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Sehr geehrte Leserin,
sehr geehrter Leser,

mit dem Beginn des neuen Jahres gibt es gute
Vorsdtze und neue Ziele fur die FSV: Wir bau-
en unser Veranstaltungsangebot aus — es gibt
einige neue Veranstaltungen, z. B. zum Thema
Fahrzeugriickhaltesysteme oder Bodenmarkie-
rungen.

Die bestehenden Seminare und Tagungen wer-

den intensiviert angeboten: So ist es fir uns er-
freulich, dass selbst Seminare in der 2. Janner-
woche, wo noch in manchem Baubetrieb das
Personal auf Betriebsferien ist, voll ausgebucht
sind und wir damit das Jahr 2024 mit Erfolg star-
ten kénnen.

Dariiber hinaus ist es 2024 nun fir alle Formen
von Nutzern — ob Einzelperson oder Konzernbe-
trieb — moglich, den FSV-Reader, und damit alle
RVS, RVE, FSV-aktuell usw., auf allen Endgeraten
vom Handy tber Tablet bis hin zum Laptop zu
nutzen.

Neukunden erhalten automatisch diese Funk-
tion, sodass bspw. ein Prifingenieur im Biiro
am Laptop bequem die Regelwerke durcharbei-
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ten kann, aber auch auf der Baustelle am Tab-
let schnell eine Tabelle oder eine Formel abru-
fen kann. Bestehende Kunden konnen tber ein
Upgrade die gleichen Funktionen nutzen. Prak-
tisch, unkompliziert und modern.
Das sind technische Losungen, die erfreulicher-
weise so gut ankommen, dass wir bspw. auch
unsere ungarische Schwestergesellschaft MAUT
davon dberzeugen konnten, das System in Li-
zenz zu (bernehmen.
Ich wiinsche Ihnen abschlieend ein erfolgrei-
ches und gesundes Jahr 2024!
Dipl.-Ing. Martin Car
Generalsekretdr der FSV

Im Rahmen der FSV-Tagung ,,FSV-Preis 2023 — wir
gehen neue Wege, die Jugend geht mit“ bekamen
sechs Master-/Diplomarbeiten bzw; Dissertatio-
nen, die sich mit verkehrsrelevanten Themen be-
schaftigen, einen Preis verliehen.

Die Verleihung der Preise erfolgte im November
2023. Aus den Einreichungen stellen wir heute
eine pramierte Arbeit vor:

Ermittlung des CO,-FuBBabdrucks
einer Betondecke im StraBenbau
bei Verwendung von natiirlichen
und rezyklierten Gesteinskdrnungen
- ein Vergleich

Fur die Herstellung von Betondecken im Straf3en-
bau kénnen sowohl natirliche als auch rezyklier-
te Gesteinskdrnungen verwendet werden.

Wahrend natiirliche Gesteinskornungen aus Kies-
gruben oder Steinbriichen gewonnen werden,
werden rezyklierte Gesteinskdrnungen durch Zu-
gereitung alter, abgetragener Betondecken in Re-
cyclinganlagen hergestellt. Die Verwendung von
rezyklierten Gesteinskornungen bringt mehrere
okologische Vorteile mit sich: die Schonung na-
turlicher Ressourcen, die Reduzierung von Mate-
rialtransporten und die Verringerung von Depo-
nierdumen.

Wie sich die Verwendung von rezyklierten Ge-
steinskornungen im Vergleich zur Verwendung
von naturlichen Gesteinskérnungen auf die ent-
stehenden Treibhausgasemissionen (THG-E) ei-

ner Betondecke auswirkt, wird im Zuge dieser
Diplomarbeit untersucht.

Von Interesse sind dabei nicht nur jene THG-E,
die bei der Herstellung der Gesteinskdrnungen
selbst entstehen, sondern die THG-E (ber den
Lebensweg der Betondecke — auch CO,-Fufab-
druck genannt.

Der Begriff Lebensweg wurde gemaR I1SO 14067
[1] definiert. Demnach handelt es sich dabei um
saufeinanderfolgende und miteinander verbun-
dene Stufen in Verbindung mit einem Produkt [...]
von der Rohstoffgewinnung oder Rohstofferzeu-
gung bis zur Behandlung am Ende des Produktle-
benswegs” [1].

