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StraBe -

Editorial

Liebe Leserin! Lieber Leser!

Die Osterreichische Forschungs-
gesellschaft StraBe - Schiene —
Verkehr hat beschlossen, ab so-
fort auch Ubereinstimmungser-
klarungen (,Zulassungen) auf
Basis unserer Richtlinien und
Vorschriften fir das StraBen-
wesen (RVS) bzw. Eisenbahn-
wesen (RVE) abzugeben. Daflr
wird derzeit ein Zulassungsbeirat
eingerichtet, der als objektives,
erzeugerunabhangiges Gremium
in der Aufbauorganisation der
FSV als vierter Beirat des Vor-
standes installiert wird. Er ist aus
Vertretern des Bundes, der Lan-
der, der Sondergesellschaften
(StraBe/Schiene) des Bundes
und weiteren Fachexperten zu-
sammengesetzt. Seine Entschei-
dungen trifft er auf Basis von Be-
richten akkreditierter Pruf- bzw.
Uberwachungsanstalten auf Er-
suchen des jeweiligen Betriebes.
Zulassungen wird es flr Materia-
lien und auch Werke geben, je-
weils basierend auf von der EU
notifizierten RVS bzw. RVE.

Der Vorteil flr Auftraggeber liegt
im besseren Uberblick, in der
Hebung der Qualitét, in der Ver-
waltungsvereinfachung, da die
Praftatigkeit auf die Tatigkeit der
FSV fokussiert wird. Der Auftrag-
nehmer erspart sich Kosten und
Arbeit durch den einmaligen
Nachweis bei der FSV anstelle
von Einzelnachweisen bei jedem
Auftraggeber, erhélt zusatzlich
einen Imagegewinn durch An-
fihrung seines Betriebes in der
Zulassungsliste.

Die Zulassungen konnen -
voraussichtlich ab Mitte 2006 -
auf der Homepage der FSV
(www.fsv.at) eingesehen werden.

Schiene -

Verkehr

Naheres werden Sie in einer der
nachsten Ausgaben des FSV-
aktuell lesen konnen.

Dipl.-Ing. Martin Car
Generalsekretar der FSV

FSV-Preis 2005
Diplomarbeiten und
Dissertationen

Menschliches Orientierungs-
verhalten - Eine Gegeniiber-
stellung von Landmarken-
basierten und Zeichenba-
sierten FuBgangerleitsyste-
men (BOKU Wien)

Dipl.-Ing. Alexandra MILLONIG

Das Verhalten von FuBganger-
mengen steht bereits seit eini-
gen Jahrzehnten im Brennpunkt
wissenschaftlichen  Interesses.
Die vorliegende Arbeit befasst
sich mit dem grundséatzlichen
Verhalten bei der Orientierung
im Raum, dabei wird ein sehr
breiter Uberblick iiber die Erfah-
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rungen aus verschiedenen Teil-
bereichen der Orientierungsfor-
schung dargestellt.

Entwicklung rdumlichen
Wissens

Um ein entferntes Ziel in einer
Umgebung erreichen zu kdnnen,
bedarf es einer mentalen Ausei-
nandersetzung mit der Orientie-
rungsaufgabe zur Planung eines
Weges, was wiederum eine
mentale Vorstellung von der
raumlichen Umgebung voraus-
setzt. Die Raumkognitionsfor-
schung untersucht unterschied-
liche Formen raumlichen Wis-
sens.

