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Vereinigung der Osterreichischen
Zementindustrie (VOZ) und der
Osterreichischen Vereinigung fiir
Beton- und Bautechnik (OVBB).
Ziel der Veranstaltung ist es die
aktuellen Entwicklungen auf dem
Sektor Betonstral’en sowie die
Ergebnisse des 9. Internatio-
nalen Betonstral3en-Symposiums
Ende April 2003 in Istanbul zu
erortern.

Information:
http://Iwww.zement.at

WeltstraBenkongress der
AIPCR/PIARC in Durban

(19. bis 25. Okt. 2003) -
Osterreichische Gruppenreise
(Né&here Informationen zum Kon-
gress unter www.wrc2003.com)
Es wird daran erinnert, dass das
Osterreichische Nationalkomitee
des Welt-StraRenverbandes wie-
der eine Gruppenreise zum Kon-
gress veranstaltet, welche die
Kongressreise und Unterbrin-
gung in einem gemeinsamen
Hotel sowie - fur Interessierte -
auch eine kurze Vor- bzw. Nach-
kongressreise vorsieht (in FSV-
aktuell, Ausgabe Marz 2003,
wurde ausfuhrlich  berichtet).
Einige Voranmeldungen sind be-
reits erfolgt.

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

schen Gruppenreise ist bis zum

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

Schriftenreihe
StraRenforschung

(zu beziehen in der Geschafts-
stelle der FSV)

Kurzberichte tiber neue
Hefte

Heft 527 (2003); Preis: € 21,-
Ruckgewinnung polymermodi-
fizierter Bindemittel

H. Gregori, H. Waldhans
Polymermodifizierte Bitumen ge-
winnen fur den Osterreichischen
Straenbau zunehmend an Be-
deutung. Sie werden in hoch-
standfesten Tragschichten und in
verstarktem Malf3e in Deckschich-
ten fir besondere Beanspru-
chungen wie polymermodifizierte
Walzasphalte, Splittmastixas-
phalte, Dunnschichtdecken und
Drainasphalte eingesetzt. Im Ver-
gleich zu den StrafRenbaubitu-
men gem&R ONORM EN 12591
weisen diese in der ONORM
B 3613 beschriebenen elasto-
mermodifizierten Bitumen eine
héhere Kalteflexibilitat bei gleich-
zeitig hoéherem Widerstand ge-
genliber Verformungen in der
Warme auf. Weiters ist das im
Vergleich zu Strafenbaubitumen
erhohte Haftverhalten am Ge-
stein anzufthren. Entsprechend
groB ist das Interesse der Auf-
traggeber am Nachweis Uber die
Verwendung des ausgeschrie-
benen Bindemittels. Wenn dieser
an gemal ONORM B 3689-2
aus Losungen ruckgewonnenem
Polymerbitumen durchgefuhrt
werden soll, dann ergeben sich
Probleme beim Vergleich der
IST-Werte mit den SOLL-Werten
der ONORM B 3613.

Entnahme

In der Bausaison 1999 wurden
an 7 Mischanlagen in Osterreich
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10 elastomermodifizierte Bitu-
menproben und Mischgutproben,
die mit diesem Bitumen herge-
stellt wurden, zur Untersuchung
entnommen.

Prifverfahren

Grundlagen fur die Bitumenpru-
fungen sind die Prufverfahren,
die in der ONORM B 3613, Aus-
gabe 01.06.1999 angefihrt sind.
Probenvorbereitung

Von den entnommenen vier Bitu-
mendosen wurden drei fir den
Untersuchungsablauf  bereitge-
stellt, die vierte Probe dient als
Ruckstellmuster. Zur Ermittlung
der Bitumenkennwerte der Aus-
gangsbitumen wurden die PmB-
Proben gemaR’ ONORM B 3609,
Ausgabe 1994 vorbereitet. Zur
Simulation der Lagerung des
PmB an der Mischanlage in hei-
3em Zustand wurden die mit Bi-
tumen befillten Blechdosen im
Trockenschrank bei 175°C 10
bzw. 20 Tage gelagert.

