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Lieber Leser!

Am 21. Juni findet in Wien der
FSV-Verkehrstag statt — die Jah-
restagung der FSV. Den Trend
der in den letzten Jahren stetig
steigenden Anzahl an Besu-
chern hoffen wir auch heuer wie-
der halten zu konnen. Aktuelle
Ausarbeitungen der Arbeitsgrup-
pen der FSV stehen dabei im
Mittelpunkt. Sie sind herzlich ein-
geladen teilzunehmen. Sollte
lhnen dies nicht mdglich sein,
lade ich Sie ein, den soeben fer-
tiggestellten Tatigkeitsbericht im
Internet (www.fsv.at) durchzuse-
hen.

Neben den vielen aktiven Aus-
schissen der FSV ist erfreulich,
dass auch die rasche adminis-
trative Umsetzung der Veroffentli-
chungen dieser Ausschusse
funktioniert: Die seit einem hal-
ben Jahr nun bestehende Mdg-
lichkeit der monatlichen Heraus-
gabe von RVS findet sehr guten
Anklang. Mit einem einfachen
Mausklick in der von der FSV zur
Verfllgung gestellten Software
FSV-Reader erfolgt das Update
und damit die Ubernahme von
neuen RVS auf den eigenen PC.

Weiters mochte ich Sie auf den
FSV-Preis, der am 15. November
2007 an interessante und inno-
vative Arbeiten aus dem Ver-
kehrswesen vergeben wird, hin-
weisen. Die Einreichungsfrist fur
diesbezlgliche Arbeiten hat be-
reits begonnen. Wir freuen uns
auf zahlreiche Einreichungen.

Dipl.-Ing. Martin Car
Generalsekretér der FSV

Wie schon in der letzten Aus-
gabe von FSV-aktuell Stral3e be-
gonnen, mbchte wir Ihnen hier
einen weiteren Vortrag der Ver-
anstaltung ,,Verkehrsinfrastruktur
— Entscheidungen fur die Zu-
kunft“ vorstellen.

Moglichkeiten
zur Erweiterung
der Pkw-Maut

Aus verkehrswirtschaftlicher Sicht
sind eine differenzierte Beprei-
sung der Verkehrsinfrastruktur-
nutzung und somit auch eine
Pkw-Maut zu begriBen. Die Be-
mautung von StraBen st kein
neues Phanomen, es gab Sie
auch schon in der Antike und im
12. Jahrhundert in England,
wahrend friher vor allem die Fi-
nanzierung der Verkehrsinfra-
struktur im Vordergrund stand,
sehen moderne Maut-Konzepte
einer Verkehrssteuerung durch
unterschiedliche Bepreisung z.B.
zu Spitzenlastzeiten oder bezlg-
lich 6kologischer Kriterien vor.

