
 FSV aktuell 

Tagungen 
 
Betonstraßentagung 2003 
22. Mai 2003, 14:00 bis 19:00 
Uhr  
Wirtschaftkammer Österreich, 
Wiedner Hauptstr. 63, 1040 Wien 
Veranstalter: AG Betonstraßen 
der FSV in Kooperation mit der 
Vereinigung der Österreichischen 
Zementindustrie (VÖZ) und der 
Österreichischen Vereinigung für 
Beton- und Bautechnik (ÖVBB). 
Ziel der Veranstaltung ist es die 
aktuellen Entwicklungen auf dem 
Sektor Betonstraßen sowie die 
Ergebnisse des 9. Internatio-
nalen Betonstraßen-Symposiums 
Ende April 2003 in Istanbul zu 
erörtern. 
Information: 
http://www.zement.at 
 
Weltstraßenkongress der 
AIPCR/PIARC in Durban  
(19. bis 25. Okt. 2003) -  
Österreichische Gruppenreise 
(Nähere Informationen zum Kon-
gress unter www.wrc2003.com) 
Es wird daran erinnert, dass das 
österreichische Nationalkomitee 
des Welt-Straßenverbandes wie-
der eine Gruppenreise zum Kon-
gress veranstaltet, welche die 
Kongressreise und Unterbrin-
gung in einem gemeinsamen 
Hotel sowie - für Interessierte - 
auch eine kurze Vor- bzw. Nach-
kongressreise vorsieht (in FSV-
aktuell, Ausgabe März 2003, 
wurde ausführlich berichtet). 
Einige Voranmeldungen sind be-
reits erfolgt. 
Die (definitive) Anmeldung für die 
Teilnahme an der österreichi-
schen Gruppenreise ist bis zum 
15. Juni 2003 möglich!  
Information und Anmeldung: 
friedrich.zotter@bmvit.gv.at  
 

Schriftenreihe 
Straßenforschung 
(zu beziehen in der Geschäfts-
stelle der FSV) 
 
Kurzberichte über neue 
Hefte 
 
Heft 527 (2003); Preis: €  21,- 
Rückgewinnung polymermodi-
fizierter Bindemittel  
H. Gregori, H. Waldhans 
Polymermodifizierte Bitumen ge-
winnen für den österreichischen 
Straßenbau zunehmend an Be-
deutung. Sie werden in hoch-
standfesten Tragschichten und in 
verstärktem Maße in Deckschich-
ten für besondere Beanspru-
chungen wie polymermodifizierte 
Walzasphalte, Splittmastixas-
phalte, Dünnschichtdecken und 
Drainasphalte eingesetzt. Im Ver-
gleich zu den Straßenbaubitu-
men gemäß ÖNORM EN 12591 
weisen diese in der ÖNORM 
B 3613 beschriebenen elasto-
mermodifizierten Bitumen eine 
höhere Kälteflexibilität bei gleich-
zeitig höherem Widerstand ge-
genüber Verformungen in der 
Wärme auf. Weiters ist das im 
Vergleich zu Straßenbaubitumen 
erhöhte Haftverhalten am Ge-
stein anzuführen. Entsprechend 
groß ist das Interesse der Auf-
traggeber am Nachweis über die 
Verwendung des ausgeschrie-
benen Bindemittels. Wenn dieser 
an gemäß ÖNORM B 3689-2 
aus Lösungen rückgewonnenem 
Polymerbitumen durchgeführt 
werden soll, dann ergeben sich 
Probleme beim Vergleich der 
IST-Werte mit den SOLL-Werten 
der ÖNORM B 3613. 
Entnahme 
In der Bausaison 1999 wurden 
an 7 Mischanlagen in Österreich 

