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Editorial

Sehr geehrte Leserin,
sehr geehrte Leser!

Der FSV-Verkehrstag ist jahrlich
DER Fixpunkt der dsterreichischen
Verkehrsfachleute. Einen jahrlichen
Anstieg an Anmeldungen nehmen
wir mit groBer Freude zur Kenntnis.
Heuer haben tber 320 Teilnehmer
die Vortrage von 15 Referenten an-
gehdrt und diskutiert.

Damit erfillt die Forschungs-
gesellschaft einen ganz wichtigen
Zweck: Die Kommunikation unter
den Experten im Verkehrswesen zu
ermdglichen sowie Neuigkeiten,
nicht nur in Form von Regelwerken,
festzuschreiben, sondern auch zu
kommunizieren.

Die Breite des Verkehrstages
erlaubt es jedem, sich einige
Themen aus dem eigenen berufli-
chen Bereich anzuhoren, ermdog-
licht aber auch einen Einblick in
benachbarte Fachgebiete. Der
FSV-Verkehrstag 2010 bot neue In-
formationen zu Ausschreibung,
Planungsthemen, StraBenbau und
verschiedenen Baustoffen. Schie-
nenbezogene Referate werden
nachstes Jahr wieder Thema sein,
nachdem in diesem Bereich so-
eben intensiv mit der Arbeit begon-
nen wird.

In dieser Ausgabe wird schon der
erste der Beitrdge abgedruckt -
weitere Referate werden in einer
Zusammenfassung in den nachs -
ten Ausgaben zu finden sein. Einen
kompletten Uberblick liefert der Ta-
gungsband, der gerne von der FSV
bezogen werden kann.

Dipl.-Ing. Martin Car
Generalsekretar der FSV

Veranstaltungsbericht
FSV-Verkehrstag 2010

Wie schon in den letzten Jahren,
mochten wir lhnen auch heuer
wieder die Vortrage zum FSV-
Verkehrstag 2010, der Jahres-
tagung der Mitglieder der FSV, in
dieser und den folgenden Aus-
gaben von FSV-aktuell vorstellen.

Risikobewertung von
Gefahrguttransporten
in StraBentunneln

]

Dipl.-Ing. Bernhard KOHL

Im StraBenverkehr kommen Unfélle
mit gefahrlichen Stoffen (leicht ent-
flammbare, explosive oder giftige
Transportguter) generell sehr sel-
ten vor. Ereignen sich derartige Un-
falle aber in einem StraBentunnel,
kann das SchadenausmaB des Er-
eignisses (Anzahl der Todesopfer)
um ein Vielfaches hoher sein, als
kame es zu dem Vorfall im Freien.
Angesichts dieser Tatsache wurden
im Rahmen der ADR-Novelle 2007
Bestimmungen getroffen, die auf
Basis einer Kategorisierung der
Tunnelanlagen nach ihrem spezifi-
schen Risikopotenzial, die Mdglich-
keit von Beschrdnkungen des
Gefahrguttransports durch Tunnel
vorsehen. Die Entscheidung, ob ein
Tunnel fir den Transport von ge-

OSTERREICHISCHE
FORSCHUNGSGESELLSCHAFT
STRASSE ¢ SCHIENE » VERKEHR

fahrlichen Gitern zugelassen ist,
oder ob zusatzliche Sicherheits-
maBnahmen (bis hin zu Transport-
beschrankungen) notwendig sind,
muss im Rahmen einer Risiko-
analyse hinsichtlich der trans -
portierten Gefahrenstoffe getroffen
werden.

Rechtliche Grundlagen

Auf Grundlage der EG-Direktive
2004/54/EG [1] bzw. des Oster-
reichischen  StraBentunnel-Sicher-
heitsgesetzes STSG [2] sind Ri -
siken des Gefahrguttransportes in
StraBentunneln vertieft zu unter-
suchen. Die Tunnel-Risikoanalyse
hinsichtlich des Transports von
gefahrlichen Stoffen soll gem.
Vorgabe des Osterreichischen
Bundesministeriums flir Verkehr,
Innovation und Technologie (BM-
VIT) unter Anwendung des inter-
nationalen  OECD/PIARC-Risiko-
modells DG-QRAM [4] durch-
geflhrt werden.

