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Editorial

Sehr geehrte Leserin,
sehr geehrte Leser!

Die Bauprodukteverordnung wird
in Kirze erwartet — sie ersetzt die
Bauprodukterichtlinie, die natio-
nal umzusetzen war und in Oster-
reich durch das nationale Bau-
produktegesetz realisiert worden
war. Dieses Bundesgesetz regelt
das Inverkehrbringen von Bau-
produkten, die Anforderungen
an die Verwendung von Baupro-
dukten und den freien Warenver-
kehr mit Bauprodukten. Die neue
europaische Bauprodukteverord-
nung hingegen wird direkt wir-
ken — damit sollen die européi-
schen Nationalstaaten ,gleichge-
schaltet” agieren.

Osterreich hat sich in der Ver-
gangenheit im normativen Be-
reich sehr bemiht, dass sich
bspw. fir Gesteine in gebundener
und ungebundener Form die CE-
Kennzeichnung durchsetzt. Die
Verwendung von Asphalt oder
Beton im Verkehrswegebau un-
terliegt auch seit Jahren diesen
neuen Regelungen.

Infrastrukturbetreiber benotigen
diese Informationen nicht nur zur
gesetzeskonformen Einbau von
Baustoffen, sondern oft auch im
Rahmen von Genehmigungen
(z.B. nach dem Eisenbahnrecht).
Im Rahmen der Ausschusstatig-
keit der FSV wird damit die Frage
diskutiert, wie in Zukunft mog-
lichst ohne groBe Aufwande ein
Erleichterung flr alle im StraBen-
und Brickenbau Tatigen ge-
schaffen werden koénnte. Eine
Losung ist gesucht!

Dipl.-Ing. Martin Car
Generalsekretar der FSV

Veranstaltungsbericht
FSV-Preis 2010

Am 11. November 2010 fand die
jahrliche Verleihung des FSV
Preises in Wien statt. In dieser
und den nachsten Ausgaben des
FSV-aktuell StraBe finden Sie die
pramierten Arbeiten zum FSV-
Preis.

Typisierung von
Verkehrsbelastungs-
ganglinien im oster-

reichischen StraBennetz

Kontinuierliche Querschnittszéh-
lungen der Verkehrsstarke Uber
den Tag ergeben Tagesgang-
linien, die je nach Tag und Zahl-
stelle unterschiedliche Ganglini-
enverlaufe aufweisen. Wahrend
eine Zahlstelle nur einen be-
stimmten StraBenabschnitt repra-
sentiert (individuelle Ganglinien),
kénnen aus einer Vielzahl an
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Zahlstellen Gruppen mit ahnli-
chen Ganglinienverlaufen und
vergleichbaren StraBencharakte-
ristiken gebildet werden (typisier-
te Ganglinien). Die Anwendun-
gen von Tagesganglinien im Ver-
kehrswesen sind vielseitig und
oftmals erwlnscht (Charakteri -
sierung von StraBenabschnitten,
Hochrechnung von Kurzzeitzah-
lungen, stundenfeine Modellie-
rung der Verkehrsnachfrage, Ver-
kehrsprognosen, stundenfeine
Emissionsberechnung), sind je-
doch fur das Gsterreichische Lan-
desstraBennetz nicht verfigbar.

Die Motivation der Arbeit lag dar-
in, typische stundenfeine Tages-
ganglinien fiir das Osterreichische
StraBennetz aus einer umfang-
reichen Datengrundlage zu ent-
wickeln und diese in Zusammen-
hang mit bestimmten StraBen- und
Fahrzweckkategorien zu bringen.
Als Werkzeug zur Klassifizierung
von Tagesganglinien wurde die
statistische Clusteranalyse heran-
gezogen, differenziert nach drei
verschiedenen Tagestypen (Werk-
tag, Samstag, Sonn- und Feiertag).
Vergleichbare Arbeiten wurden
beispielsweise in Deutschland
durch Pinkofsky 2002 (Typisie-
rung von Ganglinien der Ver-
kehrsstarke und ihre Eignung zur
Modellierung der Verkehrsnach-
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frage), Brilon und Zurlinden 2003
(Uberlastungswahrscheinlichkeiten
und Verkehrsleistung als Bemes-
sungskriterium flr StraBenver-
kehrsanlagen) und in der Schweiz
durch Bernard und Axhausen
2008 (Uberpriifung der schweize-
rischen Ganglinien) verfasst.

