignete ndmlich die teilweise bzw. vollstindige Riickiibereignung des Enteignungsgegen-
standes beantragen, sollte dieser zum Teil oder zur Génze nicht fiir den Enteignungszweck
verwendet worden sein (vgl. RIS 2013c: 13).
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3.2.9 Noise annoyance — Lirmbelastigung

Englisch Deutsch

noise annoyance, sg., n. Larmbelistigung, f., Sg.

Kontext

Da es sich bei der Storung durch Larm um das Resultat eines komplexen Wahrnehmungs-
und Bewertungsvorgangs des Menschen handelt, stellt sie eine subjektive Empfindung dar.
Abgesehen von den akustischen Eigenschaften eines Gerduschs spielen zusitzlich ja auch
psychologische und physiologische Faktoren eine Rolle — daher konnen subjektive Wahr-
nehmungen nicht fiir die objektive Beurteilung einer Larmsituation herangezogen werden.
Eine solche Beschreibung der Larmbelastung erfolgt iiblicherweise mittels des energiedqui-
valenten Dauerschallpegels, der bereits unter 3.2.6 beschrieben wurde (vgl. Umweltbundes-
amt 2013s).

Auch ob bestimmte Gerdusche als storend eingestuft werden, ist subjektiv und héngt
von einer Vielzahl von Faktoren ab. Beispielsweise wird Meeresrauschen tendenziell als an-
genehm wahrgenommen, Verkehrsgerdusche — sogar in der selben Lautstirke — jedoch nicht.
Generell ldsst sich allerdings festhalten, dass die Wahrscheinlichkeit, dass ein Gerdusch als
Storung empfunden wird, mit zunehmender Lautstéirke steigt (vgl. Umweltbundesamt 2013t).

Die Statistik Austria fiihrt in drei- bis flinfjdhrigen Abstinden einen Mikrozensus
Umweltbedingungen, Umweltverhalten durch, in dessen Rahmen sie die dsterreichische Be-
voOlkerung zu ihrer Einschitzung der Umweltbedingungen sowie zu wichtigen Parametern
ihres Umweltverhaltens befragt. Unter anderem werden auch die Beldstigung durch Lirm im
Wohnbereich und mégliche Ursachen dafiir erfasst (vgl. Statistik Austria 2013b: 7f.).

Der letzte Mikrozensus 2011 ergab, dass sich 40 % der Osterreicherinnen und Oster-
reicher in ihrem Wohnbereich durch Lirm belastet fiilhlen — davon empfanden 3,7 % eine
sehr starke und 6,6 % eine starke Larmstorung. Diese ist jedoch tageszeitenabhéngig: tags-
iiber tritt sie deutlich hiufiger und stirker auf als nachts. Auch 2011 war der Verkehr mit
rund 62 % die bei weitem grofite Larmquelle — hierbei dominiert beziiglich der Larmbelas-
tung nach wie vor eindeutig der Pkw-Verkehr (inklusive einspuriger Kfz) vor dem Schwer-
verkehr (Lkw und Busse). Interessant zu erwihnen ist, dass Personen, die Ein- oder Zweifa-
milienhduser bewohnen, den Verkehrslarm deutlich stirker wahrnehmen als jene im mehrge-
schoBigen Wohnbau. Aus der Sicht von iiber 55 % der befragten Osterreicherinnen und Os-
terreicher hat das Ausmal} der Larmbeldstigung in den Jahren 2007 bis 2011 zugenommen,
hingegen gaben rund 39 % an, dass sich nichts verdndert hat. Allgemein ist zu bemerken,
dass die Beurteilung der generellen Lirmsituation in Osterreich stark davon beeinflusst wird,
inwiefern die Befragten in ihrem Wohnbereich durch Larm betroffen sind — mit zunehmender
personlicher Beeintrachtigung wird auch die Larmsituation im Land schlechter bewertet (vgl.
Statistik Austria 2013b: 8f.).
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3.2.10 Noise index — Lirmindex

Englisch Deutsch
noise index, sg., n. Larmindex, m., Sg.
Definition
,»,Larmindex ‘*“ [bezeichnet] ,,eine physikalische GroBe flir die Beschreibung des Umgebungs-

larms, der mit gesundheitsschiddlichen Auswirkungen in Verbindung steht (Eur-
lex.europa.eu 2002: 14).

Kontext

Die oben zitierte Definition wurde der Richtlinie 2002/49/EG des Europdischen Parlaments
und des Rates vom 25. Juni 2002 iiber die Bewertung und Bekdmpfung von Umgebungsldrm
(der sogenannten Umgebungsldrm-Richtlinie) entnommen, die mittels des Bundes-
Umgebungslarmschutzgesetzes (Bundes-LirmG) in Osterreichisches Recht umgesetzt wurde
(vgl. Larminfo 22009: 209ff.).

Das Handbuch Umgebungslirm (vgl. Larminfo 22009: 209) hilt in diesem Zusam-
menhang fest, dass der Larmindex die iiber ein Jahr gemittelte Larmbelastung darstellt und
von dem energiedquivalenten Dauerschallpegel (siehe dazu 3.2.6) abgeleitet wird. Geméal3 der
oben genannten EU-Richtlinie wird er fiir einzelne Tageszeitabschnitte angegeben; fiir Oster-
reich gelten folgende Zeitraume als Maf3stab:

®) Taglarmindex (Lgay): Belastung wihrend des Tages (06:00 — 19:00 Uhr)

®) Abendlarmindex (Levening): Belastung wihrend des Abends (19:00 — 22:00 Uhr)
o) Nachtlarmindex (Lnign:): Belastung in der Nacht (22:00 — 06:00 Uhr)

o) Tag-Abend-Nacht-Larmindex (Lge,): Index fiir die allgemeine Belastung.

In der OAL-Richtlinie Nr. 6/18, auf die schon des Ofteren im Rahmen dieses Unterkapitels
eingegangen wurde, wird erldutert, dass diese Lirmindizes insbesondere fiir die Charakteri-
sierung betroffener Gebiete eine grofle Rolle spielen. Die von ihnen gelieferten schallschutz-
technischen Informationen sind bedeutende Instrumente fiir Raumplanung oder Widmung
von unterschiedlichen Gebieten — sie dienen also in erster Linie als planerisches Instrumenta-
rium (vgl. OAL 2011: 28).

Unter anderem werden die beiden Indizes Lgen und Lyign fiir die sowohl in der EU-
Richtlinie als auch im oOsterreichischen Bundes-LirmG geforderten strategischen Umge-
bungsldrmkarten — es handelt sich hierbei um flichenhafte Darstellungen von Schallimmissi-
onen — herangezogen, wobei der Beurteilungszeitraum auch hier stets ein Jahr betragt (vgl.
Larminfo 22009: 211). Die OAL-Richtlinie Nr. 6/18 weist diesbeziiglich darauf hin, dass ein
wesentlicher Teil der erstellten strategischen Umgebungslarmkarten Schallimmissionen aus
dem Verkehr gewidmet ist (vgl. OAL 2011: 28).
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3.2.11 Noise screen — Lirmschutzwand

Englisch Deutsch

. Larmschutzwand, f., Sg.
noise screen, sg., n.

Schallschutzwand, f., Sg.

US: noise wall, sg., n. R
(Larminfo “2009: 77)

Definition
,»Aktiver Larmschutz in Form einer freistehenden, wandartigen Abschirmung®“ (PIARC
2013w).

Kontext

LarmschutzmaBBnahmen lassen sich in aktive und passive untergliedern: Aktive oder auch
strallenseitige Maflnahmen — zu denen auch Larmschutzwénde und -wille (siehe 3.2.12) zéh-
len — werden direkt am StraBenbauwerk gesetzt; sie haben den Vorteil, dass sie auch den die
Wohngebdude umgebenden Freiraum schiitzen. Passive bzw. objektseitige/objektnahe Larm-
schutzmaBnahmen werden direkt am schutzwiirdigen Wohngebédude gesetzt, hierunter fallen
beispielsweise Schallschutzfenster und -tiiren (vgl. bmvit 2011b: 2f.).

In der im Mérz 2011 vom bmvit verdffentlichten Dienstanweisung — Larmschutz an
bestehenden Bundesstrafien (Autobahnen und Schnellstrafen) finden sich auch Kriterien da-
fiir, wie Larmschutzmalnahmen umgesetzt werden miissen. Sie hélt unter anderem fest, dass
die Hohe von Larmschutzwinden maximal 4 Meter betragen darf; Griinde hierfiir sind mogli-
che negative Auswirkungen auf Orts- und Landschaftsbild sowie die betrdachtliche Abnahme
der Abschirmwirkung ab einer bestimmten Hohe. Wegen betriebs- und sicherheitstechni-
schen Uberlegungen soll die Errichtung von Mittellirmschutzwinden vermieden werden (vgl.
bmvit 2011b: 7). Bei Larmschutzwinden ist eine Lebensdauer von mindestens 25 Jahren an-
zustreben. Da folglich ihre Bestidndigkeit und auch wirtschaftliche Faktoren eine wichtige
Rolle spielen, sollen nachhaltige und qualitativ hochwertige Werkstoffe und Materialien ein-
gesetzt werden (vgl. bmvit 2011b: 11).

Abhingig vom Stralentyp sind fiir LairmschutzmafBnahmen entweder Bund, Lénder
oder Gemeinden zustindig. Seit einer Anderung 2002 ist der Bund nur noch fiir Osterreichs
Autobahn- und Schnellstralennetz verantwortlich. Die oben erwéhnte Dienstanweisung dient
als Grundlage fiir die Errichtung von Mallnahmen. Deren Planung, Finanzierung und Errich-
tung erfolgt durch die ASFINAG (vgl. Umweltbundesamt 2013u).

Die ASFINAG listet auf ihrer Website Zahlen unter dem Titel Ldrmschutzbe-
stand 2012 auf, ein genaueres Datum ist den Daten leider nicht zu entnehmen. Der Gesamt-
bestand an Larmschutzwénden betrug 1.275 km, ihre Gesamtfliche belief sich auf 4,1 km?.
2011 wurden Investitionen in der Héhe von rund 27 Millionen Euro fiir Larmschutzwinde
getitigt (vgl. ASFINAG 2013b).
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3.2.12 Plant screen — Liarmschutzwall

Englisch Deutsch

plant screen, sg., n. Larmschutzwall, m., Sg.

Definition
,»Aktiver Larmschutz in Form eines Dammes, in der Regel bepflanzt* (PIARC 2013x).

Anmerkung
Da die beiden Benennungen Ldrmschutzwall und Ldrmschutzwand (siehe 3.2.11) oft unter

dem Oberbegriff Ldrmschutzmaftnahmen zusammengefasst behandelt werden, fillt es teil-
weise schwer, Informationen diesbeziiglich getrennt zu erfassen. Aus diesem Grund beziehen
sich manche an dieser Stelle wiedergegebenen Fakten auch auf Larmschutzwénde. Sofern aus
den Quellen jedoch klar hervorgeht, dass ausschlieBlich Larmschutzwélle gemeint sind, wird
dies auch im Rahmen dieser Masterarbeit erkennbar gemacht.

Kontext

Larmschutzwille bieten gegeniiber Larmschutzwénden den eindeutigen Vorteil, dass sie sich
iiblicherweise harmonischer in die Landschaft einfligen lassen. Doch auch ein Nachteil liegt
auf der Hand: Auf Grund des wesentlich hoheren Platzbedarfs kdnnen erhebliche Grunder-
werbsschwierigkeiten und -kosten entstehen. Zusétzlich zu diesen Grundpreisen konnen im
Einzelfall auch Transportkosten fiir das benétigte Schiittgut anfallen. Idealerweise ergeben
sich im Rahmen von Bauvorhaben Uberschussmassen, die bei geeignetem Bodenmaterial fiir
Larmschutzwille zur Verwendung kommen koénnen. Um Platz zu sparen, besteht auch die
Maglichkeit, eine Larmschutzwand auf einen -wall aufzusetzen (vgl. Larminfo *2009: 78).

Wie bereits unter 3.2.11 beschrieben wurde, ist die ASFINAG fiir Planung, Errichtung
und Finanzierung der LirmschutzmaBnahmen auf Osterreichs Autobahnen und Schnellstra-
Ben zustdndig. Die ASFINAG betont auf ihrer Website, dass der Larmschutz fiir sie ein zent-
rales Thema darstelle, da es fiir das Unternehmen wichtig sei, seine Verantwortung den An-
rainern gegeniiber zu iibernehmen. Es wird als selbstverstidndlich erachtet, alle Projekte
streng nach geltenden Richtlinien (wichtige finden sich u. a. in der unter 3.2.11 erwéhnten
Dienstanweisung des bmvit) abzuwickeln. Da die ASFINAG ausnahmslos von ihren Kundin-
nen und Kunden finanziert wird, sieht sie sich verpflichtet, mit ihren Einnahmen sorgsam
umzugehen. Daher miissen Dritte (z. B. Gemeinden) fiir alle Schritte aufkommen, die iiber
den gesetzlich vorgeschriebenen Schutz hinausgehen (vgl. ASFINAG 2013c).