Die Beforderung von gefahrlichen
Stoffen auf der StraBe ist inter-
national durch das europaische
Ubereinkommen ADR [3] geregelt.
Mit der ADR-Novelle 2007 wurde
die Grundlage fur eine einheitliche,
europaische Regelung flir Be-
schrankungen von Gefahrguttrans-
porten durch StraBentunnel ge-
schaffen.

EntschlieBt sich die zustandige Be-
horde, einen nationalen StraBen-
tunnel fir den Gefahrguttransport
zu beschranken, so kann dies seit
dem 1.1.2010 einzig und allein
unter Zuweisung des Tunnels zu
einer der definierten ADR-Tunnel-
kategorien geschehen (siehe Abbil-
dung 1).

Das Gefahrgutrisikoanalyse-
modell DG-QRAM der OECD/-
PIARC

Das Risikomodell DG-QRAM wur-
de im Auftrag der OECD/
PIARC entwickelt und dient zur Be-
wertung von Gefahrgutrisiken in
Tunnelanlagen.

Im Risikomodell wird das Gefahr-
dungspotenzial anhand des Risi-
kos, das sich aus der Summe der
Produkte der Eintrittshaufigkeiten
mit dem jeweiligen Schadensaus-

V=

Wir finden neue Wege.

maB zusammensetzt, abgeschatzt.

Die Darstellung des Risikos er-

folgt entweder als Risikoerwar-

tungswert (EV = ,Expected Value®)
oder als Wahrscheinlichkeits-Aus-
maB-Diagramm (W-/A-Diagramm).

- Der Risikoerwartungswert ist ei-
ne Aufsummierung der
dukte aus der Anzahl der statis-
tisch erwartbaren Todesopfer mit
der jahrlichen Auftretens- wahr-
scheinlichkeit jedes einzelnen
Unfallszenarios Uber alle Szena-
rien. Er reprasentiert die durch-
schnittlich jahrliche Anzahl an
statistisch erwartbaren Todes- op-
fern infolge eines Gefahrgut-
unfalles.

- Das W-/A-Diagramm stellt die
jahrliche kumulierte Haufigkeit
eines Unfallereignisses (Wahr-
scheinlichkeit) und die dabei
statistisch erwartbaren Todes-
opfer (AusmaB) grafisch ge-
genuber. In dieser Darstellungs-
form kann auch die Risiko-
aversion bei Unfallen mit groBem
SchadensausmaB bertlicksichtigt
werden.

Entwicklung eines einheitlichen
Risikobewertungsprozesses fiir
Gefahrguttransporte

Im Jahr 2009 wurde vom BMVIT
ein Forschungsprojekt gestartet, mit
dem Ziel, die Risikobewertung von
Gefahrguttransporten in  StraBen-
tunneln  einheitlich  festzulegen.
Das Forschungsprojekt behandelte
ausschlieBlich die Risikobewertung
von Gefahrgutszenarien (mechani-
sche Unfalle und konventionelle
Brande werden Uber das Risiko-
modell TuRisMo im RVS-Merkblatt
09.03.11 abgebildet). Die endguilti-
gen Ergebnisse des Forschungs-
projekts werden in einem weiteren
RVS-Merkblatt 09.0312 im Jahr
2010 verdffentlicht.

Zielsetzungen des Forschungs-
projektes war es, aufbauend
auf abgesicherten Gefahrgutdaten
einen klar formulierten Risiko-
bewertungsprozess in  Uberein-
stimmung mit den neuen ADR-
Tunnelregelungen festzulegen.
Dabei galt es auch, Risikoakzep-
tanzkriterien flr jede Stufe des Be-
wertungsprozesses, zu definieren.
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Kategorie

Beschrankung

Kennzeichnung

A Keine Beschrankung fur gefahrliche Guter

kein Zeichen

Beschrankung flur gefahrliche Guter, die zu einer
B sehr groBen Explosion flihren kénnen

