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Sehr geehrte/r
Leserin, Leser!

Die erste CD-
Rom mit drei
veroffentlichten
RVE (Richtlinien
und Vorschriften
fir das Eisen-
bahnwesen)

wurde  seitens
DipL.-Ing. der FSV heraus-
Martin Car  gebracht. Die-
se ist ab sofort
im Abonnement (www.fsv.at)

erhaltlich. Der Verkaufspreis
wurde bewusst tief angesetzt
- mit € 60,-- pro (halbjahriger)
Abo-Aussendung liegt der Preis
bei ca. 1/3 des Einzelbezuges.
Damit will die FSV einen Anreiz
fur Privatbahnen, Planungsbi-
ros mit weniger Mitarbeitern
oder ausfiihrenden Unterneh-
men schaffen, das Regelwerk
durch stetigen Bezug aktuell
zu halten. Ab Friihherbst 2006
wird dariber hinaus die Mog-
lichkeit bestehen, neben der
Abo-CD online als Abonnement
die RVE sofort nach Erschei-
nen online zu beziehen. Dieses
neue Service wird fiir Abon-
nenten ohne zusatzliche Kosten
angeboten werden. Natirlich
besteht wie bisher die Moglich-
keit zur Verfugung, die RVE im
Einzelbezug (als Download tiber
www.fsv.at] zu erwerben. Fir
die mit dem Infrastrukturtra-
ger Strafle tberlappenden The-
menbereiche - zum Beispiel
Briickenbau, Tunnelbau und
Erdbau - werden wie bisher
die Richtlinie als RVS (Richtli-
nien und Vorschriften fir das
StraBenwesen] erscheinen. In
dieser Ausgabe des FSV-aktu-
ell finden Sie die Berichte zum
Verkehrstag 2006, der am 20.
Juni 2006 in Wien stattfand. Bei
dieser jahrlichen Veranstaltung
fanden sich heuer tiber 300 Teil-
nehmer aus Wirtschaft, Wissen-
schaft und Verwaltung ein. Der
Verkehrstag hat sich damit zum
Treffpunkt der dsterreichischen
Verkehrsexperten etabliert.

Dipl.-Ing. Martin Car
Generalsekretar der FSV

Personenverkehrsstationen
der Bahninfrastruktur
,Bausteine” der Mobilitats-

kette

Verkehrsstationen im Wandel

Die Personenverkehrsstati-
onen der Bahnunternehmen
sind die wichtigsten ,Baustei-
ne” entlang der gesamten Mo-
bilitatskette einer Reise von A
nach B.

Viele Bahnhofe, insbesonde-
re die Regionalbahnhofe aus
der Bahngriinderzeit haben
langst ausgedient. Der mit der
Liberalisierung des Verkehrs-
marktes verbundene Kos-
tendruck zwingt nicht nur zu
umgreifenden Bahnreformen,
sondern auch zur Automati-
sierung und Rationalisierung
des Bahnbetriebes. Der tech-
nische Fortschritt zeigt sich
unter anderem heute in der
ferngesteuerten Betriebsfiih-
rung. Die meisten kleineren
und mittleren Bahnhofe und
Haltestellen werden somit zu
unbedienten  Verkehrsstatio-
nen mit wegfallenden Dienst-
leistungsangeboten. Unter die-
sem Gesichtspunkt stellt sich
die herausfordernde Aufgabe
diesem Defizit etwas gleich-
wertiges entgegenzusetzen.
Wir sind gezwungen einer-
seits neue Informations- und
Serviceangebote in den Ver-
kehrsstationen anzubieten, an-
derseits missen die Bahnhofe
den sich andernden Kunden-
bedirfnissen nach erhohter
Mobilitat nachkommen und zu
komfortablen, sicheren und gut
ausgestatteten Verkehrsanla-
gen ausgebaut werden.