Die Datenbasis umfasst Daten
von 64 Zahlstellen auf Osterrei-
chischen Autobahnen, Landes-
und StadtstraBen in den Bun-
deslandern Salzburg, Tirol und
der Steiermark Uber den Zeit-
raum eines Jahres, gegliedert in
die Datensatze land Salzburg,
Land Tirol, Stadt Graz und Auto-
bahn. Der Schwerpunkt liegt da-
bei auf LandesstraBen L und B
in den Bundeslandern Salzburg
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Abbildung 1: Dendrogramm aus der Clusteranalyse mit dem Complete-Linkage Verfahren fir den Datensatz Land
Salzburg (relative Werktagsganglinien, 6 Cluster)
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und Tirol. Fir jede Zahlstelle wur-
de pro Richtung und Tagestyp
eine gemittelte relative Tages-
ganglinie flir den Gesamtverkehr
gebildet als Basiselement zur
Klassifizierung. AuBerdem wur-
den charakteristische Streckenei-
genschaften (StraBentypen) und
Fahrzwecktypen definiert und den
Zahlstellen vor Beginn der Clus-
teranalysen zugeordnet. Bei den
StraBentypen wurde in erster
Linie unterschieden zwischen
Autobahnen, LandesstraBen L,
LandesstraBen B und Stadt-
straBen. Zahlstellen auf Autobah-
nen, LandesstraBen L und B wur-
den des Weiteren differenziert
nach Zahlstellen im bzw. nicht im
Einzugsgebiet eines Ballungsrau-
mes. StadtstraBen wurden noch
unterteilt in StraBen im Stadtrand,

StraBen im Kernstadtbereich. Bei
den Fahrzwecktypen wurden die
vier grundlegenden Fahrzwecke
Berufsverkehr, Wirtschafts- und
Gelegenheitsverkehr, Freizeitver-
kehr Sommer und Freizeitverkehr
Winter definiert. Den Zahlstellen
wurde je nach Bedarf entweder
ein Fahrzweck oder eine Kombi-
nation aus verschiedenen Fahr-
zwecken zugeordnet.

Die Clusteranalyse verfolgt einer-
seits das Ziel moglichst homo-
gene Gruppen (Cluster) aus einer
groBen Datenmenge zu bilden,
anderseits sollen die Gruppen zu-
einander heterogen sein und sich
damit stark voneinander unter-
scheiden. Bei den Verfahren der
Clusteranalyse wird grundsatzlich
zwischen partitionierenden und
hierarchischen Verfahren unter-

StraBen im Stadtbereich und schieden. Partitionierende Ver-
Cluster | Anwendungsgebiet
Al LandesstraBen L und B im Zufluss von Ballungsraumen;

vorwiegend Berufsverkehr

wiegend Berufsverkehr

LandesstraBen L im Zufluss von Ballungsraumen bzw.
A2 StraBen am Stadtrand Fahrtrichtung stadteinwarts; vor-

wiegend Berufsverkehr

LandesstraBen L im Abfluss von Ballungsraumen bzw.
A3 StraBen am Stadtrand Fahrtrichtung stadtauswarts; vor-

A4

LandesstraBen B im Zufluss von Ballungsraumen bzw. StraBen
am Stadtrand u. im Stadtbereich Fahrtrichtung stadteinwarts;
oft StraBen von groBer regionaler Bedeutung; vorwiegend
Berufs- und Gelegenheitsverkehr

A5

LandesstraBen B im Abfluss von Ballungsraumen bzw. StraBen
am Stadtrand u. im Stadtbereich Fahrtrichtung stadtauswarts;
oft StraBen von groBer regionaler Bedeutung; Berufs-,
Gelegenheits- und Freizeitverkehr

A6

LandesstraBe B mit starkem Einfluss von Freizeitverkehr inner-
halb oder auBerhalb des Einzugsgebietes von Ballungsraumen
bzw. StraBen im innerstadtischen Bereich; Uberlagerung von
Berufs-, Gelegenheits- und Freizeitverkehr

Autobahnen im Zufluss von Ballungsraumen bzw. Autobahnen
A7 im erweiterten Stadtbereich mit schwachem Einfluss von Frei-
zeitverkehr; vorwiegend Berufs- und Gelegenheitsverkehr