Zeichen mit zusatzlicher
Tafel, auf der der Buch-
stabe B angegeben ist

Beschrankung fur gefahrliche Guter, die zu einer
sehr groBen Explosion, zu groBen Explosion oder

Zeichen mit zusétzlicher
Tafel, auf der der Buch-

© zu einer umfangreichen Freisetzung von giftigen stabe C angegeben ist
Stoffen flihren kénnen
Beschrankung fir gefahrliche Guter, die zu einer Zeichen mit zusétzlicher
D sehr groBen Explosion, groBen Explosion, Tafel, auf der der Buch-
umfangreichen Freisetzung von giftigen Stoffen stabe D angegeben ist
oder zu einem groBen Brand flhren kénnen
Beschrankung fir alle gefahrliche Guter Zeichen mit zusatzlicher
E auBer UN-Nr. 2919, 3291, 3331, 3359 Tafel, auf der der Buch-

stabe E angegeben ist

®:® @ @

Abbildung 1: Tunnelkategorien nach ADR und Kennzeichnung

Vereinfachte Bewertung mittels Matrix

Bewertungsmatrix (EV)

I EV<0,001: Risiko nicht relevant

EV > 0,001

Rlslkn relevant

Detaillierte Bewertung mittels DG-QRAM

W-/A-Diagramm (Referenzkurve)

Tunnel-
route

W./A-Kurve unter Referenzkriterium:
Risiko akzeptabel (keine MaBnahmen)

W./A-Kurve iiber Referenzkriterium:
Risiko nicht akzeptabel

W-/A-Diagramm (Referenzkurve)

o —

Tunnel-
route

W-/A-Kurve unter Referenzkriterium:
Risiko akzeptabel (MaRnahmen)

W-/A-Kurve iiber Referenzkriterium:
Risiko nicht akzeptabel

l ich Tunnel- mit A

(EV und Kurven W-/A-Dlagramm) l

Tunnel-

route .= Vunne <= EVaternative

Tunnelfiir Gefahrgutfreigegeben
Kategorie A

Abbildung 2: Ubersicht Bewertungsprozess

Das Forschungsprojekt wurde von
einer Arbeitsgruppe begleitet, die
sich aus technischen und juristi-
schen Experten des BMVIT bzw.
BMI, der Bundeslander, der Wirt-
schaftskammer Osterreich, der AS-
FINAG, der Feuerwehr, der Trans-
portindustrie sowie ILF Beratende
Ingenieure zusammensetzte.

Beschreibung des Bewertungs-
prozesses

Prinzipiell erfolgt die Beurteilung
des Gefahrgutrisikos in einem
mehrstufigen Bewertungsprozess.
Stufe 1 — Vereinfachte Bewertung
mittels Bewertungsmatrix:

Zu Beginn des Prozesses steht die
Vereinfachte Bewertung (Stufe 1).
Diese erste Stufe soll eine einfache
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|dentifikation der Tunnel mit erwar-
tungsgeman niedrigem Gefahrgut-
transportrisiko ermoglichen. Dabei
wird der Tunnel anhand einer Ma-
trix Uberschlagig bewertet. Fir die
Anwendung der Stufe 1 ist kein
spezifisches Fachwissen erforder-
lich. Bekannt mussen lediglich die
folgenden, grundlegendsten Ein-
gangsparameter sein:

— Tunneltyp (Gegen- oder Rich-
tungsverkehr),

Tunnellange,

— Luftungssystem,

— Verkehrsmenge und
Schwerverkehrsanteil.

Als Entscheidungskriterium, ob ein
Tunnel ein relevantes Gefahrgut-
transportrisiko aufweist, dient ein
statistisch erwartbares Risiko von

Gefahrguttransportbeschrankung fiir Tunnel

Zuordnungzu Kategorie B -E

durchschnittlich einem Todesopfer
in 1.000 Jahren und Tunnel (Risiko-
erwartungswert EV = 1 x 109).
Erste Abschatzungen haben erge-
ben, dass aufgrund der verein-
fachten Bewertung knapp die Half-
te aller StraBentunnel in Osterreich
keiner weiteren, detaillierten Risiko-
untersuchung mehr zu unterziehen
sind. Diese meist kurzen Tunnels
mit wenig Verkehr (oftmals Tunnel
am niederrangigen StraBennetz)
kénnen nach ADR direkt der Tunnel-
kategorie A zugewiesen werden.
Stufe 2 - Detaillierte Bewertung
(DG-QRAM):