Zu den betrachteten Lebenswegabschnitten der
Betondecke gehoren die Herstellung der Beton-
ausgangsstoffe, die Betonherstellung, der Beton-
deckeneinbau, die Nachbehandlung der Beton-
deckenoberflache, die Fugenherstellung, samtli-
che Materialtransporte, der Betondeckenabtrag
am Ende der Lebensdauer und die anschlieflen-
de Aufbereitung der abgetragenen Betondecke in
einer mobilen Recyclinganlage.

Fur all diese Abschnitte werden die fiir die Ermitt-
lung der THG-E erforderlichen Daten erhoben.
Dabei handelt es sich einerseits um Daten aus
Datenbanken, wie bspw. OKOBAUDAT und ecoin-
vent, und andererseits um Erfahrungswerte aus
der Praxis.

Die THG-E werden anschliefend auf die Ver-
gleichseinheit von 1 m3 Beton bezogen und tiber
die betrachteten Lebenswegabschnitte sum-
miert. Daraus ergibt sich der CO,-Fuiabdruck der
Betondecke — einmal bei Verwendung von natr-

lichen  Gesteinskornun-
gen und einmal bei Ver-
wendung von rezyklierten
Gesteinskdrnungen.

Ein Vergleich der beiden
CO,-FuRabdriicke  zeigt,
dass sich diese nur un-
wesentlich  voneinander
unterscheiden. Wahrend
bei Verwendung von na-
tirlichen  Gesteinskor-
nungen rund 254 kg CO,-
Aquivalente pro m? Beton entstehen, sind es bei
Verwendung von rezyklierten Gesteinskornun-
gen rund 258 kg CO,-Aquivalente pro m? Beton.
Der geringe Unterschied ergibt sich aus den Le-
benswegabschnitten ,Herstellung der Betonaus-
gangsstoffe” und ,Transport der Betonausgangs-
stoffe zur Mischanlage*.

Dipl.-Ing. Sophia
Astner, BSc.

Bei den Betonausgangsstoffen, die fir die Her-
stellung von StraBenbeton erforderlich sind, han-
delt es sich um Gesteinskornungen, Zement,
Wasser und Betonzusatzmittel. Beton besteht
zu rund 70 % aus Gesteinskdrnungen (GK). Die-
se wirken als Stutzgertist und missen vollstandig
mit Zementleim umhiillt sein. Auch die Hohlrdu-
me zwischen den einzelnen Gesteinskérnern sind
mit Zementleim zu fillen. Damit hierfiir moglichst
wenig Zementleim erforderlich ist, ist die Zusam-
mensetzung der Gesteinskornung von wesentli-
cher Bedeutung und wird durch (Grenz-)Sieblini-
en vorgegeben [2].

Bei den Anforderungen, die an die Gesteinskor-
nung gestellt werden, wird unterschieden, ob es
sich um Gesteinskdrnungen fiir den Unterbeton
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Rezeptur [kg/m3]

Betonausgangsstoffe Oberbeton Unterbeton Unterbeton
(mit nat. GK) (mit nat. GK) (mit rez. GK)
Natirliche Gesteinskérnung =4 mm 1162 1136 -
Rezyklierte Gesteinskdrnung = 4 mm - - 1136
Natirliche Gesteinskérnung <4 mm 522 757 757
Zement 450 350 365
Wasser 175 152 152
Luftporenbildner 0,68 0,63 0,63
FlieBmittel 1,80 - -

Tabelle 1: Betonrezepte fiir den Oberbeton (mit natiirlicher GK), den Unterbeton mit nattirlicher GK und den
Unterbeton mit rezyklierter GK abgeleitet aus RVS 08.17.02 [3]
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Bild 1: Mittelwerte der erhobenen THG-E der Betonausgangsstoffe pro Tonne Ausgangsstoff

Lebenswegabschnitte

Treibhausgasemissionen
[kg CO2-Aq./m3 Beton]

Betondecke Betondecke

mit nat. GK mit rez. GK
1. Herstellung der Betonausgangsstoffe 227,12 235,00
2. Transport der Betonausgangsstoffe zur Mischanlage 12,97 8,84
3. Betonmischanlage 139 139
4. Transport des Betons zum Einbauort 1,53 1,53
5. Herstellung weiterer Baustoffe fiir die Betondecke 4,03 4,03
6. Transport der weiteren Baustoffe zum Einbauort 0,05 0,05
7. Betondeckenherstellung 1,92 1,92
8. Betondeckenabtrag 2,24 2,24
9. Transport der abgetragenen Betondecke zur Recyclinganlage 3,06 3,06
Summe (= CO,-FuBabdruck): 254,31 258,05