A8

Autobahnen im Abfluss von Ballungsrdumen bzw. Autobahnen
im erweiterten Stadtbereichmit starkem Einfluss von Freizeit-
verkehr; auch Autobahnen auBerhalb von Ballungsregionen;
Berufs-, Gelegenheits- und Freizeitverkehr
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Abbildung 2: Typisierte Ganglinien fiir Werktage (A-Cluster) inklusive Be-

schreibung des Anwendungsgebietes
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fahren gehen von einer fixen
Clusterzahl aus, und die Objekte
werden so lange zwischen ver-
schiedenen Clustern getauscht,
bis ein bestimmtes Optimum er-
reicht ist. Hierarchische Verfahren

gehen entweder von der kleins -

ten Partition aus, womit jedes Ob-
jekt einen eigenen Cluster bildet
und Gruppen von Schritt zu
Schritt fusioniert werden (agglo-
merative Verfahren), oder von der
groBten Partition aus, wonach alle
Objekte anfangs einen Cluster
bilden und von Schritt zu Schritt
aufgeteilt werden (divisive Ver-
fahren). Das Ergebnis der hierar-
chischen Clusteranalyse ist ein
Dendrogramm.

Fur die Arbeit wurden drei unter-
schiedliche agglomerative Cluster-
analyseverfahren (Single-Linkage,
Complete-Linkage und Ward Ver-
fahren) angewendet und mit-
einander verglichen. Samtliche
statistische Analysen wurden mit
der Open Source Software ,R“
durchgefiihrt. Im ersten Schritt
wurden am Datensatz Land Salz-
burg Clusteranalysen je Tagestyp
mit den drei verschiedenen Ver-
fahren durchgefihrt und die Er-
gebnisse bei einer Anzahl von
sechs Cluster verglichen, indem

fur jeden Cluster eine reprasen -

tative Ganglinie gebildet wurde.
Wahrend vor allem mit dem
Complete-Linkage aber auch mit
dem Ward Verfahren gute Ergeb-
nisse erzielt wurden, neigt das
Single-Linkage Verfahren zur Ket-
tenbildung und dient daher eher
zur ldentifizierung einzelner Aus-
reiBer. In weiterer Folge wurde
das Single-Linkage Verfahren nicht
mehr angewendet, da man bei
den untersuchten Objekten (Gang-
linien der Zahistellen) aufgrund
der Mittelung Uber ein Jahr nicht
von AusreiBern sprechen kann.
Im zweiten Schritt wurde das
Complete-Linkage und das Ward
Verfahren am Datensatz Land
Tirol angewendet und miteinan-
der verglichen. Ahnlich dem Da-
tensatz Land Salzburg lieferten
beide Verfahren brauchbare Er-
gebnisse mit leichten Vorteilen flr
Complete-Linkage. Insgesamt er-
zeugte das Complete-Linkage Ver-
fahren individuellere (reprasen-
tative) Ganglinien als das Ward

Verfahren und reagierte konsis -

tenter bei einer Variation der Clus-
terzahl, weshalb nun nur mehr
das Complete-Linkage Verfahren
weiterverwendet wurde. Im nachs-
ten Schritt wurden die Auswirkun-
gen bei Clusteranalysen mit