Jene Tunnel, die im Rahmen der
Stufe 1 ein relevantes Gefahr-
gutrisiko aufweisen oder die An-
wendungsvoraussetzungen  nicht
erflllen, werden einer detaillierten

Risikoermittlung unterzogen. In der
Stufe 2a wird eine detaillierte
Berechnung mit DG-QRAM vor-
genommen, wobei alle relevanten,
tunnelspezifischen Parameter berlick-
sichtigt werden. Wahrend man sich
in Stufe 1 noch auf den Risiko-
erwartungswert als Bewertungs-
kriterium bezogen hat, werden in
Stufe 2 die Ergebnisse in Form
eines W-/A-Diagrammes ausge-
druckt. Im W-/A-Diagramm wird fur
jedes Unfall-Szenario eine W-/A-
Kurve bestimmt. Das Schadenaus-
maB (ausgedruckt durch die An-
zahl der Todesopfer) wird auf der
x-Achse, die Wahrscheinlichkeit
(ausgedriickt durch die kumulierte
Unfallhaufigkeit) wird auf der
y-Achse aufgetragen. Beide Ach-
sen sind logarithmisch skaliert.

Im W-/A-Diagramm erfolgt ein Ver-
gleich mit einem definierten Refe-
renzkriterium fUr die zu bewertende
Tunnelanlage. Kommt es zu einer
Uberschreitung des Referenzkriteri-
ums im W/A-Diagramm, ist das
Gefahrgutrisiko nicht tragbar und
zusatzliche MaBnahmen zur Risiko-
minderung mussen untersucht
werden (Stufe 2b). Die Uberlegun-
gen zur Erhéhung der Verkehrs-
sicherheit konzentrieren sich dabei
vorrangig auf organisatorische und
betriebliche MaBnahmen. Dabei
kann die Wirksamkeit der je-
weiligen MaBnahme je nach
Tunnelanlage sehr unterschiedlich
ausfallen.  Im  Rahmen  der
Risikountersuchung werden die je-
weils effektivsten MaBnahmen er-
mittelt und gegebenenfalls zur Risi-
kominderung herangezogen (z.B.
Uberholverbot, Geschwindigkeits-
kontrolle, Begleitfahrzeugen zur Si-
cherung der Beforderungseinheit,
usw.)

Stufe 3 - Priifung Alternativer Rou-
ten (DG-QRAM):

Als letzte mdgliche MaBnahme
bleibt, Tunnelbeschrankungen (ev.
zeitlich geregelt) fur gewisse Stoff-
gruppen auszusprechen (Stufe 3).
Dabei ist aber zu berticksichtigen,
dass der Transport von gefahrli-
chen Stoffen auf europdischen
StraBen generell nicht verboten ist,
solange die Anforderungen der
ADR erflllt sind. Bei einer Trans-
portbeschrankung bzw. einem
Verbot von gefahrlichen Stoffen auf
der Tunnelroute ist demnach zu
prifen, ob eine geeignete Umfah-
rungsstrecke Uberhaupt zur Verfii-
gung steht.

Diese Alternativioute muss fUr
Schwer- bzw. Gefahrgutverkehr in
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technischer und rechtlicher Hin-
sicht geeignet sein. Darliber hinaus
muss das Personenrisiko signifi-
kant niedriger sein, als das auf der
Tunnelroute. Dieser Risikovergleich
wird wieder mit dem Risikomodell
DG-QRAM durchgefuhrt.

Vorteil des Gsterreichischen
Verfahrens

Der groBte Vorteil des Osterreichi-
schen Verfahrens liegt darin,

dass alle unterschiedlichen Bear -

beitungsschritte durchgangig auf
ein und demselben, international
anerkannten Gefahrgutrisikomodell
(DG-QRAM) aufbauen. Der ge-
samte Verfahrensablauf ist dem-
nach in sich schllissig und auch
auf internationaler Ebene gut um-
setzbar und vergleichbar.

