
Editorial

Liebe Leserin, lieber Leser!

Die Veröffentlichungen der

FSV wurden um eine weitere

Richtlinienschiene erweitert:

Vor wenigen Tagen wurde

die erste RVE-CD vorgestellt;

sie enthält die ersten drei

Richtlinien und Vorschriften

für das Eisenbahnwesen.

Analog zur Publikationsform

der RVS ist diese in Abonne-

mentform erhältlich.

Auf Grund der überschnei-

denden bzw. gemeinsamen

Themengebiete der beiden

Verkehrsinfrastrukturbereiche

wurde festgelegt, dass in sol-

chen Fällen – zum Beispiel

im Brückenbau, Tunnelbau

und Erdbau – wie bisher die

Publikation der Richtlinie als

RVS erfolgen wird.

Der thematische Umfang der

RVS wird somit nicht einge-

schränkt oder verändert – die

RVE ergänzt und erweitert die

Standardisierung um die für

die Eisenbahn spezifischen

Fachbereiche, die im Anhang

zur Eisenbahnverordnung Er-

wähnung finden wird.

In dieser Ausgabe des FSV-

aktuell finden Sie die ersten

Berichte zum Verkehrstag

2006, der am 20. Juni 2006

in Wien stattfand. Bei dieser

jährlichen Veranstaltung fan-

den sich heuer über 300 Teil-

nehmer aus Wirtschaft, Wis-

senschaft und Verwaltung

ein. Der Verkehrstag der FSV

ist damit der Treffpunkt der

österreichischen Verkehrs-

experten.

Dipl.-Ing. Martin Car

Generalsekretär der FSV
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nung: 9.621) wurde entschieden,

eine einheitliche Methode für

eine quantitative Risikoanalyse

zu entwickeln. Basierend auf den

Ergebnissen dieser Risikoanalyse

sollte eine vereinfachte Methode

für Standardtunnel in Österreich

(Tunnel ohne besondere Cha-

rakteristik) definiert werden.

Im April 2004 wurde die EU-

Richtlinie 2004/54/EG über Min-

destanforderungen an die Si-

cherheit von Straßentunneln ver-

öffentlicht. Der Artikel 13 dieser

Direktive verpflichtet jeden Mit-

gliedstaat dazu, auf nationaler

Basis eine Methode für eine Ri-

sikoanalyse von Straßentunneln

zu entwickeln. Deshalb wurden

die Anforderungen der EU-Di-

rektive im Entwicklungsprozess

der Risikoanalyse berücksichtigt. 

Das Hauptaugenmerk des öster-

reichischen Modells liegt auf

häufig vorkommenden mechani-

schen Unfällen und kleinen bis

mittleren Bränden. Für eine ver-

tiefte Untersuchung von Gefahr-

gutunfällen und sehr großen

Bränden wird das von OECD/

PIARC entwickelte DG-QRA-Mo-

dell benutzt.

Datenbasis für die  Risiko-

analyse

Als Datenbasis wurden 447 Un-

fälle mit Personenschaden in

den Jahren 1999–2003 in Tun-

neln auf dem österreichischen

Autobahn- und Schnellstraßen-

netz (21 Gegenverkehrstunnel,

60 Richtungsverkehrstunnel)

herangezogen. Zusätzlich dazu

wurden Tunnelunfälle mit Sach-

schaden und Pannen in Tauern-

und Katschbergtunnel ausge-

wertet [1]. Dabei wurden wesent-

liche Tunneleigenschaften und

Unfallparameter wie z. B. Be-

triebsweise, Verkehrsstärke, Be-

triebstage, Tunnellänge, Unfall-

typen, Fahrzeugbeteiligung und

Unfallschwere für die Risikoana-

lyse detaillierter untersucht.

Methodische Vorgehensweise

Der methodische Ansatz für die

Risikoanalyse besteht aus zwei

grundlegenden Elementen:

• einer quantitativen Häufigkeits-

analyse (Ereignisbaumanalyse) 

• einer quantitativen Schadens-

ausmaßanalyse (Auswertung

statistischer Unfalldaten – für

mechanische Unfälle; Modell-

bildung – für Brände)

Die Risikoanalyse zielt darauf ab,

das Risiko der Tunnelnutzer zu

untersuchen; als maßgebliche

Messgröße wird das gesell-

schaftliche Risiko des Tunnels

herangezogen. Dieses Risiko

wird in Form der statistisch zu er-

wartenden Todesopfer/Jahr be-

zogen auf das jeweilige Tunnel-

objekt angegeben.