Lésen und Rickgewinnung von
PmB

Bei diesem Forschungsvorhaben
soll der Einfluss des Riickgewin-
nens sowie die Art der Losemittel
Toluol und Perchlorethylen im
Bezug auf die Bitumenqualitat
untersucht werden. Je eine Teil-
probe des PmB wurde mit den
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beiden Losemitteln gelést und
danach der Rickgewinnung
zugefihrt. Weiter wurde aus den
Mischgutproben das Bindemittel
herausgeldst. Dies erfolgte durch
Extraktion gemaf DIN 1996, Teil
6. Als Losemittel wurden Toluol
sowie Perchloretylen eingesetzt.
Die PmB-L6ésungen wurden ge-
maR ONORM B 3689-2, Aus-
gabe 1993 riickgewonnen.

Die Bitumenkennwerte Erwei-
chungspunkt mit Ring und Kugel,
Penetration bei 25°C, Brechpunkt
nach Fraal3, Duktilitat und elas-
tische Ruckformung wurden vor
und nach der Rickgewinnung
ermittelt.

Zusammenfassung

Die Auswirkungen der einge-
setzten Losemittel auf die Eigen-
schaften der PmB wurden durch
den Vergleich der Untersu-
chungsergebnisse  nach  der
Rickgewinnung mit Toluol und
Perchlorethylen untersucht. Die
in den einzelnen ONORMEN an-
gefiihrten Vergleichbarkeiten von
zwei Untersuchungsergebnissen
wurden beim Erweichungspunkt
mit Ring und Kugel bei einer
Probe sowie der Penetration bei
zwei Proben uUberschritten. Bei
den Untersuchungsergebnissen
des Brechpunktes nach FraaR3,

Rotortionsverdampfer zur Rickgewinnung des Bitumens
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der Duktilitat sowie der elasti-
schen Rickformung wurde keine
Uberschreitung der Vergleichbar-
keit gemaR ONORM festgestellt.
Wie die Versuche zeigten, kann
bei den in Osterreich eingeset-
zten PmB kein tendenzieller Un-
terschied beziglich der Loése-
mittel Toluol und Perchlorethylen
auf die Prifergebnisse nach der
Ruckgewinnung erkannt werden.
Die Versuche zu Auswirkungen
der Lagerung von PmB zeigten,
dass PmB auf Lagerung bei
175 °C durchwegs mit einem
Qualitatsverlust in den unter-
schiedlichsten Parametern rea-
gieren. Eine generelle Zunahme
oder ein Abfall der Kennwerte
konnte  nicht nachgewiesen
werden. Wie die durchgefiihrten
Untersuchungen zeigen, sind bei
einigen PmB die Kennwerte nach
einer Lagerung von 10 bzw. 20
Tagen deutlich verandert.

Beim Erweichungspunkt mit Ring
und Kugel ist aufféllig, dass bei
der Lagerung von PmB 60-90
zwei von vier Proben einen Abfall
des Erweichungspunktes und bei
der dritten Probe nach 10-tagiger
Lagerung einen Anstieg und
nach 20-tdgiger Lagerung einen
Abfall aufweisen.

Bei der Penetration zeigte sich
beim PmB 50-90S eine deutliche
Verminderung nach 20-tagiger
Lagerung. Weiters zeigte sich bei
einem Produkt des PmB 60-90
eine Verminderung, bei einem
anderen ein Anstieg.

Nach 10-tagiger und 20-tagiger
Lagerung zeigte sich bei einem
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Prifvorrichtung zur Bestimmung des Erweichungspunktes mit Ring

und Kugel

PmB 15-35 und bei einem PmB
60-90 ein Ansteigen der Brech-
punkte nach FraalR. Der Brech-
punkt nach Fraaf3 eines PmB 30-
50 Produktes zeigt einen Abfall
nach der 10-tdgigen Lagerung
und einen Anstieg nach der 20-
tagigen Lagerung.