kombinierten Datensatzen unter-
sucht. Wahrend bei den Cluster-
analysen der Datenséatze Land
Salzburg und Land Tirol &hnliche
Ganglinientypen (reprasentative
Ganglinienverlaufe)  festgestellt
werden konnten, beeinflusste ei-
ne Einbindung der Autobahnda-
ten maBgeblich die Ergebnisse
der Clusteranalyse. Daher wurde
flr das Endergebnis eine separa-
te Clusteranalyse mit dem Daten-
satz Autobahn und eine kombi-
nierte Clusteranalyse mit den Da-
tenséatzen Land Salzburg, Land
Tirol und Stadt Graz durchgefihrt.
Das Ergebnis setzt sich aus 8
typischen Tagesganglinien (re-
prasentative Ganglinien je Clus-
ter) fir Werktage (davon 2 spe-
ziell fir Autobahnen), 6 fur Sams-
tage (davon 1 speziell fir Auto-
bahnen), und 8 fir Sonn- und
Feiertage (davon 2 speziell far
Autobahnen), zusammen. Im An-
schluss wurde die Zusammen-
stellung der einzelnen Cluster
mittels deskriptiver Statistik ana-
lysiert. Dazu wurden die Haufig-
keiten der Streckeneigenschaften
(StraBentyp und Fahrzweck) je
Cluster quantifiziert. Aufgrund der
Haufigkeiten diverser Eigenschaf-
ten in den jeweiligen Clustern,
konnten durchaus Zusammen-
hédnge zwischen dem Gang-
linienverlauf und den Strecken -
eigenschaften festgestellt werden.
Starke Zusammenhange konnten
bei Stadt- und stadtnahen StraBen,
vor allem in den Werktagclustern
gefunden werden (Pendlerver-
kehr), wahrend die Zusammen-
hange in landlichen Regionen mit
starkeren Einfluss von Freizeit-
verkehr tendenziell schwacher
ausgepragt sind. SchlieBlich wur-
den die Zusammenhénge ge-
nutzt, um Anwendungsgebiete
(StraBen, Fahrzweck) flr die typi-
sierten Ganglinien zu formulieren.
Versuchsweise wurden die typi-
sierten Ganglinien zur Berech-
nung von stundenfeinen Emissio-
nen (CO, NOy und PMjy) auf
unterschiedlichen StraBenzigen
in einem kleinen Planungsgebiet
(Verkehrsmodell der Stadt Hart-
berg) angewendet (Variante 1).
Dazu wurden die typisierten Gang-
linien verwendet, um zuerst stind-
liche Verkehrsstarken aus dem
durchschnittlichen taglichen Ver-
kehr (DTV) und nachfolgend
daraus stindliche Geschwindig-
keiten mithilfe von Kapazitats-
beschrankungsfunktionen (CR-
Funktionen) zu ermitteln. Die Er-
gebnisse wurden mit zwei weite-
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ren Varianten verglichen. In Vari-
ante 2 wurden auch stundenfeine
Emissionen ermittelt, jedoch auf
Basis gezéhlter Querschnittsgang-
linien. Die Variante 3 berechnet
Tagesemissionen auf Basis des
DTV und den Freifahrgeschwin-
digkeiten. Tendenziell fuhrte die
Berechnung mit Stundenwerten
(Variante 1 und 2) zu etwas héhe-
ren Emissionen als mit Tageswer-
ten (Variante 3). Mit der Variante 1
konnten ahnliche Ergebnisse er-
zielt werden als mit der weitaus
aufwendigeren Variante 2. AuBer-
dem glich der Tagesverlauf der
Emissionen beinahe dem Verlauf
der Verkehrsstarken, wobei die
Spitzen in den Emissionsgang-
linien etwas starker ausgepragt
sind als in den Verkehrsstarke-
ganglinien.

Dipl.-Ing. Robert Neuhold
robert.neuhold @tugraz.at

Untersuchungen zum
Ermiidungsverhalten
von Verbundfugen
bei vorgespannten
Betonbriicken

In ihrem langjahrigen Bestehen
werden Brickenbauwerke einer
Vielzahl von Lastwechseln aus-
gesetzt, die ein Ermuden der
Werkstoffe hervorrufen konnen.
Im Gegensatz zum schon gut er-
forschten Ermudungsverhalten von
Stahl, gibt es beim Verhalten von
Beton noch sehr viele Unklar-
heiten bezuglich der genauen
Einflisse bzw. der Betonschadi-
gung durch Ermiden. An der TU
Wien geht man dem Ansatz nach,
wo bei Spannbetonbriicken die
schlaffe Bewehrung weggelassen
wird und auch auf die Bricken-
abdichtung verzichtet werden
kann. So ergeben sich neue und
wirtschaftliche Baumethoden. Als
Fahrbahnbelag und VerschleiB-
schicht wird eine Betondecke
direkt auf die aufgeraute Ober-
flache des Tragwerks aufbeto-
niert. Hier entsteht eine Fuge, die
aufgrund der fehlenden Schub-
bewehrung einen vermeintlichen
Schwachpunkt im Aufbau dar-
stellt. Die Diplomarbeit befasste
sich neben der theoretischen Er-
lauterung einiger relevanten The-
men aus der Betonermidung mit
der Auswertung der durchge-
fihrten Ermuidungsversuche an
vorgespannten Betontragern mit
einer unbewehrten Betonschub-

fuge. Im Versuchslabor des Insti-
tuts flr Tragkonstruktionen wurde
an vier PriUfkérpern das Er-
mudungsverhalten des gesamten
Korpers und speziell der ange-
sprochenen Verbundfuge unter-
sucht.

