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Mitteilungen der Osterreichischen
Forschungsgemeinschaft StraBe

und Verkehr
Tagungen

Amphibienschutz an Stral3en;
Vergleichstudie Pollauer Tal -
Winzendorferteiche

2. bis 3. Okt. 2003, ab 9:00 Uhr
Schloss Péllau Steiermark
Veranstalter: Amt d. Steierméarki-
schen Landesregierung und FSV
Information:
peter.sixl@stmk.gv.at

WeltstraRenkongress der
AIPCR/PIARC in Durban

(19. bis 25. Okt. 2003) -
Osterreichische Gruppenreise
(Nahere Informationen zum Kon-
gress unter www.wrc2003.com)
Wie auch in den vorigen Ausga-
ben wird darauf hingewiesen,
dass das Osterreichische Natio-
nalkomitee des Welt-StraRenver-
bandes eine Gruppenreise zum
Kongress veranstaltet, welche
die Reise und Unterbringung in
einem gemeinsamen Hotel sowie
- fur Interessierte - auch eine
kurze Vor- bzw. Nachkongress-
reise vorsieht. Einige Voranmel-
dungen sind bereits erfolgt.

Die (definitive) Anmeldung fir die
Teilnahme an der Osterreichi-

schen Gruppenreise ist bis zum

15. Juni 2003 mdglich!
Information und Anmeldung:
friedrich.zotter@bmvit.gv.at

Veranstaltungsbericht

Vortragsveranstaltung (OIAV,
FSV, ASFINAG) vom 18.03.03:
Prioritatsreihung von Larm-
schutzmaflinahmen im Stre-
ckennetz der ASFINAG

H. Kirisits (Zivilingenieur), W.
Kaufmann, F. Luckler (ASFINAG)

Der Grenzwert fiir nachtliche
Larmimmissionen im Bereich von
StralRen wurde 1999 per Dienst-

anweisung des Bundesministe-
riums fur Verkehr, Innovation und
Technologie (BMVIT) um 5dB
auf 50 dB herabgesetzt. Gleich-
zeitig wurde die geforderte Wirt-
schaftlichkeit so angehoben,
dass auch Schutzmafnahmen
an der Stral3e mit hoheren Kos-
ten gerechtfertigt sind. Mit der
ebenso stetigen Zunahme des
Verkehrs und der verbindlich er-
klarten Richtlinie RVS 3.02 ,Stra-
Benplanung / Umweltschutz /
Larmschutz" zur Berechung der
Immissionen, die nun von einer
die Schallausbreitung beglinsti-
genden Mitwindsituation ausgeht,
ergab sich eine neue Situation.
Neben den neu hinzu gekom-
menen schutzwirdigen Wohnge-
bieten entsprechen auch die bis
dahin zahlreich realisierten Pro-
jekte nicht mehr den neuesten
Anforderungen. Weiters ist in der
im vorigen Jahr in Kraft getre-
tenen EU-Umgebungslarmricht-
linie neben der Ausarbeitung von
strategischen Larmkarten und
der Information der Offentlichkeit
auch die Ausarbeitung von Akti-
onsplanen, wobei auf Prioritaten
einzugehen ist, vorgesehen.
Durch den so entstandenen gro-
RBen Handlungsbedarf einerseits
und die dafiir zur Verfiigung ste-
henden finanziellen Mittel ander-
erseits, ergab sich fur die strate-
gischen Planung von L&arm-
schutzvorhaben die Notwendig-
keit einer Reihung nach der
Prioritat.

Unter Einbindung des BMVIT,
der Lander, Sondergesellschaf-
ten und externer Larmschutz-
spezialisten wurde von der Auto-
bahnen- und Schnellstra3en-
Finanzierungs-Aktiengesellschaft
(ASFINAG) eine Methode zur
Reihung der Vorhaben in ihrem
Streckennetz entwickelt, die
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-nur einen verhaltnismagigen
Datenbeschaffungsaufwand er-
fordert,

- moglichst einfach, verstéandlich
und transparent ist,

- Uberpriif-, begrind- und nach-
vollziehbare Ergebnisse liefert,

- aussagekraftig, stabil und ein-
fach zu handhaben ist.