Die Bahnen missen danach
trachten, so wie friiher auch an
ihren neuen Verkehrsstationen
von der Offentlichkeit, den Rei-
senden und Mitarbeitern posi-
tiv erlebt zu
werden.
Was die
grofBeren
Bahnhofe in
Osterreich
betrifft, so
war hier
rasch  klar,
dass nur

Arch. Dipl. Ing.
Gunter Siegl

wenige der Nachkriegsbauten
die neuen Anforderungen an
eine zeitgemafBe Verkehrssta-
tion erflillen kénnen. Mit weni-
gen Ausnahmen werden diese
Bahnhofe durch attraktive Neu-
bauten ersetzt bzw. durch gro-
Rere Umbauten modernisiert.
In den Projekten wird dabei
auch Bedacht darauf genom-
men, dass kunsthistorisch be-
deutende Artefakte der alten
Bahnhdfe in die neuen Bahn-
hofskonzepte aufwertend inte-
griert werden (Beispiele Inns-
bruck, Klagenfurt, Leoben).
Neue Kundenzentren, Lou-
ngen und Infopunkte in den
groferen  Verkehrsstationen
verbessern das Kundenservice
und erhalten ein vollig neues
zeitgemafes  Erscheinungs-
bild. Ein umfassendes Ange-
bot an Geschéaften, Dienst-
leistungseinrichtungen  und
Gastronomiebetrieben erganzt
das umfangreiche Service an
diesen Bahnhofen und macht
diese zu multifunktionalen
stadtischen Zentren.

Konzeption
neuer Verkehrsstationen

Beim Bau neuer Verkehrssta-
tionen ist insbesondere dar-
auf Bedacht zu nehmen, im
Zuge der Projektentwicklung
das gesamte stadtische Bahn-
hofsumfeld mitzubetrachten,
um letztendlich abgestimmte
Bebauungs-und Verkehrskon-
zepte flr die notwendige Auf-
wertung und Verwertung des
gesamten  Bahnhofumfeldes
zu erhalten. Durch die Zusam-
menarbeit von Verkehrsexper-
ten, Architekten, Bahnen und
Kommunen entstehen neue
attraktive urbane Orte der
Kommunikation und Begeg-
nung, welche iber die reine
Verkehrsfunktion hinaus wir-
ken kénnen.

In  gemeinsamen Bemihen
sind stadtebauliche Wettbe-
werbe dabei ein zielflihrendes
Instrument zur optimierten Lo-

sungsfindung. Dieser Weg wird
insbesondere bei den wichtigs-
ten Verkehrsstationen verfolgt.
Bei den Verkehrskonzepten
liegt das Hauptaugenmerk auf
der Schaffung eines verbes-
sertes Mobilitatsangebotes fir
die Bahnreisenden.

Unter den Pra@missen einer
sicheren, Ubersichtlichen und
kurzen Wegefiihrung bzw. der
guten Orientierung innerhalb
und ausserhalb des unmittel-
baren Stationsbereiches erfolgt
die Neuorganisation und Ge-
staltung des Bahnhofumfeldes
und der Bahnhofsvorplatze
sowie die Optimierung der
Anbindung des lokalen offent-
lichen Verkehrsnetzes und des
Individualverkehrs (Park&Ride,
Bike&Ride, Kiss&Ride)

Standardisierung der
Kundenbereiche als visueller
Kommunikationsfaktor
Bahnhofe sind wesentliche
visuelle  Imagetrager  bzw.
Visitenkarten eines Bahn-
unternehmens. Im Zuge des
umfangreichen  Bahnhofneu-
bauprogrammes wurden fir
die Verkehrsstationen neue
Standards entwickelt (Wege-
leitsystem, Infopunkte, Bau-
und  Ausstattungsstandards,
Reisezentren, Richtlinien fir
barrierefreies Bauen u.a.)

Ein ansprechendes, einheit-
liches Gesamterscheinungs-
bild tragt wesentlich dazu bei,
das visuelle Image eines Bahn-
unternehmens zu vermitteln.
Gutes Design pragt ein Bild in
die Kopfe und noch besser in
die Herzen der Menschen. Es
hebt die Identifikation der Be-
volkerung mit der Bahn bzw.
dem Bahnunternehmen und
erleichtert durch die visuelle
Komunikation das Reisen.