Ausblick

Derzeit bestehen in Osterreich be-
reits betriebliche Auflagen bei der
Tunneldurchfahrt von Fahrzeugen
mit gefahrlichen Stoffen (orange
Warnleuchte ab 1.000 m bzw. Be-
gleitfahrzeug bei Tunneln ab 5.000 m
Tunnellange).

Mit Fertigstellung des Merkblatts
RVS 09.03.12 besteht nun die Mog-
lichkett, die Osterreichischen
StraBentunnel einheitlich, risikoba-
siert zu beurteilen und gegebenen-
falls auch die risikomindernde Wir-
kung von betrieblichen MaBnah-
men bzw. mogliche Alternativrou-
ten zu Uberprifen.
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Dipl.-Ing. Bernhard KOHL
bernhard.kohl@ilf.com
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Die Sammlung der Unterlagen zur
Veranstaltung +FSV-Verkehrstag
2010“ erhalten Sie im Shop auf
www.fsv.at.

Berichte zu aktuellen
StraBenforschungs-
heften

Heft 584 Handbuch
Pavement Management
in Osterreich 2009

Im  Rahmen des StraBenfor-
schungsprojektes ,Handbuch Pa-
vement Management in Osterreich
2009“ wurden im Auftrag des BM-
VIT und der ASFINAG die in den
letzten 10 Jahren auf dem Gebiet
der systematischen Erhaltung des
StraBenoberbaus (Pavement Ma-
nagement) gewonnenen Erfahrun-
gen gesammelt und zusammenge-
fasst. Die unterschiedlichen The-
men wurden so aufbereitet, dass
ein aktueller Leitfaden flr die Pla-
nung von baulichen Erhaltungs-

maBnahmen auf Netzebene (mit
Objektgenauigkeit) allen StraBen-
erhaltern zur Verfligung steht.

Das gegenstandliche Handbuch
beschreibt einerseits die ange-
wandten Verfahren und Methoden
des modernen Pavement Manage-
ments in Osterreich und dient an-
dererseits als ,Nachschlagewerk"
flr eine Vielzahl von verwendeten
Begriffen. Bei der Erstellung des
Handbuchs wurde besonders auf
den Bezug zur Praxis Wert gelegt
und daher explizit auf umfangrei-
che mathematische Ableitungen
von Modellen und Verfahren ver-
zichtet. Neben den Grundlagen
der StraBenzustandserfassung und
-bewertung (Zustandswerte, Teil-
werte und Gesamtwert, sieche Ab-
bildung 3) sowie den Kennzahlen
und Kennwerten des StraBenober-
baus beinhaltet das Handbuch
auch die Beschreibung flr die Aus-
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wahl von geeigneten Erhaltungs-
maBnahmen unter Heranziehung
der Lebenszyklusanalyse. Die flr
eine praktische Anwendung des
Pavement Managements notwen-
digen EingangsgroBen (StraBenzu-
standsprognose, MaBnahmenbe-
wertung, Wirtschaftlichkeitsuntersu-
chung, etc) sind ebenfalls im
Uberblick dargestellt und ermégli-
chen somit eine nachvollziehbare
Vorgehensweise fir den Planungs-
prozess (siehe Abbildung 4, Gene-
relle Betrachtung der StraBenzu-
standsentwicklung in Osterreich).

Hinweise zur praktischen Anwen-
dung der Verfahren, Methoden und
Modelle unter Verwendung des in
Osterreich auf den Bundes- und
vielen LandesstraBen eingesetzten
Pavement Management Systems
WVIAPMSTM® liefern einen wertvol-
len Beitrag bei der Anwendung der
systematischen StraBenerhaltung.