Zunéchst wurde von einer Wirk-
samkeits-Kosten-Analyse ausge-
gangen, wobei als Wirksamkeit
die Larmbelastung der Einwoh-
ner bzw. deren Entlastung durch
die geplante Malinahme und die
dafur erforderlichen Kosten he-
rangezogen wurden. Bei der
Funktion fur die Entlastung wird
die Wirkung des Larms auf den
Menschen und die Anzahl der
betroffenen Einwohner in den
einzelnen in 5dB abgestuften
Larmzonen berucksichtigt. Um
auch kostenaufwandigeren Pro-
jekten eine Chance auf Realisie-
rung zu geben, wurde ein Faktor,
der mit der Wartezeit nach dem
nachweislichem Einbringen von
Anrainerbeschwerden progressiv
wachst, mit einbezogen.

Dieses Bewertungssystem mit
multiplikativer Verknupfung wiar-
de schon eine Reihung der
Projekte ermdglichen, aber es ist
noch zu wenig transparent und
die zahlenmaRigen Ergebnisse
haben nur geringe Aussagekraft.
Durch Logarithmieren des Pro-
dukts, was aber keine Verande-
rung der nach den Ergebnissen
gereihten Projekte zur Folge hat,
gelangt man zum in der Nutz-
wertanalyse Ublichen additiven

Kostenentwicklung
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System. Die mittlere mit den Ein-
wohnerzahlen gewichtete Larm-
belastung dient dabei als Leit-
und Bezugskriterium. Somit wur-
de es mdoglich, weitere fir not-
wendig erachtete Kriterien additiv
hinzuzufigen und einen Dring-
lichkeitspegel zu definieren, der
mit der bei der Beurteilung von
Larm ublichen dB-Skala korreliert
und somit einen Bezug zu einer
bereits bekannten Werteskala
hat. Folgende Kriterien gehen in
die Ermittlung des Prioritats-
pegels, der im Durchschnitt zwi-
schen 50 und 70 liegt, ein:
- Larmbelastung bzw. Entlastung
- Mittlere mit Einwohnerzahlen

gewichtete  Larmbelastung
bei Nacht,

- Mittlere Larmbelastung bei
Tag,

- Durchschnittlicher  téglicher

Verkehr auf der Stral3e.
- Wirtschaftlichkeit

- Verhaltnis der Kosten fur die
MaRBnahme zur Zahl der
geschitzten Einwohner,

- Zusatzlicher Larmschutz
erforderlich, obwohl bereits
friher einer errichtet wurde.

- Wartedauer

- Wartezeit in Jahren seit Vor-
bringen der ersten Beschwer-
den.

Zur Auswertung der Daten und
Ermittlung des Prioritatspegels,
nach dem die Projekte fort-
laufend gereiht werden konnen,
wurde ein einfaches EDV-Pro-
gramm erstellt. Nach Sammlung
weiterer Erfahrungen bei der An-
wendung, die von der ASFINAG

im bestehenden Streckennetz

Kostenentwicklung fur Larmschutz im Streckennetz der ASFINAG



fur ihr Streckennetz verbindlich
erklart wurde, soll auch ein Leit-
faden flr die Erstellung der Pri-
oritatsliste erscheinen. Damit ist
es gelungen ein wirksames In-
strumentarium zur Bewaltigung
der Problematik bei der strate-
gischen Planung zum Schutz der
Anrainer vor Larm zu schaffen.
Kontakt: Helmut Kirisits
office.kirisits@aon.at

Schriftenreihe
StraRenforschung

(zu beziehen in der Geschafts-
stelle der FSV)

Kurzberichte tiber neue
Hefte

Heft 529 (2003); Preis: € 22,-
Faser-Hochleistungsbeton fir
Randleisten und Fahrbahn-
decken