Bei der Duktilitat 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 Ruckformung ein-
zelner PmB veranderte sich
durch die Lagerung kaum, bei
vier PmB Produkten konnte eine
erhebliche Reduktion der elasti-
schen Rickformung festgestellt
werden.

Der Vergleich der Untersu-
chungsergebnisse nach Rickge-
winnung des PmB aus den
Mischgutproben ergab im We-
sentlichen Folgendes:

Eine Aussage Uber den Erwei-
chungspunkt mit Ring und Kugel
an einer Bitumenprobe, die aus
einem Mischgut riickgewonnen
wurde, kann nicht getroffen wer-
den, da bezuglich der Verhartung
kein genereller Trend feststellbar
war. Der Erweichungspunkt mit
Ring und Kugel nach der Riick-
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 erhght.

Betrachtet man die Ergebnisse in
Abhéangigkeit 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 Fraaf}
sind bei allen Proben ange-
stiegen. Anstiege von 0,5°C bis
9,5°C wurden festgestellt.

Die Priifergebnisse der Duktilitat
nach Riuckgewinnung aus dem
Mischgut weisen um 47% bis
80% verminderte Ziehlangen, un-
abhangig von den einzelnen Bitu-
mensorten, auf.

Die Reduktion der elastischen
Ruckformung ist bei dem unter-
suchten PmB 50-90S mit 4% ver-
nachlassigbar gering. Bei den Bi-
tumen PmB 13-35 und PmB 30-
50 sind die Ergebnisse der elas-
tischen Ruckformung um 10%
bis 30% niedriger als beim ange-
lieferten Zustand.
Schlussfolgerungen

- Die Art des Losemittels, ob To-
luol oder Perchlorethlen, hat kei-
nen nennenswerten Unterschied
bei den einzelnen Untersu-
chungsergebnissen ergeben.

- Die Zuordnung des ruckgewon-
nenen Bitumens in eine der in
der ONORM B 3613 angefiihrten
PmB-Sorten ist nicht mdglich.
Man kann anhand der Ergeb-
nisse der elastischen Ruckfor-
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 mdglich.

- Alle untersuchten PmB ent-
sprechen der Anforderung der
ONORM B 3613 in der Homo-
genitatsprufung nach HeiRlage-
rung gemal 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 Ruck-
formung zur Bewertung der Ho-
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mogenitat vor und nach Lage-
rung herangezogen werden soll.
Kontakt: Herbert Waldhans
waldhans@mapag.at

Heft 528 (2003); Preis: € 27,-
Osterreichische Wegekosten-
rechnung fur die Straf3e 2000

M. Herry, N. Sedlacek

Eine wesentliche Aufgabe der
Wegekostenrechnung fur den
Verkehrstrager StraBe fir das
Jahr 2000 ist die Aktualisierung
der Rechnung fir das Jahr
1990Y. In den (seit der letzten fur
allen 0sterreichischen Stral3en
durchgefiihrten Wegekostenrech-
nung) vergangenen 10 Jahren
haben sich die Rahmenbedin-
gungen auf unterschiedlichste
Weise geandert. Einerseits kam
es zu praktischen Anderungen im
Verkehr (Verkehrsvolumen, Ver-
kehrsstruktur), bei der Verkehrs-
legistik  (StralRenbenutzungsab-
gabe statt -beitrag, Einflihrung
der Vignette und der Normver-
brauchsabgabe, Anderung der
Kfz-Steuer, Entwicklung der Mi-
neraldlsteuer, Einfuhrung der
Oko-Punkte, Abschaffen der
West-Kontingente,  Aufhebung
des Kabotageverbots fur EU-
Fahrzeuge), bei allgemeinrechtli-
chen Rahmenbedingungen (Ost-
6ffnung, EU-Beitritt, ASFINAG-
Lneu®), in der Stral3eninvestitions-
tatigkeit und bei den Aufwendun-
gen fir die laufende Erhaltung
der Stralen. Andererseits, ent-
wickelten sich die methodischen
Grundlagen in vielen Bereichen
der Wegekostenrechnung weiter.
Grundsatzlich wurde — um die
Vergleichbarkeit mit den Ergeb-
nissen aus 1990 zu gewahrleis-
ten — die prinzipielle Methode der
letzten Wegekostenrechnung
Ubernommen. Bei jenen Berei-
chen, bei welchen es neue
methodische Erkenntnisse gibt,
welche die Validitat der Ergeb-
nisse verbessern, wurde die Me-
thode jedoch abgeédndert (dies
trifft vor allem auf die Erarbeitung
der externen Kosten und die Er-
weiterung der Berechnungen um
die Grenzkosten zu).