Ein weitgehend einheitliches
Erscheinungsbild fir die Ver-
kehrsstationen mit Fokus auf
eine Ubersichtliche und funk-
tionelle Ausstattung schafft
ein hohes Mass an Vertrautheit
und Sicherheit bei den Reisen-
den. Die standardisierte Aus-
stattung der Verkehrsstationen
hilft dabei den Bedirfnissen
der Reisenden nach Mobilitat
und Kommunikation nachzu-
kommen. Dabei ist es aber
unbedingt erforderlich, diese
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Standards im lokalen Kontext
des Bahhofsumfeldes zu sehen
und diese in die ortlich zu er-
stellenden Bahnhofskonzepte
zu integrieren. Eine intensive
Auseinandersetzung mit dem
natirlichen und gebauten
Bahnhofsumfeld sowie die Er-
haltung kulturhistorisch be-
deutender Werte ist von hoher
Bedeutung.

Fir die S-Bahnen im regio-
nalen Umfeld der stadtischen
Ballungszentren werden in
Anlehnung an die generellen
Standards eigene Manuals ent-
wickelt, um zusatzliche Identi-
taten zu schaffen. (Beispiel S-
Bahn-Salzburg)

Derzeit werden die neuen Stan-
dards fur die Regionalbahnhdofe
weiterentwickelt.

Gerade diese kleineren und
mittleren Bahnhofe werden,
wie schon seit den 90er Jah-
ren erfolgreich praktiziert, sich
in einem einheitlichen Design
den Reisenden zeigen.
Wartekojen, Bahnsteigdacher,
Stiegen-und Lifteinhausungen,
Bahnsteigmablierung und Info-
punkte werden standardisiert
und sollen dem Reisenden ver-
traut werden.

Die kirzlich erarbeitete neue
RVE 03.00.01 Bahnsteigzugan-
ge ist eine Fortsetzung des
Standardisierungsprozesses.

Kontakt:
Arch. Dipl. Ing. Glinter Siegl
guenter.siegl@bau.oebb.at

Linienfuhrung von Gleisen
Die RVE 05.00.01

Die Trassie-
rung spur-
gefihrter
Systeme st
ein  extrem
langlebiges

Ingenieurs-
produkt. Sie
Dr. Herbert beeinflusst
L. Hasslinger maBgeblich
die Akzep-

tanz der Eisenbahn und ist
liber mehr als ein Jahrhundert
mit verantwortlich fir die Wirt-
schaftlichkeit der Gleis-Infra-
struktur. Regelwerken tber die
Linienfihrung kommt daher
eine ganz besondere, volks-
wirtschaftliche Bedeutung zu.

Ausgangssituation

DieinihrenUrspriingen 50 Jah-
re alte Vorschrift 0BB B 52 mit
Erganzungen 1974, 1976, 1980
und 1986 war zu ersetzen und
mit Punkt 6 Uber Trassierung
der HL- Richtlinien in einer
Vorschrift fir Neubau, Umbau
und Instandhaltung fiir Maxi-
malgeschwindigkei-ten bis 280
km/h bei Erhohung der Giiter-
zugsgeschwindigkeit auf 100
km/h zu vereinigen. Die Ent-
wirfe der Europdischen Tras-
sierungsnorm EN 13803 Teil 1

und 2, welche auch mafigeblich
Einfluss auf die ,Technischen
Spezifikationen fir die Intero-
perabilitat” - insbesondere TSI
Teilsystem Infrastruktur (ist
Recht der Europdischen Union)
hatten und haben, waren in der
jeweils aktuellen Fassung zu
berlicksichtigen, ebenso das
neue Eisenbahngesetz (EisbG)
und Verordnungen sowie der
freie Netzzugang.

Nach einem Feuerwerk der
Ideen Anfang des 20. Jahr-
hunderts, die mangels Durch-
fihrbarkeit mit den dama-
ligen  Produktionsmethoden
in  Vergessenheit gerieten,
wurde Gleislinienfiihrung zu
einem technisch versteinerten
Bereich und Fortschritt fand
aufgrund robusterer Oberbau-
ausfiihrung und Fahrzeuge mit
besseren  Laufeigenschaften
nur durch Hinaufsetzen der
zulassigen Werte statt. In Os-
terreich wurde jedoch die Not-
wendigkeit von methodischen
Verbesserungen erkannt und
entsprechende Auftrage erteilt,
etwa an Dr. Walter Heindl, Ma-
thematiker, * 1927 Leningrad,
11994 Wien. Die Moglichkeiten
und Chancen programmge-
steuerter Gleisbau- und Erhal-
tungsmaschinen und elektro-

nischer Messtechnik waren zu
berlicksichtigen und zu niitzen,
ebenso die einschlagigen Ent-
wicklungen und Erfindungen.