10 elastomermodifizierte Bitu-
menproben und Mischgutproben, 
die mit diesem Bitumen herge-
stellt wurden, zur Untersuchung 
entnommen.  
Prüfverfahren 
Grundlagen für die Bitumenprü-
fungen sind die Prüfverfahren, 
die in der ÖNORM B 3613, Aus-
gabe 01.06.1999 angeführt sind.  
Probenvorbereitung 
Von den entnommenen vier Bitu-
mendosen wurden drei für den 
Untersuchungsablauf bereitge-
stellt, die vierte Probe dient als 
Rückstellmuster. Zur Ermittlung 
der Bitumenkennwerte der Aus-
gangsbitumen wurden die PmB-
Proben gemäß ÖNORM B 3609, 
Ausgabe 1994 vorbereitet. Zur 
Simulation der Lagerung des 
PmB an der Mischanlage in hei-
ßem Zustand wurden die mit Bi-
tumen befüllten Blechdosen im 
Trockenschrank bei 175°C 10 
bzw. 20 Tage gelagert.  
Lösen und Rückgewinnung von 
PmB 
Bei diesem Forschungsvorhaben 
soll der Einfluss des Rückgewin-
nens sowie die Art der Lösemittel 
Toluol und Perchlorethylen im 
Bezug auf die Bitumenqualität 
untersucht werden. Je eine Teil-
probe des PmB wurde mit den 

beiden Lösemitteln gelöst und 
danach der Rückgewinnung 
zugeführt. Weiter wurde aus den 
Mischgutproben das Bindemittel 
herausgelöst. Dies erfolgte durch 
Extraktion gemäß DIN 1996, Teil 
6. Als Lösemittel wurden Toluol 
sowie Perchloretylen eingesetzt.  
Die PmB-Lösungen wurden ge-
mäß ÖNORM B 3689-2, Aus-
gabe 1993 rückgewonnen. 
Die Bitumenkennwerte Erwei-
chungspunkt mit Ring und Kugel, 
Penetration bei 25°C, Brechpunkt 
nach Fraaß, Duktilität und elas-
tische Rückformung wurden vor 
und nach der Rückgewinnung 
ermittelt. 
Zusammenfassung 
Die Auswirkungen der einge-
setzten Lösemittel auf die Eigen-
schaften der PmB wurden durch 
den Vergleich der Untersu-
chungsergebnisse nach der 
Rückgewinnung mit Toluol und 
Perchlorethylen untersucht. Die 
in den einzelnen ÖNORMEN an-
geführten Vergleichbarkeiten von 
zwei Untersuchungsergebnissen 
wurden beim Erweichungspunkt 
mit Ring und Kugel bei einer 
Probe sowie der Penetration bei 
zwei Proben überschritten. Bei 
den Untersuchungsergebnissen 
des Brechpunktes nach Fraaß, 
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der Duktilität sowie der elasti-
schen Rückformung wurde keine 
Überschreitung der Vergleichbar-
keit gemäß ÖNORM festgestellt.  
Wie die Versuche zeigten, kann 
bei den in Österreich eingeset-
zten PmB kein tendenzieller Un-
terschied bezüglich der Löse-
mittel Toluol und Perchlorethylen 
auf die Prüfergebnisse nach der 
Rückgewinnung erkannt werden.  
Die Versuche zu Auswirkungen 
der Lagerung von PmB zeigten, 
dass PmB auf Lagerung bei 
175 °C durchwegs mit einem 
Qualitätsverlust in den unter-
schiedlichsten Parametern rea-
gieren. Eine generelle Zunahme 
oder ein Abfall der Kennwerte 
konnte nicht nachgewiesen 
werden. Wie die durchgeführten 
Untersuchungen zeigen, sind bei 
einigen PmB die Kennwerte nach 
einer Lagerung von 10 bzw. 20 
Tagen deutlich verändert.  
Beim Erweichungspunkt mit Ring 
und Kugel ist auffällig, dass bei 
der Lagerung von PmB 60-90 
zwei von vier Proben einen Abfall 
des Erweichungspunktes und bei 
der dritten Probe nach 10-tägiger 
Lagerung einen Anstieg und 
nach 20-tägiger Lagerung einen 
Abfall aufweisen.  
Bei der Penetration zeigte sich 
beim PmB 50-90S eine deutliche 
Verminderung nach 20-tägiger 
Lagerung. Weiters zeigte sich bei 
einem Produkt des PmB 60-90 
eine Verminderung, bei einem 
anderen ein Anstieg.  
Nach 10-tägiger und 20-tägiger 
Lagerung zeigte sich bei einem 