Das Anlagevermdgen — und da-
raus abgeleitet die Kapitalkosten
— wurde wie schon 1990 mittels
der synthetischen Methode (Ab-
schatzungen der Kosten je Kilo-
meter) ermittelt. Fir 2000 wurden
dafiir vor allem die Angaben der



StralBenbetreiber (Léander und
Sondergesellschaften) herange-
zogen. Dazu war eine intensive
Zusammenarbeit mit den Stra-
Benbetreibern notwendig. Unter
Mitwirkung der Betreiber konnte
das Anlagevermégen der oster-
reichischen Straf3en fur das Jahr
2000 ermittelt werden. Auch die
laufenden Kosten (bauliche und
betriebliche Erhaltung, Verwal-
tung und Gerate- und Hochbau-
investitionen) wurden mit Hilfe
der Betreiber und der Bundes-
straf3enverwaltung ermittelt.

Die Einnahmen fir 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 Straf3en- und
Fahrzeugtypen aufgeteilt, wobei
— falls vorhanden — auf bereits
disaggregierte Daten zurtickge-
griffen wurde. Bei fehlender Dis-
aggregation wurden die Daten
mittels Fahrleistungen und Re-
gressionsanalysen, die Zusam-
menhange zwischen Kosten und
Verkehrsleistungen (Fahrzeug-,
Bruttotonnen- und Achslastkilo-
meter) herstellen, aufgeteilt.

Aus der Gegeniberstellung der
Kosten (Infrastruktur-, externe
Unfall- und Umweltkosten) mit
den Einnahmen konnten die In-
frastrukturkostendeckungsgrade
(Beriicksichtigung der Infrastruk-
turkosten) sowie die Gesamtkos-
tendeckungsgrade (Berticksichti-
gung der Infrastruktur-, der ex-
ternen Unfall- und der Umwelt-
kosten) je StraBen- und Fahr-
zeugtyp ermittelt werden.

Abb. 1 zeigt zunéchst die Infra-
struktur-, externen Unfall- und
Umweltkosten sowie die straRen-
spezifischen Einnahmen im Jahr
2000. Dabei beinhaltet — wie
auch in den anderen Abbildun-
gen — die Kategorie Pkw auch
Pkw mit Anhénger, Lieferwagen
und einspurige Fahrzeuge und
die Kategorie Lkw alle Fahrzeuge
ab 3,5t hdochstzulassigem 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.
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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 Bundesstrallen A, S und B

Zeigt die Betrachtung der Infra-
strukturkostendeckungsgrade fiir
den Pkw Uber alle Straf3en eine
Uberdeckung, so sinkt diese De-
ckung unter Miteinbeziehung der
externen Unfall- und Umweltkos-

ten auf unter 40%. Auf keinem
StralBentyp 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 StraRen) auf etwa 20%.