*) Berechnung ZustandsgréBe ber
Prognosemedell {Alter, VB
W konstantes Gewicht
W!lineare Gewichiszunahme zw. O und 1
W2 Qua dratische G ewicht: e
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v - beehl n
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Abbildung 3: Bewertung StraBenzustand: Bildung von Teilwerten und des Gesamtwertes fiir Asphaltbefestigungen
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Abbildung 4: Generelle Betrachtung der StraBenzustandsentwicklung in Osterreich

StraBenverkehrstechnik 7.2010

467



FSV-aktuell

468

Abbildung 5: Erneuerung in Betonbauweise (Foto Litzka/ISTU)

Das Handbuch ,Pavement Mana-
gement in Osterreich 2009* ist mit
einer Vielzahl von Grafiken und Bil-
dern versehen (siehe Abbildung 6),
die es den Anwendern einerseits
ermoglichen, die theoretischen
Grundlagen besser zu verstehen,
und um andererseits den bereits er-
wahnten Bezug zur Praxis zu finden.

Dipl.-Ing. Dr. Alfred
WENINGER-VYCUDIL
office @pms-consult.at
Dipl.-Ing. Petra SIMANEK
Dipl.-Ing. Jiirgen HABERL
Mag. Thomas ROHRINGER

Heft 585 Entwicklung
eines Nutzer-
kostenmoduls im
osterreichischen PMS

Bei Betrieb und Erhaltung der
StraBeninfrastruktur steht neben
der material- und bautechnischen
Optimierung stets auch die Wirt-
schaftlichkeit im Zentrum der Uber-
legungen. Zur optimalen Erhal-
tungsplanung wurde ein Oster-
reichisches Pavement Manage-
ment System entwickelt. Dieses er-
moglicht die Entwicklung von opti-
mierten Erhaltungsstrategien unter
Fokussierung auf Baulasttrager. Als
Erweiterung zu dem vorhandenen
wird in der gegenstandlichen Ar-
beit ein Modul entwickelt, das die
Erhaltungsplanung auf eine umfas-
sende wirtschaftliche Basis stellt
und eine Berucksichtigung von
StraBennutzerkosten vorsieht.

Die Umsetzung erfolgt in zwei
Schritten:

— Eingehende Literaturstudie, um
die maBgebenden Einflusspara-
meter identifizieren und deren
Wirkung auf den StraBennutzer
quantifizieren zu kénnen (hierzu
zahlt ebenso die Definition von
geeigneten Kostensatzen zur

StraBenverkehrstechnik 7.2010

Monetarisierung der Wirkungen).
Implementierung der ausge-
wahlten Zusammenhange in
VIAPMS_AUSTRIA NUTZ und
Durchfihrung von Vergleichs-
rechnungen. Hiermit wird es
maglich, das Ergebnis einer Nut-
zerkosten-orientierten  Optimie-
rung anhand eines Beispielsnet-
zes darzustellen. Weiters bietet
dieses Modul die Médglichkeit,
das gesamte Erhaltungsmana-
gement des Osterreichischen
Autobahnen- und Schnellstra-
Bennetzes hinsichtlich der Wir-
kung auf den StraBennutzer zu
beurteilen und gegebenenfalls
nutzerfreundlichere Erhaltungs-
maBnahmen in den MaBnah-
menvorschlag aufzunehmen.

Aufgrund der durchgefiihrten
Analysen konnen fiir die Beriick-
sichtigung von Nutzerkosten in
der Erhaltungsplanung folgende
Aussagen getroffen werden:

— Grundséatzlich

entstehen  die
maBgebenden Kosten fir den
StraBennutzer einerseits  auf-
grund des StraBenzustands (die-
se lassen sich in den zustands-
bedingten Nutzerkosten: Zeit-,
Betriebs- und Unfallkosten, mo-
netarisieren) und andererseits
im Zuge von Baustellen (hier tre-
ten ebenfalls Kosten in den
Gruppen Zeitkosten, zufolge
Stau oder durch die reduzierte
Geschwindigkeit im Baustellen-
bereich, Betriebs- und Unfallkos -
ten auf).