PmB 15-35 und bei einem PmB 
60-90 ein Ansteigen der Brech-
punkte nach Fraaß. Der Brech-
punkt nach Fraaß eines PmB 30-
50 Produktes zeigt einen Abfall 
nach der 10-tägigen Lagerung 
und einen Anstieg nach der 20-
tägigen Lagerung.  
Bei der Duktilität wurde bis auf 
einen Anstieg eines PmB 15-35 
Produktes eine generelle Abnah-
me sowie bei einer Probe eine 
Abnahme von 64% festgestellt.  
Die elastische Rückformung ein-
zelner PmB veränderte sich 
durch die Lagerung kaum, bei 
vier PmB Produkten konnte eine 
erhebliche Reduktion der elasti-
schen Rückformung festgestellt 
werden.  
Der Vergleich der Untersu-
chungsergebnisse nach Rückge-
winnung des PmB aus den 
Mischgutproben ergab im We-
sentlichen Folgendes: 
Eine Aussage über den Erwei-
chungspunkt mit Ring und Kugel 
an einer Bitumenprobe, die aus 
einem Mischgut rückgewonnen 
wurde, kann nicht getroffen wer-
den, da bezüglich der Verhärtung 
kein genereller Trend feststellbar 
war. Der Erweichungspunkt mit 
Ring und Kugel nach der Rück-
gewinnung aus dem Mischgut 
hat sich im Vergleich mit der an-
gelieferten Probe um 15,5°C ver-
mindert, bei einer anderen Probe 
um 13°C erhöht.  
Betrachtet man die Ergebnisse in 
Abhängigkeit von den Bitumen-
sorten, so zeigt sich bei dem 
PmB 13-35 ein genereller An-

stieg zwischen 5°C und 12°C 
und bei dem PmB 30-50 ein An-
stieg von 10,5°C bis 13,0°C. Bei 
der PmB 50-90S-Probe wurde 
ein Abfall von 5,5°C gemessen. 
Bei den PmB 60-90-Proben wur-
den ein Abfall von 15,5°C sowie 
fast gleichbleibende Ergebnisse 
ermittelt. 
Eine Verminderung der Penetra-
tion wurde bei allen Proben fest-
gestellt. Diese liegt zwischen 
20% und 45% der Penetration 
des angelieferten PmB.  
Die Brechpunkte nach Fraaß 
sind bei allen Proben ange-
stiegen. Anstiege von 0,5°C bis 
9,5°C wurden festgestellt. 
Die Prüfergebnisse der Duktilität 
nach Rückgewinnung aus dem 
Mischgut weisen um 47% bis 
80% verminderte Ziehlängen, un-
abhängig von den einzelnen Bitu-
mensorten, auf.  
Die Reduktion der elastischen 
Rückformung ist bei dem unter-
suchten PmB 50-90S mit 4% ver-
nachlässigbar gering. Bei den Bi-
tumen PmB 13-35 und PmB 30-
50 sind die Ergebnisse der elas-
tischen Rückformung um 10% 
bis 30% niedriger als beim ange-
lieferten Zustand.  
Schlussfolgerungen 
- Die Art des Lösemittels, ob To-
luol oder Perchlorethlen, hat kei-
nen nennenswerten Unterschied 
bei den einzelnen Untersu-
chungsergebnissen ergeben.  
- Die Zuordnung des rückgewon-
nenen Bitumens in eine der in 
der ÖNORM B 3613 angeführten 
PmB-Sorten ist nicht möglich. 
Man kann anhand der Ergeb-
nisse der elastischen Rückfor-
mung jedoch den Nachweis er-
bringen, dass es sich um ein mo-
difiziertes Bitumen gehandelt hat. 
- Eine klare Zuordnung aufgrund 
des Penetrationsindexes in mo-
difizierte und nichtmodifizierte 
Bindemittel ist nicht möglich. 
- Alle untersuchten PmB ent-
sprechen der Anforderung der 
ÖNORM B 3613 in der Homo-
genitätsprüfung nach Heißlage-
rung gemäß TL-PmB Teil 1, 
Tubentest.  
Anhand der gefundenen Einzel-
ergebnisse stellt sich die Frage, 
inwieweit die Ermittlung des Er-
weichungspunktes mit Ring und 
Kugel ausreichend ist und ob 
nicht auch die elastische Rück-
formung zur Bewertung der Ho-

mogenität vor und nach Lage-
rung herangezogen werden soll. 
Kontakt: Herbert Waldhans 
waldhans@mapag.at 
 