Im Vergleich zu 1990 (wird nur
fur die Infrastrukturkosten durch-
gefihrt, da sich die Methode zur
Berechnung der externen Kosten
zwischen den Arbeiten fur 1990
und 2000 geéndert haben) sinkt
die Deckung der Infrastrukturkos-
ten der Lkw sowohl auf den Auto-
bahnen und Schnellstral3en als
auch auf den Bundesstraien B?,
die Deckung bei den Pkw steigt
hingegen deutlich an. Somit er-
hoht sich die bereits 1990 vor-
handene deutliche Uberdeckung
der Pkw-Infrastrukturkosten wei-
ter: auf allen Bundesstral3en (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 fur
die Autobahnen und Schnell-
stralRen noch gegeben Deckung
(100%) auf unter 90% Deckung
fallt und bei den Bundesstral3en
B die bereits im Jahr 1990 er-
mittelte Unterdeckung weiter fallt
und nun unter 45% liegt.
Aufgrund der starken Steigerung
der Deckung der Infrastruktur-
kosten bei den Pkw steigt auch
der Infrastrukturkostendeckungs-
grad Uber alle Fahrzeuge auf
allen betrachteten StraRen (A, S
und B). Somit liegt die Deckung
der Infrastrukturkosten nun so-
wohl bei den Autobahnen und
SchnellstralRen als auch bei den
Bundesstraflien B bei tiber 150%.
In einer zusatzlichen Erweiterung
wurden die im Laufe des Jahres
2000 und zu Beginn des Jahres
2001 durchgefiihrten einnahmen-
seitigen Veranderungen (Erho-
hung der motorbezogenen Ver-
sicherungssteuer fur Pkw im Juni
2000, Erhdéhung des Vignetten-
preises im Janner 2001, Erho-
hung der Kfz-Steuer fir Lkw im
Janner 2001) in einer Rechnung
fur 2001 in die Wegekostenrech-
nung 2000 mit aufgenommen
und auch Infrastrukturkostende-
ckungsgrade der Bundesstraf3en
(A, S und B) fur 2001 ermittelt.
Durch die Anderungen erhhen
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 Schnellstral3en
steigt der Infrastrukturkostende-

ckungsgrad der Pkw von 300%
auf 330%, wéahrend bei den Lkw
die Steigerung nur gering ist.

Die Grenzkosten-Berechnungen
zeigen, dass die Entwicklung bei
den Aufwendungen zur Erhaltung
der Straf3en in den letzten Jahren
gegen den Substanzerhalt ge-
gangen ist. Die Arbeiten zu den
Grenzkosten bilden eine grund-
legende methodische Basis fir
weitere Arbeiten. Die eingeschla-
gene Richtung sollte konsequent
weiterverfolgt werden.

Kontakt: Max Herry
office@herry.at

Y HERRY M., FALLER P., METELKA
M., SNIZEK S., VAN DER BELLEN
A.: Wegekostenrechnung fiir den
Verkehrstrager StraRe in Oster-
reich. Im Auftrag des BMwA, Wien
1993

2 Mit 1.4.2002 den Landern Gbertra-
gen — vgl. nachfolgenden Bericht

Beitrage - Berichte

Ubertragung der Bundesstra-
3en B an die Lander — Konse-
quenzen fur die FSV

Mit 1. April 2002 sind die gesetz-
lichen Regelungen lber die Auf-
lassung und Ubertragung von
BundesstralRen in Kraft getreten.
Etwa 9800 km bisheriger Bun-
desstraRen B sind seit diesem
Zeitpunkt LandesstralRen. Den
Bundeslandern wird der finan-
zielle Aufwand hiefir vom Bund
im Rahmen des Finanzaus-
gleiches abgegolten. Das Bun-
desstraRennetz umfasst nun nur
mehr die bemauteten Bundes-
autobahnen und -schnellstra3en.
Das Bundesstral3ennetz ist dem
Verzeichnis im Bundesstrallen-
gesetz (BStG) zu entnehmen.
Die Verwaltung der Bundesstra-
Ren erfolgt durch die ASFINAG
(Autobahnen- und Schnellstra-
3en Finanzierungs-Aktiengesell-
schaft) entsprechend den gesetz-
lichen und vertraglichen Rege-
lungen. Die BundesstralRenver-
waltungen bei den Landern gibt
es seit 1. April 2002 nicht mehr.
Auch die Sektion Il ,Bundesstra-
Ben“ im Bundesministerium flr
Verkehr, Innovation und Techno-
logie (BMVIT) wurde am 15. Sep-
tember 2002 im Zuge einer Neu-
strukturierung des Ministeriums
aufgelést bzw. wurden die ver-
bleibenden Abteilungen in die

Gruppe ,Stral3e” der neuen Infra-
struktursektion eingegliedert.