FSV-aktuell STRASSE Juli 2006

M i t t e i l u n g e n  d e r  Ö s t e r r e i c h i s c h e n
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Entwicklung einer neuen Risiko-

analyse-Methode für die Risiko-

bewertung österreichischer

Straßentunnel

In der Vergangenheit basierte

die Einschätzung der Tunnel-

sicherheit in Straßentunneln auf

Erfahrung und normativen Richt-

linien. Im Zuge der Aktualisierung

der RVS 09.02.31 (alte Bezeich-

Abbildung 1:  Ablauf der Risikoanalyse

TuRisMo

Risikoanalyse für 

Österreichische 

Straßentunnel
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Einflussfaktoren

Vor der Entwicklung des metho-

dischen Ansatzes identifizierte

eine Expertengruppe die maß-

geblichen Einflussfaktoren, die in

der Methode berücksichtigt wer-

den sollten.

Als wesentlich eingeschätzte Ein-

flussfaktoren (wie z. B. Verkehrs-

stärke und Anteil des Schwerver-

kehrs, Betriebsart – Richtungs-

oder Gegenverkehr, Art und

Häufigkeit von Gefahrguttrans-

porten, zusätzliche Konfliktpunkte,

Tunnellänge, Lüftungssystem,

Fluchtweglänge, Längsneigung

und Stauhäufigkeit) und ihre

Wechselwirkungen wurden in

der Risikoanalyse abgebildet.

Die relevanten Einflussfaktoren

werden im Risikomodell dort

berücksichtigt, wo sie auf den

Ablauf eines Unfallereignisses

Einfluss nehmen.

Ereignisbaumanalyse

Mit Hilfe einer Ereignisbaumana-

lyse wird ausgehend von Initial-

ereignissen die Häufigkeit defi-

nierter Schadensszenarien er-

mittelt (siehe Abbildung 1). Der

Ereignisbaum unterscheidet auf

Ebene der Initialereignisse zwi-

schen Unfällen (mit Personen-

schaden) und Pannen. Vom je-

weiligen Initialereignis ausge-

hend werden darauf folgende,

mögliche Schadensszenarien

entwickelt (Zweige des Ereignis-

baumes). Diese Schadenssze-

narien unterscheiden sich von

einander hinsichtlich Unfalltyp,

Fahrzeugbeteiligung, Beteiligung

gefährlicher Güter und Brand-

einfluss. Die Quantifizierung des

Ereignisbaumes erfolgt durch

Festlegung der Unfallraten (für

die Initialereignisse) sowie der

relativen Häufigkeiten (für die

Verzweigungsstellen des Ereig-

nisbaumes). 

Die Unfallraten werden in Ab-

hängigkeit von Tunnellänge und

Verkehrsvolumen modifiziert.

Schadensausmaßanalyse

Für jedes Schadensszenario im

Ereignisbaum wird das zuge-

hörige Schadensausmaß abge-

schätzt (siehe Abbildung 1).

Abschätzung des Schadens-

ausmaßes für mechanische

Unfälle

Die Schadensszenarien unter-

scheiden sich im Hinblick auf

Unfalltyp und Fahrzeugbeteili-

gung. Die Folgen der Schadens-

szenarien mit rein mechanischer

Schadenswirkung werden auf

Basis einer Auswertung der Un-

falldaten von 447 Tunnelunfällen

mit Personenschaden abge-

schätzt (gleiche Datenbank wie

für Häufigkeitsermittlung).

Abschätzung des Schadens-

ausmaßes für Brandereignisse

Das Schadensausmaß im Brand-

fall wurde mittels einer Eva-

kuierungssimulations-Software in

Kombination mit einem eindi-

mensionalen Lüftungsmodell ab-

geschätzt. 