W. Lukas, H. Huber, W. Kusterle,
G. Fritsche, P. Paulini, W. Ober-
samer, W. Hinterseer, R. Murr,
D. Thomaseth

Um die normalen Schéden an
Bruckenrandleisten,  ausgeldst
durch  Karbonatisierung  und
Chlorideindringung, zu minimie-
ren, wurden im vorliegenden
Vorhaben mehrere  Untersu-
chungsschritte vorgenommen.
Zunachst sind Hochleistungs-
betone hinsichtlich der Chlorid-
eindringung untersucht worden.
Aus den Ergebnissen lasst sich
eine Reduzierung der Diffusions-
eigenschaften um mehrere Zeh-
nerpotenzen gegeniber her-
kdmmlichen Betonen ableiten.
Dies bedeutet, dass durch ge-
zielte Wabhl eines Hochleistungs-
betons sehr geringe Eindringun-
gen erreicht werden konnen.
Parallel dazu ergibt sich in der
Karbonatisierungsneigung eine
starke Reduktion.

Ausgehend von einem vorange-
gangenen Forschungsvorhaben
Uber den Einsatz von Hochleis-
tungsbeton fiir die Herstellung
von Briuckentragwerken "ohne
Abdichtung" sind Rezepturen fur
die Fragestellung Ubernommen
worden. Fir die Verwendung mit
Faser erfolgte lediglich eine
Adaption dieser Rezepturen.

Als Hauptaufgabe der vorlie-
genden Untersuchung war abzu-
klaren:

-ob und in welcher Menge
Fasern konstruktive Beweh-
rungen ersetzen kdnnen und

- ob an Stelle von Stahlfasern
auch Kunststofffasern einsetz-
bar sind.

Daruber hinaus war zu klaren,
bei welchem Fasertyp sich
grundsatzlich ginstigere beton-
technologische Werte ergeben.
Dabei wurde zunachst davon
ausgegangen, dass fir die vor-
liegende Fragestellung eine deut-
liche Anhebung der ,aquiva-
lenten Biegezugfestigkeit* des
Betons notwendig ist. Spatere
Untersuchungen haben dagegen
gezeigt, dass darlber hinaus
zum Teil weitere Anforderungen
notwendig sind.
Fir die Auswahl der Fasern er-
folgte eine Vorprifung an Be-
tonen mit einem W/B-Wert von
0,45. Diese Vorgangsweise wur-
de gewahlt, um den Einfluss des
fiir einen HL-Beton Ublicherweise
niederen W/B-Wertes (in der Re-
gel unter 0,38) zu vermeiden
bzw. Interpretationsprobleme
auszuschalten, die sich unter
anderem aus der Schwierigkeit
der Betonverarbeitung ergeben
kénnen.

Getestet wurde eine Reihe von

Stahl- und Kunststofffasern. Im

Bericht ist lediglich eine Auswahl

der Ergebnisse angefiihrt. Sehr

gute aquivalente Biegezugfestig-
keitswerte ergaben sich bei den

Stahlfasern. Die absoluten Werte

sind von der gewahlten Stahl-

faserqualitat abhangig. Bei den
glnstigsten Stahlfasern ergaben
sich &quivalente Biegezugfestig-
keiten die gemaR der ,Oster-
reichischen Richtlinie fur Faser-
beton“ diese Betone in Klasse T5
einordnen lassen. Bei den Kunst-
stofffasern wurden der Faser-
durchmesser und -gehalt sowie

Form und Lange und verschie-

dene andere Parametern variiert

und die Ergebnisse gegeniber-
gestellt. Im Bericht sind nur die

Untersuchungsergebnisse eini-

ger Versuche angefiihrt. Aus den

relativ umfangreichen Versuchen
ergab sich nur bei Verwendung
der Makro-Kunststofffaser (Lan-
ge 50 mm) eine signifikante Er-
héhung der &quivalenten Biege-
zugfestigkeit, wie sie flr diesen

Ansatz angestrebt wurde.

Neben der aquivalenten Biege-

zugfestigkeit sind auch Pull-Out-

Empfohlene HL-Faserbetonrezeptur
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Zement CEM | 42,5 R C3A-frei 450 kg/m3
Microsilika Slurry 10,0% v.Z..
W/B-Wert 0,37
Zuschlag 0/4 (70%), 8/16 (30%) GK16
Makro-Kunststoffaser: ,Grace Structural Fibers" 3-5 kg/m®

Deformation der Stahlleitschiene durch den Anprall
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Anprall des Stahlbetonwagens auf die Betonleitwand

An einigen Stellen wurden Scherlastanker bei der Betonleltwand
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ausgezogen

Tests zur Bewertung heran-
gezogen worden.