Die ASFINAG hebt hervor, dass bereits 80 Prozent aller geplanten Larmschutzmal-
nahmen umgesetzt wurden. Die Investitionssumme der vergangenen Jahre fiir Erdwille,
Larmschutzwinde, aber auch fiir passive MaBBnahmen wie Schallschutzfenster belduft sich
auf rund 420 Millionen Euro. Das bedeutet, dass Osterreich im européischen Vergleich in
Bezug auf SchutzmalBinahmen an der Spitze liegt (vgl. ASFINAG 2013c).
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3.2.13 Power train noise — Antriebsgerausch

Englisch Deutsch

Antriebsgeriusch, n., Sg.

power train noise, sg., n. 5
(Larminfo “2009: 63)

Definitionen

“In fact” [...] “vehicles contribute to noise production in different quantities at different fre-
quencies depending on their” [...] “power-train noise (fan, gearbox and engine, including air
intake, cylinder block, exhaust)” [...] (OECD 1995: 75).

,Der Begriff ,Antriebsgerdusch umfasst die Beitrdge des Verbrennungssystems (Motor) ein-
schlieBlich seiner Nebenaggregate mit dem Ansaugsystem und der Auspuffanlage® (Ldrminfo
2

2009: 63).

Anmerkung
Laut Eintrag in der Online-Terminologiesammlung der World Road Association ist das engli-

sche power train noise mit dem deutschen Motorengerdusch gleichzusetzen. Die oben zitierte
englische Definition, die aus einigen in dieselbe Richtung gehenden ausgewihlt wurde, zeigt
jedoch, dass die Benennung power train mehr umfasst als lediglich den Motor eines Fahr-
zeugs. Auf Grundlage dieser Rechercheergebnisse wurde dieser Benennung das deutsche
Antriebsgerdusch gegeniibergestellt.

Kontext

Anders als es zu vermuten wére, ist die Hohe des Antriebsgerduschs nicht von der Fahrge-
schwindigkeit abhingig, sondern lediglich von Motorbelastung und -drehzahl. Dementspre-
chend bestimmen also Fahrweise und Verkehrssituation iiber die Lautheit des Antriebs; ein
weiterer beeinflussender Aspekt ist die technische Ausstattung des Fahrzeugs. Wie auch unter
3.2.14 beschrieben ist, wurden die Grenzwerte fiir den von Kfz erzeugten Larm in der Ver-
gangenheit regelméBig durch die EU gesenkt. Bedauerlicherweise wird die dadurch erreichte
Larmminderung durch die steigende Anzahl an Pkw sowie die Zunahme schwerer und leis-
tungsstarker Fahrzeuge teilweise wieder zunichte gemacht (vgl. Larminfo *2009: 63).

Die von StraBBenfahrzeugen verursachten Gerdusche setzen sich hauptsidchlich aus
dem Antriebsgerdusch und dem Reifenrollgerdusch (siehe 3.2.15) zusammen (vgl. Lirminfo
22009: 63). Durch die oben erwihnte Absenkung der Grenzwerte fiir den Antriebslirm spielt
dieser gegeniiber dem Rollgerdusch oft keine Rolle mehr — das Rollgerdusch liberwiegt zu-
meist schon bei in der Stadt gefahrenen Geschwindigkeiten. Im Detail bedeutet das, dass das
Reifenrollgerdusch bei Pkw, die mit konstanter Geschwindigkeit gefahren werden, schon ab
15 bis 25 km/h vorherrscht und bei Lkw unter ebendiesen Bedingungen ab Geschwindigkei-
ten zwischen 30 und 35 km/h (vgl. Umweltbundesamt 2013v).
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3.2.14 Road traffic noise — Straflenverkehrsliarm

Englisch Deutsch

road traffic noise, sg., n. Strafienverkehrslarm, m., Sg.

Definition
»Schall, der durch den Stralenverkehr verursacht ist und stort” (PIARC 2013y).

Kontext

Wie auch schon unter 3.2.13 erlautert wurde, wird Stra3enverkehrsldrm in erster Linie durch
das Antriebsgerdusch der Fahrzeuge (siche dazu 3.2.13) und das Abrollgerdusch der Reifen
auf der StraBle (siche 3.2.15) verursacht. Je schneller ein Fahrzeug unterwegs ist, desto mehr
iiberwiegt das Abrollgerdusch und Reifen und Fahrbahn konnen als Hauptverursacher des
Larms eingestuft werden (vgl. Umweltbundesamt 2013w).

Fiir den von einem Fahrzeug hervorgerufenen Larm existieren Grenzwerte, die weder
bei der Typenpriifung noch im spéteren Betrieb iiberschritten werden diirfen. Ein stetiges
Absenken dieser Werte sorgte dafiir, dass Stralenfahrzeuge in der Vergangenheit schon deut-
lich leiser wurden; zuletzt wurden die Grenzwerte 1996 gesenkt. Die Uberpriifung der Ein-
haltung erfolgt immer bei der beschleunigten Vorbeifahrt der Fahrzeuge (vgl. Umweltbun-
desamt 2013w). Zu finden sind die Grenzwerte fiir die Typenpriifung in den EU-Richtlinien
70/157/EWG (fiir Pkw, Lkw und Busse) (Eur-lex.europa.eu 1970) und 97/24/EG (fiir zwei-
bzw. dreirddrige Kfz) (Eur-lex.europa.eu 1997) sowie in der Osterreichischen Kraftfahrge-
setz-Durchfiihrungsverordnung (KDV) (RIS 2015).

Faktoren dafiir, wie viel Larm ein Fahrzeug verursacht, sind dessen Geschwindigkeit
ebenso wie Fahrbahnoberfliche und StraBBenldngsneigung. Die Ermittlung der vom Stra3en-
verkehr ausgehenden Lirmbelastung kann entweder durch Messungen oder rechnerisch er-
folgen — fiir letztere Variante werden das Verkehrsautkommen und der Lkw-Anteil als Basis
herangezogen (vgl. Umweltbundesamt 2013w).

Je nach StraBenart bestehen in Osterreich unterschiedliche Zustindigkeiten fiir den
StraBenverkehrsldrm, auch die entsprechenden Regelungen werden von verschiedenen Be-
horden erstellt. Die fiir Bundesstralen (Autobahnen und Schnellstralen), also fiir die ASFI-
NAG, maligeblichen Grenzwerte finden sich in der Dienstanweisung — Ldarmschutz an beste-
henden Bundesstraf3en des bmvit (vgl. Umweltbundesamt 2013w).

Dieser Dienstanweisung ist u. a. zu entnehmen, dass — wie auch schon unter 3.2.9
beschrieben — StraBenverkehrslarm ausschlieBlich auf der Grundlage von wissenschaftlich
abgesicherten bzw. physikalisch messbaren Gro3en beurteilt werden darf; es sind keine sub-
jektiven Einschétzungen fiir die Bewertung heranzuziehen. Entscheidender Beurteilungspegel
fiir Osterreichs Bundesstralen ist der A-bewertete energiediquivalente Dauerschallpegel (sie-
he dazu 3.2.3 und 3.2.6). Als Grenzwerte sind 50 Dezibel (dB) fiir den Nachtzeitraum (Lyign)
sowie 60 dB flir den Tag-Abend-Nacht-Zeitraum (Lgeq) festgesetzt (vgl. bmvit 2011b: 6).
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3.2.15 Rolling noise — Reifenrollgeriusch

Englisch Deutsch

AT: Reifenrollgerausch, n., Sg.

rolling noise, sg., n. Rollgeriusch, n., Sg.
tyre-road noise, sg., n. Abrollgeriusch, n., Sg.
US, CA: tire-road noise, sg., n. Reifen-Fahrbahn-Geriusch, n., Sg.

(Umweltbundesamt 2013v)

Definitionen
“The noise produced by the rolling of a vehicle on a road surface and perceived by the driver
or the roadside resident.”

,»Gerdusch, das beim fahrenden Fahrzeug durch das Abrollen der Reifen verursacht wird.*
(PIARC 2013z)

Kontext
Die Rollgerdusche eines Fahrzeugs sind in erster Linie von Fahrbahn, Geschwindigkeit und
Reifentyp abhédngig. Wie bereits unter 3.2.14 erwdhnt wurde, liberwiegt bei hoheren Ge-
schwindigkeiten das Abrollgerdusch gegeniiber dem Antriebsgerdusch — Néaheres dazu unter
3.2.13. Der Trend hin zu schwereren Fahrzeugen und breiteren Reifen hat diese Problemver-
schiebung hin zum Abrollgerdusch noch zusitzlich verstirkt (vgl. Lirminfo 22009: 64).

Die Richtlinie 2001/43/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 27. Juni
2001 zur Anderung der Richtlinie 92/23/EWG des Rates iiber Reifen von Krafifahrzeugen und
Kraftfahrzeuganhdngern und iiber ihre Montage lieferte einheitliche Vorschriften fiir die
Messung der von Reifen verursachten Gerduschemission, was folglich eine Einstufung der
unterschiedlichen Reifen ermoglichte. Die Problematik bestand darin, dass die in der Richtli-
nie formulierten Anforderungen schon von vielen Reifen erfiillt worden waren, wodurch es
fiir Herstellerfirmen wenig Anreize dafiir gab, in die Weiterentwicklung ldrmarmer Reifen zu
investieren. Expertinnen und Experten waren allerdings der Meinung, dass weitergehende
Verringerungen des Abrollgerduschs noch durchaus im Bereich des Moglichen lagen — und
das ohne Einbuflen beim Rollwiderstand oder Nassbremsverhalten (vgl. Larminfo 22009: 64).

Mit der im Juli 2009 erlassenen EU-Verordnung Nr. 661/2009 wurden schlielich die
Grenzwerte fiir das Reifenrollgerdusch abgesenkt. Die neuen Grenzwerte basieren hauptséch-
lich auf Ergebnissen der FEHRL-Studie, die vom Forum of European National Highway Re-
search Laboratories verdffentlicht wurde, und sind im November 2012 in Kraft getreten.
Durch sie wird der Grenzwert fiir Pkw-Reifen effektiv um 1,5 bis 5,5 dB reduziert, fiir Nutz-
fahrzeugreifen betragen die effektiven Reduktionen 3,5 bis 6,5 dB. Doch auch fiir diese neu-
en Grenzwerte gilt, dass ihre Auswirkungen nicht das erhoffte Ausmal} annehmen, da, wie
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bereits oben beschrieben wurde, die fritheren Gerduschgrenzwerte schon von einem Grofteil

der Reifen am Markt bedeutend unterschritten wurden (vgl. Umweltbundesamt 2013x).

Um Kundinnen und Kunden beim Kauf in ihrer Entscheidung fiir larmarme Reifen zu

unterstiitzen, ist eine entsprechende Kennzeichnung dieser notwendig — eine solche Angabe

war aber nach der oben erwidhnten EU-Richtlinie 92/23/EWG noch nicht vorgeschrieben. Erst

Ende 2009 wurde in diesem Zusammenhang die Verordnung 1222/2009 vom Europdischen

Parlament und Rat verabschiedet (Eur-lex.europa.eu 2009), die seit November 2012 eine

Kennzeichnung der Umwelteigenschaften fiir alle neuen Reifen vorsieht (vgl. Umweltbun-

desamt 2013v).

Auf dieser Kennzeichnung miissen Abrollgerdusch,
Kraftstoffeffizienz sowie Nasshaftungseigenschaften des Rei-
fens abgebildet werden, sie ist von den Herstellerfirmen im
Werbematerial und bei den Verkaufsstellen anzugeben. Das
Reifenrollgerdusch wird in Dezibel angegeben, die Eigenschaf-
ten Kraftstoffeffizienz und Nasshaftung werden mit den Buch-
staben A bis G klassifiziert — eine Darstellung also, die mit dem
Europdischen Energielabel vergleichbar ist. Abb. 5, ein Beispiel
fiir eine solche Kennzeichnung, ist der EU-Verordnung ent-
nommen. Wie erfolgreich die in dieser Verordnung beschlosse-
nen MaBnahmen sind, ist auch davon abhingig, wie die neuen
Informationen von den Reifenvertriebsstellen priasentiert wer-
den (vgl. Umweltbundesamt 2013y).

& e

m 1222/2009 - C1

Abb. 5: Kennzeichnung von
Reifen laut EU-Verordnung
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3.2.16 Social impact — Auswirkungen auf die Gesellschaft

Englisch Deutsch

Auswirkungen auf die Gesellschaft,

social impact, sg., adj. + n.
pact, sg- ad) £, PI.

Definition
“Change in the quality of life of a community that extends beyond the direct use of the road
space in the vicinity of the community” (PIARC 2013aa).

Kontext

Abgesehen davon, dass sich ein relativ hoher Anteil der Osterreichischen Bevdlkerung durch
Larm beeintrachtigt fiihlt und ein Grofteil dieser Lirmbeldstigung dem Stra3enverkehr zuge-
schrieben wird — Genaueres dazu unter 3.2.9 —, steht fest, dass Larm auch eine Reihe unter-
schiedlicher gesundheitlicher Probleme verursachen kann. Das Gehor selbst ist hauptsdchlich
bei sehr hohen Lautstiarken betroffen, unter diesen Umstidnden konnen Horschidden wie z. B.
Tinnitus die Folge sein. Doch auch bei geringer aber stindiger bzw. lang anhaltender Exposi-
tion konnen Einschrinkungen auftreten, hierzu zdhlen beispielsweise Schlafstorungen inklu-
sive aller Konsequenzen, Beeintriachtigung der Kommunikation und Sprache, Herz-Kreislauf-
Erkrankungen sowie Beeintrachtigung der Leistungsfahigkeit und im sozialen Verhalten (vgl.
Umweltbundesamt 2013t).