Konzept einer modernen Vor-
schrift liber die Linienfiihrung
von Gleisen

Die Eisenbahn war ein sehr
frihes Gebiet der ange-
wandten Ingenieurwissen-
schaft und gleichzeitig lange
Zeit unter direkter staatlicher
Verwaltung. Die verwendeten
Auslegungsformeln waren fir
die damaligen Zwecke aus-
reichend (Uberhéhung- und
-Fehlbetrag wenige zig-mm),
in ihrer Anwendung moglichst
einfach gestaltet, und deshalb
auf Zahlengleichungen mitdem
Charakter von Gesetzen redu-
ziert. Der physikalische Gehalt
wurde teilweise verdrangt und
durch Zahlenfetischismus er-
setzt. Die Hauptanforderungen
fir die modernen Gegeben-
heiten waren daher:

Zurick zur Physik, beginnend
mit klaren Definitionen, einer
verbesserten Beschreibungder
Trassierungsinduzierten  Ki-
nematik (verbessertes Modell
der Bewegung), einer mathe-
matisch einwandfreien koordi-
natentreuen Formulierung mit
langs der Gleismittellinie ver-
anderlichen Grof3en, Einteilung
in statische [(geometrische,
konnen am Gleis gemessen
werden) und dynamische (kine-
matische, enthalten die Fahr-
geschwindigkeit] ~Parameter,
Beachtung der Eigenschaften
des Oberbaus als Tragkons-
truktion und Unterscheidung in
sicherheitsrelevante und ande-
re Kriterien.

Neu und verbessert beschrie-
bene Physik, ist komplizierter:
Das Gleis muss [(mathema-
tisch) viel ,glatter” sein, Dis-
kontinuitdten  (unvermittelte
Winkelanderungen bei geraden
Rampen) gibt es sonst héchs-

tens in den Krimmungen;
die Trassierung erfolgt nicht
fir die Gleismittellinie (Luft!)
sondern fiir die Fahrzeuge,
Fahrgaste, Fracht dariber
(.Schwerpunktstrassierung”).
Eine erste Manifestation ist
der Wiener Bogen®", ein neu
entwickelter und patentierter
Ubergangsbogen mit Uberho-
hungsrampe. Ein klar durch-
dachtes Konzept bestimmt op-
timal die Regeluberhohung aus
den beanspruchenden Variab-
len  Uberhohungsfehlbetrag
und Uberhdhungsiiberschuss
(.Geschwindigkeitsspreizung”)
fir jeden Radius und jedes

Von der Physik zur Praxis:
Schriebe von Oberbaumess-
gerdten sollen konsistent in-
terpretierbar sein, Program-
mierer brauchen geeignete
Hinweise, Eisenbahnpraktiker
wiinschen die teilweise be-
kannten oder erweiterten Zah-
lengleichungen.

Aufgrund der wesentlich er-
hohten Anforderungen an eine
Gleislinienflihrung gibt es auch
etliche neue Beschrankungen
zu beachten. Die Vorschrift soll
ausgehend von einem harten
Regelkern offen sein fur zu-
kiinftige Entwicklungen und
Erweiterungen.

Exemplarische Punkte der
neuen Trassierungsvorschrift

Am kontinuierlichen Gleis gel-
ten die Beschrankungen uber-
all und immer lokal an jeder
Stelle langs der Mittellinie und
sind daher unabhangig vom
betrachteten  Trassierungse-
lement konstanter oder ver-
anderlicher Krimmung. Es
werden wie bisher die Variab-
len Steigung, Krimmungen im
Grundriss und im Hohenbild,
Uberhéhung und Verwindung
limitiert.

" Wiener Bogen® ist eingetragene Wortmar-
ke des Erfinders und Verfassers

Dr. Hasslinger
i im Cockpit

|| der Wiener

il U-Bahn
(Foto:

Ml Hasslinger)
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Die wesentlichen dynamischen

Variablen  sind  Vertikalbe-
schleunigung, unausgegli-
chene  Seitenbeschleunigung
(koordinatentreu als .Fehl-
tiberhghung” - entwe-

der einen Uberh'dhur]gsfehl—
betrag oder einen Uberho-
hungsiiberschuss darstellend
- formuliert) und neu die Wank-
winkelbeschleunigung.  Damit
ist erstmals in der Eisenbahn-
geschichte die Beschleuni-
gungsverteilung im Querschnitt
des ideal geflihrten Fahrzeugs
bekannt und begrenzt!