OSTERREICHISCHE
FORSCHUNGSGESELLSCHAFT
STRASSE  SCHIENE ¢ VERKEHR

Eine intelligente Verkehrssteue-
rung ist jedoch mit zeitabhangi-
gen Mauten, wie sie zurzeit in
Osterreich durch die Vignette er-
folgt, nicht moglich. HierfUr ware
eine fahrleistungsabhangige
Maut erforderlich.
Damit die Autofahrer bei lhren
Entscheidungen fir eine Auto-
fahrt die Entscheidungen treffen,
die aus volkswirtschattlicher und
Okologischer Sicht sich verbes-
sern, mussen die Kosten des
Autofahrens stérker variabel ge-
staltet werden. Fixkosten bieten
falsche Anreize. Die Einfuhrung
einer Pkw-Maut in Osterreich
ware deswegen aus verkehrs-
wirtschaftlicher Sicht und aus
Grinden der Verkehrslenkung
ein Schritt in die richtige Rich-
tung. Aus politischer Sicht stellt
sich dieser 6konomische Befund
naturgeman anders dar.
Analysiert man die europaischen
Pkw-Mauten, so liegen diese alle
Uber 5 Cent pro km. Fiir Oster-
reich sollte jedoch vor allem auf-
grund der Probleme der Aus-
weichverkehre ein Mautsatz von
4 Cent (Netto) angestrebt wer-
den.
Um die Probleme von Vielfahrern
und Pendlern zu mindern, mus-
sen entsprechende MaBnahmen
getroffen werden, so kdnnte man
die Strecken der Pendler auf
dem Weg zur Arbeit mit einem
wesentlich niedrigeren Mautsatz
belegen. Wesentlich einfacher
ware jedoch eine Deckelung der
Maut mit 190 Euro pro Jahr.
Diskutiert man die EinfGhrung ei-
ner Pkw-Maut, so muss man
darauf achten, dass die Kosten
der Einhebung der Maut nicht
den aus der Maut resultierenden
Nutzen Uberschreiten. Aus die-
sem Grund ware bei einer Ein-
fihrung der Pkw-Maut in Oster-
reich zum jetzigen Zeitpunkt die
Verwendung der Technik des
bestehenden  Osterreichischen
Lkw-Maut Systems angeraten.
Kontakt:
Univ.Prof. Dr. S. Kummer
sebastian.kummer@
wu-wien.ac.at

~

Wir finden neue Wege.

Tagungsbericht
Zeitbewertungen im
Verkehrswesen - eine
Methodendiskussion

Auf Einladung der FSV-Arbeits-
gruppe ,Stadtverkehr” wurde
eine Tagung veranstaltet, die sich
der Methodendiskussion —um
Zeitbewertungen im Verkehrs-
wesen widmete. In dieser und
den nédchsten Ausgaben von
FSV-aktuell StraBe mdchten wir
einige der Vortrdge vorstellen.

Einleitung

Die Prinzipien der Erreichbarkeit,
Zeiteinsparung und Zeitkosten
bilden in der gangigen Praxis
wesentliche Grundlagen fir die
Beurteilung von Planungen. Der-
zeit wird die einschlagige RVS
02.01.22 (,Nutzen-Kosten-Unter-
suchungen im Verkehrswesen,
November 2002“) Uberarbeitet,
wobei speziell die Bewertung
der Reisezeit und deren Zeitkos-
tensatze zur Diskussion stehen.

Die Beschaftigung mit der Reise-
zeit und deren hoher Stellenwert
liegt nahe, versucht doch vor-
nehmlich die kultivierte Gesell-
schaft seit langem, Barrieren auf-
grund ihrer physischen Be-
schranktheit durch technische
MaBnahmen zu beseitigen. Die
Technik wird sozusagen als Mit-
tel verwendet, ,die Welt als Wi-
derstand aus der Welt zu schaf-
fen“ (Frisch), sie beispielsweise
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»durch Tempo zu verdinnen®. In
einer Welt mit dem Slogan ,Time
is money“ fallen in einem Le-
bensbereich wie dem StraBen-
verkehr, wo Geschwindigkeits-
und Zielerreichungstendenz so
stark dominieren, derartige Be-
strebungen  naturgemaB  auf
fruchtbaren Boden.