Larm stellt jedoch nicht den einzigen vom Stralenverkehr verursachten Faktor dar,
der negative Auswirkungen auf die Gesellschaft hat. Im Rahmen des unter 3.2.9 bereits er-
wiahnten Mikrozensus Umweltbedingungen, Umweltverhalten 2011 der Statistik Austria wur-
den die befragten Osterreicherinnen und Osterreicher auch dazu aufgerufen, die Luftqualitt
in ihrem Wohnbereich zu bewerten: 18,1 % gaben an, sich durch Geruchsentwicklung oder
Abgase gestort zu fithlen (vgl. Statistik Austria 2013b: 47). Fiir 56,8 % der Personen war der
Verkehr der Hauptverursacher der empfundenen Geruchsbeeintrachtigung — diese Zahl ent-
spricht einem Anstieg von 9,6 % gegeniiber 2007. In Ballungsgebieten, die naturgemal tiber
eine hohe Verkehrsdichte verfiigen, zeigte sich eine deutlich hohere Belastung durch Ver-
kehrsabgase als in Gebieten mit niedriger Bevolkerungsdichte (vgl. Statistik Austria 2013b:
50f).

Ebenso sollten die Osterreicherinnen und Osterreicher Angaben dazu machen, ob sie
sich in ihrem Wohnbereich durch Staub und/oder Ruf3 beeintrdchtigt fithlen. 15,4 % haben
diese Frage bejaht, was beinahe eine Halbierung im Vergleich zu 2007 darstellt. Als bemer-
kenswert erscheint es, dass sich im Sommer mehr Befragte durch Staub und Rul3 gestort fiihl-
ten als im Winter — dies konnte auf die trockeneren Witterungsbedingungen wéhrend dieser
Jahreszeit zurlickzufiihren sein. Auch in Bezug auf die Staub- und RuBlbelastung gaben 61,3
% den Verkehr als Hauptquelle an, am zweithdufigsten wurden Industriebetriebe von ledig-
lich 18 % der Personen genannt (vgl. Statistik Austria 2013b: 91.).
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3.2.17 Sound absorption coefficient — Schallabsorptions-Koeffizient

Englisch Deutsch

Schallabsorptions-Koeffizient, m., Sg.

sound absorption coefficient, sg., n. Schallabsorptionsgrad, m., Sg.

(Ecophon 2013)

Definition

,Die Schallabsorptionseigenschaft eines Materials wird durch den Schallabsorptionskoeffi-
zienten (Schallabsorptionsgrad) o (alpha) fiir jedes Frequenzband eindeutig beschrieben*
(Ecophon 2013).

Kontext

Definitionen der Grundbegriffe der Akustik — darunter auch der Schallabsorptionskoeffizient
— finden sich oft auf den Websites der Herstellerfirmen von (raum-)akustischen Lésungen.
Die oben zitierte wurde auf der Website der Firma Ecophon gefunden und auf Grund der auf-
schlussreichen weiterfilhrenden Informationen ausgewihlt, die an dieser Stelle als Einleitung
dienen sollen.

Schallabsorption bezeichnet die Umwandlung von Schallenergie in Wérmeenergie
und/oder mechanische Vibrationsenergie. Der Wert des Schallabsorptionsgrades a liegt zwi-
schen 0 (entspricht totaler Reflexion) und 1 (gleichzusetzen mit totaler Absorption). Daraus
lasst sich folgern, dass es nicht sinnvoll ist, Werte iiber 1, also eine Absorptionsleistung, die
iiber 100 % liegt, anzugeben (vgl. Ecophon 2013).

Trifft eine Schallwelle auf eine Flache auf, so wird ein Teil der Schallenergie zurtick-
geworfen und ein anderer Teil dringt in die Oberfldche ein. Abhéngig von Frequenz und Ma-
terialbeschaffenheit wird dort eine bestimmte Menge in Wérmeenergie umgewandelt, also
absorbiert, der verbleibende Rest der Schallenergie dringt durch das Material hindurch (vgl.
Ecophon 2013).

Zur Illustration soll ein Beispiel aus der Praxis herangezogen werden, ein Priifbericht
tiber die Messung des Schallabsorptionsgrades einer Ldirmschutzwand mit vertikaler Lattung
der Priif-, Uberwachungs- und Zertifizierungsstelle der Stadt Wien (MA 39) von 2008. Zur
Beurteilung der Absorptionscharakteristika der Larmschutzwand dienten der frequenzabhén-
gige Schallabsorptionsgrad os sowie die aus diesem abgeleitete Einzahlangabe zur
Schallabsorption DL,. Die Einzahlangabe, deren Resultate stets in Dezibel angegeben wer-
den, ist zur Beschreibung von Schallabsorptionseigenschaften in Szenarien gedacht, in denen
StraBenverkehrslirm durch die schallabsorbierende Fléche reflektiert wird und ohne weitere
Hindernisse zum Immissionsort gelangt. Das Ergebnis der Messung betrug 13 dB (vgl.
Schmid Baugruppe 2008: 3), womit auch diese Larmschutzwand in die unter 3.2.18 beschrie-
bene durchschnittlich erzielte Abschirmwirkung hineinfallt.
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3.2.18 Sound insulation — Schalldimmung

Englisch Deutsch

sound insulation, sg., n. Schalldimmung, f., Sg.

Definition
, Verringerung der durch ein Hindernis hindurchgehenden Schallenergie* (PIARC 2013ab).

Kontext

Zum besseren Verstindnis der nachfolgenden Informationen sollen zunéchst einige schall-
technische Grundlagen erldutert werden: Lautheit bezeichnet eine festgelegte GroBle aus der
Lehre der Psychoakustik, die zur Beschreibung des menschlichen Lautstirkeempfindens
dient. Grundsétzlich wird zur Angabe von Schallpegeln die physikalische MaBleinheit Bel
herangezogen, in der Praxis wird jedoch mit einem Zehntel davon, also dem Dezibel (dB),
gearbeitet (vgl. ASFINAG 2013b).

Die Grofenverhiltnisse lassen sich folgendermallen einordnen: Wihrend eine Schall-
pegelreduktion von 1 dB subjektiv kaum wahrnehmbar ist, stellt eine Abnahme um 3 dB be-
reits eine deutlich merkbare Verbesserung dar. Bei einer Pegelminderung von 5 dB tritt eine
subjektive Reduzierung der Lautheit um 30 % ein und schlieBlich wird eine Pegelreduktion
von 10 dB als halb so laute Ladrmbelastung wahrgenommen (vgl. ASFINAG 2013b). Das
schon des Ofteren erwihnte Handbuch Umgebungsldrm hilt hierzu fest, dass fiir eine Pe-
gelabnahme um 3 dB eine Halbierung der Schallenergie notwendig ist, eine Pegelminderung
um 10 dB erfordert gar eine Eliminierung von rund 90 % der urspriinglichen Schallenergie
(vgl. Larminfo 22009: 77).

Die unter 3.2.11 und 3.2.12 behandelten Larmschutzwinde bzw. -wille ermdglichen,
bezogen auf den Dauerschall- bzw. Vorbeifahrtspegel, eine Abschirmwirkung von ca. 5 bis
15 dB, in seltenen Fillen bis zu 20 dB (vgl. Larminfo 2009: 77). Die in diesem Zusammen-
hang schon vielfach zitierte Dienstanweisung — Ldrmschutz an bestehenden Bundesstrafsen
gibt ohnehin vor, dass aktive Larmschutzmafnahmen ausschlieBlich in Féllen zu realisieren
sind, in denen bei den schutzwiirdigen Wohngebiuden eine Lirmminderung von wenigstens
5 dB erreicht wird. Sollte dem nicht so sein, sind ihnen passive Lirmschutzmafinahmen vor-
zuziehen (vgl. bmvit 2011b: 7).

Ein weiteres interessantes Faktum, das im Handbuch Umgebungsldrm des Osterreichi-
schen Lebensministeriums zu finden ist, ist, dass die mittels Bepflanzungsstreifen erzielte
Pegelreduktion je Meter Bepflanzung lediglich im Zehntel-dB-Bereich liegt. Das bedeutet,
dass eine durch Bepflanzungsstreifen, wie beispielsweise Hecken, akustisch resultierende
Larmminderung zumeist nicht nachweisbar ist. Nichtsdestotrotz wird ein solcher Bewuchs
aus lufthygienischen und dsthetischen Griinden sowie auf Grund der subjektiv empfundenen
Reduktion der Storwirkung, die sich psychologisch begriinden lésst, fallweise umgesetzt (vgl.
Larminfo 22009: 75).
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3.2.19 Sound level meter — Schallmessgerit

Englisch Deutsch

Schallmessgerit, n., Sg.

sound level meter, sg., n. Schallpegelmesser, m., Sg.

(Land Steiermark 2013)

Definition

[Ein Schallpegelmesser] ,,ist ein Gerdt, mit dessen Hilfe man den Schallpegel messen kann*
(Land Steiermark 2013).

Kontext
Die obige Definition sowie die nachstehenden Erlduterungen entstammen dem Schlagwortka-
talog Ldrm des Landes-Umwelt-Informationssystems (LUIS) des Landes Steiermark.

Ein Schallpegelmesser empfangt Schall in einer Weise, die der des menschlichen Ohrs
dhnlich ist, und liefert reproduzierbare, objektive Messungen des Schalldruckpegels (vgl.
Land Steiermark 2013).

Die wesentlichen Bestandteile eines Schallpegelmessers sind: Mikrofon, Vorverstar-
ker, Frequenzbewertung, Detektor, Zeitbewertung und Anzeige. Mittels des Mikrofons wer-
den akustische Druckschwankungen in ein gleichwertiges, elektrisches Signal umgewandelt.
Das nur sehr schwache elektrische Signal des Mikrofons wird mit Hilfe des Vorverstirkers
verstirkt. Die Frequenzbewertung ermdglicht es, Schallmessungen durchzufiihren, die in Re-
lation zum menschlichen Gehor stehen, — eine dieser Frequenzbewertungen ist die unter 3.2.3
beschriebene A-Bewertung. Der Detektor dient der Umwandlung des Wechselstromsignals in
ein Gleichstromsignal. Die Zeitbewertung ist ausschlaggebend dafiir, wie schnell das Schall-
messgerit auf Verdnderungen des Schallpegels reagiert. SchlieBlich gibt die Anzeige Aus-
kunft iiber den gemessenen Wert. Es kann sich hierbei um ein Drehspulinstrument, eine
Thermometer-Anzeige oder eine Digitalanzeige handeln, wobei digitale Anzeigen jede Se-
kunde aktualisiert werden (vgl. Land Steiermark 2013).

Wie bereits oben erwéhnt, verfiigen Schallpegelmesser iiber eine oder mehrere inter-
national genormte Zeitkonstanten oder Zeitbewertungen, die die Funktion haben, trotz
schwankender Schallpegel Anzeigen zu liefern, die vom menschlichen Auge verfolgt und
somit interpretiert werden konnen. Fiir die Zeitbewertung existieren drei genormte Anstiegs-
und Abfallzeitkonstanten: s (slow), f (fast) und i (impulse). Die Messung von Schall muss
hiufig in Ubereinstimmung mit spezifischen Normen erfolgen — durch ebendiese Normen ist
zumeist vorgegeben, welche der Zeitbewertungen zu verwenden ist. Sind jedoch keine Anga-
ben vorzufinden, gibt es folgende Faustregel: Die Zeitkonstanten s und f sollen dann zum
Einsatz kommen, wenn das gemessene Schallsignal keine Impulse beinhaltet, anderenfalls ist
1 zur Verwendung zu bringen (vgl. Land Steiermark 2013).
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3.2.20 Sound spectrum — Schallspektrum

Englisch Deutsch

sound spectrum, sg., n. Schallspektrum, n., Sg.

Definition
,Graphische Darstellung des Ergebnisses einer Schallanalyse in einem Koordinatensystem*
(Land Steiermark 2013).

Kontext

Auch die oben stehende Definition ist dem umfangreichen Schlagwortkatalog Lédrm des Lan-
des Steiermark entnommen. Ergidnzend sind hierzu noch folgende Informationen hinzuzufii-
gen: Eine Schallanalyse, auch Schallspektroskopie genannt, dient der Zerlegung eines Schalls
in seine Teiltone, also seine sinusformigen Bestandteile. Das Ergebnis dieser wird in einem
Koordinatensystem erfasst, wobei auf der waagrechten Achse die Frequenz und auf der senk-
rechten Achse der Lautstiarkepegel oder Schalldruck jener Teiltone aufgetragen wird, die im
analysierten Schall enthalten sind (vgl. Land Steiermark 2013).

Bei Tongemischen oder Klidngen liefert das Schallspektrum ein Bild aus mehreren pa-
rallelen, senkrechten Linien — ein solches Resultat bezeichnet man als Linienspektrum oder
diskontinuierliches Spektrum. Bei Gerduschen verhélt es sich im Allgemeinen hingegen so,
dass die Frequenzen der Teiltone so dicht nebeneinander liegen, dass eine Trennung der ein-
zelnen Linien nicht mehr moglich ist. Das resultierende Schallspektrum gleicht einer Kurve
und wird als kontinuierliches Spektrum bezeichnet (vgl. Land Steiermark 2013). Ein solches
Spektrum wird demnach auch das Ergebnis einer Schallanalyse des StraBenverkehrsldrms
sein — bei dem es sich ja, wie auch 3.2.6 und 3.2.7 zu entnehmen ist, um ein Gerdusch mit
schwankendem Schallpegel handelt.