Allgemein wird davon ausge-
gangen, dass raumliches Wis-
sen einer Stufenweisen Entwick-
lung folgt. Beim Durchlaufen ei-
ner neuen Umgebung wird zu-
nachst ,Landmarkenwissen* auf-
gebaut. Landmarken stellen auf-
fallige Objekte oder Orte dar, die
als potenzielle Orientierungs-
merkmale in Frage kommen.
Werden diese mentalen Moment-
aufnahmen im Gedachtnis durch
Wege verknUpft, spricht man von
,Routenwissen®. Die Landmar-
ken dienen als Ankerpunkte ent-
lang der bis dahin bekannten
Routen, und werden mit be-
stimmten Handlungen, wie z.B.
Richtungsanderungen, assozi-
iert. Mit zunehmender Vertraut-
heit mit einer Umgebung werden
raumliche Relationen zwischen
den bekannten Landmarken und
Routen mental erfasst und es
kommt zur Ausbildung von
,Ubersichtswissen®, wodurch ei-
ne Person in die Lage versetzt
wird, auf die Relationen zwi-
schen willkirlichen Orten zu
schlieBen, neue Wege zu finden
und relative Distanzen und Rich-
tungen einzuschatzen.

Ist die mentale Reprasentation
raumlichen Wissens Uber ein be-
stimmtes Gebiet in Form von
Ubersichtswissen im Gedéchtnis
gespeichert, so spricht man von
einer ,kognitiven Karte®.

~

Wir finden neue Wege.

Unterschiede im Navigations-
verhalten

Das menschliche Navigations-
verhalten wird in der Regel von
einer Vielzahl von Parametern
beeinflusst. Daraus resultierend
ergeben sich mehr oder weniger
aufféallige Unterschiede im Navi-
gationsverhalten unterschied-
licher Personengruppen. Vor al-
lem die kulturelle Herkunft eines
Menschen scheint zum einen
seine Wahrnehmung und damit
zum anderen auch sein Orientie-
rungsverhalten wesentlich zu be-
stimmen. Doch auch innerhalb
einer Gesellschaft gibt es Unter-
schiede im Verhalten. So beein-
flusst das Alter eines Menschen
seine  Orientierungsfahigkeiten,
oder es existieren krankheits-,
verletzungs- oder  genetisch
bedingte Einschrankungen der
kognitiven  Orientierungsfahig-
keiten; auch die Untersuchung
geschlechtsspezifischer  Unter-
schiede steht im Fokus des Inte-
resses. Allerdings erweisen sich
hier die Ergebnisse als unein-
heitlich und liefern oft nur margi-
nale Unterschiede oder sogar
widerspruchliche Ergebnisse.

Vermittlung von Navigations-
informationen

Um einen Zielpunkt in einer un-
bekannten Umgebung schnell
und sicher erreichen zu kénnen,
bedienen sich Menschen unter-
schiedlicher  Navigationsinstru-
mente. Die fur die Navigation
notwendigen Informationen wer-
den dabei in den meisten Fallen
entweder durch Wegbeschrei-
bungen im Austausch mit ande-
ren Menschen erlangt, oder sie
werden kartographischen Dar-
stellungen entnommen. Elemen-
te dieser verbalen oder grafi-
schen Darstellungen sind zum
einen Landmarken, die entlang
des Weges als Orientierungs-
punkte dienen; oder Anweisun-
gen werden mit Hilfe von Zei-
chen vermittelt, d.h. es werden
Informationen mittels  Benen-
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nungen, Richtungsangaben oder
Symbolen weitergeben.

Landmarken gelten allgemein
als distinkte, stationare und sa-
liente (auffallige) Objekte oder
Orte im Raum, die leicht erkenn-
bar sind und auch leichter im
Gedéachtnis  behalten werden,
und die die Basis fiir den Aufbau
einer mentalen Représentation
des umgebenden Raumes bil-
den. Dabei kann es sich entwe-
der um dreidimensionale Objek-
te (Gebaude, Monumente, Bau-
me, Schilder) oder um zweidi-
mensionale Objekte (auffallige
StraBen, Platze) handeln. In der
Literatur werden Landmarken
meist entsprechend ihrer Lage
entlang einer Route oder geméaB
der Qualitat ihres Reizes katego-
risiert.