Im Lüftungsmodell kann zwi-

schen zwei verschiedenen Sze-

narien (5 MW, 30 MW) und zwei

verschiedenen Lüftungsarten

(Längslüftung, Querlüftung) ge-

wählt werden; die im Risikomo-

dell enthaltenen Werte sind für

Standardtunnel gültig. Der mo-

dulare Aufbau des Modells

macht es aber auch möglich,

von der Norm abweichende Lüf-

tungssysteme zu betrachten,

dies bedeutet aber einen Mehr-

aufwand bei der Berechnung.

Die Ergebnisse der Evakuie-

rungssimulation zeigen, abhän-

gig von der Zeit, wie viele Per-

sonen einen „sicheren Bereich“

erreichen und wie viele Perso-

nen auf Grund der gegebenen

Rahmenbedingungen (Beginn

der Evakuierung, Länge des

Fluchtweges, atmosphärische

Bedingungen, etc.) nicht fähig

sind, sich in Sicherheit zu brin-

gen.

Basierend auf diesen Ergebnis-

sen werden unterschiedliche

Unfallsszenarien im Tunnel un-

tersucht und ein mittlerer Er-

wartungswert für das Schadens-

ausmaßes berechnet; dieser

Erwartungswert wird in den Er-

eignisbaum übernommen.

Risikoermittlung

Als Referenzwert wird der Risiko-

erwartungswert (Todesopfer/

Jahr) berechnet, indem die er-

mittelte Häufigkeit der definierten

Schadensszenarien mit dem je-

weiligen Schadensausmaßwer-

ten kombiniert wird. Das Risiko

infolge von mechanischen Un-

fallwirkungen, Bränden und Ge-

fahrengutwirkungen kann ermit-

telt werden.

Ergebnisse der Risikoanalyse

und Strategie der Risiko-

abschätzung

In Österreich gibt es – so wie 

in den meisten anderen euro-

päischen Ländern auch – keine

vorgegebenen quantitativen Ri-

sikoakzeptanzkriterien, daher

waren andere Strategien einer

Risikobewertung zu entwickeln.

Die EU-Richtlinie definiert einen

Mindest-Sicherheitsstandard ei-

nes Tunnels indem sie Anforde-

rungen an das Tunnelbauwerk

und die Tunnelausrüstung stellt.

Die EU-Richtlinie definiert somit

indirekt durch präskriptive Maß-

nahmen das erforderliche Si-

cherheitsniveau eines Tunnels;

aber die EU-Direktive lässt auch

gewisse Abweichungen von die-

sen Anforderungen zu, wenn

das gleiche Sicherheitsniveau

durch alternative Sicherheits-

maßnahmen erreicht werden

kann. Aus diesem Grund wurde

ein Bewertungskonzept ent-

wickelt, dass auf einem relativen

Vergleich des Risikos des zu un-

Anwendungsbereich des

Risikomodells

Im Allgemeinen ist das Risiko-

analyse-Modell für alle Tunnel

mit mechanischer Belüftung an-

wendbar, sofern diese den in

den österreichischen Entwurfs-

richtlinien (RVS) definierten Be-

dingungen entsprechen; für an-

dere Konstellationen, z. B. un-

konventionelle Belüftungssyste-

me, kann das Modell ebenfalls

verwendet werden, muss aber

angepasst werden. 

Die Vorteile des Modells sind 

• die hohe Flexibilität der indivi-

duellen methodischen Ele-

mente; damit ist es auf fast

jeden Tunnel, Belüftung oder

Verkehrskonfiguration anwend-

bar und es lässt sich auch die

Wirkung vieler Sicherheits-

maßnahmen quantitativ abbil-

den;

• die Möglichkeit, die wichtigsten

Eingabedaten sehr leicht zu

verändern; so können neue In-

formationen meist schnell und

einfach implementiert werden;

tersuchenden Tunnels mit einem

Referenztunnel beruht. Als Refe-

renztunnel wird dabei ein Tunnel

gleichen Typs, gleicher Länge

und gleicher Verkehrscharakteris-

tik verwendet, der die Mindestan-

forderungen der EU-Richtlinie

erfüllt. Die Abweichungen des

Risikos des untersuchten Tun-

nels zum Referenzfall können er-

mittelt und bewertet werden.