Auf der Website www.baunetzwissen.de wird diesbeziiglich erldutert, dass Schall-

spektren unter anderem auch dazu dienen, fiir unterschiedliche Larmemittenten (wie bei-
spielsweise Stralenverkehr oder Flugzeuge) und Bebauungssituationen anzugeben, welche
Larmbeléstigung in den einzelnen Frequenzbereichen von 100 bis 3150 Hertz auftritt (vgl.
Baunetzwissen 2013a).

Des Weiteren wurden die beiden Spektrum-Anpassungswerte C und Cy eingefiihrt,
um passive Schallschutzmafnahmen (siehe dazu 3.2.11) an bestimmte Standardldrmquellen
anzupassen. Auf diese Weise kann die jeweilige Larmsituation schon im Planungsstadium
ganz gezielt beriicksichtigt werden. Die zuvor durch Messungen ermittelten bewerteten
Schallddmm-MaBe werden mittels des zutreffenden Spektrum-Anpassungswerts korrigiert.
Hierbei bezieht der Anpassungswert C Lirmquellen wie Wohnaktivitdten, Diisenflugzeuge in
kleinem Abstand sowie Autobahnverkehr tiber 80 km/h mit ein — er ist also fiir die die ASFI-
NAG betreffenden Larmszenarien relevant. Der Anpassungswert Cy; beriicksichtigt u. a. stdd-
tischen Stralenverkehr und Diskomusik (vgl. Baunetzwissen 2013b).
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3.2.21 Travelling matt technique — Visualisierung von Verkehrsprojekten

Englisch Deutsch

Visualisierung von Verkehrsprojekten,

travelling matt technique, sg., n. ¢S
., Sg.

Definition
,untersuchung der geplanten Trasse mit Hilfe von Perspektivbildern, Fotomontagen und
Computer-Animationen* (PIARC 2013ac).

Kontext
Der schon unter 3.1.3 und 3.1.8 erwéhnte UVE-Leitfaden des Osterreichischen Umweltbun-
desamts, der als Anleitung beim Verfassen einer Umweltvertrdglichkeitserklirung (UVE)
dient, die im Rahmen einer Umweltvertraglichkeitspriifung (UVP, siehe dazu 3.1.7) zu erstel-
len ist, hilt fest, dass im Zuge der Beschreibung der Grundziige eines Projekts es flir jene
Vorhaben, die einen wesentlichen Eingriff in das Orts- bzw. Landschaftsbild darstellen, rat-
sam ist, rdumliche Modelle oder — im Idealfall — eine Visualisierung des Projekts mittels
raumbezogener Simulationstechniken, wie beispielsweise CAD-gestiitzte Simulationen, bei-
zufligen (vgl. Umweltbundesamt 2012a: 35).

Einem aufschlussreichen Dokument der ASFINAG ist zu entnehmen, dass sich der
Planungsablauf von Bundesstraflen in folgende Schritte gliedert: Voruntersuchung (sie steht
in Zusammenhang mit der Strategischen Priifung Verkehr, SP-V), Vorprojekt, Einreichpro-
jekt und UVP-Verfahren, Abklarung von Materienrechten (wie Wasserrecht oder Natur-
schutzrecht), Bauprojekt und daran anschlieBend die Bauphase. Die Visualisierung des Ver-
kehrsprojekts ist hierbei in den Bereichen Einreichprojekt und Bauprojekt anzusiedeln, wobei
die wihrend der ersten Phase noch vergleichsweise vagen Plane in der zweiten Phase schon
bis ins Detail konkretisiert werden (vgl. ASFINAG 2013d: 1ff.).

Wie die ASFINAG auf ihrer Webs- : T
ite betont, erachtet sie die Einbeziehung B T i A /
der Biirgerinnen und Biirger als einen be- (S8 ' - S
deutenden Bestandteil verantwortungsvol-
ler, moderner StraBBenplanung, da Transpa-
renz und frithzeitige Information den fiir
sie wichtigen weitreichenden Konsens mit
der Bevdlkerung fordern (vgl. ASFINAG
2013e). Aus diesem Grund sind ebendort

einige Beispiele fiir Visualisierungen lau- W\ __
. . Abb. 6: Visualisi Anschlussstell A2
fender Verkehrsprojekte zu finden, eines bb. 6: Visualisierung Anschlussstelle an A 23

davon ist die Fotomontage der Neugestaltung der Anschlussstelle des LandstraBBer Giirtels an
die A 23, die Siidosttangente, in Wien und ist in Abb. 6 zu sehen.
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3.2.22 Vibrations — Schwingungen

Englisch Deutsch

Schwingungen, f., PI.
vibrations, pl., n. Erschiitterungen, f., PI.

(Umweltbundesamt 2012a: 56)

Definition

,Zeitlich abwechselnde Zu- und Abnahme einer oder mehrerer Gréf3en in einem physikali-
schen System, die dann auftritt, wenn bei Storung eines Gleichgewichtes Riickstellkrifte
wirksam werden, die diesen Gleichgewichtszustand wieder herzustellen versuchen* (Larmin-
fo 22009: 211).

Kontext

Der vom Umweltbundesamt herausgegebene UVE-Leitfaden beschreibt, dass im Zuge einer
Umweltvertraglichkeitserklirung auch auf die durch ein geplantes Projekt zu erwartenden
Erschiitterungen einzugehen ist. Die entsprechende Prognose hat ebenso jenen sekundéren
Luftschall in Gebauden in Betracht zu zichen, der dadurch entstehen kann, dass zu Schwin-
gungen angeregte Bauteile Schall abstrahlen (vgl. Umweltbundesamt 2012a: 56). Es folgt
eine exemplarische Auflistung einiger Angaben, die diese Untersuchung enthalten sollte.

Eine Beschreibung des Untersuchungsraums erfasst das gesamte Gebiet, in dem wih-
rend der Bau- und/oder Betriebsphase spiirbare Erschiitterungen bzw. durch Koérperschallan-
regung verursachter horbarer, sekundarer Luftschall zu erwarten sind. Die in Wohngebauden
und Gebduden mit dhnlichem Schutzbediirfnis voraussichtlich auftretenden spiirbaren Er-
schiitterungen sind fiir den Fuboden von Aufenthaltsriumen zu ermitteln. Wenn davon aus-
zugehen ist, dass sekunddrer Luftschall in ebendiesen Rdumen entsteht, ist fiir diesen der
A-bewertete Schallpegel anzugeben (sowohl der energiedquivalente Dauerschallpegel als
auch der maximale Schallpegel) — Naheres hierzu unter 3.2.3 und 3.2.6. Des Weiteren ist jene
Emission anzufiihren, die den Berechnungen zugrunde gelegt wurde, und eine Begriindung
fiir die Auswabhl dieser, beispielsweise eine Messung an dhnlichen Verkehrstragern, abzuge-
ben (vgl. Umweltbundesamt 2012a: 56f.).

Fiir weitere Informationen und Anweisungen in diesem Bereich ist stets die ONORM
S 9012 heranzuziehen (vgl. Umweltbundesamt 2012a: 56f.). Einem vom bmvit im Rahmen
der Umweltvertraglichkeitspriifung der S 7 in Auftrag gegebenen Teilgutachten zum Thema
Erschiitterungen und Sekundérschall von 2011 ist diesbeziiglich zu entnehmen, dass diese
2010 herausgegebene ONORM eine seit 1996 giiltige ONORM mit derselben Nummer er-
setzt hat und dieser gegeniiber unter anderem den Vorteil hat, dass sie sich nunmehr auch auf
den StraBBenverkehr bezieht und somit der Schienenverkehr nicht mehr die alleinige Grundla-
ge aller Definitionen und Formulierungen darstellt (vgl. bmvit 2011c: 2).
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3.2.23 Visual intrusion — Sichtbeléstigung

Englisch Deutsch

Sichtbelistigung, f., Sg.
visual intrusion, sg., adj. + n.
Sichtbeeintrichtigung, f., Sg.

Kontext

Auch wenn so manche betroffene Person Strallen an sich (und insbesondere Autobahnen und
Schnellstralen) schon als Sichtbeldstigung bezeichnen wiirde, verstirken notwendige Larm-
schutzmaBBnahmen, auf die bereits unter 3.2.11 und 3.2.12 eingegangen wurde, diesen Effekt
noch zusétzlich.

Wie schon unter 3.2.11 erwdhnt wurde, ist die ASFINAG fiir den Larmschutz an 0s-
terreichischen Autobahnen und Schnellstralen verantwortlich. Eine ihrer Zielsetzungen be-
steht in der Verbesserung des Erscheinungsbilds ebendieser Stralentypen bezogen auf ihre
Einbindung in die Landschaft und architektonische Qualitit. Durch veranstaltete Wettbewer-
be sowie die Umsetzung ihrer Ergebnisse ist es gelungen, im Neubau wie auf Bestandsstre-
cken eine deutliche Optimierung zu erzielen (vgl. ASFINAG 2013g).

Da es speziell Larmschutzwinde sind, die oft einen massiven Eingriff in das Land-
schaftsgeflige bedeuten, wird seitens der ASFINAG ein besonderes Augenmerk auf ihre Ge-
staltung gelegt. Die Intention des eingefiihrten Leitkonzepts Gestaltung Ldrmschutz ist es,
langfristig Qualitdtsverbesserungen im gesamten Bestandsnetz zu verwirklichen. In diesem
Leitkonzept sind grundlegende Richtschniire fiir landschaftsgerechte Larmschutzmafinahmen
festgehalten: Zielsetzungen fiir die kiinftige Gestaltung, betriebliche und bauliche Anforde-
rungen ebenso wie nicht zu vernachldssigende Aspekte der Verkehrssicherheit (vgl. ASFI-
NAG 2013g). Frau Dr. Glander teilte diesbeziiglich in einem personlichen Gesprach im Juni
2013 mit, dass die friiher tiblichen gleichférmigen Larmschutzwédnde auch eine Gefahr fiir
Fahrzeuglenkerinnen und -lenker darstellten, da sie auf Grund ihrer Eintdnigkeit zur schnelle-
ren Ermiidung hinter dem Steuer beitragen konnten (vgl. Glander 2013a).

Ein Leitgedanke fiir die Neugestaltung
dieser Bauwerke ist, dass, sollten in ihrer
Funktion und Wirkung spezielle Wechselwir-
kungen zu Landschaftstypen bestehen, die
Moglichkeit gegeben sein muss, einen lokalen
Landschaftsbezug herzustellen — Abb. 7 zeigt
ein Beispiel hierfiir. Zu beriicksichtigen sind

z. B. Besonderheiten von Landschaftselemen- :
ten und Gelinde sowie der Ubergang zwischen | Abb.7: Neu gestaltete Larmschutzwand

landlichen Regionen und urbanem Gebiet. Da der Raum fiir die kreativen Ideen der Architek-

tinnen und Architekten jedoch nicht eingeschriankt werden soll, bietet das Leitkonzept keine
konkrete gestalterische Handlungsanleitung (vgl. ASFINAG 2013g).
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3.3 Unfalle

Dieses dritte und letzte Unterkapitel beschiftigt sich mit dem Themenbereich Verkehrsunfal-
le, der an Bedeutung den vorangegangenen beiden um nichts nachsteht, da ein solcher Unfall
im schlimmsten Fall menschliches Leid nach sich zieht, jedenfalls aber mit Kosten flir die
Wiederherstellung des urspriinglichen Zustands von beteiligten Fahrzeugen und/oder Infra-
struktur verbunden ist.

Nicht nur der Darstellung verschiedener Unfallarten inklusive detaillierter Erldauterun-
gen und Informationen dazu — hierbei natiirlich stets die inhaltliche Relevanz fiir die ASFI-
NAG im Auge behaltend — wird ausreichend Platz eingerdumt, diese Definitionen werden
auch mit aktuellen Zahlen der Statistik Austria untermalt. Wie in der Einleitung bereits er-
wéhnt, soll auch an dieser Stelle nochmals darauf hingewiesen werden, dass sich das Verfas-
sen dieser Masterarbeit aus beruflichen Griinden iiber einen Zeitraum erstreckt, der wohl Ian-
ger als sonst Uiblich ist. Es wurde jedoch immer darauf geachtet, auf jene statistischen Daten
zuriickzugreifen, die bei dem Schreiben der betreffenden Texte die aktuellsten waren.

Folgerichtig wurden auch dem Bereich Unfallvermeidung einige Seiten gewidmet.
Die vielféltigen MaBBnahmen diesbeziiglich konnen einerseits innerhalb eines Fahrzeugs ge-
troffen werden. Mechanische Mittel, wie beispielsweise der Sicherheitsgurt, haben seit ihrer
Einfiihrung nichts an Wichtigkeit eingebii3it; gleichzeitig wird die Unterstiitzung von techni-
scher Seite auf Grund des rapiden Fortschritts immer bedeutender und umfassender. Doch
auch auf der Strale kommen technische Optionen, wie etwa Verkehrsbeeinflussungsanlagen,
vermehrt zum Einsatz und sind die Moglichkeiten noch lange nicht ausgereizt. Schlie3lich
finden Erkenntnisse auf unterschiedlichen Gebieten auch in Form von restriktiven Gesetzen
ihre logische Konsequenz. Diverse Unternehmen und Behorden haben zu all diesen Punkten
Verkehrssicherheitsprogramme ins Leben gerufen, um das Verbesserungspotenzial auf meh-
reren Ebenen zu nutzen.