Tragwerkskorper

Als Probekérper dienen vier vor-
gespannte Betontrager mit einer
Lange von 7,70 m. Mit Ausnahme
einer Spaltzugbewehrung an den
Einleitungsstellen der Vorspann-
krafte wurden die Trager ohne
schlaffer Bewehrung ausgefinhrt.
Hergestellt wurde der 63 cm brei-
te und 50 cm hohe Tragwerks-
korper aus einem Beton der Gute
C30/37/GK16/F45/B3. Fir das
Vorspannen wurde ein VSL Sys-
tem mit PP-Hdllrohren des Typs
PT-PLUS 59 verwendet. Nach
dem Betonieren wurde die Be-
tonoberflache bei zwei Tragern
rittelrau belassen und bei den
anderen zwei mittels Rechen eine
Struktur geschaffen. Drei Tage
spater wurde die Vorspannkraft
(insgesamt 2800 kN) aufgebracht.

Aufbetonschicht

Vor dem Aufbringen der Aufbe-
tonschicht auf den Tragwerkskor-
per musste die Betonoberflache
entsprechend behandelt werden,
da die Schubtragfahigkeit einer
Fuge maBgeblich von der Rau-
heit abhangig ist. Um eine trag-
fahigere Oberflachenstruktur zu
erzielen, wurde das Korngerust
mit einem 2000 Bar starken
Hochdruckwasserstrahl freigelegt
und anschlieBend die 5 cm star-
ke Aufbetonschicht aufgebracht.

Versuchsaufbau

Aufgebaut wurde die Versuchsein-
richtung im Labor des Instituts fur
Tragkonstruktionen an der TU
Wien. Ein flr hochfrequente
Schwingversuche extra angefer-
tigter Prufrahmen bildet dabei die
Unterkonstruktion bzw. die Auf -

lagerflache. Dieser 16 m lange
trogférmige Spannbetonbauteil ist
auf Federpaketen gelagert und
weist im Abstand von einem
Meter Aufspannpunkte auf. So ist
es mdglich, groBe Bauteile an
verschiedenen Punkten auf Bie-
gung zu belasten, oder im Falle
eines Ermudungsversuches eine
gewulnschte Mittellast aufzubrin-
gen. Der restliche Aufbau wird
anhand der Abbildung 3 erlautert.
Der Versuchskorper ist auf drei
selbstzentrierenden Pendelstitzen
jeweils in Verbindung mit einer
Kraftmessdose gelagert. Diese
leiten die Krafte auf zwei HEM
300 Stahlprofile, die die Lasten
Uber Biegung in die Seitenwande
des Betontrogs abtragen. Die auf
der Trogunterkante verankerten
Gewindestangen, die zwei U 260
Stahlprofile und die hydraulischen
Pressen bilden die statische Be-
lastungseinheit flr den Versuch.
Werden nun die Pressen ausge-
fahren, so bewegt sich das Stahl-
profil nach unten und der Beton-
tréager wird einer Biegebeanspru-
chung ausgesetzt. Flr die dyna-
mische Beanspruchung ist der
Unwuchterreger, der im Zusam-
menspiel mit einer speziellen Re-
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Dipl.-Ing. Stefan Pinter

gelungstechnik den Trager in sei-
ner Eigenfrequenz in Schwingung
versetzen soll, verantwortlich.

Versuchsablauf

Nach dem Aufbau des Probekdr-
pers und der Belastungseinrich-
tung wurde die Messtechnik an
geeigneten Positionen angebracht.
Im Speziellen wurden dabei die
Verzerrungen Uber die gesamte
Tragerhohe, die Durchbiegung des
Betonkorpers sowie die Relativ -
verschiebungen der Schubfuge
gemessen. Daraufhin wurde mit-
tels der hydraulischen Pressen
die errechnete Mittellast von ca.
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Abbildung 3: Priifeinrichtung — Querschnitt und Seitenansicht
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50 kN aufgebracht und der
Schwingvorgang gestartet. Die
Schwingdauer fUr die gewlinsch-
ten 4 Millionen Lastwechsel be-
trug je nach Frequenz (ca. 16 Hz)
in etwa 70 Stunden. Nach dem
Schwingvorgang wurden even-
tuell entstandene Risse dokumen-
tiert, und die Belastungseinheit fir
den statischen Versuch umgebaut.
Diese wurde um einen Meter ver-
setzt um anstatt der Biegebean-
spruchung die Querkraftbeanspru-
chung als maBgebende GroBe zu
erhalten. AnschlieBend wurde der
Trager stufenweise bis zum Ver-
sagen der Betondruckzone belas-
tet, und dabei der Rissverlauf bzw.
die Rissweite dokumentiert.