Gleichzeitig können alternative

Maßnahmen zur Erhöhung der

Sicherheit untersucht werden,

die geeignet sind, diese Abwei-

chungen auszugleichen. Die si-

cherheitstechnische Bewertung

von alternativen Sicherheitsmaß-

nahmen kann durch eine Kos-

ten-Wirksamkeitsanalyse ergänzt

werden, um ein auch wirtschaft-

lich günstiges Maßnahmenpaket

zu ermitteln.

• eines der Kernelemente des

Modells ist die Erfassung der

komplexen Wechselwirkungen

der Rauchgasausbreitung im

Tunnel einerseits und der

Selbstrettung im Falle eines

Brandes andererseits unter

Berücksichtigung der zeit-

lichen Abläufe; damit können

auch Einflussfaktoren, die die

Zeitabläufe in der Selbstret-

tungsphase verändern, unter-

sucht werden;

• das Modell ist nicht zu kom-

plex und es führt zu klar ver-

ständlichen und einfach ver-

gleichbaren Ergebnissen.

Das Modell kann für ein breites

Spektrum verschiedener Anwen-

dungen benutzt werden, wie z. B.

für die Sicherheitsbewertung

neuer oder bestehender Tunnel,

für die Bewertung und für die

Abbildung 2:  Risikobewertung entsprechend der EU-Richtlinie 
(Abschätzung durch Relativvergleich)
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Auswahl von sicherheitserhö-

henden Maßnahmen für neue

Tunnel mit besonderer Charak-

teristik, oder für die Nachrüstung

bestehender Tunnel.

Das Ergebnis der Risikoanalyse,

der Risiko-Erwartungswert, be-

inhaltet jedoch keine Informatio-

nen über die Verteilung von

Schadensszenarien mit unter-

schiedlich großem Schadens-

ausmaß (Wahrscheinlichkeits-

Ausmaßdiagramm); deshalb ist

das Modell für die Untersuchung

von Unfällen mit sehr niedriger

Auftretenswahrscheinlichkeit und

sehr hohem Schadensausmaß

nicht geeignet. So wird beispiels-

weise der Einfluss von Unfällen

mit Gefahrengutbeteiligung zwar

grob im Erwartungswert mit-

berücksichtigt, eine genauere

Analyse derartiger Unfälle ist je-

doch mit diesem Modell nicht

möglich.

Anwendung in einer vereinfach-

ten Methode zur Risikobewer-

tung von Straßentunnel:

Im Zuge der Überarbeitung der

RVS 09.02.31 – Tunnellüftung

(alt: 9.261) wurde mittels Risiko-

analyse eine vereinfachte Be-

wertungsmethode für Risiken im

Straßentunnel entwickelt. Für

„Standardtunnel“ kann das er-

wartbare Risiko mit Hilfe dieser

Methode in einfacher Weise be-

rechnet werden.

Literatur

[1] Verkehrssicherheitsvergleich von

Tunnels – Unfalldatenbank, Wien

2005, Kuratorium für Verkehrssi-

cherheit; K. Robatsch, C. Nuss-

baumer
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Die Überarbeitung der

RVS zu den Nutzen-

Kostenuntersuchungen

im Verkehrswesen

Die RVS 02.01.22 (alt 2.22) (Ent-

scheidungshilfen) wird derzeit

völlig überarbeitet. Insbesondere

die Zeitkostensätze sind in der

alten Richtlinie im internationalen

Vergleich deutlich zu gering. Im

Folgenden soll ein kurzer Über-

blick über die Problematik der

Zeitkosten gegeben werden.

Verkehrliche Maßnahmen haben

häufig deutliche Auswirkungen

auf die Geschwindigkeit bzw.

Reisezeit. Tatsächliche oder ge-

plante (prognostizierte) Erreich-

barkeitsveränderungen können

am leichtesten über Änderungen

des Wegwiderstandes, ausge-

drückt in Reisezeiten, fassbar ge-

macht werden. Um diese Ände-

rungen von Reisezeiten mit an-

deren Wirkungen im Rahmen

von Nutzen-Kosten-Analysen

vergleichbar zu machen, ist eine

Monetarisierung notwendig. Diese

erfolgt mit Hilfe von Zeitkos-

tensätzen, das sind monetär aus-

gedrückte Werte der Zeit.