Erfolgt die Navigation hingegen
beispielsweise mit Hilfe der An-
gabe von StraBennamen, so
spricht man von einer Orientie-
rung nach Zeichen. Im Prinzip
kann alles (Laute, Objekte, Ges-
ten) zum Zeichen werden, sofern
es eine bestimmte Bedeutung
vermitteln soll. Bei der zeichen-
basierten Orientierung werden in
der Regel ,Symbole“ verwendet,
deren Bedeutung durch die
Festlegung einer bestimmten er-
lernten Konvention erkannt wird.
Zu diesen Zeichen gehdren die
bekanntesten Ausdruckselemen-
te wie etwa die Verbalsprache,
Schrift, Verkehrssignale, Pfeile,
Piktogramme oder &hnliches.

Navigation mittels Land-
marken oder Zeichen

Eine Reihe von Merkmalen un-
terscheiden landmarkenbasierte
Orientierungsstrategien deutlich
von zeichenbasierten Methoden.
Landmarken konnen in der Re-
gel bereits aus groBerer Entfer-
nung identifiziert werden und
werden auch leichter im Ge-
dachtnis behalten als z.B. Stra-
Bennamen. Zudem bilden sie ein
natlrliches Element mensch-
licher Orientierungsstrategien, d. h.
so gut wie alle Menschen kon-
nen sich mit Hilfe von Landmar-
ken in ihrer Umgebung gut zu-
rechtfinden. Landmarken kon-
nen aber leicht mit &ahnlichen
Objekten oder Orten verwechselt
werden, kennzeichnen lediglich
einen bestimmten Ort und liefern
keinerlei weitere Informationen.

Zeichen dagegen sind auBerst
prazise, eine spezifische StraBe
kann nicht mit einer anderen ver-
wechselt werden. Entfernungs-
und Richtungsangaben liefern
auch alle zur Navigation notwen-
digen Informationen, allerdings
sind Menschen nur selten in der
Lage, Entfernungen ohne Hilfs-
mittel exakt zu schéatzen. Stra-
Benschilder mussen zudem erst
gesucht und gelesen werden,
um eine StraBe richtig zu identifi-
Zieren.

Menschen nutzen bei der Orien-
tierung und Navigation im Raum
vorwiegend Landmarken. Bei der
Gestaltung von Orientierungs-
und Leitsystemen wird diesem
Umstand aber noch nicht genu-
gend Beachtung geschenkt.

Anforderungen an die Gestal-
tung von Orientierungs- und
Leitsystemen

Landmarken und Zeichen bzw.
grafische Darstellungen haben
im Hinblick auf ihre Eignung als
Navigationshilfen  unterschied-
liche Vor- und Nachteile. Gene-
rell ist fir die Gestaltung von In-
formations- und Leitsystemen
von entscheidender Bedeutung,
wer dieses System nutzen soll
und wo es zum Einsatz kommt.
Die Signaletik befasst sich mit
der Gestaltung effizienter Orien-
tierungssysteme, wobei zum ei-
nen der Zweck des Systems ent-
scheidend ist und zum anderen
Form, Farbe, Sichtbarkeit, Inhalt
und Positionierung von Leitsyste-
men entsprechend den Kriterien
von Wahrnehmbarkeit, Lesbar-
keit, Einheitlichkeit und Konti-
nuitat gestaltet werden sollen.
Der technologische Fortschritt er-
laubt mittlerweile auch die Schaf-
fung mobiler Navigationshilfen
fur FuBganger. Mobile, interaktive
Gerate zur Positionsbestimmung
und  Navigationsunterstiitzung
werden heute auch entspre-
chend den Bedurfnissen von
FuBgéngern gestaltet. Konzepte,
die fur die Entwicklung von Auto-
Navigationssystemen gebrauch-
lich sind, eignen sich aber kaum
flr die Bedurfnisse von FuBgan-
gern, da etwa eine wesentlich
héhere Lokalisirungsgenauigkeit
erforderlich ist und die Darstel-
lung raumlicher Informationen
auf den kleinen Displays der mo-
bilen Endgeréte eine besondere

Herausforderung darstellt. Be-
sonders die Einbindung ,natur-
licher” Orientierungselemente wie
Landmarken ist fUr die Entwick-
lung zukinftiger effizienter Navi-
gationssysteme von groBer Be-
deutung. Die zu Grunde liegen-
den Datensatze verfligen aber
selten Uber relevante Landmar-
keninformationen, weshalb der-
zeit Methoden entwickelt werden,
um Landmarken automatisch zu
identifizieren und in Datenséatze
einzugliedern.