Auf Grund einer Bestimmung im
BStG hat der fiir den StraRenbau
zustandige Bundesminister die
Kompetenz, die fur Planung, Bau
und Erhaltung der Bundesstra-
Ben erforderlichen technischen
Richtlinien zu erlassen. Dies war
fur 30 Jahre die Grundlage der
Tatigkeit der FSV.

Fir LandesstraRen besteht diese
Kompetenz des Bundes nicht. Es
wurde aber mit den eingangs an-
gefuihrten gesetzlichen Regelun-
gen vom Nationalrat am 28. Feb.
2002 eine Entschliefung dahin-
gehend verabschiedet, dass ,der
Bundesminister  fir  Verkehr,
Innovation und Technologie er-
sucht wird, seine Bemuhungen
hinsichtlich einer Koordination
der Fragen des ubergeordneten
StralBennetzes zwischen Bund
und Landern fortzusetzen und
eine Vereinbarung dariiber anzu-
streben. Hiebei moge insbeson-
dere auf die Angelegenheiten der
Ubergeordneten  umfassenden
Verkehrspolitik, die Erfassung
Uberregionaler statistischer Da-
ten und die Angelegenheiten
technischer Richtlinien und das
Zulassungswesen Bedacht ge-
nommen und sichergestellt wer-
den, dass fur die Bauwirtschaft
und den StraRenbendtzer erfor-
derliche Regelungen und Stan-
dards weiterhin zur Verfligung
stehen*.

Unabhangig von dieser Ent-
schlieung haben die StraBen-
verwaltungen der Lander schon
sehr bald zum Ausdruck ge-
bracht, weiterhin ein einheitliches
Richtlinienwesen im StralRenbau
beizubehalten; und sehr bald
wurde auch die Absicht geauRRert
sich hiefir weiterhin der vor-
handenen fachlichen Organi-
sation der FSV zu bedienen.

In  eingehenden Gesprachen
zwischen Bundesministerium,
ASFINAG und den Bundes-
landern wurde dieses Vorhaben
konkretisiert. Am 27. November
2002 wurde der nunmehr aus 8
Mitgliedern bestehende neue
Vorstand der FSV gewabhlt, in
dem das Bundesministerium und
die ASFINAG mit je einem und
die Bundesléander mit zwei Vor-
standsmitgliedern vertreten sind.
Erste Mal3nahmen zu einer Neu-
strukturierung der FSV entspre-

FSV aktuell

chend den geéanderten Verhalt-
nissen sind bereits im Gange. So
ist vorgesehen, den Veroffentli-
chungsbeirat iber seine derzeit
im Wesentlichen auf redaktio-
nelle Fragen beschrankte Kom-
petenz hinaus hinkinftig mit der
Priafung der ZweckmaRigkeit
bzw. Notwendigkeit einer neuen
RVS zu betrauen. Damit soll den
aktuellen Interessen der Lander
und des Bundes diesbeziiglich
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
fur ein einheitliches o6sterreichi-
sches Richtlinienwesen in Sa-
chen StraRenplanung-, bau, -er-
haltung und -betrieb bleibt.
Kontakt: Helmut Prager
office@fsv.at

In der nachsten Ausgabe ...

Vorgesehen sind wieder Kurz-
beschreibungen der Inhalte aktu-
eller Hefte der Schriftenreihe
StraRenforschung. Weiters wird
eine Forschungsarbeit préasen-
tiert, in der die verkehrspolitische
Einstellung von Entscheidungs-
tragern, Interessensvertretern
und Birgern analysiert wurde.

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://www.fsv.at/

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

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 erwinscht!)

Abonnementpreis
der Zeitschriften
StralBenverkehrstechnik sowie
StrafBe und Autobahn
fir FSV-Mitglieder erméaRigt!