Im Zuge der Hauptversuche sind
aus den Erkenntnissen der Vor-
versuche durch eine Vorauswahl
verschiedener Fasertypen die
Untersuchungen wiederholt wor-
den. Der angestrebte W/B-Wert
betrug 0,35.

Ermittelt wurden am Beton die
wesentlichen Frischbetoneigen-
schaften, wie Ausbreitmal3, Luft-
porengehalt und Raumgewicht.
Bestimmt wurden weiters am
Festbeton die dquivalente Biege-
zugfestigkeit nach 28 Tagen. Die
erzielten Ergebnisse decken sich
im wesentlichen mit den Vor-
versuchen. Die aquivalente Bie-
gezugfestigkeit bei der Verwen-
dung von Stahlfasern liegt je
nach Art zwischen den Klassen
T3 und T5, bei der Makro-Kunst-
stofffaser bei T4.

Die Stahlfaserbetone mit hoher
aquivalenter Biegezugfestigkeit
ergeben auch hohe Pull-Out-
Werte. Mit der in den Versuchen
verwendeten Makro-Kunststoff-
faser wurden Werte in @hnlicher
GroRenordung erreicht. Werden
alle Laborerkenntnisse und -er-
gebnisse der Betone mit Kunst-
stofffasern betrachtet, ergeben
sich bei der Makro-Kunststoff-
faser fir alle untersuchten Kenn-
werte die gunstigsten Ergeb-
nisse. Aus diesem Grund wurde
diese Faser auch fir die Praxis-
versuche ausgewdhlt und in
einem GroRRversuch getestet. Da-
bei ist eine Randleiste in Natur-
gréBe und -dimension mit der
neuentwickelten Betonrezeptur
an einer Unterkonstruktion (iden-
tisch wie bei Briickentragwerken)
anbetoniert und durch einen Auf-
pralltest belastet worden.

Untersucht worden sind zwei ver-
schiedene Rickhaltesysteme:

- Stahlleitschiene (Kremsbarrier)
- Betonleitwand (Fa. Rieder).
Durch einen Uber eine Rampe
abfahrenden Rammbock erfolgte
eine Belastung unter konstanten
Bedingungen. Die sich daraus er-
gebenden Erkenntnisse lassen
sich wie folgt zusammenfassen:
Die bei der Belastung des Riick-
haltesystems auftretenden Krafte
fuhren an der Befestigung teil-
weise zu einem Versagen der
Verankerung. Teilweise tritt aber
auch ein Versagen der Dubel
auf. In keinem der untersuchten
Falle ergab sich ein Schaden am
Faser-Hochleistungsbeton selbst.
Die an den Verankerungsschrau-
ben eingebrachte Reaktionslast
von 170 kN entspricht in Last-
héhe und Lasteinwirkungsdauer
den in praxisnahen Versuchen
auftretenden Werten.
Laborversuche bestéatigen diese
Erkenntnisse, dass teilweise ein
Ausziehen und teilweise ein Ab-
scheren der Dubel durch die
Lasteinbringung auftreten.
Versuche, die die Belastung
eines abgeirrten Lkw simulieren,
haben ebenfalls positive Ergeb-
nisse gebracht.

Die Ergebnisse zeigen eindeutig,
dass Randleistenbetone mit Mak-
ro-Kunststofffasern  herstellbar
sind und die auftretenden Belas-
tungen in Form eines Aufpralls
an den Beton abgeben kdnnen,
ohne dass dies zu Ausbruchs-
erscheinungen am Beton im Be-
reich der Verankerung fiihrt.
Resimee

Der Vorteil des Faserhochleis-
tungsbetons mit Makro-Kunst-
stofffasern liegt fur Brickenrand-
leisten zusatzlich zu den hohen
Dibelausziehkréaften in der ho-
hen Dauerhaftigkeit, die sich aus
der sehr guten Frost-Tausalzbe-
standigkeit, hohen Verschleil3-
festigkeit und einer Konstruktion
ohne korrosionsgefahrdeten
Stahl (Wegfall der konstruktiven
Bewehrung) und ohne nicht dau-
erhaften Fugenkitte (Wegfall der
Granitsteinverkleidung) ergibt.
Betone mit Stahlfasern ergeben
Werte, die einen Einsatz fir
konstruktive Zwecke grundsatz-
lich aus materialtechnologischer
Sicht ermdoglichen.