Tabelle 2: Mittlere THG-E und CO,-FuBabdriicke der Betondecke mit natiirlicher und rezyklierter GK

oder um Gesteinskérnungen fiir den Oberbeton
handelt. An den Oberbeton werden grundsatzlich
hohere Anforderungen gestellt als an den Unter-
beton. Weiters hangen die Anforderungen davon
ab, ob es sich um nattrliche oder um rezyklierte
Gesteinskornungen handelt. Rezyklierte Gesteins-
kornungen missen namlich zusatzlich zu den An-
forderungen, die an natirliche Gesteinskdrnungen
gestellt werden (z. B. Kornform, Kornzusammen-
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setzung, Gehalt an Feinteilen), auch noch weitere
Anforderungen (z. B. Anteil an bituminosen Antei-
len < 20 %, Frost-Tausalz-Bestandigkeit des Altbe-
tons) erfillen, um im Unterbeton verwendet wer-
den zu dirfen. All diese Anforderungen sind in der
RVS 08.17.02 [3] beschrieben.

Da der Einsatz von rezyklierten Gesteinskdrnun-
gen im Oberbeton aufgrund der hohen Anforde-
rungen an diesen nicht empfohlen wird und in der

RVS 08.17.02 [3] auch nicht vorgesehen ist, werden
rezyklierte Gesteinskdrnungen lediglich im Unter-
beton eingesetzt. Voraussetzung flir deren Ver-
wendung ist somit der zweischichtige Betonde-
ckeneinbau [2].

Die Bestimmung der Betondeckendicke erfolgt ge-
maf RVS 03.08.63 [4] und ergibt sich fiir die in der
Diplomarbeit gewdhlte Bautype BE2 und Lastklas-
se LK40 zu insgesamt 25 cm, bestehend aus 4 cm
Oberbeton (gemaf RVS 08.17.02 [3]) und 21 cm
Unterbeton.

Ein weiterer Ausgangsstoff fur die Herstellung von
Beton ist der Zement. Bei diesem handelt es sich
um ein hydraulisches Bindemittel, welches mit
Wasser reagiert und dabei Zementstein bildet. Die-
ser verbindet die Gesteinskdrner miteinander und
ist wesentlich fir die Gte und die Dauerhaftigkeit
des Betons. Voraussetzung fir eine entsprechen-
de Qualitat ist dabei das richtige Verhaltnis von
Wasser zu Bindemittel [2].

Der erforderliche Zementgehalt fir die Herstellung
von StrafSenbeton hangt in erster Linie davon ab,
ob es sich um einen Unterbeton oder um einen
Oberbeton handelt. Im Oberbeton wird aufgrund
der hoheren Anforderungen ein hoherer Zement-
gehalt vorgesehen als im Unterbeton. Auch hangt
der Zementgehalt davon ab, welche Gesteinskor-
nung eingesetzt wird. Bei Verwendung von rezyk-
lierten Gesteinskornungen ist im Vergleich zur Ver-
wendung von Kies als natirliche Gesteinskornung
ein erhohter Zementgehalt von +15 kg Zement pro
m3 Beton erforderlich [3]. Dieser hangt mit der
groleren Oberflache von gebrochenen Gesteins-
kornungen im Vergleich zu jener von runden Ge-
steinskornungen zusammen [2].

Die jeweiligen Werte fur den Zementgehalt sind
zusammen mit den Werten fir die anderen Be-
tonausgangsstoffe in Tabelle 1 angefiihrt. Die Re-
zepturen stammen aus der Praxis bzw. sind aus
der RVS 08.17.02 [3] abgeleitet. Weiters sind die
aus verschiedenen Datenbanken erhobenen THG-
E, die bei der Herstellung der einzelnen Betonaus-
gangsstoffe entstehen, in Bild 1 dargestellt.

Die sich daraus fiir den Lebenswegabschnitt ,Her-
stellung der Betonausgangsstoffe® ergebenden
THG-E pro m3 Beton sind bei Verwendung von re-
zyklierten Gesteinskornungen etwas hoher als bei
Verwendung von rein natiirlichen Gesteinskdrnun-
gen. Dies hédngt primar mit dem héher angenom-
menen Zementgehalt im Recyclingbeton zusam-
men.