Ergebnis

Die Kernaussage der Versuche
ist, dass es weder bei der Dauer-
belastung noch bei dem stati-
schen Versuch zu einer mess-
technisch erfassbaren bzw. op-
tisch  sichtbaren Schadigung
der Verbundfuge gekommen ist.
Die Schubkrafte konnten ohne
einen nennenswerten Fugenver-
satz durch Haftverbund und
Reibung Ubertragen werden. Auf-
fallig ist, dass die Versuchskorper
3 und 4 aufgrund ihrer durch
Schwingpausen bedingten lan-
gen Belastungsdauer unter Mittel-
last, beim dynamischen Versuch,
eine deutlich héhere Zunahme der
Durchbiegung aufweisen, als die

Versuchskdrper ohne Schwing-
pausen. Kriechen ist hier fir die
Verformung die Haupteinfluss-
groBe. In welchem AusmaB eine
Schéadigung durch die Schwingbe-
lastung aufgetreten ist, lasst sich
dabei nicht genau feststellen. Des
Weiteren wurde kein auffallender
Unterschied erkannt, der auf die
unterschiedliche Oberflachenbe-
handlung von VK1 und VK3 bzw.
VK2 und VK4 hinweisen wirde.

Ausblick

Durch die gewonnenen Erkennt-
nisse wird die Verwendungs-
moglichkeit von unbewehrten
Betonschubfugen im StraBen-
brickenbau bestétigt. Besondere
Beachtung gilt dabei einer saube-
ren Ausflihrung der Verbundfuge.
Allgemein steht die Forschung
von unbewehrten Betonschub-
fugen noch am Anfang, sodass
es weitere Versuche erfordert,
um genauere Auskunfte Gber das
Ermuadungsverhalten geben zu
konnen. Ein interessanter Ver-
gleichswert wéare zum Beispiel
das Verhalten einer versagenden
Verbundfuge bezuglich der:

— Versagenslast

— Relativverschiebung kurz vor

Versagen und kurz danach
— Vertikalverschiebung bzw. dem
Ablbésen der Aufbetonschicht

Dipl.-Ing. Stefan Pinter
pintst@yahoo.com

RVS Abonnement -
aussendung der FSV

Die Abonnenten der Richtlinien
und Vorschriften flr das StraBen-
wesen (RVS) haben am 1. Marz
2011 die RVS-Abo CD, Version 25,
mit einer Vielzahl an Neuerungen
erhalten. In der Tabelle 1 sind
die RVS der Marzaussendung er-
sichtlich.

Das RVS-Abo ist Uber unseren
Shop auf www.fsv.at zu beziehen.

Veranstaltungen

und Seminare

FSV-Seminar in Wien
Nutzen-Kosten-Unter -
suchungen im Verkehrswesen
Datum: 12.4.2011
Teilnahmegebihr; € 160,00 bzw.
Mitglieder € 135,00 (exkl. MwSt.)

FSV-Seminar in Wien

Umgang mit

(kontaminiertem) Aushub
Datum: 14.4.2011
Teilnahmegebihr: € 280,00 bzw.
Mitglieder € 240,00 (exkl. MwSt.)

FSV-Schulung in Wien
Briickeninspektoren
Aufbaulehrgang

Datum: 3. - 5.5.2011
Teilnahmegeblihr; € 560,00 bzw.
Mitglieder € 440,00 (exkl. MwSt.)