Mit Hilfe des entwickelten Mo-
duls kdnnen auch fur eine kon-
ventionelle Analyse (Optimie-
rung nur flr Baulasttragerkos -
ten) die auftretenden Nutzerkos -
teneinsparungen durch die Er-
haltungsmaBnahmen  quantifi-
ziert werden. In dem analysierten
Beispielnetz ergeben sich hier-
bei gesamtwirtschaftliche Ge-

winne, die das eingesetzte Bau-
lasttrager-Budget bei  Weitem
Ubersteigen.

— Zur Berucksichtigung der Nut-
zerkosten in der Optimierung
wurde eine Methode entwickelt,
die sowohl einen maximalen
Gewinn fur den StraBennutzer
(unter den gegebenen bud-
getaren Randbedingungen) als
auch einen guten Zustand der
StraBensubstanz gewahrleistet.

Eine Darstellung der entstehenden

Nutzerkosten beziehungsweise ei-

ne Optimierung des Erhaltungs-

konzepts unter BerUcksichtigung
der Nutzerkosteneinsparungen
kann sowohl fir einen Einzelab-
schnitt als auch fir ein flachiges
StraBennetz durchgefihrt werden.

Dipl.-Ing. Barbara BROZEK
bkunisch@istu.tuwien.ac.at
Univ. Prof. Dr. Johann LITZKA
jlitzka@aon.at

Dipl.-Ing. Dr. Alfred
WENINGER-VYCUDIL

office @pms-consult.at

Die neuen StraBenforschungshefte
kdnnen Sie im FSV-Shop unter
www.fsv.at bestellen

Veranstaltungen
und Seminare

FSV-Schulung in Wien
Verkehrssicherheitsauditoren
und Road Safety Inspektoren
Datum: 20.-24. 9. 2010

Wer ladt ein: FSV
Teilnahmegeblhr: € 1.250,00 bzw.
Mitglieder € 990,00 (exkl. MwSt)

FSV-Schulung in Wien
Briickeninspektoren
Basislehrgang

Datum: 28.-30. 9. 2010

Wer ladt ein: FSV
Teilnahmegebuhr: € 440,00 bzw.
Mitglieder € 370,00 (exkl. MwSt)

FSV-Seminar in Wien

Asphalt RVS 2010 -

Was gibt es Neues?

Datum: 5.10.2010

Wer |adt ein: FSV
Teilnahmegeblhr: € 160,00 bzw.
Mitglieder € 135,00 (exkl. MwSt.)

FSV-Seminar in Wien

Umgang mit (kontaminiertem)
Aushub

Datum: 11.10.2010

Wer ladt ein: FSV
Teilnahmegeblhr: € 280,00 bzw.
Mitglieder € 240,00 (exkl. MwSt.)

FSV-Seminar in Wien
Kommunale StraB3en
Datum: 12.-21. 10. 2010
Buchbar: als Einzeltage oder
Blocke

Wer ladt ein: FSV

FSV-Seminar in RUST
Mobilitatspolitik in Osterreich?
Datum: 28.-29. 10. 2010

Wer ladt ein: FSV

Wo: Am Seekanal 2-4,

7071 Rust

FSV-Schulung in Wien
Betriebspersonal von StraBen-
tunnel

Datum: 2.-4. 11. 2010

Wer ladt ein: FSV
Teilnahmegeblhr: € 630,00 bzw.
Mitglieder € 490,00 (exkl. MwSt)

Weitere Informationen zu diesen
und weiteren Veranstaltungen
und eine Online-Anmeldemog-
lichkeit finden Sie auf unserer
Homepage www.fsv.at.

In der nachsten Ausgabe ...

.finden Sie weitere Berichte zum
FSV-Verkehrstag 2010.

FSV-aktuell StraBe:
,Osterreich-Teil* und offizielles
Organ des Bereichs StraBe der
Osterreichischen Forschungs-
gesellschaft StraBe — Schiene —
Verkehr (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. Claudia Osterbauer
(Kommentare, Anregungen,
Beitragsideen etc. erwiinscht!)
Weitere Informationen und Be-
stellmoglichkeit der Publikatio-
nen 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 MwsSt.
sparen konnen.

Abonnementpreis

der Zeitschriften
StraBenverkehrstechnik sowie
StraBe und Autobahn

far FSV-Mitglieder ermaBigt!