Kontakt: alex@millonig.at

Historische Entwicklung und
Perspektiven der Finanzie-
rung der hochrangigen Stra-
Benverkehrinfrastruktur in
Osterreich (WU Wien)

Mag. Johannes MAYERL und
Mag. Stefan RAMASEDER

In seiner nicht einmal 70 jahri-
gen Geschichte war das hoch-
rangige StraBennetz durch etli-
che organisatorische Verande-
rungen gekennzeichnet und ei-
ner ganzen Reihe von wechseln-
den Zustandigkeiten ausgesetzt.
Seit der letzten groBen Umstruk-
turie-rung im Jahre 1997 liegt die
Verantwortung fUr das hoch-
rangige StraBennetz bei der
ASFINAG. Das durch die Schuld-
Ubernahme erkaufte Fruchtge-
nussrecht erlaubt der ASFINAG
die Bemautung der Autobahnen
und SchnellstraBen sowie Finan-
zierung, Bau, Betrieb und Erhal-
tung. Mit den Einnahmen aus
der Lkw-Maut, der Pkw-Vignette
sowie der Sondermauteinnah-
men kam die ASFINAG im Jahr

-

2004 dem Ziel der finanziellen
Selbststandigkeit bedeutend na-
her.

Es stellt sich daher die Frage,
welche neuen Wege zur Finan-
zierung des Autobahn- und
SchnellstraBennetzes vorstellbar
sind. Auf Basis der historischen
Entwicklung der StraBenfinan-
zierung in Osterreich soll aufge-
zeigt werden, welche Mdbglich-
keiten es flr die beteiligten Insti-
tutionen gibt, auf flexible und
kostengunstige Art und Weise
den Bau der hochrangigen Stra-
Ben ohne unnotige Verzbgerun-
gen voranzutreiben und ohne
dabei wichtige Rahmenbedin-
gungen wie das Maastricht-Krite-
rium bzw. den Schuldenstand
der ASFINAG aus den Augen zu
verlieren.

Finanzierung durch Steuern
und Abgaben in Osterreich

Bau, Betrieb und Erhaltung des
hochrangigen StraBennetzes wur-
de bis zum Jahr 1997 vorwie-
gend aus dem Bundeshaushalt
finanziert. Dem gegenuber ste-
hen neben den flr den StraBen-
bau zweckgebundenen Mauten
eine ganze Reihe weiterer stra-
Benbezogener Abgaben, welche
in Form von Steuern und Ge-
bdhren an den Bund gehen. Zu
diesen zahlen vor allem die Mi-
neraldlsteuer (MOSt), die Kifz-
bzw. motorbezogene Versiche-
rungssteuer und die NOVA, wo-
bei erstere mit einem Aufkom-
men von beinahe 35 Mrd. €
jahrlich die mit Abstand groBte
Abgabe darstellt. Da jedoch nur
ein Bruchteil dieser Summe von
insgesamt Uber 6,4 Mrd. € jahr-
lich fir den StraBenbau sowie

Mag. Stefan RAMASEDER und Mag. Johannes MAYERL
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Betrieb und Erhaltung zweckge-
bunden ist, sind zur Realisierung
der geplanten Investitionen — ab-
seits der derzeitigen zusatzlichen
Kreditaufnahmen der ASFINAG
— neuere Finanzierungsalterna-
tiven notig.