Im Gegensatz dazu werden beim Lebenswegab-
schnitt ,Transport der Betonausgangsstoffe zur
Mischanlage” aufgrund der kiirzeren Transportwe-
ge von rezyklierten Gesteinskdrnungen wiederum
THG-E eingespart. Fur alle anderen Lebenswegab-
schnitte macht es keinen Unterschied, ob natrli-
che oder rezyklierte Gesteinskdrnungen verwen-
det werden (Tabelle 2).

Neben dem Vergleich der CO,-FuBBabdriicke wer-
den in der Diplomarbeit auch die einzelnen Le-
benswegabschnitte hinsichtlich der entstehen-
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Bild 2: Anteile der betrachteten Lebenswegabschnitte am CO,-FuBabdruck

(am Beispiel der Betondecke mit natiirlicher GK)

den THG-E miteinander verglichen. Dadurch
ergibt sich die Maglichkeit, jene Abschnitte mit
den gréfiten THG-E auszumachen und die Ursa-
chen daftr zu finden.

Gleichzeitig kann aufgezeigt werden, welche Le-
benswegabschnitte fiir vergleichsweise geringe
THG-E verantwortlich sind und eine Optimierung
dieser Prozesse daher zu keiner wesentlichen Re-
duktion des CO,-FuBabdrucks fithren wird.

Durch den Vergleich der betrachteten Lebensweg-
abschnitte wird festgestellt, dass die Herstellung
der Betonausgangsstoffe den weitaus grofiten
Anteil am CO,-FuRabdruck der Betondecke aus-
macht (Bild 2). Unabhangig davon, ob nattirliche
oder rezyklierte Gesteinskdrnungen verwendet
werden, sind rund 9o % der gesamten THG-E auf
diesen Lebenswegabschnitt zurtickzuftihren.

Hauptverantwortlich fir diesen hohen Anteil ist
die Zementherstellung, welche alleine rund 88 %
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der gesamten THG-E der Betondecke verursacht.
In erster Linie sollte daher der Zementgehalt im
Beton so gering wie moglich gehalten werden, um
THG-E einzusparen.

Weitere rund 6 % des CO,-FuRabdrucks lassen
sich auf die Transporte zuriickftihren, wodurch ein
gewisses Einsparungspotenzial durch Reduktion
der Transportdistanzen gegeben ist. Eine Optimie-
rung aller anderen betrachteten Lebenswegab-
schnitte und Betonausgangsstoffe fiihrt hingegen
nur zu einer unwesentlichen Reduktion des CO,-
FufSabdrucks — vor allem, solange die Zementher-
stellung fiir einen so hohen Anteil an den entste-
henden THG-E verantwortlich ist.

Dipl.-Ing. Sophia Astner
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Werkzeuge und Anwendungen
fiir einen Blick in die Zukunft
der Mobilitat

Das neueste Heft der FSV-Schriftenreihe fasst Bei-
trage der FSV-Planungsseminare der Jahre 2022
und 2023 zusammen. Die Zusammenfihrung in
einem Heft der Schriftenreihe erschien sinnvoll,
da sich beide Seminare grundsatzlich mit einem
ahnlichen Thema beschaftigten: Wie konnen
mogliche Entwicklungen im Verkehrssystem — sei
es der Trend oder auf Basis von Interventionen —
abgeschatzt oder vorhergesagt werden und wel-
che Werkzeuge stehen dafiir zur Verfligung?

Einerseits stehen Verkehrsmodelle zur Verfu-
gung, die bestmoglich und allumfassend das Ver-
kehrssystem abbilden sollen. Verkehrsmodelle
ermoglichen durch vorausschauende Planung
eine Steuerung der Verkehrssysteme. In den ver-
gangenen Jahrzehnten wurde beobachtet, dass
die Verkehrssysteme komplexer wurden, neue

Mobilitatsformen sind entstanden und Lebenssti-
le haben sich verandert. Verkehrsmodelle mis-
sen diese Entwicklungen berticksichtigen.

Andererseits gibt es Verkehrsprognosen. Ver-
kehrsprognosen sind immer schwierig. Sehr vie-
le Unsicherheiten erhohen die Herausforderung,
gute Prognosen zu erstellen.

In der osterreichischen Bundesverwaltung gibt es
seit den 1960er-Jahren Verkehrsprognosen deren
Ergebnisse als Basis fiir strategische Planungsar-
beiten in der Bundesverwaltung dienten. Durch
den technischen Fortschritt in der Informations-
technologie konnte aber erst Ende der 1990er-
Jahre dazu tbergegangen werden, Verkehrsmo-
delle kontinuierlich vorzuhalten und zu pflegen.