Weitere dynamische Variab-
le sind die echten Rucke als
zeitliche  Anderungen  der
Beschleunigungen: Der Sei-
tenruck als Anderung der
unausgeglichenen  Seitenbe-
schleunigung (Anderung des
Uberhdhungsfehlbetrags],
der Vertikalruck, welcher der-
zeit wegen nur kleiner zuge-
lassener  Vertikalbeschleuni-
gungen und des Fehlens von
vertikalen ~ Ubergangsbdgen
nicht begrenzt wird, sowie neu
fir hohen Komfort bei moder-
nen Trassierungen der Wank-
winkelruck.

Am Gleis mit prinzipiell uner-
winschten  Diskontinuitaten
- das sind abrupte Anderungen
der Krimmung im Grundriss
wie sie etwa bei Weichen un-
vermeidbar sind, sowie am
Ubergang zu geraden Rampen
(unvermittelte Wechsel des
Langswinkels der Schiene)
- muss die Auswirkung dieser
Sprungstelle begrenzt werden:
Bei Krimmungsspriingen ge-
schieht dies durch die Begren-
zung der abrupten Anderung
der unausgeglichenen Seiten-
beschleunigung (Anderung der
Fehliiberhéhung), wobei hier
besonders viele und differen-
zierte Vorgaben aus Europa
zur bericksichtigen waren. Ist
die gesamte Anderung zu groB,
muss ein ausreichend langes
Zwischenelement  eingefiigt
werden, welches die eine Un-
stetigkeit in zwei aufteilt und
ausreichend weit auseinander
riickt, dass nunmehr jede von
ihnen jeweils den zulassigen
Wert nicht Uberschreitet. Da-
fir wird eine bestimme Min-
destlange vorgeschrieben. Als
Zwischenelement kann ein
Kreisbogen mit etwa dem Mit-

FSV-aktuell Schiene | Mitteilungen 2/2006

telwert der vorzeichenrichtig
genommenen  Kriimmungen
der benachbarten Bogen oder
eine Klothoide, die zu kurz ist
um als Ubergangsbogen zu
gelten, oder bei Gegenbdgen
auch eine Gerade genommen
werden. Bei Gleichbdgen ist
eine Gerade nicht sinnvoll, da
sie aus der einen Diskontinui-
tat zwei betragsmafig grof3ere
macht.

Bei den geraden Rampen wird
wie bisher die Rampenneigung
geschwindigkeitsabhangig vor-
geschrieben, neu in der vom
Fahrzeug erfahrenen Uber-
hohungsanderung in  mm/s.
Die Grundiberlegung dabei
ist, dass die durch diesen me-
chanischen Stof3 induzierten
Schwingungen abhangig von
der Anfangsamplitude eine
gewisse Zeit brauchen, bis sie
abgeklungen sind, woraus die
Lange der Rampe als abge-
leitete Grofle bestimmt wird.
Wichtig zur Reduktion des Ein-
flusses dieser Unstetigkeiten
sind gute Ausrundungen am
Beginn und Ende der geraden
Rampe, die in Abhangigkeit
von der Biegesteifigkeit der vor
dem Verlegen geraden Schie-
nen moglichst lange ausge-
flihrt werden sollen.

Viel differenzierter als bisher
ist die separat zu betrachtende
Gefahr der Uberpufferung, ins-
besondere in engen Gegenbo-
gen, wie sie bei Weichenstra-
Ben und Gleisverbindungen
auftreten, zu beriicksichtigen.
Dabei gehen auch Fahrzeugei-
genschaften wie Lange, Uber-
hange, Federungselastizitaten
und Spurspiele ein, die somit
eine Auswirkung auf die Tras-
sierungsgeometrie haben. Die
Beachtung der Regeln des im
April 2005 neu aufgelegte UIC-
Kodex 527-1 VE (2. Ausgabe
vom 01.01.1981; 1. Ausgabe
noch wesentlich lter) ,Lini-
enflihrung der S-Bogen” ist
bei weitem nicht ausreichend
und dieser Teil des Merkblatts
kann als veraltet angesehen
werden. Hier sind seitens des
Autors fir die EN 13803-2 noch
analytische Untersuchungen in
Arbeit, die es insbesondere flr
den Bestand ermdglichen sol-
len, die Gefahr das Verhakens
der Puffer, speziell bei Schub-
betrieb, zu beurteilen und

durch Verbesserung der Gleis-
linienfiihrung zu verhindern.