Europaische
Finanzierungsalternativen

Als alternative offentliche Finan-
zierungswege bieten sich seit
der EU-Mitgliedschaft ~Oster-
reichs vor allem die Ko-Finanzie-
rung durch diverse Fonds der
EU bzw. Kredite der Europai-
schen Investitionsbank (EIB) an.
Erstere engagiert sich im Bereich
Infrastruktur und stellt hierflr ein
stark steigendes Volumen an
finanziellen Mittel fur vorrangige
Projekte in den Mitgliedslandern
zur Verflgung. Fur die Errichtung
von StraBen sind vor allem die
Zuschisse im Rahmen der
Transeuropaischen Netze rele-
vant, welche fir die Jahre 2000-
2006 Uber 4 Mrd. € ausmachen.
Dartber hinaus erhalten wirt-
schaftlich schwachere Regionen
Gelder zum Aufbau ihrer Infra-
struktur aus dem Regionalent-
wicklungs- sowie Kohasions-
fonds. Wahrend letztere beiden
fir Osterreich nur wenig relevant
sind, wurden zwischen 1995 und
2002 TEN-Zuschisse im Um-
fang von knapp 124 Mio. € in
Anspruch genommen, wovon
nur 5 Mio. € in die StraBe flossen.

Eine weitere offentliche Finan-
zierungsmethode sind Kredite
der EIB. Diese werden beson-
ders kostenglnstig, da ohne ei-
genes Gewinninteresse, seitens
der EU-Hausbank, an streng ge-
prufte und entsprechend gut be-
wertete Projekte vergeben und
kénnen bis zu 50 % des gesam-
ten Investitionsvolumens aus-
machen. Weitere Vorteile sind
die sehr lange Kreditdauer von
bis zu 35 Jahren sowie die Mog-
lichkeit von tilgungsfreien Jahren
zu Beginn. Jahrlich werden von
der EIB-Kredite im Umfang von
etwa 40 Mrd. € an die EU-Mit-
gliedslander genehmigt, Ten-
denz steigend. Osterreich kann
trotz einer jahrlichen Summe von
EIB-Krediten in der Hohe von
800 Mio. € seit 1995 keinen ein-
zigen StraBenkredit verzeichnen.
Der Grund daflr ist eine freiwilli-
ge \Verzichtserklarung des Fi-
nanzministeriums.
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Entwicklung der straBenbezogenen Abgaben in Osterreich
Quelle: BRA, eigene Berechnungen der Diplomanden

Public Private Partnerships

Einen ganzlich anderen, neuen
Finanzierungsweg stellen Public
Private Partnerships (PPP) dar,
welche zweifelsohne zu den be-
deutendsten  Weiterentwicklun-
gen im Bereich der offentlichen
Verwaltung zahlen. Der private
Partner wird dabei in groBem
Umfang in Planung, Bau, Be-
trieb, Erhaltung und Finanzie-
rung einer Leistung involviert,
wobei die Art der Kooperation
vielfaltige Formen annehmen
kann. Der offentliche Partner pro-
fitiert zum einen dadurch, dass
die Finanzkraft und das Know-
how des privaten Partners fur 6f-
fentliche Leistungen eingesetzt
und zusatzlich die einmalige
Finanzierungslast durch lang-
jahrige periodische Zahlungen
ersetzt wird. Zum anderen kon-

Partnerschaften Risiken in gro-
Bem Umfang an den privaten
Partner Ubertragen werden, was
eine bislang unubliche Form der
Zusammenarbeit und das ei-
gentlich Neue an PPP darstellt.

Empfehlungen

Auf Basis dieser historischen
und aktuellen Entwicklungen der
Autobahn- und SchnellstraBen-
finanzierung in Osterreich wer-
den folgende MaBnahmen zur
Sicherstellung einer effektiveren
Finanzierung von Verkehrsinfra-
struktur in der Zukunft empfoh-
len:

— Uberarbeiten der Generalver-
kehrsplans

— Vermehrte Anwendung alter-
nativer Finanzierungswege wie
PPP, europaischer Ko-Finan-

nen in den offentlich-privaten zierung und EIB-Krediten
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Quelle: BMVIT, Eurostat, eigene Berechnungen der Diplomanden

— Gerechtere Anlastung der We-
gekosten auf alle Verkehrstra-
ger und Ubergang zu einem
streckenabhangigen Mautsys-
tem