Kontakt: Dietmar Thomaseth
dietmar.thomaseth@uibk.ac.at
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Beitrage - Berichte

Grundlagen eines effizienten
Marketing fur MaBnahmen
einer nachhaltigen Verkehrs-
politik

R. Hossinger (Institut fir Ver-
kehrswesen der BOKU Wien)

Im Rahmen des Forschungs-
projektes VEREIN' wurden ver-
kehrspolitische Einstellungen im
Sinne der Beurteilung von ver-
kehrspolitischen MaRnahmenvor-
schlagen untersucht. Ziel ist die
Messung und Erklarung dieser
Einstellungen sowie die Entwick-
lung von Empfehlungen flr Ein-
stellungskampagnen zur Forde-
rung der Akzeptanz von Malf3-
nahmen einer nachhaltigen Ver-
kehrspolitik. Den theoretischen
Ausgangspunkt zur Erklarung der
Einstellungen bildet das situative
Modell. Es ordnet die Einfluss-
faktoren von Einstellungen drei
Bereichen zu: dem objektiven
Umfeld des Individuums, der
subjektiven Wahrnehmung die-
ses Umfeldes, sowie den per-
sonlichen Zielen und Werten.
Zur Rickkoppelung der Arbeit
und der Ergebnisse wurden eine
projektbegleitende Arbeitsgruppe
aus Mitgliedern der FSV einge-
richtet und zwei Workshops ver-
anstaltet.

Fur die Datenerfassung wurden
zwei aufeinander folgende Erhe-
bungsschritte bei verkehrspoli-
tisch relevanten Akteursgruppen
(Burger, Entscheidungstrager, In-
teressenvertreter, Journalisten,
Verkehrsexperten) durchgefuhrt:
- eine bundesweite schriftliche
Befragung von 1.200 Personen
zur Erfassung von objektiven
Personenmerkmalen und allge-
meinen Einstellungen,

- eine vertiefte interaktive Erhe-
bung bei 230 Personen zur Er-
fassung der individuellen Motive
und Veréanderungspotenziale von
Einstellungen.

Die Datenanalyse erfolgte mittels
deskriptiver Statistik sowie Fakto-
renanalyse und Regressionsana-
lyse. Dabei konnte. das situative
Modell nicht nur bestétigt, son-
dern auch prazisiert und erweitert
werden. Die wichtigsten Einfluss-
faktoren auf verkehrspolitische
Einstellungen innerhalb des situ-
ativen Modells sind



Kommunikationsebene

Sender
(Befragter)

Situativer Rahmen des K

N . I > Empfénger
EinstellungséuBerung (Interviewer mit Hintergrund)

al

Situativer Kontext und Vertrauen

Objektives
Umfeld

Personliche Ziele

Kriterium
Vertrauen

Einschétzung
des Gegenuiber

Welche Motive?

Wahrnehmung

Wie realistisch?

Kommunikationsmodell (erweitertes situatives Modell) am Beispiel
eines Befragten, der eine Einstellungsfrage beantwortet

(1) das Verkehrsverhalten, aus-
gedrickt als Haufigkeit der Pkw-
Nutzung in Relation zur Nutzung
anderer Verkehrsmittel,

(2) die relative Bedeutung der
Wertkategorien "individuelle Frei-
heit", "soziale Solidaritat" und
"Umweltbewusstsein", sowie

(3) die Wahrnehmung im Sinne
der angenommenen Auswirkung
von VerkehrsmalBnahmen. Sie
kann einer unreflektierten Ein-
schatzung entspringen (emotio-
nal fundiert) oder das Ergebnis
langer Beschaftigung sein (sach-
lich fundiert). Sie kann sich
weiters auf Einzelaspekte rich-
ten, z.B. die personliche Situation
(detailorientiert), oder auf grof3e
Ausschnitte, z.B. die Wirtschaft in
Osterreich  (global orientiert).
Welcher Ausschnitt den Beurteil-
ungshintergrund bildet, kann sehr
verschieden sein, auch bei einer
Person innerhalb kurzer Zeit. In
dieser Variabilitat liegt ein wichti-
ger Ansatzpunkt zur Anderung
von Einstellungen.