Wie dieser Uberblick zeigt, ist das Thema Unfille beinahe unerschopflich und die
Zielsetzung war es, ein moglichst breites Spektrum abzudecken, das sowohl dem Stoff inhalt-
lich Geniige tut als auch dem Rahmen einer Masterarbeit gerecht wird.
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3.3.1 Accident — Unfall

Englisch Deutsch

accident, sg., n. Unfall, m., Sg.

Definitionen
“The result of successive events that can occur under a given set of circumstances and can
involve three main factors, i.e. man, vehicle and infrastructure.”

,,Plotzliches Ereignis mit negativen Auswirkungen auf Menschen, Fahrzeuge und Infrastruk-

tur.
(PIARC 2015¢)

Kontext

Zusitzlich zu den vielen anderen Definitionen von Unfallarten, die im Rahmen dieses Unter-
kapitels geliefert werden, soll an dieser Stelle auf weitere Unfalltypen bzw. andere wissens-
werte Fakten néher eingegangen werden, die fiir den Tatigkeitsbereich der ASFINAG beson-
ders relevant sind.

Die ASFINAG stellt in ihrem Verkehrssicherheitsprogramm 2020 dar, dass im Zeit-
raum von 2004 bis 2008 durchschnittlich ca. 2.500 Unfdlle mit Personenschaden mit
100 getoteten und 3.850 verletzten Unfallopfern pro Jahr in ihrem Straennetz zu beklagen
waren (vgl. ASFINAG 2010a: 14).

Obwohl Auffahrunfille am hiufigsten auftreten — sie machen rund 40 % aller Unfille
aus — gehen sie zumeist mit einer vergleichsweise geringen Unfallschwere einher. Zu Fron-
talkollisionen kommt es hauptséchlich an jenen Stellen des SchnellstraBennetzes, an denen
bauliche Mitteltrennungen noch fehlen. Diese oft schweren ZusammenstdBe stellen zwar nur
0,8 % der Unfille, jedoch 6 % aller Todesopfer. Der meiste Handlungsbedarf besteht aber mit
Sicherheit bei der Reduzierung von Abkommensunfillen — ein Anteil von 38 % aller Unfille
und beinahe 50 % aller Getdteten macht dies deutlich. Besonders schwerwiegend sind hier
jene Unfille, bei denen es keine Randabsicherung gab und die Unfalllenkerinnen bzw.
-lenker mit Objekten neben der Fahrbahn kollidiert sind. Auch Unfdille mit Lkw-Beteiligung
erscheinen erwihnenswert, denn im Netz der ASFINAG entfillt immerhin ein Drittel aller
Todesopfer auf diese Unfallart. Trotz seltenen Vorkommens (im Durchschnitt ein bedeuten-
der Unfall pro Jahr) sind Massenkarambolagen bei Nebel stets mit einer hohen Unfallschwe-
re verbunden (vgl. ASFINAG 2010a: 14f.). Zuletzt war jener Vorfall auf der Westautobahn
Anfang Februar 2015 medial sehr préisent, bei dem bei winterlichen Bedingungen insgesamt
66 Fahrzeuge involviert waren. Geschwindigkeit, die den Witterungsverhiltnissen nicht an-
gepasst war, gilt als Unfallursache; 17 Personen wurden verletzt (vgl. derStandard.at 2015).

MalBnahmen, die die ASFINAG, das bmvit und andere Einrichtungen zur Vermeidung
von Unfillen auf vielerlei Ebenen ergreifen, sind unter 3.3.2 beschrieben.
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3.3.2 Accident prevention — Unfallverhiitung

Englisch Deutsch

accident prevention, sg., n. Unfallverhiitung, f., Sg.

Kontext

Da Verkehrsunfille stets mit negativen Auswirkungen einhergehen — im tragischsten Fall mit
Personenschaden (siehe dazu 3.3.8), zumindest aber mit Sachschaden bzw. Schiden an der
Infrastruktur —, gilt es, verschiedene MaBBnahmen zu ihrer Vermeidung zu planen und an-
schlieBend umzusetzen. Diese Aktionen zur Unfallverhiitung fallen in den Arbeitsbereich von
verschiedenen Unternehmen, Organisationen und staatlichen Einrichtungen. Zur Illustration
sollen hier einige Beispiele und Herangehensweisen angefiihrt werden. Zu einigen erwidhnten
Punkten finden sich auf den nachfolgenden Seiten weiterfiihrende Informationen, daher gibt
es im fortlaufenden Text auch immer wieder Verweise zu diesen Stellen.

Das bmvit teilt in seiner 2009 herausgegebenen Broschiire Osterreichisches Verkehrs-
sicherheitsprogramm 2002 — 2010 seinen MalBnahmenkatalog in vier konkrete Handlungsfel-
der ein, ndmlich Mensch, Infrastruktur, Fahrzeug sowie Rahmenbedingungen. Die formulier-
ten Schwerpunkte fiir diese Bereiche umfassen unter anderem verstirkte Forcierung eines
einheitlichen Sicherheitsabstands und gezieltere Uberwachung der Einhaltung von Tempoli-
mits, Verbesserung der Tunnelsicherheit sowie Ausbau stralenseitiger Verkehrstelematik
(siche hierzu 3.3.11 und 3.3.12), aktive und passive Fahrzeugsicherheit (siehe 3.3.3, 3.3.6
sowie 3.3.7) und schlieBlich rechtliche Schritte, wie etwa jene der Legislative, auf die auch
weiter unten noch eingegangen wird (vgl. bmvit 2009b: 5).

Die ASFINAG hat ihrerseits in ihrem 2010 veroffentlichten Verkehrssicherheitspro-
gramm 2020 13 Handlungsfelder festgelegt, denen sie 32 Schwerpunkte zuordnet (vgl. AS-
FINAG 2010a: 18). Um Wiederholungen zu vermeiden, werden an dieser Stelle von den
oben genannten Themen abweichende exemplarisch herausgegriffen.

Zum Handlungsfeld Sicherheitsstandards im bestehenden Netz nennt die ASFINAG
beispielsweise den Schwerpunkt Unfallhdufungsstellenmanagement und Sicherheitsanalyse.
Da Unfille im Straennetz gehéduft an bestimmten Stellen bzw. Streckenabschnitten auftreten,
hat es sich die ASFINAG zum Ziel gesetzt, diese Unfallhdufungsstellen (UHS) konsequent
zu sanieren; auch die Sicherheitsanalyse des gesamten Netzes spielt eine wichtige Rolle (vgl.
ASFINAG 2010a: 24). Beziiglich der Erweiterung und Verbesserung des Netzes sollen Ver-
kehrssicherheitsaudits in Zukunft auch bei groBeren Bau- und Umbauprojekten auf Bestands-
strecken durchgefiihrt werden (vgl. ASFINAG 2010a: 34). Diese auch Road Safety Audits
(RSA) genannten Verfahren dienen der Priifung von Sicherheitsaspekten bei Stralenneu-
oder -umbauten (vgl. ASFINAG 2010a: 6). In Bezug auf Kommunikation und Bewusstseins-
bildung werden laufend informative Kampagnen lanciert. Da 40 bis 60 % aller Todesopfer im
ASFINAG-Netz unangeschnallt unterwegs waren, hat das Thema Gurtpflicht oberste Prioritét
(vgl. ASFINAG 2010a: 59) (siehe auch Riickhaltesysteme unter 3.3.5).
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Zu guter Letzt sollen noch rechtliche MaBBnahmen zur Unfallvermeidung aufgezeigt
werden. Eine von der Statistik Austria in ihrem Bericht der Straffenverkehrsunfille mit Per-
sonenschaden des Jahres 2014 verotfentlichte Grafik (Abb. 8) eignet sich ideal dazu, da sie
beziiglich Entwicklung des Unfallgeschehens im Zeitraum von 1961 bis 2014 den Zusam-
menhang zwischen der Abnahme der bei Verkehrsunfillen Getoteten und den von der Legis-
lative verabschiedeten Gesetzen gegentiberstellt (vgl. Statistik Austria 2015: 31).

Hervorzuheben ist hier die stetige Verbesserung der Fiihrerscheinausbildung — unter
anderem mit Schritten, die 1992 und 2003 gesetzt wurden (vgl. Statistik Austria 2015: 31).
Dies ist auch deshalb wichtig, da, wie die ASFINAG in ihrem Verkehrssicherheitsprogramm
2020 erwidhnt, beispielsweise Abkommensunfille gehduft bei Fiihrerscheinneulingen auftre-
ten (vgl. ASFINAG 2010a: 14).
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3.3.3 Collision avoidance — Fahrassistenzsystem

Englisch Deutsch

AT: Fahrassistenzsystem, n., Sg.

collision avoidance, sg., n. AT: Antikollisions-System, n., Sg.

Sicherheit-Assistenz-System, n., Sg.

Definitionen
“Automatic control of vehicle movements based on the detection of potential obstacles on the
predicted path of travel.”

»System zur automatischen Steuerung des Fahrzeugs unter Einbeziehung und Vermeidung
moglicher Hindernisse und Sicherheitsrisiken.*
(PIARC 2014b)

Kontext

In der 2006 verfassten Studie Verkehrstelematik — der Mensch und die Maschine, die vom
bmvit in Auftrag gegeben wurde und einen Uberblick iiber Verkehrstelematiksysteme liefert,
werden Fahrassistenzsysteme der individuellen Verkehrsbeeinflussung zugeordnet, welche
der kollektiven Verkehrsbeeinflussung gegeniibersteht, die u. a. Verkehrsbeeinflussungsanla-
gen, wie sie unter 3.3.11 und 3.3.12 beschrieben sind, umfassen (vgl. bmvit 2006b: 13ff.).

Die primidre Zielsetzung von Fahrassistenzsystemen ist die Entlastung sowie die Si-
cherheit von Autolenkerinnen und -lenkern sowie ihren Beifahrerinnen und Beifahrern. Thr
Interventionsgrad ist nicht nur rein empfehlender, warnender oder informativer Natur, sie
greifen automatisch in die Fahrhandlung ein (vgl. bmvit 2006b: 20).

Antikollisions-Systeme konnen in folgende Kategorien eingeteilt werden: Seitenkon-
trolle, Léngskontrolle, Fahrerlnneniiberwachung, Vision enhancement, Pre-Crash-Systeme
sowie Umkehr- und Einparkhilfen (vgl. bmvit 2006b: 20). Ndhere Informationen zu Seiten-
bzw. Langskontrolle sind unter 3.3.6 und 3.3.7 zu finden. Die Fahrerlnneniiberwachung be-
inhaltet all jene Geridte, die den physischen Zustand der Autofahrerinnen und Autofahrer
messen und ein eventuelles Risiko abschitzen — Defizite wie etwa Schlafrigkeit oder Auf-
merksamkeitsmangel werden iiber Herzfrequenz und Augenbewegungen festgestellt. In Fil-
len, in denen die sichere Weiterfahrt gefahrdet ist, ertont z. B. ein Warnzeichen. Vision-
Enhancement-Systeme sollen die Sicht der Lenkerinnen und Lenker verbessern, wenn sie
beispielsweise durch Niederschlag oder Nebel eingeschrinkt ist. Ublich ist hierbei eine Pro-
jektion des erweiterten Bilds der Strafle auf einen Bildschirm. Pre-Crash-Systeme erkennen
Situationen, in denen ein Unfall unvermeidbar ist, — sodann ist es ihre Aufgabe, die Folgen
des Unfalls zu verringern, z. B. durch Auslosen des/der Airbags oder Festziehen der Sicher-
heitsgurte (vgl. bmvit 2006b: 22f.).
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3.3.4 Fatal accident — Unfall mit Getoteten

Englisch Deutsch
fatal accident, sg., adj. + n. Unfall mit Getoteten, m., Sg.
Definition

., Verkehrsunfall, bei dem eine oder mehrere der beteiligten Personen innerhalb von 30 Tagen
an den Unfallfolgen gestorben ist* (PIARC 2014c).

Kontext

Als Erlduterung und eine Art Einfithrung in diese Art von Unfillen, die zu den Unféllen mit
Personenschaden (siehe hierzu 3.3.8) zdhlen, soll ein Hinweis betreffend der weitreichenden
Anderungen der Datenerhebung und -iibermittlung fiir die dsterreichische Statistik ebensol-
cher Verkehrsunfille vorangestellt werden. Er ist einem entsprechenden Informationsblatt der
Statistik Austria entnommen.