Heft 528 (2003); Preis: € 27,- 
Österreichische Wegekosten-
rechnung für die Straße 2000 
M. Herry, N. Sedlacek 
Eine wesentliche Aufgabe der 
Wegekostenrechnung für den 
Verkehrsträger Straße für das 
Jahr 2000 ist die Aktualisierung 
der Rechnung für das Jahr 
19901). In den (seit der letzten für 
allen österreichischen Straßen 
durchgeführten Wegekostenrech-
nung) vergangenen 10 Jahren 
haben sich die Rahmenbedin-
gungen auf unterschiedlichste 
Weise geändert. Einerseits kam 
es zu praktischen Änderungen im 
Verkehr (Verkehrsvolumen, Ver-
kehrsstruktur), bei der Verkehrs-
legistik (Straßenbenutzungsab-
gabe statt -beitrag, Einführung 
der Vignette und der Normver-
brauchsabgabe, Änderung der 
Kfz-Steuer, Entwicklung der Mi-
neralölsteuer, Einführung der 
Öko-Punkte, Abschaffen der 
West-Kontingente, Aufhebung 
des Kabotageverbots für EU-
Fahrzeuge), bei allgemeinrechtli-
chen Rahmenbedingungen (Ost-
öffnung, EU-Beitritt, ASFINAG-
„neu“), in der Straßeninvestitions-
tätigkeit und bei den Aufwendun-
gen für die laufende Erhaltung 
der Straßen. Andererseits, ent-
wickelten sich die methodischen 
Grundlagen in vielen Bereichen 
der Wegekostenrechnung weiter. 
Grundsätzlich wurde – um die 
Vergleichbarkeit mit den Ergeb-
nissen aus 1990 zu gewährleis-
ten – die prinzipielle Methode der 
letzten Wegekostenrechnung 
übernommen. Bei jenen Berei-
chen, bei welchen es neue 
methodische Erkenntnisse gibt, 
welche die Validität der Ergeb-
nisse verbessern, wurde die Me-
thode jedoch abgeändert (dies 
trifft vor allem auf die Erarbeitung 
der externen Kosten und die Er-
weiterung der Berechnungen um 
die Grenzkosten zu). 
Das Anlagevermögen – und da-
raus abgeleitet die Kapitalkosten 
– wurde wie schon 1990 mittels 
der synthetischen Methode (Ab-
schätzungen der Kosten je Kilo-
meter) ermittelt. Für 2000 wurden 
dafür vor allem die Angaben der 

Prüfvorrichtung zur Bestimmung des Erweichungspunktes mit Ring 
und Kugel  
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Straßenbetreiber (Länder und 
Sondergesellschaften) herange-
zogen. Dazu war eine intensive 
Zusammenarbeit mit den Stra-
ßenbetreibern notwendig. Unter 
Mitwirkung der Betreiber konnte 
das Anlagevermögen der öster-
reichischen Straßen für das Jahr 
2000 ermittelt werden. Auch die 
laufenden Kosten (bauliche und 
betriebliche Erhaltung, Verwal-
tung und Geräte- und Hochbau-
investitionen) wurden mit Hilfe 
der Betreiber und der Bundes-
straßenverwaltung ermittelt. 
Die Einnahmen für 2000 wurden 
in Zusammenarbeit mit dem 
Finanzministerium (Steuern und 
Abgaben) und den Sondergesell-
schaften (Hochmauten und Vig-
nette) zusammengestellt. 
Alle Kosten- und Einnahmen-
daten wurden auf Straßen- und 
Fahrzeugtypen aufgeteilt, wobei 
– falls vorhanden – auf bereits 
disaggregierte Daten zurückge-
griffen wurde. Bei fehlender Dis-
aggregation wurden die Daten 
mittels Fahrleistungen und Re-
gressionsanalysen, die Zusam-
menhänge zwischen Kosten und 
Verkehrsleistungen (Fahrzeug-, 
Bruttotonnen- und Achslastkilo-
meter) herstellen, aufgeteilt. 
Aus der Gegenüberstellung der 
Kosten (Infrastruktur-, externe 
Unfall- und Umweltkosten) mit 
den Einnahmen konnten die In-
frastrukturkostendeckungsgrade 
(Berücksichtigung der Infrastruk-
turkosten) sowie die Gesamtkos-
tendeckungsgrade (Berücksichti-
gung der Infrastruktur-, der ex-
ternen Unfall- und der Umwelt-
kosten) je Straßen- und Fahr-
zeugtyp ermittelt werden. 
Abb. 1 zeigt zunächst die Infra-
struktur-, externen Unfall- und 
Umweltkosten sowie die straßen-
spezifischen Einnahmen im Jahr 
2000. Dabei beinhaltet – wie 
auch in den anderen Abbildun-
gen – die Kategorie Pkw auch 
Pkw mit Anhänger, Lieferwagen 
und einspurige Fahrzeuge und 
die Kategorie Lkw alle Fahrzeuge 
ab 3,5 t höchstzulässigem Ge-
samtgewicht (also auch Busse). 
Aus den in Abb. 1 dargelegten 
Kosten und Einnahmen ergeben 
sich die in Abb. 2 dargelegten 
Kostendeckungsgrade, wobei 
zwischen den Infrastruktur- und 
den Gesamtkostendeckungs-
graden unterschieden wird. 