— Harmonisierung und Zweck-
bindung der straBenbezoge-
nen Abgaben

Kontakt: johannes.mayerl@
parlament.gv.at
Sramaseder@hotmail.com

Rust 2005
Zumutungen -
Begegnungen -
Innovationen

Am 2. und 3. Dezember 2005
fand in Rust das FSV-Seminar
L~Zumutungen - Begegnungen -
Innovationen“ statt. Das Ver-
kehrswesen bedarf AnstoBe von
auBen, die Diskussion Uber die
Luftreinhaltung hat dies ganz ak-
tuell gezeigt. Wir missen uns
auch auf Diskussionen mit
Raumplanerinnen und Architek-
tinnen einlassen, die Impulse flr
unser Planen und Handeln lie-
fern kdnnen.

Die Vortrage des Seminars be-
handelten die Themen Umwel,
Raumplanung und Verkehrsin-
novationen. Thomas Mosor und
Werner Prutsch gaben Einblicke
in die Zusammenhdnge zwi-
schen Verkehr und Luftschad-
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stoffoelastung.  Helmut  Hiess
zeigte Beispiele, wie eine um-
weltgerechte Baustellenabwick-
lung mit An- und Ablieferung auf
der Schiene ablaufen kann. Max
Herry erlauterte die Problematik
des wachsenden Verkehrs und
zeigte auf, wie ein betriebliches
Mobilitatsmanagement  ausse-
hen muss, um von Unternehmen
akzeptiert zu  werden. Die
Schwierigkeiten einer koordinier-
ten Verkehrs- und Raumentwick-
lung zeigte Susanne Scherlbl
anhand des neuen Bahnhofs im
Tullnerfeld auf. Sibylla Zech be-
richtete von der ,vislon rheintal®,
einem kommunikationsorientier-
ten Planungsprozess in Vorarl-
berg, der uns auch mit anderen
Themen wie Kunst, Kultur und Li-
teratur in Berlhrung brachte.
Robert Schodl berichtete Uber
die zuklnftige Verkehrs- und
Raumentwicklung in der Region
Wien - Bratislava. Gunter Sto-
cker erlauterte das Hafenkon-
zept des Donaukorridors und
Boris Podrecca zeigt Beispiele
der Freiraum- und Platzgestal-
tung und wie transitorische Rau-
me als Raume der Mobilitat und
Konsum heute aussehen koén-
nen.

Am zweiten Seminartag wurde
intensiv Uber Citymauten disku-
tiert. Michael Meschik zeigte ver-
schiedene Maut-Instrumente
und erlauterte mogliche positive
und negative Auswirkungen ei-
ner Maut in Ballungsraumen.
Gunnar Soderholm, Leiter der
Citymaut-Abteilung in  Stock-

holm, berichtete von der am 3.
Janner 2006 startenden City-
maut, von den erwarteten Aus-
wirkungen und von bereits um-
gesetzten OV-MaBnahmen. Wei-
ters wurde Uber Verlagerungs-
potenziale von telematischen
Reiseinformationssystemen dis-
kutiert: Christian Gruber berich-
tete Uber die Akzeptanz dieser
neuen Systeme. Helmut-Klaus
Schimany préasentierte die F&E
Strategie des OBB-Konzerns.
Christian Popp zeigte, wie ein
landesweites Guterverkehrskon-
zept aufgebaut sein kann und
welche Schritte das Land Nie-
derbsterreich in diese Richtung
setzen wird.

Dipl.-Ing. Andrea Weninger
Rosinak & Partner ZT GmbH
Kontakt: weninger@rosinak.at

Tagung 26.1.2006
Projektplanung im
Verkehrsbereich

Bei der von OVG und FSV ge-
meinsam am 26.1.2006 veran-
stalteten Tagung im BMVIT stell-
ten namhafte Fachleute und Ent-
scheidungstrager den neuesten
Stand der Entwicklung zu den
Themenbldcken dar:
— Finanzierung von Verkehrs-
projekten
— Belange der Verkehrsplanung
— Aspekte der Projektabwick-
lung

Besuchen Sie uns im Internet unter

www.kirschbaum.de

ralle+

Die Tagung fand sehr guten An-
klang. Eine detaillierte Darstel-
lung ausgewahlter Vortrage fin-
den Sie in der Marz-Ausgabe
des FSV-aktuell.