Im Zeitraum von 1961 bis inklusive 2011 wurden jene Daten, die fiir das Erstellen
einer Osterreichweiten StraBBenverkehrsunfallstatistik benotigt wurden, auf der Basis einheitli-
cher Unfallzdhlblétter erhoben — ausgefiillt durch die Organe der Bundespolizei und an-
schlieBend weitergeleitet an die Statistik Austria. Seit 1. Januar 2012 werden die notwendigen
Daten jedoch von den Polizeidienststellen elektronisch mittels Unfalldatenmanagement
(UDM) erfasst und an die Statistik Austria tibermittelt. Zuséatzlich erfolgte eine Anpassung
des Erhebungskatalogs an die Anforderungen von Unfallforschung und Verkehrssicherheits-
arbeit, wodurch sich der Erhebungsumfang deutlich erhoht hat. Die Erfassung der Entwick-
lung des Verkehrsunfallgeschehens iiber einen ldngeren Zeitraum mittels Statistiken ist wich-
tig, um durchgefiihrte MaBnahmen zur Steigerung der Verkehrssicherheit auf ihre Effektivitit
zu priifen und ggf. entsprechend darauf zu reagieren — auf Grund der oben genannten Ande-
rungen ist ein direkter Vergleich der Daten vor bzw. nach der Umstellung jedoch nicht zulés-
sig (vgl. Statistik Austria 2013c: 1f.).

Die Statistik der Strafienverkehrsunfdlle mit Personenschaden des Jahres 2013 zeigt,
dass es in ebendiesem Jahr nur 455 Todesopfer bei Verkehrsunféllen gab, was einer Verrin-
gerung um 76 bzw. 14,3 % gegeniiber 2012 entspricht. Dieses Ergebnis ist nicht nur das nied-
rigste seit den Anfiangen der Unfallstatistikerhebung 1961, es markiert auch die hochste pro-
zentuelle Abnahme seit 17 Jahren. 2013 gab es erfreulicherweise deutlich weniger Getotete in
einem Pkw — 193 statt 279, was eine Abnahme um 31 % darstellt (vgl. Statistik Austria 2014:
8). Diese Tatsache ist deshalb so bedeutend, da auf Freilandstralen, denen auch Autobahnen
und SchnellstraBen zuzuordnen sind, die Anzahl der Todesopfer in Pkw (unterschieden nach
der Verkehrsart) mit Abstand am hdchsten ist (vgl. Statistik Austria 2014: 32). Gezielt 14sst
sich noch festhalten, dass es im Erhebungszeitraum der zitierten Statistik 34 Getotete auf Au-
tobahnen sowie 3 Todesopfer auf Schnellstralen gab; im Vergleichszeitraum 2012 waren es
51 bzw. 13 (vgl. Statistik Austria 2014: 26).
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3.3.5 In-vehicle restraint system — Riickhaltesystem

Englisch Deutsch

Riickhaltesystem, n., Sg.

(Duden 2013c¢)
in-vehicle restraint system, sg., n.
Riickhalteeinrichtung, f., Sg.

(RIS 2015: 5)

Definitionen

“Safety device to protect road vehicle occupants by preventing them from violent movements
following a collision. Note: the main restraint systems used in motor vehicles are seat belts
and airbags” (PIARC 20144d).

,» Lechnisches System im Kraftfahrzeug, das ein hartes Aufprallen des Korpers eines Insassen
bei einem Unfall verhindern soll*“ (Duden 2013c).

Kontext

Wie § lc der Kraftfahrgesetz-Durchfiihrungsverordnung (KDV) zu entnehmen ist, zéhlen
Sicherheitsgurte neben Riickhalteeinrichtungen fiir Kinder zu den wichtigsten Riickhaltesys-
temen in Fahrzeugen (vgl. RIS 2015: 5).

Das Basic Fact Sheet 2010 — Pkw-Insassen, das das bmvit in Zusammenarbeit mit der
Statistik Austria und anderen Organisationen 2011 herausgegeben hat, hélt fest, dass die Ein-
fiihrung der Gurtanlegepflicht im Juli 1976 eine der bedeutendsten Verkehrssicherheitsmal-
nahmen fiir dsterreichische Pkw-Insassinnen und -Insassen war (vgl. bmvit 2011d: 16).

Es ist jedoch anzumerken, dass das Nichtanlegen des Sicherheitsgurts erst ab 1984
bestraft wurde und die Gurtpflicht erst ab dem Jahr 1990 fiir alle Sitze im Pkw galt. Anfang
2005 wurde diesbeziiglich die bisher letzte Maflnahme in Form einer Erhohung der Strafen
fiir das Nichtbeachten der Gurtverwendungspflicht umgesetzt (vgl. bmvit 2011d: 16f.).

Die Bedeutung der Verwendung von Sicherheitsgurten liegt darin begriindet, dass
dadurch das Risiko, bei einem Verkehrsunfall schwer verletzt oder gar getdtet zu werden,
deutlich und mit Zahlen belegbar reduziert wird. 2010 etwa war der Anteil von angeschnall-
ten verunfallten Pkw-Insassinnen und -Insassen mit todlichen Verletzungen unter 1 %, der
Prozentsatz von nicht angeschnallten Personen in einem vergleichbaren Szenario lag bei 6 %,
war also fast neun Mal so hoch (vgl. bmvit 2011d: 17).

Der OAMTC, der Osterreichische Automobil-, Motorrad- und Touringclub, wies
2013 in einem Artikel darauf hin, dass trotz unzéhliger Aufklarungskampagnen die Gurtmo-
ral der Osterreichischen Bevolkerung noch immer zu niedrig ist. Eine fiir diesen Artikel
durchgefiihrte stichprobenartige Beobachtung zeigte, dass jede flinfte Person in einem Fahr-
zeug den Sicherheitsgurt nicht angelegt hatte (vgl. OAMTC 2013).
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3.3.6 Lateral warning system — Seitenkontrolle

Englisch Deutsch

lateral warning system, sg., adj. + n.
Seitenkontrolle, f., Sg.

lateral control, sg., adj. +n.
ateral control, sg., adj. +n (bmvit 2006b: 20)

(bmvit 2006b: 20)

Definitionen
“Warning system using on-board sensors that monitor the sides of the vehicle and warn the
driver of the risk of a lateral collision” (PIARC 2014e).

,Diese Systeme assistieren dem Fahrer bzw. der Fahrerin bei Spurabweichungen und bei
Fahrhandlungen, die ein seitliches Ausscheren des Fahrzeuges notwendig machen (z.B.
Spurwechsel oder Uberholmandver)“ (bmvit 2006b: 20).

Kontext

Es gilt, an dieser Stelle zwei dieser speziellen Fahrassistenzsysteme exemplarisch zu be-
schreiben — ein umfassender Uberblick ist auf Grund des technischen Fortschritts nicht mog-
lich, da laufend neue Produkte entwickelt werden.

Spurenassistent bzw. Warnung beruht auf einem System, das bei starker seitlicher
Spurabweichung das Fahrzeug automatisch in die Mitte der Fahrspur zuriicklenkt oder das
die Lenkerinnen bzw. Lenker in einer solchen Situation lediglich warnt. Die Uberwachung
des toten Winkels, der eine Schwachstelle aller Fahrzeuglenkerinnen und -lenker darstellt,
erfolgt mittels in Riick- und Seitenspiegel integrierter Kameras, was eine Registrierung von
iiberholenden Fahrzeugen ermdoglicht. Sollte nun trotz der Anwesenheit anderer Autos zum
Spurwechsel angesetzt werden, wird durch ein Tonsignal gewarnt. In Kombination mit dem
oben erlduterten Spurenassistenten ist dieses System duBerst effektiv (vgl. bmvit 2006b: 20).

SchlieBlich soll ein Bericht der Statistik Austria beziiglich der Strafienverkehrsunfdlle
mit Personenschaden des Jahres 2013, im Rahmen dessen eine Aufstellung der Unfille nach
ihrer vermutlichen Hauptunfallursache (die Einschiatzung erfolgt hierbei durch die Polizeior-
gane) verdffentlicht wurde, die Bedeutung solcher Antikollisions-Systeme illustrieren. Die
Ubermiidung der Autofahrerinnen und Autofahrer, die auch in den oben genannten Gefahren-
szenarien eine Rolle spielt, war im Jahr 2013 auf Freilandstralen, denen auch Autobahnen
und SchnellstraBen zuzurechnen sind, immerhin fiir 3,0 % bzw. 372 Unfille die primére Ur-
sache. Das Uberholen anderer Fahrzeuge stellte den Ausldser fiir 5,5 % oder 693 der Unfille
im Freiland 2013 dar. Mit 33,6 % der Unfille in diesem Zeitraum (in Zahlen: 4.240) liegt
jedoch die Unachtsamkeit oder Ablenkung der Fahrzeuglenkerinnen und -lenker, fiir die es
vielfdltige Griinde gibt, mit relativ groBem Abstand an erster Stelle der in dieser Statistik ins-
gesamt zwolf angefiihrten Hauptunfallursachen (vgl. Statistik Austria 2014: 79).
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3.3.7 Longitudinal warning system — Lingskontrolle

Englisch Deutsch
longitudinal warning system,
sg., adj. + n. Lingskontrolle, f., Sg.
longitudinal control, sg., adj. + n. (bmvit 2006b: 20)

(bmvit 2006b: 20)

Definitionen
“Warning system using on-board sensors that monitor the front and rear of the vehicle and
warn the driver of the risk of a longitudinal collision” (PIARC 2014f).

»Systeme, die den/die Fahrer/in beim ,normalen‘ Geradeausfahren unterstiitzen* (bmvit
2006b: 20).

Kontext

Hier werden einige jener Systeme angefiihrt, die Autolenkerinnen und -lenker im Rahmen der
Léngskontrolle unterstiitzen konnen. Aus Griinden des technischen Fortschritts — wie bereits
unter 3.3.6 erwédhnt — ist auch diese Auflistung bei weitem nicht erschopfend und soll ledig-
lich einen Einblick in die vielféltigen Mdglichkeiten bieten. Wie so oft auf dem Gebiet der
Technik sind Innovationen zumeist allgemein unter ihrer englischen Benennung bekannt.

Bei der Intelligent Speed Adaptation (ISA) gibt es drei Typen, die sich hinsichtlich
ihres Interventionsgrads unterscheiden: iiber existierende Tempolimits kann informiert wer-
den, die Fahrerinnen bzw. Fahrer konnen bei Ubertreten einer solchen Beschriinkung auf-
merksam gemacht werden oder die Geschwindigkeit kann automatisch auf ein bestehendes
Limit reduziert werden. Die flexible Geschwindigkeits- und Abstandsregelung, auch ACC
(Adaptive Cruise Control) genannt, soll Lenkerinnen und Lenkern bei der Geschwindigkeits-
kontrolle sowie auf Autobahnen beim Einhalten von Sicherheitsabstinden zum vorausfahren-
den Fahrzeug helfen. Eine Erweiterung bzw. Ergédnzung des ACC-Systems stellt die Stop &
Go-Funktion dar, die eine automatische Abstandskontrolle bei langsamem oder zdhfliissigem
Verkehr, wie er beispielsweise bei Stauungen auftritt, ermdglicht. Auch der Unterschied zwi-
schen Kurvenmanagement und Kurvenwarnung besteht im Interventionsgrad: Wihrend erste-
re Systeme bei Anndherung an eine gefdhrliche Kurve automatisch das Tempo reduzieren,
werden Autofahrerinnen bzw. -fahrer von zweiteren Systemen bei einer derartigen zu schnel-
len Anndherung lediglich gewarnt. Durch Kollisionswarnungs- und -vermeidungssysteme soll
das Unfallrisiko durch auf der StraBle befindliche Hindernisse gesenkt werden, wobei die
Messung von Position, Distanz und relativer Geschwindigkeit des Hindernisses mit Hilfe
eines Sensors erfolgt. Ahnliche Systeme gibt es auch spezifisch auf Begegnungssituationen
auf Kreuzungen und Bahniibergéingen zugeschnitten (vgl. bmvit 2006b: 201f.).
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3.3.8 Personal injury accident — Unfall mit Personenschaden

Englisch Deutsch

AT: Unfall mit Personenschaden,

m., Sg.
personal injury accident, sg., n.
Personenschadenunfall, m., Sg.
accident with personal damage, sg., n. Abkiirzung: PSU

Unfall mit Verletzten, m., Sg.

Definition

,Ein Stralenverkehrsunfall mit Personenschaden liegt vor, wenn infolge des Stralenverkehrs
auf StraBlen mit 6ffentlichem Verkehr Personen verletzt oder getdtet wurden und daran zu-
mindest ein in Bewegung befindliches Fahrzeug beteiligt war* (Statistik Austria 2014: 6).

Kontext

Eingangs soll darauf hingewiesen werden, dass, obwohl der hier behandelte Terminus Unfall
mit Personenschaden, wie oben zitierter Definition zu entnehmen ist, verletzte und getotete
Personen mit einschlieBt, an dieser Stelle ausschlielich auf Verletzte eingegangen wird, da
Getotete bereits unter 3.3.4 behandelt wurden. Eine weitere Unterscheidung nach schwer ver-
letzten und leicht verletzten Unfallopfern inklusive zugehorigen Definitionen folgt unter 3.3.9
und 3.3.10.

Zusammenfassend besagt die Statistik der Strafienverkehrsunfille mit Personenscha-
den des Jahres 2013, dass in diesem Jahr 48.044 Personen bei 38.502 Straflenverkehrsunfil-
len verletzt wurden. Ein Vergleich mit den Ergebnissen von 2012 zeigt dabei eine Abnahme
der Unfille um 5,7 % sowie einen Riickgang der Anzahl der Verletzten um 5,6 %. Die An-
nahme ist zulédssig, dass ein geringeres Verkehrsautkommen auf Grund des langen, kalten
Winters einen Beitrag zu diesem signifikanten Unfallriickgang 2013 geleistet hat. Weitere
Einflussgrofen diirften das schlechte Wetter in der ersten Junihélfte ebenso wie ein regenrei-
cher, triiber November gewesen sein (vgl. Statistik Austria 2014: 8).