Zeigt die Betrachtung der Infra-
strukturkostendeckungsgrade für 
den Pkw über alle Straßen eine 
Überdeckung, so sinkt diese De-
ckung unter Miteinbeziehung der 
externen Unfall- und Umweltkos-

ten auf unter 40%. Auf keinem 
Straßentyp deckt der Pkw seine 
Gesamtkosten. Beim Lkw sind 
aufgrund der wesentlich geringe-
ren externen Unfallkosten die 
Unterschiede zwischen der Infra-

struktur- und der Gesamtkosten-
deckung kleiner als beim Pkw. 
Durch die beim Lkw bereits nied-
rige Infrastrukturkostendeckung 
sinkt die Gesamtkostendeckung 
(alle Straßen) auf etwa 20%.  

427
583 471 435

2.285

431
70

1.819

145

4.422

393

847 694
429

2.732

1.705
1.346

3.356

1.010

4.142

517
205

2.218

1.463

1.066

9.372

887

3.564

1.2801.299

0

1000

2000

3000

4000

5000

6000

7000

8000

9000

10000

Pkw A+S Lkw A+S Pkw B Lkw B Pkw alle Straßen Lkw alle Straßen

M
io

. €

Infrastrukturkosten
Unfallkosten
Umweltkosten
Gesamtkosten
Einnahmen

427
583 471 435

2.285

431
70

1.819

145

4.422

393

847 694
429

2.732

1.705
1.346

3.356

1.010

4.142

517
205

2.218

1.463

1.066

9.372

887

3.564

1.2801.299

0

1000

2000

3000

4000

5000

6000

7000

8000

9000

10000

Pkw A+S Lkw A+S Pkw B Lkw B Pkw alle Straßen Lkw alle Straßen

M
io

. €

Infrastrukturkosten
Unfallkosten
Umweltkosten
Gesamtkosten
Einnahmen

 
Abb. 1: Infrastrukturkosten, externe Unfallkosten, Umweltkosten und Einnahmen 2000 (in Mio. Euro) 
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Abb. 2: Infrastrukturkostendeckungsgrad und Gesamtkostendeckungsgrad 2000 
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Abb. 3: Entwicklung der Infrastrukturkostendeckungsgrade 1990 – 2000 auf Bundesstraßen A, S und B 
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Im Vergleich zu 1990 (wird nur 
für die Infrastrukturkosten durch-
geführt, da sich die Methode zur 
Berechnung der externen Kosten 
zwischen den Arbeiten für 1990 
und 2000 geändert haben) sinkt 
die Deckung der Infrastrukturkos-
ten der Lkw sowohl auf den Auto-
bahnen und Schnellstraßen als 
auch auf den Bundesstraßen B2), 
die Deckung bei den Pkw steigt 
hingegen deutlich an. Somit er-
höht sich die bereits 1990 vor-
handene deutliche Überdeckung 
der Pkw-Infrastrukturkosten wei-
ter: auf allen Bundesstraßen (A, 
S und B) von ca. 190% um 50% 
auf fast 290% (sh. auch Abb. 3).  
Die Abnahme der Infrastruktur-
kostendeckung bei den Lkw be-
wirkt, dass die im Jahre 1990 für 
die Autobahnen und Schnell-
straßen noch gegeben Deckung 
(100%) auf unter 90% Deckung 
fällt und bei den Bundesstraßen 
B die bereits im Jahr 1990 er-
mittelte Unterdeckung weiter fällt 
und nun unter 45% liegt. 
Aufgrund der starken Steigerung 
der Deckung der Infrastruktur-
kosten bei den Pkw steigt auch 
der Infrastrukturkostendeckungs-
grad über alle Fahrzeuge auf 
allen betrachteten Straßen (A, S 