Tabelle 1: Ubersicht der mit 1. Mérz 2011 im Abonnement versendeten Regelwerke

Nummer:  Bezeichnung:
RVS 020113 Verkehrsplanung, Grundlagen, Verkehrsuntersuchungen, Verkehrserzeugung von Ein-
o kaufszentren und multifunktionalen Zentren neu mit 01.11.2010
RVS 02.01.22 Verkehrsplanung, Grundlagen, Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen, Nutzen-Kosten-
o Untersuchungen im Verkehrswesen neu mit 01.10.2010
RVS 02.01.23 Verkehrsplanung, Grundlagen, Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen, Bewertung des Neu-
o verkehrs im Rahmen einer Nutzen-Kosten-Untersuchung neu mit 01.10.2010
RVS 03.02.13 StraBenplanung, Anlagen flir den nicht motorisierten Verkehr, Nicht motorisierter Ver-
o kehr, Radverkehr neu mit 01.03.2011
RVS 03.05.14  StraBenplanung, Knoten, Planung, Dimension Kreisverkehre neu mit 01.03.2010
RVS 04.04.11  Umweltschutz, Boden und Gewasserschutz, Gewasserschutz an StraBen neu mit 01.01.2011
RVS 08.03.01 Technische Vertragsbedingungen, Vor-, Abbruch- und Erdarbeiten, Erdarbeiten neu mit
01.10.2010
RVS 08.08.01  Technische Vertragsbedingungen, Stahlbau, Stahltragwerke neu mit 01.12.2010
RVS 08.08.05 Technische Vertragsbedingungen, Stahlbau, Wellblechdurchlasse neu mit 01.01.2011
RVS 08.16.05 Technische Vertragsbedingungen, Bitumindse Trag- und Deckschichten, Dinnschicht-
T decken in Kaltbauweise und Versiegelungen neu mit 01.03.2011
RVS 09.01.23  Tunnel, Tunnelbau, Bauliche Gestaltung, Innenausbau - 1. Abanderung 14.12.2010
RVS 09.02.22  Tunnel, Tunnelausristung, Betrieb und Sicherheit, Tunnelausrtistung neu mit 01.11.2010
Briicken, Briickenausriistung, Ubergangskonstruktionen, Ausfilhrungsbestimmungen neu
RVS 15.04.51 :
mit 01.12.2010
RVS 15.0452 Briicken, Briickenausriistung, Ubergangskonstruktionen, Schalltechnische Beurteilung
o von Fahrbahnibergangen neu mit 01.12.2010

FSV-Seminar in Rust

Der Offentliche Raum -
Anspriiche, Konflikte,
Perspektiven

Datum: 20. - 21.5.2011

Seehotel Rust, Am Seekanal 2 - 4
7071 Rust

Teilnahmegebtihr; € 305,00 bzw.
Mitglieder € 240,00 (exkl. MwSt.)

FSV-Infonachmittag in Wien
Sachgerechte Eignungs- und
Zuschlagskriterien: Férderung
des Leistungswettbewerbs im
Verkehrsinfrastrukturbau
Datum: 31.5.2011
Teilnahmegebtihr; € 160,00 bzw.
Mitglieder € 135,00 (exkl. MwSt.)

FSV-Tagung in Wien
FSV-Verkehrstag 2011
Datum: 16.6.2011

Nahere Informationen zu
diesen und weiteren Ver-
anstaltungen und eine Online-
Anmeldemaoglichkeit finden Sie
auf unserer Homepage
www.fsv.at.

In der nachsten Ausgabe ...

.finden Sie weitere Berichte zum
FSV-Preis 2010.

FSV-aktuell StraBe:
,Osterreich-Teil* und offizielles
Organ des Bereichs StraBe
der Osterreichischen  For-
schungsgesellschaft StraBe —
Schiene — Verkehr (FSV)

FSV-Geschiftsstelle:
A-1040 Wien, Karlsgasse 5
Tel.: +43 1 5855567

Fax: +43 1 5855567-99
E-Mail: office@fsv.at
http://www.fsv.at

Schriftleitung:

Dipl.-Ing. Claudia Osterbauer
(Kommentare, Anregungen,
Beitragsideen etc. erwlnschtl)

Weitere Informationen und
Bestellmdglichkeit der Publi-
kationen der FSV  auf
www.fsv.at.

Bei Bestellungen im EU-

Raum bitte lhre UID bekannt
geben (in Deutschland = DE
+ 9 Ziffern), da Sie so die
MwSt. sparen kénnen.

Abonnementpreis

der Zeitschriften
StraBenverkehrstechnik
sowie StraBe und Autobahn
fir FSV-Mitglieder ermaBigt!

StraBenverkehrstechnik 4.2011