Erfreulich ist auch, dass es 2013 um 12 % weniger Alkoholunfille als 2012 gab (vgl.
Statistik Austria 2014: 8). Das sind Unfille, bei denen zumindest bei einer beteiligten Person
eine Uberschreitung des gesetzlich festgelegten Atem- oder Blutalkoholwerts festgestellt
wurde oder die Angabe ,,Alkotest verweigert” gemacht wurde (vgl. Statistik Austria 2014: 6).

Nimmt man schlieSlich das Unfallgeschehen nach Straenarten unter die Lupe, sieht
man, dass sich im Jahr 2013 2.027 Unfille auf Autobahnen und 256 auf Schnellstrallen ereig-
net haben, dies bedeutet einen prozentuellen Riickgang von 4,1 einerseits bzw. eine Zunahme
von 6,2 % andererseits verglichen mit dem Vorjahr 2012. 2013 gab es 2.974 verletzte Perso-
nen auf Autobahnen sowie 342 auf Schnellstralen — ein Vergleich mit 2012 ergibt eine Ab-
nahme von 2,6 % bzw. einen Anstieg um 6,5 % (vgl. Statistik Austria 2014: 26).
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3.3.9 Serious injury accident — Unfall mit Schwerverletzten

Englisch Deutsch
serious injury accident, sg., n. Unfall mit Schwerverletzten, m., Sg.
Definition

, Verkehrsunfall, bei dem eine oder mehrere der beteiligten Personen unmittelbar nach dem
Unfall zur stationdren Behandlung in einem Krankenhaus aufgenommen wurden und nicht
innerhalb von 30 Tagen an den Unfallfolgen verstorben sind*“ (PIARC 2014g).

Kontext

Zusitzlich zu der oben zitierten Definition erscheint es an dieser Stelle wichtig, auch auf die
Abgrenzung zwischen schwerem und leichtem Verletzungsgrad (siehe hierzu 3.3.10) einzu-
gehen, wie sie von der Statistik Austria vorgenommen wird, da nachfolgend erneut einige
Daten aus einer ihrer Statistiken angefiihrt werden. Den in der Statistik der Strafenverkehrs-
unfille mit Personenschaden des Jahres 2013 enthaltenen Definitionen ist zu entnehmen,
dass diese Einstufung nach den Bestimmungen des 0Osterreichischen Strafgesetzbuches
(StGB) erfolgt (vgl. Statistik Austria 2014: 6). In § 84 Absatz 1 ebendieser Rechtsvorschrift
wird eine schwere Kdrperverletzung so definiert, dass sie eine langer als 24 Tage andauernde
Berufsunfihigkeit oder Gesundheitsschidigung nach sich zieht oder die Gesundheitsschidi-
gung oder Verletzung an sich schwer ist (vgl. RIS 2014: 24).

Die Beobachtung des Unfallgeschehens auf Osterreichischen Stralen im zeitlichen
Verlauf zeigt, dass es 2013 insgesamt 7.344 Schwerverletzte gab, wéhrend es 2012 noch
8.017 waren (vgl. Statistik Austria 2014: 17).

Ein Teil der oben erwihnten Statistik gliedert die auf Osterreichs StraBen Verungliick-
ten nach Verletzungsgrad und Verkehrsart auf. Von den im Jahr 2013 bei StraBenverkehrsun-
fillen 7.344 schwer verletzten Personen waren 6.371 Lenkerinnen/Lenker (bzw. FuBBginge-
rinnen/Fulgénger) und 973 Mitfahrerinnen und Mitfahrer. Unterscheidet man hier nach der
Verkehrsart, liegen Pkw mit 2.332 Schwerverletzten (1.667 Autolenkerinnen und -lenker
bzw. 665 Mitfahrende) klar an erster Stelle, gefolgt von Motorrddern mit beachtlichem Ab-
stand und insgesamt 1.237 schwer verletzten Unfallopfern (1.158 Lenkerinnen bzw. Lenker
sowie 79 Mitfahrende) (vgl. Statistik Austria 2014: 46).
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3.3.10 Slight injury accident — Unfall mit Leichtverletzten

Englisch Deutsch
slight injury accident, sg., n. Unfall mit Leichtverletzten, m., Sg.
Definition

, Verkehrsunfall, bei dem eine oder mehrere der beteiligten Personen verletzt wurden, aber
nach dem Unfall nicht unmittelbar zur stationdren Behandlung in einem Krankenhaus aufge-
nommen wurden“ (PIARC 2014h).

Kontext

Fiir eine Abgrenzung zu Unféllen mit Schwerverletzten zusétzlich zu oben zitierter Definiti-
on, wie sie von der Statistik Austria vorgenommen wird, sei an dieser Stelle auf 3.3.9 verwie-
sen.

Zur Illustration soll auch hier die Statistik der Strafsenverkehrsunfdlle mit Personen-
schaden des Jahres 2013 herangezogen werden. Ein Abschnitt ebendieser listet die wichtigs-
ten Zahlen des Unfallgeschehens auf dsterreichischen Stralen der letzten zehn Jahre nebenei-
nander auf, dies ermdglicht einen zahlenméaBigen Vergleich. 40.700 der im Jahr 2013 insge-
samt 48.044 bei Stralenverkehrsunfillen verletzten Personen wurden leicht verletzt — dies
bedeutet wieder eine deutliche Abnahme verglichen mit der Anzahl von 42.878 des Jahres
2012. Es ist auch erkennbar, dass ein erheblich groBerer Teil der Verletzten als leicht verletzt
eingestuft wird (2013 waren es zum Vergleich 7.344 Schwerverletzte) (vgl. Statistik Austria
2014: 17).

Bei Betrachtung der Aufstellung der Verungliickten im Jahr 2013 nach Verletzungs-
grad und Verkehrsart zeigt sich, dass von den 40.700 leicht verletzten Unfallopfern 32.587
Lenkerinnen und Lenker (bzw. Fullgéngerinnen/Fullginger) waren und 8.113 Mitfahrerinnen
bzw. Mitfahrer. Ebenso wie dies schon bei Getoteten (sieche dazu 3.3.4) und Schwerverletzten
(siche 3.3.9) zu beobachten war, iiberwiegt auch in dieser Kategorie eindeutig der Pkw als
betroffene Verkehrsart mit 23.908 Leichtverletzten (17.480 Lenkerinnen/Lenker bzw. 6.428
Mitfahrende). Die 1.970 leicht verletzten Personen (1.816 Fahrzeuglenkerinnen bzw. Fahr-
zeuglenker sowie 154 Mitfahrerinnen bzw. Mitfahrer), bei deren Unfall zumindest ein Motor-
rad beteiligt war, machen im Vergleich dazu nicht einmal ein Zehntel dieser Zahl aus (vgl.
Statistik Austria 2014: 47).
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3.3.11 Traffic control and assistance — Verkehrsbeeinflussung

Englisch Deutsch

AT: Verkehrsbeeinflussung, f., Sg.
traffic control and assistance, sg., n.
Verkehrssteuerung, f., Sg.

Definition

, Verkehrsbeeinflussung® [...] ,,basiert auf einem gesamtheitlichen Regelungs- und Informa-
tionssystem, das den Verkehr in Abhdngigkeit von aktuellen Verkehrsverhéltnissen steuern
und das Fahrverhalten in eine gewlinschte Richtung beeinflussen soll* (bmvit 2006b: 13).

Kontext

Die Website der ASFINAG bietet ausfiihrliche Informationen zum Thema Verkehrssteue-
rung. Das Unternehmen setzt Verkehrsbeeinflussungsanlagen (VBA) mit dem Ziel ein, die
Sicherheit der Fahrzeuglenkerinnen und Fahrzeuglenker im gesamten Osterreichischen Auto-
bahnen- und Schnellstralennetz zu erhohen — das wird dadurch ermdéglicht, dass VBAs auf
plotzliche, oft unvorhersehbare Ereignisse reagieren und darauthin den Verkehrsfluss iiber
sogenannte Anzeigenquerschnitte regulieren; bei einem Unfall konnen beispielsweise Emp-
fehlungen fiir etwaige Ausweichrouten weitergegeben werden (vgl. ASFINAG 20131).

Verkehrsbeeinflussungsanlagen bestehen aus Messinstrumenten und Sensoren entlang
der Strecke einerseits sowie Anzeigequerschnitten andererseits. Gemessen werden Fahrbahn-
zustand, Verkehrssituation, Umfelddaten (Schadstoffe und Larm) und Wetter und anschlie-
Bend werden daraus anlassbezogen und flexibel Uberholverbote, Geschwindigkeitslimits
(siche dazu 3.3.12), Informationen und Warnungen abgeleitet. Einige Schaltungen erfolgen
vollkommen automatisch, vieles wird jedoch von Operatorinnen bzw. Operatoren gesteuert —
sie sitzen in der zentralen Verkehrssteuerung in Inzersdorf im 23. Wiener Gemeindebezirk,
die rund um die Uhr in Betrieb ist, und haben von dort aus einen Uberblick iiber das von der
ASFINAG betreute Netz (vgl. ASFINAG 2013i).

Grundsétzlich unterscheidet man zwei Typen von VBAs: Streckenbeeinflussungsan-
lagen informieren liber unerwartet eintretende Ereignisse, wie Schnee oder Unfille, und brin-
gen sodann die Geschwindigkeitsbeschrinkungen mit den vorherrschenden Gegebenheiten in
Einklang — zu beriicksichtigen sind hier beispielsweise Staus oder das Verkehrsaufkommen
generell. Netzbeeinflussungsanlagen dienen hingegen dazu, bei gegebenem Anlass eine Al-
ternativroute vorzuschlagen oder auf diese umzuleiten (vgl. ASFINAG 20131).

Auch diesem Artikel der ASFINAG ist leider kein Datum zu entnehmen, beim Ver-
fassen dieser Zeilen im November 2013 war der aktuelle Datenstand jedoch, dass rund 800
Fahrrichtungskilometer, also 19 % des Netzes der ASFINAG, mit Hilfe der VBAs gesteuert
werden konnten. Elf Verkehrsbeeinflussungsanlagen waren zu diesem Zeitpunkt Osterreich-
weit in Betrieb, drei weitere (in Linz, Klagenfurt und Salzburg) waren geplant bzw. befanden
sich im Stadium der Umsetzung (vgl. ASFINAG 20131).
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3.3.12 Variable speed limit — variables Geschwindigkeitslimit

Englisch Deutsch

variables Geschwindigkeitslimit, n., Sg.

variable speed limit, sg., adj. + n.
(bmvit 2009b: 31)

Definitionen
“Speed limit for vehicles that varies depending on road conditions, in order to reduce the risk
of accident” (PTARC 2013ad).

[Variable Geschwindigkeitslimits werden] ,,an die jeweilige Verkehrs- und Witterungssitua-
tion angepasst™ (vgl. bmvit 2006b: 14).

Kontext
Wie auch schon unter 3.3.11 erwéhnt, zdhlen variable Geschwindigkeitslimits zu den mit
dem Ziel der Erh6hung der Verkehrssicherheit betriebenen Verkehrsbeeinflussungsanlagen
(VBA). An dieser Stelle sollen die wichtigsten Funktionen dieser Anlagen angefiihrt werden:
Generell dienen VBAs der kollektiven Beeinflussung aller Verkehrsteilnehmerinnen
und Verkehrsteilnehmer. Vorrangig sollen sie die Leistungsfahigkeit der Verkehrsstrecken
erhohen, dies geschieht unter anderem durch die Harmonisierung des Verkehrsflusses mittels
Vereinheitlichung der erlaubten Geschwindigkeiten sowie durch Sortier- und Verflechtungs-
hilfen durch querschnitts- bzw. fahrstreifenbezogene Geschwindigkeitsanpassung. Die Stei-
gerung der Verkehrssicherheit wird durch die Vermeidung von Unfillen bzw. die Minimie-
rung der Unfallschwere mit Hilfe von rechtzeitigen Warnungen vor drohenden Gefahren wie
Nebel, Stau oder Unfall und einer damit einhergehenden Geschwindigkeitsreduktion erreicht.
SchlieBlich soll die Umweltbelastung verringert werden — ein bedeutender Aspekt, wie auch
dem Unterkapitel 3.1 zu entnehmen ist. Dies wird durch eine Verminderung des verursachten
Lérms und der ausgestoBenen Abgase auf Grund von niedrigeren Geschwindigkeiten und der
daraus folgenden geringeren Anzahl von Stauungen erzielt. Zusétzlich soll durch VBAs das
Bewegen im Verkehr angenehmer, einfacher und komfortabler werden (vgl. bmvit 2006b:
13).