Fir die Bewertung von Verkehrsinfrastrukturpro-
jekten und verkehrspolitischen Manahmen kén-
nen Verkehrsprognosen eingesetzt werden, wo-
bei die Prognosen meist aus soziotkonomischen
Leitdaten erstellt wurden. Gleichzeitig sind diese
Prognosen aber auch Grundlage zur Erstellung
von Verkehrsmodellen und der Verkehrsnach-
frage. Die gegenseitige Beeinflussung von raum-
lichen und wirtschaftlichen Strukturen und der
Verkehrsnachfrage sind sehr komplex und wur-

den in friheren Modellen kaum abgebildet. Frii-
here Modelle waren sehr starr.

Zunehmende Verbreitung finden insbesonde-
re aktivitdtenbasierte Modelle, die individuelle
Verhaltensdanderungen mit hoher Flexibilitat ab-
bilden kénnen und daher besonders fiir die Un-
tersuchungen von Mafinahmen geeignet sind, in
denen tageszeitliche Dynamiken und Interakti-
onen zwischen Individuen und ihrer Umwelt im
Vordergrund stehen.

Bspw. ist die Methode des System Dynamics be-
sonders geeignet, Wechselwirkungen zu erfas-
sen und Rebound-Effekte zu identifizieren und zu
bericksichtigen. Die Methode geht auf Arbeiten
von John Forrester seit Mitte der 1950er-Jahre am
MIT zurtick, der Methoden der Kontrolltheorie aus
den Ingenieurwissenschaften auf die Simulation
sozialer Systeme Ubertragen hat (System Dyna-
mics Society, s. a.).

Ein Vorteil der System-Dynamics-Modelle sind
kurze Laufzeiten, die umfassende Sensitivitdts-
analysen, alternative Betrachtungen und die Si-
mulation einer grof’en Menge explorativer Sze-
narien erlauben. Hierdurch lassen sich kritische
Einflussfaktoren auf das Systemverhalten iden-
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tifizieren, die als Ansatzpunkte insbesondere fir
umfassendere und dauerhafte Transformationen
von Systemen genutzt werden konnen. Das Wis-
sen um derartige Ansatzpunkte wird zur Bewdl-
tigung der derzeit diskutierten, langfristigen Her-
ausforderungen zur nachhaltigen Gestaltung der
Verkehrssysteme bendtigt, bspw. in Bezug auf
das Erreichen der Klimaziele oder das aufkom-
mende Interesse an ,Shared Services mit dem
damit verbundenen Wandel der sozialen Normen
und der Frage, wie der Ubergang zu einer neuen
nachhaltigen Zukunft erfolgen soll.

Als osterreichische Beispiele sind die For-
schungsprojekte SAFIP und Digibus Austria, in
denen System-Dynamics-Modelle zur Simulation
von Szenarien automatisierter individueller und
kollektiver Mobilitat eingesetzt worden sind.

Parallel zur Entwicklung des neuen Verkehrsmo-
dells Osterreich (VMO) l4uft auch die Erstellung
der nationalen Verkehrsprognose Osterreich
2040+ (Auftraggeber: BMK, ASFINAG, OBB-Infra).
In diesem Rahmen sollen unterschiedliche mog-
liche Zukunftsentwicklungen in Form von Szenari-
en abgebildet werden. Diese Szenarien werden in
weiterer Folge unter Anwendung des neuen VMO
in Prognosen fiir den Personenverkehr und den
Guterverkehr in Osterreich bis zum Jahr 2050 um-
gesetzt.

Die Szenarien sollen primar unterschiedliche
Entwicklungspfade tberwiegend exogener Fak-
toren bzw. Rahmenbedingungen (wie z. B. die
makrodkonomische Entwicklung) abbilden und
eine Grundlage fir die kiinftige Modellierung von
Planfallen bilden.

Die zu erstellenden Prognoseannahmen und Zu-
kunftsszenarien konnen nur auf dem heutigen
Wissensstand bzw. den heute einigermafen
plausibel abschatzbaren Zukunftsentwicklungen
beruhen. Ziel ist vor diesem Hintergrund die Ab-
leitung moglichst fundierter Annahmen (ber die
Zukunftsentwicklung aller wichtigen Einflussfak-
toren auf die Verkehrsentwicklung (Personen-
verkehr und Giterverkehr), wobei eine breite
Einbindung von Stakeholdern und Experten so-
wohl hinsichtlich der Einbeziehung interdiszipli-
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ndrer Fachkompetenz als auch hinsichtlich einer
breiten Akzeptanz der Szenario-Annahmen in der
Fachoffentlichkeit wesentlich ist.