Die Ermittlung von Zeitkostensät-

zen ist im Verkehrsbereich im

Wesentlichen für zwei Bereiche

von Bedeutung, nämlich für Ver-

kehrsmodelle und für ökonomi-

sche Bewertungsverfahren.  

Bei den Verkehrsmodellen ist das

Thema der Zeitbewertung inso-

fern von Relevanz, als es das

Ziel ist, das individuelle Verkehrs-

verhalten möglichst realitätsnah

abzubilden. Individuen treffen Ent-

scheidungen (z. B. für die Wahl

eines Zieles oder eines Verkehrs-

mittels) auf Grund von 2 wich-

tigen Beschränkungen: Einkom-

mensbeschränkungen und Zeit-

beschränkungen. 

Die Zeitkosten und die anderen

internen Kosten werden zu den

internen Gesamtkosten der Ver-

kehrsteilnehmer zusammenge-

fasst (wobei die Zeitkosten oft

nicht unmittelbar wahrgenom-

men und daher oft nur bedingt

entscheidungsrelevant sind). Die

Modellierung erfolgt auf Basis

gesamtkostenbezogener mikro-

analytischer Entscheidungsfunk-

tionen für Verkehrsmittelwahl

und Routenwahl.

Der zweite wichtige Anwen-

dungsbereich der Monetarisie-

rung der Reisezeit sind ökono-

mische Bewertungsverfahren als

Entscheidungshilfe über die Wir-

kungen von investiven Maßnah-

men.

Zeit ist eine knappe Ressource

(mit alternativen Verwendungs-

möglichkeiten). Zeit kann nicht

gespart werden. Kosten der Zeit

sind daher Opportunitätskosten

(= entgangener Nutzen der alter-

nativen Zeitverwendung).

Reisezeitänderungen führen zu

Änderungen bzw. zu Verteilun-

gen des Wohlstandniveaus und

sind daher planungsrelevant.

Gesamtwirtschaftliche Bewertun-

gen von Maßnahmen erfolgen

im Rahmen von KNA in Bezug

auf Erreichbarkeitsänderungen

über Zeitkostensätze. Diese sind

jedoch höchst unterschiedlich

und in ihrer Höhe sehr umstrit-

ten. Die Abbildung 3 zeigt unter-

schiedliche Möglichkeiten zur Er-

mittlung von Zeitkostensätzen. 

Der eher makroökonomisch

orientierte Ansatz zerlegt, verein-

facht gesagt, aggregierte Daten

wie etwa das BIP z. B. in die Ar-

beits- und Freizeitstunden und

ermittelt so, also top down, Zeit-

kostensätze. Der mikroökonomi-

sche Ansatz (bottom up) geht

demgegenüber eher entschei-

dungstheoretisch vor und ermit-

telt Zeitkostensätze über Zah-

lungsbereitschafts- bzw. Kos-

teneinsparungsansätze aus Be-

fragungen (stated preferences)

oder aus Untersuchungen (re-

vealed preferences). Beide An-

sätze sind mit großen Unsicher-

heiten behaftet, so dass man

nicht sagen kann, dass entweder

der eine oder der andere „rich-

tige“ Werte liefert.

Unstrittig ist jedoch, dass unter-

schiedliche Nutzergruppen un-

terschiedlich hohe Zeitkostensätze

besitzen. Für Österreich wurden

folgende Nutzergruppen unter-

schieden:

• Geschäftsverkehr mit Fahrzeu-

gen unter 3,5t HzG

• Privatverkehr
� Berufspendelverkehr
� Ausbildungs-, Freizeit-, Ver-

sorgungs- und Erledigungs-

verkehr

• Straßengüterverkehr
� Lkw-Fernverkehr (Lkw-Zug)
� Lkw-Nahverkehr (Lkw)

Diese Disaggregierung hat so-

wohl sachliche als auch pragma-

tische Gründe. Sachliche Gründe

sind unter anderem das weit-

gehend verhaltenshomogene

Verkehrsverhalten sowie die

ähnliche Betroffenheit dieser

Aggregate in Bezug auf Pla-

nungsmaßnahmen. Pragmati-

sche Gründe liegen vor allem in

der Schwierigkeit, Prognosewerte

für noch feiner differenzierte 

Verkehrssegmente (Verkehrs-

zwecke) zu erhalten. 