Veranstaltungen
und Seminare

FSV-Infonachmittag

Die neuen Griffigkeitsanforde-
rungen - Ein Beitrag zu Ver-
kehrssicherheit

Wann: Di., 7. Marz 2006

Wer ladt ein: FSV

Wo: FSV-Geschéftstelle
Vortragender:

DI Dr. Andreas Pfeiler
Teilnahmegebuhr: 95 € bzw. fur
Mitglieder 85 € (exkl. MwSt.)

Inhalt

1. Griffigkeitsanforderungen wo-
zu?

2. Wo stehen wir derzeit?

3. Besteht noch weiterer
darf?

4. Welche(s) Prufverfahren?

5. Wieso dieses Prufverfahren?

6. Auswirkungen der Richtlinie

Be-

FSV-Infonachmittag
Diinnschichtdecken -
Qualitdtsanforderungen
an Asphalt

Wann: Mi., 8. Marz 2006
Wer ladt ein: FSV

Wo: FSV-Geschéftstelle
Vortragende:

DI Vladimir Vasiljevic
Alexander Vasiljevic
Teilnahmegebuihr: 95 € bzw. fir
Mitglieder 85 € (exkl. MwSt.)

Inhalt

Teil 1: Dinnschichtdecken
Teil 2: Qualitatsanforderungen
an Asphalt

FSV-Infonachmittag
Fahrzeugriickhaltesysteme auf
Briicken und Kunstbauten
Wann: Do., 9. Marz 2006

Wer ladt ein: FSV

Wo: FSV-Geschéftstelle
Vortragende: siehe Inhalt
Teilnahmegebuhr: 95 € bzw. flr
Mitglieder 85 € (exkl. MwSt.)

Inhalt

Dipl.-Ing. Dr. techn. Kurt Hellmich
Anfahrversuche, Auswertungen,
Zulassungen, Berechnungsme-
thoden, Risikoabschatzung bei
Nachristungen;

Dipl.-Ing. Alexander Barnas und
Dipl.-Ing. Christian Mader
Européaische Normungen, Auf-
haltestufen, Aufstelllangen, Rand-
balkenausbildung und -breiten,
techn. und sicherheitsrelevante
Aufstellungsbedingungen;
Dipl.-Ing. Franz Brandauer
Entwicklung der Ruckhaltesys-
teme, Anforderungen, Wartungs-
stege, Ausflhrungsbeispiele

Weitere Informationen zu die-
sen und weiteren Veranstal-
tung aus dem Verkehrswesen
und eine Online-Anmeldemdg-
lichkeit finden Sie auf unserer
Homepage www.fsv.at

In der nachsten Ausgabe ...

... werden Sie eine Auswahl der
Vortrage der Tagung ,Projekt-
planung im Verkehrsbereich® fin-
den. Weiters wird die Vorstel-
lung der pramierten Arbeiten
des FSV-Preises 2005 abge-
schlossen.

FSV-aktuell: ,Osterreich-Teil*
und offizielles Organ des Be-
reich StraBe der Osterreichi-
schen Forschungsgesellschaft
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. (FH) Tristan Tallafuss
(Kommentare, Anregungen,
Beitragsideen etc. erwinschtl)
Weitere Informationen und Be-
stellmdglichkeit der Publika-
tionen der FSV auf www.fsv.at.
Bei Bestellungen im EU-
Raum bitte Ihre UID bekannt
geben (in Deutschland = DE
+ 9 Ziffern), da Sie so die
MwSt. sparen kénnen.

Abonnementpreis der Zeit-
schriften StraBenverkehrstech-
nik sowie StraBe und Auto-
bahn far FSV-Mitglieder er-
maBigt!