Als Zukunftsszenario wdre bspw., dass in 20 Jah-
ren der motorisierte Individualverkehr zumindest
um ein Drittel weniger werden soll. So steht es in
Zielpapieren der Politik geschrieben. ,Utopia“ be-
zeichnet einen Nicht-Ort, eine Zukunft in radikaler
Differenz zur Wirklichkeit. Die Utopie oder die Vi-
sion ist wichtig als Grundlage fir langfristige ver-
kehrspolitische Strategien und MaBnahmen. Als
Grundlage fir Planungen der Gegenwart taugt sie
aber nicht — so die These.

Die Zukunft prasentiert sich in den angesproche-
nen Zielpapieren der Politik recht annehmlich
flr einen klimabewussten Menschen, der sich
gerne aktiv im Wohn- und Arbeitsumfeld fortbe-
wegt und flr langere Reisen mit dem Fahrrad zum
Bahnhof fahrt.

Tatsachlich spricht nach wie vor aber rein gar
nichts dagegen, fiir den Einkauf im Supermarkt
das Auto zu nehmen. Der Parkplatz ist schlieBlich
grofy genug, zu Hause muss man auch nur ins
Auto in der Tiefgarage steigen. Unterwegs argert
man sich zwar tiber das zéhe Vorankommen, weil
eine Radfahrerin vorne so langsam fahrt, aber im
Grunde ist man immer noch mindestens doppelt
so schnell wie zu Fuf oder mit dem Bus.

Solche Szenarien kénnen Grundlage fir aktivita-
tenbasierte Modelle sein, die die Verkehrsnach-
frage vom Beddrfnis der Aktivitdten ableiten, die
jede Person im Laufe eines Tages durchfihrt.
Die Vorteile aktivitdtenbasierter Modelle kom-
men zum Tragen, wenn personenbezogene Ver-
haltensmodelle oder durchgehend tber alle Mo-
dellschritte abgebildete Wegeketten und deren
Informationen oderauch die Abbildung dertages-
zeitlichen Dynamiken fur die Modellanwendun-
gen einen Mehrwert bieten.

Das neueste Heft Nr. 28 der FSV-Schriftenrei-
he enthalt etliche Fachartikel tber aktuelle For-
schungen bzw. Ergebnisse iber Verkehrsmodelle
und Verkehrsprognosen. Das Interesse Verkehrs-
modelle weiter zu verbessern ist sehr grof3.

Fsv

FSV-Tagung
FSV-Verkehrstag 2024 mit Fachausstellung

20.6.2024
Vienna Marriott Hotel, 1010 Wien

FSV-Infonachmittage
Landliche Straflen — Giiterwege, Spurwege

14.3.2024
FSV, 1040 Wien und Webinar

FSV-Schulungen

Die richtige Absicherung von Baustellen
im StraBenbereich

27.2.2024

FSV, 1040 Wien

Fachkraft fiir Fahrzeugriickhaltesysteme
21.-23.2.2024
FSV, 1040 Wien

Ndhere Informationen zu diesen und weiteren
Veranstaltungen und eine Online-Anmelde-
moglichkeit finden Sie auf unserer Homepage
www.fsv.at.

... erwartet Sie ein Bericht iiber ingenieurbio-
logische Malnahmen und Bauweisen im Erd-
bau, an Hangen und Boschungen.

FSV-aktuell Strafe:

,Osterreich-Teil“ und offizielles Organ des
Bereichs StraBe der Osterreichischen For-
schungsgesellschaft Strafle — Schiene - Ver-
kehr (FSV)

FSV-Geschiftsstelle:
A-1040 Wien, Karlsgasse 5
Tel.: +43 158 55 567

Fax: +43 158 55 567-99
E-Mail: office@fsv.at
http://www.fsv.at

Schriftleitung:

DI (FH) DI Ehrenfried Lepuschitz
(Kommentare, Anregungen, Beitragsideen
usw. erwiinscht!)

Weitere Informationen und Bestellmoglich-
keit der Publikationen der FSV auf
www.fsv.at.

Bei Bestellungen im EU-Raum bitte Ihre UID
bekannt geben (in Deutschland = DE + 9
Ziffern).

Abonnementpreis

der Zeitschriften
Strafsenverkehrstechnik sowie
Strafie und Autobahn

fiir FSV-Mitglieder ermaBigt!
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