Die Höhe der einzelnen Zeitkos-

tensätze ist derzeit noch in Dis-

kussion.

Kontakt:

Ao.Univ.Prof. 

Dipl.-Ing. Dr. Georg HAUGER
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Der verkehrstechnische

Sachverständige 

in der Praxis

Arbeitsinhalte und Aufgaben

des Arbeitsausschusses 

verkehrstechnische Sach-

verständige 

Die verkehrstechnischen Sach-

verständigen sind im Bereich

des Vollzuges 

Dr. Georg Hauger

Ermittlung von Zeitkostensätzen

Typologie:

• Disaggregierter Ansatz

• Ermittlung von Zahlungs-

bereitschaften und 

Kosteneinsparungen

• Datenquellen:

RP- und SP-Analysen

Typologie:

• Aggregierter Ansatz

• Ermittlung von gesamtwirt-

schaftlicher Zeitbewertung

• Datenquellen:

VGR-Zerlegungen

Lohnstatistikanalysen 

Mikroökonomisch- 

Entscheidungstheoretisch

Makroökonomisch-

Gesamtwirtschaftlich

Abbildung 3:  Möglichkeiten zur Ermittlung von Zeitkostensätzen
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• der Straßenverkehrsordnung, 

• der Straßengesetze,

• des Führerscheingesetzes,

• der Raumordnungsgesetze

und Bauordnungen, 

• des Betriebsanlagenrechts,

• des Umweltverträglichkeitsprü-

fungsgesetzes,

• des Eisenbahngesetzes

• und anderer  Gesetze

für Behörden und andere Stellen

als Gutachter tätig und damit

auch mit der Anwendung

• technischer  Normen und Richt-

linien  

in der Praxis befasst. 

Dabei stehen Fragen der Ver-

kehrssicherheit, des Verkehrsab-

laufes und der Leistungsfähigkeit

von Verkehrsanlagen im Mittel-

punkt. 

Im Arbeitsausschuss verkehrs-

technische Sachverständige sind

private Sachverständige, Ver-

kehrssicherheitsorganisationen,

amtliche Sachverständige und

Juristen  des Ministeriums sowie

der  Bundesländer vertreten. 

Aus dem Tätigkeitsfeld und dem

organisatorischen Umfeld resul-

tieren die folgenden Funktionen:

• Aus der Aufgabe des Sachver-

ständigen als „Dolmetsch“ zwi-

schen Recht und Technik sind

Fragen der technischen Inter-

pretation rechtlicher Begriffe

und der Abgrenzung zwischen

technischer und juristischer

Fragestellung zu klären. 

→ (Schnittstellenfunktion)

• Einheitliche Festlegungen sol-

len im Interesse der homoge-

nen österreichweiten Vollzie-

hung gefunden werden.

→ (Querinformationsfunktion)

• Einheitliche Festlegungen sol-

len auch in den unterschied-

lichen hierarchischen Ebenen

der Vollziehung (Bundesbe-

hörden und Behörden der

Länder) gefunden werden. 

→ (Vertikale Informationsfunk-

tion)

• Im Hinblick auf die laufende

Tätigkeit in der Praxis sollen Er-

fahrungen bei der Richtlinien-

anwendung an die Richtlinien-

setzung rückgemeldet werden,

sodass bei Änderung der

Richtlinien diese Erfahrungen

einfließen können. 

→ (Feed Back Funktion für an-

dere Arbeitsausschüsse)

• Bei Fragestellungen, welche

nicht in Richtlinien/Normen

geklärt sind, werden vorläufige

Festlegungen bzw. Vorgangs-

weisen diskutiert und festge-

halten. Fachliteratur und Gut-

achten werden erörtert. 