Exakt und doch praxisgerecht
fiir die Anwendung

Es wurde von Regelradien
abgesehen, da dies erfah-
rungsgemafl zu unnotig ein-
geschrankten Trassierungen
flhrt. Vielmehr ist in Uberein-
stimmung mit der EN 13803-1
der Radius unter allen Bedin-
gungen prinzipiell so grof3 wie
moglich zu wahlen, das heifit
bis mit entsprechendem Kos-
tenaufwand ein Zwangspunkt
zu entfernen ist. Die absoluten
Mindestradien werden fir alle
Kombination der zulassigen
Werte von Uberhdhung, Fehl-
betrag und Uberschuss aufge-
listet.

Die Dimensionierung von kon-
ventionellen und modernen
Ubergangsbdgen wird im De-
tailangegeben und tabellarisch
verglichen, sodass sich der Pla-
ner rasch einen Uberblick ver-
schaffen kann. Ausrundungs-
bogen bei Neigungswechsel
werden berechnet. Bei gege-
benen  Anlageverhaltnissen
kann aus den einzuhaltenden
Grenzwerten jeweils die grof3-
te zuldssigen Geschwindigkeit
be-rechnet werden, die kleins-
te davon ist dann die erlaubte
Hochstgeschwindigkeit.

Weitere Notwendigkeiten
und Ausblick

Der Grenzwert fir die Wank-
winkelbeschleunigung ist nur
geschatzt. Hier ist noch Sicher-
heit zu schaffen! In der Europa-
ischen Trassierungsnorm soll-
ten noch letzte Erganzungen
angegeben werden. Friher
war der Oberbau als ganzes in
einer Vorschrift geregelt, jetzt
ist es nur die Geometrie. Es
fehlt eine adaquate moderne
Vorschrift zur mechanischen
Berechnung des Gleises in
Abhangigkeit von Typ und Aus-
fihrung (Schotter, Schwel-
len, Platten, Feste Fahrbahn),
Achslasten, Geschwindigkeit,
Frequenz, etc. zur Beurteilung
der Abniitzung, des Rollkon-
takts, von Ubergangs- und
Fehlstellen, ....

Weitere  optimale  Trassie-
rungselemente werden beno-

tigt: Scheitelbogen, Gleisver-
ziehungen, etc. Vielfach sind zu
einfache ,Faust-formeln” pro-
grammiert. Die Herstellgenau-
igkeit ist inzwischen besser
als die Genauigkeit der linea-
risierten  Gleisbeschreibung:
Zukunftig sollte auf komplett
nichtlineare Trassierungsgeo-
metrie umgestellt werden.
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Kontakt:t
Dipl.-Ing.Dr.techn.
Herbert L. Hasslinger

dhlhasslinger@compuserve.
com

Veranstaltungen und Seminare

FSV-Infonachmittag
Bepflanzung und Pflege von
Griinflachen

Datum: Mo, 2. Oktober 2006
Uhrzeit: 15:00 - 17:00

Wer ladt ein: FSV

Wo: FSV - Geschaftsstelle
Vortragender: Ing. P. Langeder
Teilnahmegebiihr: € 95,00
bzw. Mitglieder € 85,00 (exkl.
MwSt.)

FSV-Seminar
Leistungsbeschreibung Sied-
lungswasserbau: Neuerungen
der Version 05

Datum: Mo, 2. Oktober 2006
Uhrzeit: 10:00 - 13:00

Wer ladt ein: FSV

Wo: FSV - Geschaftsstelle
Vortragender: Dipl.-Ing. Her-
bert Kraner

Teilnahmegebihr: B 150,00
bzw. Mitglieder B 135,00 (exkl.
MwSt.)