Neben diesen Einflussfaktoren
im Sinne des situativen Modells
wurden zwei weitere identifiziert.
Sie leiten sich aus der Tatsache
ab, dass Einstellungen immer im

Rahmen eines Kommunikations-
aktes geauflert, gemessen und
beeinflusst werden:

- Der situative Rahmen des
Kommunikationsaktes: In einem
konkreten Anwendungsfall (Ver-
kehrsprojekt) werden die drei
genannten Einflussbereiche in
konkreten Ausschnitten und vor
einem konkreten Hintergrund
wirksam. Die Parkplatzsituation
kann z.B. aus der Sicht der All-
tagswahrnehmung beurteilt wer-
den - oder aus der Sicht des
Zieles, die Parkplatze zu erhal-
ten, z.B. in einer Blrgerversam-
mlung. Hier spielt auch das
"Lobbyprinzip" eine groRe Rolle,
also die Sicherung von Verhand-
lungspositionen.

- Das Kriterium Vertauen Es
leitet sich aus der Einschéatzung
des gedachten Gegenuber im
Kommunikationsakt ab. Das ist
der wahrgenommene Sprecher
(z.B. Politiker, Experte etc.) mit
seinem gesamten Hintergrund.
Hier sind wieder die drei Einfluss-
bereiche wirksam: Umfeld (Her-
kunft), Ziele (Motive) und Wabhr-
nehmung (wie realistisch ist sein
Anliegen?). Das Vertrauen in den
Auspragungen Misstrauen (prin-

Position Bewegungs- Fundierung
potenzial X .
emotional sachlich
Massive emotionale Befiirwor- Massive Befiirworter trotz
§ beharrlich ter, haben aber Auseinander- bereits erfolgter
s setzung noch vor sich Auseinandersetzung
2
% Tendenzielle emotionale Beflirworter mit hoher
o flexibel Befuirworter, langfristige Skepsis: Es kommt darauf an,
Zustimmung noch unsicher wie umgesetzt wird
Tendenzielle emotionale Ablehner aus konkreten
= flexibel Ablehner, kénnen u.U. noch sachlichen Griuinden, die
2 gewonnen werden beseitigt werden kdnnen
=
[)
E Massive Ablehner aus Prinzip, Massive Ablehner aus
beharrlich ohne konkrete sachliche konkreten sachlichen
Basis Griinden, kaum zu gewinnen

Strategien fur die Einstellungskampagne auf Basis der Marktanalyse

zipiell-offensive Ablehnung) und
Skepsis (nlichtern-sachliche Dis-
tanz) ist besonders wichtig fur die
Veranderbarkeit von Einstellun-
gen. Im Fall von Misstrauen be-
wirkt der Versuch einer Einstell-
ungsénderung eher eine Gegen-
reaktion. Eine auf Skepsis ba-
sierende Ablehnung kann durch-
aus Uberwunden werden.