→ (Fachliche Abklärungsfunk-

tion)

• Aktualisierung der Richtlinien

RVS 02.02.31 und 02.02.32

Die in den zweimal jährlich statt-

findenden Arbeitstagungen ab-

gehandelten Fragestellungen

und Schussfolgerungen werden

in Protokollen dokumentiert, die

im Sinne von „Proceeding´s“

künftig als Arbeitsblätter für alle

Mitglieder der FSV im Intranet

der FSV zugänglich werden.

Beispiele 

• Ankündigung und Kundma-

chung der Lkw-Fahrverbote

• Kennzeichnung von Schutz-

wegen ohne Regelung durch

VLSA

• Checkliste für Einreichunterla-

gen im Betriebsanlagenverfah-

ren

• Fahrgasse für Einsatzfahrzeuge

• Prüfkriterien für Notwendigkeit

von Umfahrungen

• Baumunfälle

Kontakt:

Dipl.-Ing. Egmont Fuchs 

egmont.fuchs@noel.gv.at

Preisverleihung 

Forschungskonzept

2006

Im Rahmen der Erstellung des

Forschungskonzeptes 2006

wurde am 21. April 2006 unter

Ausschluss des Rechtsweges

aus den mehr als 120 zurückge-

sendeten Fragebögen der zu-

künftige Besitzer einer neuen

hochauflösenden Digitalkamera

gezogen. Als Glücksengerl fun-

gierte Fr. Simone Kawicher  unter

Beisein von Dr. Schopf und Dr.

Weninger-Vycudil. Glücklicher

Gewinner des Preises ist Hr. DI.

Maximilian Kapferer (mitte) aus

Linz (Schimetta Consult). Der

Preis wurde ihm in Beisein von

Prof. Dr. Litzka (links, Vorstand

FSV) und DI Car (rechts, Ge-

schäftsführer FSV) feierlich über-

reicht.

In diesem Zusammenhang möch-

ten wir nochmals dem Gewinner

gratulieren und uns bei allen für

die Unterstützung im Rahmen

des Forschungskonzeptes 2006

bedanken.

Kontakt:

Dr. Alfred WENINGER-VYCUDIL

office@pms-consult.at

Veranstaltungen und

Seminare

FSV-Tagung

FSV-Preis 2006 

„Wir finden neue Wege – 

die Jugend geht mit“

Wann: Do, 16. November 2006

Wo: Penta Renaissance, 

1150 Wien

Weitere Informationen zu die-

sen und weiteren Veranstal-

tung aus dem Verkehrswesen

und eine Online-Anmeldemög-

lichkeit finden Sie auf unserer

Homepage www.fsv.at. 

Neue RVE bei der FSV

Die Österreichische Forschungs-

gesellschaft Straße – Schiene –

Verkehr ist seit 2005 auch He-

rausgeber der Richtlinien und

Vorschriften für das Eisenbahn-

wesen (RVE). Nun wurde mit 

Juni 2006 die erste CD, die die 

3 neuen RVE enthält, veröffent-

licht. 

Nähere Informationen zum In-

halt und Erwerb finden Sie auf

www.fsv.at. 

In der nächsten Ausgabe ...

... stellen wir weitere der Beiträge

vom Verkehrstag 2006 vor.

Dipl.-Ing. Egmont Fuchs

FSV-aktuell Straße: 

„Österreich-Teil“ und  offizielles

Organ des Bereichs Straße

der Österreichischen For-

schungsgesellschaft Straße –

Schiene – Verkehr (FSV)

FSV-Geschäftsstelle:

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. (FH) Tristan Tallafuss

(Kommentare, Anregungen,

Beitragsideen etc. erwünscht!)

Weitere Informationen und

Bestellmöglichkeit der Publi-

kationen der FSV auf www.

fsv.at. 

Bei Bestellungen im EU-Raum

bitte Ihre UID bekannt geben

(in Deutschland = DE + 9 Zif-

fern), da Sie so die MwSt.

sparen können.

Abonnementpreis der Zeit-

schriften Straßenverkehrs-

technik sowie Straße + Auto-

bahn für FSV-Mitglieder er-

mäßigt!
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