Wann: Di, 3. Oktober 2006
Wer ladt ein: FSV
Wo: FSV - Geschaftsstelle

FSV-Infonachmittag

Baulicher Brandschutz im
Tunnel

Datum: Mi, 4. Oktober 2006
Uhrzeit: 15:00 - 17:00

Wer ladt ein: FSV

Wo: FSV - Geschaftsstelle
Vortragende:

Dipl.-Ing. Rudolf Horhan,
Dipl.-Ing. Thomas Trauner

FSV-Seminar

Tag der Leistungsbeschrei-
bung (LB VB & LB BU)

Datum: Do, 5. Oktober 2006,
Uhrzeit: 10:00 - 17:00

Wer ladt ein: FSV

Wo: FSV - Geschaftsstelle
Vortragende:

Bmstr. Johann Haiden,

Ing. Christan Trummer

FSV-Tagung

Der Straflenwinterdienst:
Schulung fiir Verantwortliche
im kommunalen und privaten
Bereich

Datum: Mo, 9. Oktober 2006
Uhrzeit: 08:30 - 16:30

Wer ladt ein: FSV

Wo: FSV - Geschaftsstelle
Vortragender: HR i.R. Dipl.-Ing.
Hanns Kirchknopf
Teilnahmegebihr: B 190,00
bzw. Mitglieder B 170,00 (exkL.
MwSt.)

FSV-Tagung

Infotag RVE

Neues zu Eisenbahnbriicken,
Linienfiihrung von Gleisen, Ni-
veaufreien Bahnsteigzugangen
& Umfiillen von entzlindbaren
Flissiggasen

FSV-Infonachmittag
Umweltbaubegleitung

Datum: Mo, 16. Oktober 2006
Uhrzeit: 15:00 - 17:00

Wer ladt ein: FSV

Wo: FSV - Geschaftsstelle
Vortragende: DI B. Sladek
Teilnahmegebihr: € 95,00
bzw. Mitglieder € 85,00 (exKkL.
MwSt.)

FSV-Infonachmittag
Verkehrserzeugung von Ein-
kaufszentren und Multifunkti-
onalen Zentren

Datum: Mi, 18. Oktober 2006
Uhrzeit: 13:00 - 15:00

Wer ladt ein: FSV

Wo: FSV - Geschaftsstelle
Vortragender: Univ. Prof. Dr.
Josef Michael Schopf
Teilnahmegebiihr: € 95,00
bzw. Mitglieder € 85,00 (exkL.
MwSt.)

FSV-Infonachmittag
Sonderfahrstreifen fiir mehr-
fach besetzte Kraftfahrzeuge
und Fahrgemeinschaften
Datum: 18. Oktober 2006,
Uhrzeit: 15:30 - 17:30

Wer ladt ein: FSV

Wo: FSV - Geschaftsstelle
Vortragender: DI Dr. M. Me-
schik

Teilnahmegebiihr: € 95,00
bzw. Mitglieder € 85,00 (exkl.
MwsSt.)

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-Anmeldemag-
lichkeit finden Sie auf unserer
Homepage www.fsv.at.

In der ndchsten Ausgabe ...

...werden wir Uber die in
Entstehung befindliche RVE
05.00.03 ,Feste Fahrbahn”
berichten.

FSV-Infonachmittag
Beschilderung und Wegwei-
sung auf Autobahnen

Datum: Di, 17. Oktober 2006
Uhrzeit: 15:00 - 17:00

Wer ladt ein: FSV

Wo: FSV - Geschaftsstelle
Vortragender: DI G. Benesch
Teilnahmegebiihr: € 95,00
bzw. Mitglieder € 85,00 (exkl.
MwSt.)

FSV-aktuell Schiene:

(FSV)

FSV-Geschaftsstelle:
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

FSV auf www.fsv.at.

,.,.('jsterreich-Teil“ und offizielles Organ des Bereich Schiene der
Osterreichischen Forschungsgesellschaft Strafle - Schiene - Verkehr

(Kommentare, Anregungen, Beitragsideen etc. erwiinscht!)

Weitere Informationen und Bestellmoglichkeit der Publikationen der

Bei Bestellungen im EU-Raum bitte Ihre UID bekannt geben (in
Deutschland = DE + 9 Ziffern), da Sie so die MwSt. sparen kénnen.

Abonnementpreis der Zeitschrift ETR - Eisenbahntechnische Rund-
schau fir FSV-Mitglieder ermaBigt!
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