Variable Geschwindigkeitslimits sind
den unter 3.3.11 beschriebenen Streckenbeein-
flussungsanlagen zuzurechnen. Den oben auf-

e

gezihlten Hauptfunktionen von Verkehrsbe- 1K
einflussungsanlagen kann entnommen werden, \
welch vielfiltige Rolle und Bedeutung der

gezielten Steuerung von Geschwindigkeitsbe- .

schrinkungen zukommt. Abb. 9 zeigt ein Bei- f—————
Abb. 9: Variables Geschwindigkeitslimit

spiel fiir eine derartige Anlage.
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4. Fazit

Ziel beim Verfassen dieser Masterarbeit war es, sich mit der Terminologie der drei ausge-
wihlten Themenbereiche Umwelt, Umweltbeeintrdchtigung und Unfille — stets im Kontext
mit Stralen bzw. StraBBenverkehr — zu beschiftigen. Die Intention war eine fortschreitende
Erarbeitung der StraBBenterminologie; im Rahmen einer terminologischen Untersuchung wur-
den existierende Termini liberpriift und neue hinzugefiigt.

In einem ersten Schritt wurden die Terminologiebestinde im Bereich Umwelt, der
also die ersten beiden fiir diese Arbeit gewéhlten Themenbereiche umfasst, begutachtet. Zu
diesem Zweck wurden zunichst jene Organisationen beleuchtet, die sich bereits mit der Ter-
minologiearbeit in diesem Fachbereich befasst haben — dies lieferte einen Eindruck iiber ihren
Tatigkeitsrahmen sowie ihre Arbeitsweise. AnschlieBend wurde der Umfang ihrer Termino-
logiequellen festgehalten und ihre Bedeutung betrachtet — sie wurde jeweils im Vergleich mit
anderen Quellen deutlich. Die Interpretation der Ergebnisse dieses Kapitels wurde an den
entsprechenden Stellen vorgenommen und soll daher hier nicht wiederholt werden.

Der Hauptteil der vorliegenden Masterarbeit wurde einer praxisorientierten termino-
logischen Untersuchung gewidmet, die sich auf Grund der Vielfadltigkeit der Themenbereiche
sehr abwechslungsreich gestaltete.

Wie auch schon an anderer Stelle erwédhnt, war die Online-Terminologiesammlung
der World Road Association, die als Arbeitsgrundlage fiir die terminologische Untersuchung
diente, eine dullerst zufriedenstellende Basis, da die von ihr gelieferten Termini es erlauben,
eine Thematik von vielen verschiedenen Gesichtspunkten zu betrachten. Fiir wenige Termini
wurden im Zuge der Recherchetdtigkeit zusdtzliche Alternativen gefunden — an den jeweili-
gen Stellen wurde dies stets in einer Anmerkung inklusive Begriindung der empfundenen
Notwendigkeit festgehalten.

Da der Ausgangspunkt fiir diese Arbeit ein von der ASFINAG beauftragtes Termino-
logieprojekt war, wurde immer darauf geachtet, fiir die ASFINAG relevante Informationen
zu inkludieren. Aus diesem Grund wurde — insbesondere fiir die Themenbereiche Umwelt
und Umweltbeeintrachtigung — héaufig auf die vom 0Osterreichischen Umweltbundesamt zur
Verfiigung gestellten Auskiinfte zuriickgegriffen. Da das Informationsangebot auf der Websi-
te dieses Amts breit gefdchert ist, war sie eine sehr hilfreiche Datenquelle und mussten nur
wenige andere, erginzende Ressourcen herangezogen werden. Einziges Manko ist die meist
fehlende Datierung der Informationen auf der Website. Dies stellte speziell fiir die terminolo-
gische Untersuchung im Rahmen dieser Masterarbeit eine Schwierigkeit dar, da die Aktuali-
tat der Daten eine der hochsten Prioritdten war.

Dieselbe Problematik gab es bei den Angaben auf der Website der ASFINAG, wenn-
gleich dieses Medium selbstverstandlich in vielen Féllen die prizisesten und zielgerichtetsten
Daten fiir die Zwecke dieser Arbeit lieferte.

In den Bereich der fiir die vorliegende Masterarbeit relevanten dsterreichspezifischen
Informationsquellen féllt auch die Website des Bundesministeriums fiir Verkehr, Innovation
und Technologie (bmvit), auf der nicht nur Zahlen und andere straBenverkehrsbezogene Da-
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ten gefunden wurden, sondern auch viele von diesem Bundesministerium ausgestellte Be-
scheide, die die Illustration mittels diverser realer, verkehrsbedingter Rechtsentscheidungen
ermdglichte.

Eine eindeutig positive Bewertung ist dem flir den Themenbereich Umweltbeeintrich-
tigung oft konsultierten Handbuch Umgebungsldrm auszustellen, das vom 0Osterreichischen
Lebensministerium verdffentlicht wurde. Die in dieser Publikation gebotenen hilfreichen In-
formationen reichen vom Grundwissen der Akustik bis zu diversen Fakten in Bezug auf
Auswirkungen von Larm auf den Menschen sowie Liarmschutz und wurden daher an einigen
Stellen zitiert.

Um die Auflistung und Evaluation der fiir die terminologische Untersuchung bedeu-
tendsten Quellen zu vervollstandigen, soll schlieBlich auf das Rechtsinformationssystem des
osterreichischen Bundeskanzleramts eingegangen werden. Da die Beleuchtung der aktuellen
rechtlichen Situation in Osterreich als wichtiger Bestandteil erachtet wurde, wurden die ent-
sprechenden Rechtsgrundlagen auf dieser niitzlichen Website herangezogen, welche die Dar-
stellung der Texte in verschiedenen Formaten ermoglicht.

Zusammenfassend ldsst sich sagen, dass der derzeitige Status der Terminologiearbeit
in den drei ausgewihlten Themenbereichen auf einem zufriedenstellenden Niveau ist und
dass mit der Bearbeitung im Rahmen dieser Masterarbeit hoffentlich ein Beitrag dazu geleis-
tet werden konnte, den Terminologiebestand weiter auszubauen.

Die Terminologiearbeit ist ein mit der Ubersetzungstitigkeit untrennbar verbundener,
duBerst bedeutender Arbeitsbereich, dem oft die Eigenschaften zeitaufwéndig und liberbewer-
tet zugeschrieben werden. Die Ausarbeitung im Zuge der vorliegenden Arbeit hat jedoch ge-
zeigt, dass die investierte Zeit durch den Einblick in ein scheinbar unendliches Informations-
angebot belohnt wird — eine Welt, die einem iiblicherweise verborgen bliebe. Die der eigent-
lichen Ubersetzung oft vorgelagerte Arbeit bereichert unseren Berufsalltag als Ubersetzerin-
nen und Ubersetzer nicht nur durch seine Vielfiltigkeit, sondern sorgt anschlieBend auch fiir
qualitativ hochwertige Ubersetzungen mit einheitlicher, korrekt verwendeter Terminologie.
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Anhang

Anhang I: Benennungsliste Deutsch — Englisch

Umwelt

Ausgleichsfldache compensating biotope S.23
Bio-Kraftstoff biofuel S.22
fahrzeugbedingte Verunreinigung der Umwelt | vehicular pollution S. 40
Feuchtgebiet wetland S. 42
fossiler Kraftstoff fossil fuel S. 32
Fragmentierung fragmentation S.33
Gefahrgutkontrolle control of hazardous materials S. 24
Gefihrliche Giiter dangerous material S. 25
Landschaftspflege landscaping S. 36
Luftverunreinigung air pollution S.21
okologischer Korridor ecological corridor S. 27
Recycling recycling S. 38
Sickerwasser leachate S. 37
Sondertransporte hazardous good S. 35
Trennwirkung severance effect S. 39
Umweltschutz environmental protection S. 30
Umweltvertraglichkeitserkldrung environmental impact study S. 29
Umweltvertraglichkeitspriifung environmental impact assessment | S. 28
Wasserverunreinigung water pollution S. 41
Wildtierpassage fauna passage S. 31
Umweltbeeintriachtigung

A-bewerteter Schallpegel A-weighted noise level S. 46
Antriebsgerdusch power train noise S. 56
Auswirkungen auf die Gesellschaft social impact S. 60
energiedquivalenter Dauerschallpegel equivalent noise level S. 49
Enteignung compulsory purchase S. 48
gesellschaftliche Bewertung community impact assessment S. 47
Grunderwerb land acquisition S. 51
Hupgerdusch acoustic horn effect S. 44
Larmbeldstigung noise annoyance S.52
Larmindex noise index S.53
Larmschutzplanung acoustic site planning S. 45
Larmschutzwall plant screen S. 55
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Larmschutzwand noise screen S. 54
Reifenrollgerdusch rolling noise S. 58
Schallabsorptions-Koeffizient sound absorption coefficient S. 61
Schallddmmung sound insulation S. 62
Schallmessgerét sound level meter S. 63
Schallspektrum sound spectrum S. 64
schwankendes Gerdusch fluctuating noise S. 50
Schwingungen vibrations S. 66
Sichtbeldstigung visual intrusion S. 67
StraBenverkehrslarm road traffic noise S. 57
Visualisierung von Verkehrsprojekten travelling matt technique S. 65
Unfille

Fahrassistenzsystem collision avoidance S. 72
Langskontrolle longitudinal warning system S. 76
Riickhaltesystem in-vehicle restraint system S. 74
Seitenkontrolle lateral warning system S. 75
Unfall accident S. 69
Unfall mit Getoteten fatal accident S.73
Unfall mit Leichtverletzten slight injury accident S. 79
Unfall mit Personenschaden personal injury accident S. 77
Unfall mit Schwerverletzten serious injury accident S. 78
Unfallverhiitung accident prevention S. 70
variables Geschwindigkeitslimit variable speed limit S. 81
Verkehrsbeeinflussung traffic control and assistance S. 80
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Anhang II: Abstract (deutsch)

Gegenstand der vorliegenden Masterarbeit ist eine terminologische Untersuchung zu den drei
Themenbereichen Umwelt, Umweltbeeintrachtigung und Unfille. Thren Ursprung nahm diese
Ausarbeitung in einem Terminologieprojekt, im Zuge dessen im Rahmen einer Lehrveran-
staltung am Zentrum fiir Translationswissenschaft der Universitdt Wien im Auftrag der Oster-
reichischen Autobahnen- und Schnellstra3en-Finanzierungs-Aktiengesellschaft (ASFINAG)
systematisch Termini des Fachgebiets Stralenverkehr und Straenbau bearbeitet wurden.

Diese Arbeit ist eine Erweiterung des Projekts und beruht daher auf einem konkreten
Arbeitsauftrag, der darin besteht, ein zweisprachiges (deutsch-englisches) Glossar zu den
Themen Umwelt, Umweltbeeintrachtigung und Unfille zu liefern. In einem ersten Schritt
wird dazu der derzeitige Stand der Terminologiearbeit im Bereich Umwelt beleuchtet — dies
umfasst sowohl eine kurze Préasentation jener Organisationen, die fiir die Terminologiesamm-
lungen verantwortlich zeichnen, als auch eine Erlduterung ihrer Terminologie sowie ein Ver-
gleich der beschriebenen Quellen.

Im Hauptteil dieser Masterarbeit folgt schlieBlich die praktisch orientierte termino-
logische Untersuchung. Hierfiir dient die online verfiigbare Terminologiesammlung der
World Road Association als wichtigste Informationsquelle — vorhandene Termini werden
iiberpriift und neue Termini bzw. Synonyme sowie Definitionen werden hinzugefiigt. Um die
Benennungen im Kontext darzustellen, wird dieses Glossar durch aktuelle, fiir die ASFINAG
relevante Daten, Fakten und Entwicklungen ergénzt.

Die vorliegende Masterarbeit dient somit als praktisch erarbeitete Illustration der
Bedeutung von Terminologiearbeit — einerseits fiir Unternehmen wie die ASFINAG, fiir die
eine einheitliche Unternehmensterminologie fiir die interne und externe Kommunikation &u-
Berst wertvoll ist, andererseits fiir Ubersetzerinnen und Ubersetzer, fiir die eine korrekt ver-
wendete Terminologie zur Qualitétssteigerung und erhohter Akzeptanz und Verstindlichkeit
ihrer Ubersetzungen sorgt.
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Anhang III: Abstract (englisch)

The aim of this Master’s thesis is to examine the terminology of the three subject areas envi-
ronment, nuisance, and accidents. This elaboration originated in a terminology project con-
ducted by several students of the Center for Translation Studies at the University of Vienna.
By order of ASFINAG (Autobahnen- und SchnellstraBen-Finanzierungs-Aktiengesellschaft,
responsible for planning, building, and maintaining the Austrian road network), a terminolo-
gy in the fields of road traffic and road construction was worked on.

This thesis is an expansion of this project and is, therefore, based on a specific as-
signment to deliver a bilingual (German-English) glossary for the topics environment, nui-
sance, and accidents. To this end, the current state of terminology work concerning environ-
ment is analyzed as a first step. This includes a short presentation of organizations that creat-
ed existing terminology databases as well as a description of these collections and a compari-
son of them.

The main part of this Master’s thesis focuses on examining the terminology of the
above mentioned subject areas. The most important source of information for this part is the
online terminology database of the World Road Association. The contents of this database are
checked for correctness and timeliness and new terms, synonyms, and definitions are added.
To make these terms more comprehensible they are explained in context—i.e. the glossary is
complemented by current facts and developments of interest for ASFINAG.

Thereby, this thesis illustrates the significance of terminology work. On the one
hand, a consistent company terminology is very valuable for companies like ASFINAG for
internal and external communication purposes. On the other hand, a correctly used terminol-
ogy helps translators improve the quality of their translations and at the same makes their
texts more understandable and acceptable.
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