und B). Somit liegt die Deckung 
der Infrastrukturkosten nun so-
wohl bei den Autobahnen und 
Schnellstraßen als auch bei den 
Bundesstraßen B bei über 150%. 
In einer zusätzlichen Erweiterung 
wurden die im Laufe des Jahres 
2000 und zu Beginn des Jahres 
2001 durchgeführten einnahmen-
seitigen Veränderungen (Erhö-
hung der motorbezogenen Ver-
sicherungssteuer für Pkw im Juni 
2000, Erhöhung des Vignetten-
preises im Jänner 2001, Erhö-
hung der Kfz-Steuer für Lkw im 
Jänner 2001) in einer Rechnung 
für 2001 in die Wegekostenrech-
nung 2000 mit aufgenommen 
und auch Infrastrukturkostende-
ckungsgrade der Bundesstraßen 
(A, S und B) für 2001 ermittelt. 
Durch die Änderungen erhöhen 
sich die Einnahmen durch Pkw-
Fahrten auf Autobahnen um 
knapp 14%! Die von 1990 auf 
2000 gestiegene Spreizung bei 
den Infrastrukturkostendeckungs-
graden zwischen Pkw und Lkw 
nimmt 2001 weiter zu. Auf den 
Autobahnen und Schnellstraßen 
steigt der Infrastrukturkostende-

ckungsgrad der Pkw von 300% 
auf 330%, während bei den Lkw 
die Steigerung nur gering ist. 
Die Grenzkosten-Berechnungen 
zeigen, dass die Entwicklung bei 
den Aufwendungen zur Erhaltung 
der Straßen in den letzten Jahren 
gegen den Substanzerhalt ge-
gangen ist. Die Arbeiten zu den 
Grenzkosten bilden eine grund-
legende methodische Basis für 
weitere Arbeiten. Die eingeschla-
gene Richtung sollte konsequent 
weiterverfolgt werden. 
Kontakt: Max Herry 
office@herry.at 
 
1) HERRY M., FALLER P., METELKA 

M., SNIZEK S., VAN DER BELLEN 
A.: Wegekostenrechnung für den 
Verkehrsträger Straße in Öster-
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2) Mit 1.4.2002 den Ländern übertra-
gen – vgl. nachfolgenden Bericht 

 
 
Beiträge - Berichte 
 
Übertragung der Bundesstra-
ßen B an die Länder – Konse-
quenzen für die FSV 
Mit 1. April 2002 sind die gesetz-
lichen Regelungen über die Auf-
lassung und Übertragung von 
Bundesstraßen in Kraft getreten. 
Etwa 9800 km bisheriger Bun-
desstraßen B sind seit diesem 
Zeitpunkt Landesstraßen. Den 
Bundesländern wird der finan-
zielle Aufwand hiefür vom Bund 
im Rahmen des Finanzaus-
gleiches abgegolten. Das Bun-
desstraßennetz umfasst nun nur 
mehr die bemauteten Bundes-
autobahnen und -schnellstraßen. 
Das Bundesstraßennetz ist dem 
Verzeichnis im Bundesstraßen-
gesetz (BStG) zu entnehmen. 
Die Verwaltung der Bundesstra-
ßen erfolgt durch die ASFINAG 
(Autobahnen- und Schnellstra-
ßen Finanzierungs-Aktiengesell-
schaft) entsprechend den gesetz-
lichen und vertraglichen Rege-
lungen. Die Bundesstraßenver-
waltungen bei den Ländern gibt 
es seit 1. April 2002 nicht mehr. 
Auch die Sektion III „Bundesstra-
ßen“ im Bundesministerium für 
Verkehr, Innovation und Techno-
logie (BMVIT) wurde am 15. Sep-
tember 2002 im Zuge einer Neu-
strukturierung des Ministeriums 
aufgelöst bzw. wurden die ver-
bleibenden Abteilungen in die 