Diese Befunde bildeten die Basis
zur Entwicklung von Empfehlun-
gen fur Einstellungskampagnen
zur Forderung der Akzeptanz von
MalRnahmen einer nachhaltigen
Verkehrspolitik. Es ist zu beach-
ten, dass der zu bearbeitende
"Markt" der verkehrspolitischen
Einstellungen in zweifacher Hin-
sicht vorstrukturiert ist: hinsicht-
lich der Akteure und der Themen
(tbliche Assoziationen, Reiz-
worter, Standardargumente etc.).
Beispielsweise  unterscheiden
sich Einstellungen und Werthal-
tungen von Politikern stark nach
Parteizugehorigkeit. Bei der Ein-
schatzung der Verkehrssituation
und der Auswirkungen von Ver-
kehrsmaflinahmen ergibt dage-
gen die Gruppierung nach poli-
tischer Ebene (von Burgern Uber
Bezirks- bis hin zu Bundespoliti-
kern) oft gréRBere Unterschiede
als jene nach Parteien. Hier wird
die parallele Alltagserfahrung in-
nerhalb einer Ebene zum ent-
scheidenden Kriterium. Aus der
unterschiedlichen Verteilung der
Einflussfaktoren ergeben sich je
nach Gruppe unterschiedliche
Erfolgsaussichten und Strategien
fuir eine Einstellungskampagne.
Auf dieser Basis wurde ein Sche-
ma flr eine Marktanalyse entwi-
ckelt, um die relevanten Merk-
male bei der Zielgruppe zu er-
fassen. Mit den Erfahrungen aus
der Studie sind das:

(1) Die Position (Zustimmung-Ab-
lehnung);

(2) Das Bewegungspotenzial (be-
harrlich-flexibel), wobei vor allem
die Auspragungen des Kriteriums
Vertrauen zu beachten sind,

(3) Die Fundierung (emotional-
sachlich) als zentrales Kriterium
der Wahrnehmung und Ausei-
nandersetzung mit dem Thema.
Weitere Kriterien der Wahrneh-
mung sind der Blickwinkel (detail-
global) sowie Argumentationslini-
en und Reizworter. Damit kdnnen
die Anteile der Zielgruppe nach
Notwendigkeit einer Einstellungs-
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anderung (Position) und Erfolgs-
aussicht (Bewegungspotenziale)
bestimmt werden. Aus der Fun-
dierung ergeben sich die nahe-
liegenden Behandlungsstrategien
der Zielgruppe und die Inhalte
der Kampagne.

Der Bericht bietet noch eine
Reihe von weiteren Ergebnissen,
z.B. Grundsétze fur die Durch-
fihrung von Einstellungskam-
pagnen, einen Vorschlag zur
Vorgangsweise mit Kkonkreten
Instrumenten, und einen Anhang
mit Detailergebnissen.

Kontakt: Reinhard Hdssinger
r.hoessinger@boku.ac.at

! Sammer G., Héssinger R.
Mensik K., Voigt H.C. (2002):
"Analyse und Erklarung der ver-
kehrspolitischen  Einstellungen
von Entscheidungstragern, Inter-
essenvertretern und Birgern”;
Forschungsarbeiten aus dem
Verkehrswesen, Band 122, Bun-
desministerium fir Verkehr, Inno-
vation und Technologie, Wien

In der nachsten Ausgabe ...
finden sich u.a. wieder Kurzbe-
schreibungen der Inhalte aktu-
eller Hefte der Schriftenreihe
StraRenforschung. Enthalten sein
wird auch der Aufruf zur Einrei-
chung von Diplomarbeiten und
Dissertationen zum FSV-Preis.

FSV-aktuell: ,Osterreich-Teil* im
offiziellen Organ der Osterreichi-
schen Forschungsgemeinschaft

StraRe und Verkehr (FSV)

Geschéftsstelle:

A-1010 Wien, Eschenbachgasse 9
Tel.: +43 1 585 55 67

Fax.: +43 1 585 66 40

e-mail: office@fsv.at
http:/iwww.fsv.at/

Bei Bestellungen im EU-Raum
bitte lhre DE bekannt geben (in
Deutschland = De + 9 Ziffern), da
Sie so die Mwst. sparen kénnen.

Schriftleitung:

Wolfgang J. Berger

Institut fur Verkehrswesen der
Universitat fir Bodenkultur Wien
A-1190 Wien, Peter Jordan-Str. 82
Tel.: +43 1 47654 — 5306

Fax: +43 1 47654 - 5344

e-mail: w.j.berger@boku.ac.at
(Kommentare, Anregungen, Bei-
tragsideen etc. immer erwiinscht!)

Abonnementpreis
der Zeitschriften
StralRenverkehrstechnik sowie
Strafl3e und Autobahn
fur FSV-Mitglieder ermaRigt!