Gruppe „Straße“ der neuen Infra-
struktursektion eingegliedert. 
Auf Grund einer Bestimmung im 
BStG hat der für den Straßenbau 
zuständige Bundesminister die 
Kompetenz, die für Planung, Bau 
und Erhaltung der Bundesstra-
ßen erforderlichen technischen 
Richtlinien zu erlassen. Dies war 
für 30 Jahre die Grundlage der 
Tätigkeit der FSV. 
Für Landesstraßen besteht diese 
Kompetenz des Bundes nicht. Es 
wurde aber mit den eingangs an-
geführten gesetzlichen Regelun-
gen vom Nationalrat am 28. Feb. 
2002 eine Entschließung dahin-
gehend verabschiedet, dass „der 
Bundesminister für Verkehr, 
Innovation und Technologie er-
sucht wird, seine Bemühungen 
hinsichtlich einer Koordination 
der Fragen des übergeordneten 
Straßennetzes zwischen Bund 
und Ländern fortzusetzen und 
eine Vereinbarung darüber anzu-
streben. Hiebei möge insbeson-
dere auf die Angelegenheiten der 
übergeordneten umfassenden 
Verkehrspolitik, die Erfassung 
überregionaler statistischer Da-
ten und die Angelegenheiten 
technischer Richtlinien und das 
Zulassungswesen Bedacht ge-
nommen und sichergestellt wer-
den, dass für die Bauwirtschaft 
und den Straßenbenützer erfor-
derliche Regelungen und Stan-
dards weiterhin zur Verfügung 
stehen“. 
Unabhängig von dieser Ent-
schließung haben die Straßen-
verwaltungen der Länder schon 
sehr bald zum Ausdruck ge-
bracht, weiterhin ein einheitliches 
Richtlinienwesen im Straßenbau 
beizubehalten; und sehr bald 
wurde auch die Absicht geäußert 
sich hiefür weiterhin der vor-
handenen fachlichen Organi-
sation der FSV zu bedienen. 
In eingehenden Gesprächen 
zwischen Bundesministerium, 
ASFINAG und den Bundes-
ländern wurde dieses Vorhaben 
konkretisiert. Am 27. November 
2002 wurde der nunmehr aus 8 
Mitgliedern bestehende neue 
Vorstand der FSV gewählt, in 
dem das Bundesministerium und 
die ASFINAG mit je einem und 
die Bundesländer mit zwei Vor-
standsmitgliedern vertreten sind. 
Erste Maßnahmen zu einer Neu-
strukturierung der FSV entspre-

chend den geänderten Verhält-
nissen sind bereits im Gange. So 
ist vorgesehen, den Veröffentli-
chungsbeirat über seine derzeit 
im Wesentlichen auf redaktio-
nelle Fragen beschränkte Kom-
petenz hinaus hinkünftig mit der 
Prüfung der Zweckmäßigkeit 
bzw. Notwendigkeit einer neuen 
RVS zu betrauen. Damit soll den 
aktuellen Interessen der Länder 
und des Bundes diesbezüglich 
mehr als bisher Rechnung getra-
gen werden.  
Nach dem derzeitigen Stand der 
Entwicklungen besteht somit die 
berechtigte Aussicht, dass die 
FSV auch weiterhin die Plattform 
für ein einheitliches österreichi-
sches Richtlinienwesen in Sa-
chen Straßenplanung-, bau, -er-
haltung und -betrieb bleibt.  
Kontakt: Helmut Prager 
office@fsv.at 
 
 
In der nächsten Ausgabe ... 
Vorgesehen sind wieder Kurz-
beschreibungen der Inhalte aktu-
eller Hefte der Schriftenreihe 
Straßenforschung. Weiters wird 
eine Forschungsarbeit präsen-
tiert, in der die verkehrspolitische 
Einstellung von Entscheidungs-
trägern, Interessensvertretern 
und Bürgern analysiert wurde.  
 
 
FSV-aktuell: „Österreich-Teil“ im 
offiziellen Organ der Österreichi-
schen Forschungsgemeinschaft 
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