Als Arbeitshypothese bei der Be-
urteilung von Planungen bot sich
folgerichtig die physikalisch nach-
weisbare Zeiteinsparung durch
hohere Geschwindigkeit an. Die
meisten StraBenbau- und -aus-
bauvorhaben fanden und finden
hierin ihre Begrindung, da es
ein Leichtes ist, den Zeitbetrag,
der sich als Differenz durch das
verschieden schnelle Zurick-
legen einer bestimmten Strecke
ergibt, zu berechnen und als
Zeiteinsparung sogar monetar
zu bewerten (Knoflacher). Auf
diese Weise war es offensichtlich
legitim, dem motorisierten Indivi-
dualverkehr eine adaquate Infra-
struktur zur Verfligung zu stellen
und gemeinsam mit der steigen-
den Motorisierung fur eine ra-
sante Entwicklung der raumlich
wirksamen  Reisegeschwindig-
keit des motorisierten Individual-
verkehrs zu sorgen.
Erreichbarkeiten sind untrennbar
mit den damit verbundenen
Reisezeiten gekoppelt und folg-
lich eine Funktion der Reisege-
schwindigkeiten. Es ist somit
nicht weiter verwunderlich, dass
die Beurteilung der ,Zielerflil-
lung“ von baulichen MaBnah-
men sich vor allem orientiert an
der Schnelligkeit, der Sicherheit
und dem Fahrkomfort fur ein Ein-
zelfahrzeug (Al-Kassar, et al.). Als
Zielwert ergibt sich folgerichtig
eine von der jeweiligen StraBen-
kategorie und raumordnerischen
Gesichtspunkten abhangige Rei-
segeschwindigkeit. Aufgrund
dieser Vorgaben war es moglich,
Anforderungen bezlglich der Er-
reichbarkeit zu definieren und
die Ausbauwurdigkeit von Stra-
Ben anhand des zu erwartenden
wZeitgewinnes® (Dorfwirth/Herry)
festzulegen. Zeitgewinn manifes-
tierte sich in der Folge als das
Schlusselwort fir die Belange
der Raumordnung und des Stra-
Benbaues.

Nachdem im Verkehrssystem im-
mer mehr Mobilititsanteile vom
motorisierten  Individualverkehr
getragen werden und Mobilitat
damit immer schneller ablaufen

kann, musste im Verkehrssystem
demnach immer mehr Zeit ein-
gespart werden. Zeit zum ,Le-
ben“ kdnnte sozusagen dem
Reisezeitbudget abgerungen
werden. Die Annahme, die Struk-
turen blieben trotz Zeiteinspa-
rung und Erreichbarkeitsvorteilen
im Raum fix und unveranderlich
- sie lieBen demnach Erreichbar-
keitsveranderungen ohne Reak-
tionen Uber sich ergehen — mag
fir den Anfangszustand gelten.
Langfristig jedoch treten offen-
sichtlich massive Veranderungen
in allen Lebensbereichen ein.
Wissenschaftler haben nachge-
wiesen, dass generell eine Ver-
kirzung des Reisezeitbudgets
schwieriger zu erreichen ist als
seine Konstanz. Meist nimmt das
Zeitbudget mit steigenden Er-
reichbarkeitswerten sogar zu. Of-
fensichtlich wird also im Gesamt-
system keine Zeit gespart, eher
das Gegenteil ist der Fall. Dies
zeigt auch eine prominente Mo-
bilititsprognose  fur Osterreich
(Sammer), wo die prognostizierte
leichte Zunahme des Reisezeit-
budgets - trotz steigender Ge-
schwindigkeit — durch eine zwi-
schenzeitlich durchgefihrte Mo-
bilitatserhebung bestatigt wurde.
Damit diirfte das Paradoxon gel-
ten: wer schneller fahrt, fahrt l1an-
ger!

Wenn nun die Zeit eine der
Hauptressourcen im Verkehrs-
system darstellt und dessen
Qualitdt am eigentlichen ,Pro-
dukt” des Verkehrs, an ,Zeitge-
winn oder Zeitverlust, gemes-
sen werden kann (Hidber), so
sollte doch Zeitverlust auch Ver-
lust an Qualitat heiBen. Die klas-
sischen MaBnahmen, Zeitgewinn
zu erreichen, erweisen sich aber
offensichtlich als untauglich, da
diese Uber verkehrsmittelverla-
gernde und verkehrserzeugende
Wirkungen in Summe letztlich zu
Zeitverlusten flhren.

Damit wird die angebotsseitige
Veranderung der Raum-Zeit-
Funktion Uber Netzerweiterun-
gen und/oder Geschwindigkeits-
erhohungen in Netzabschnitten

als zentraler Faktor des Gesamt-
prozesses erkennbar. Die ,Re-
manenz“ des Reisezeitbudgets
setzt die angebotene Reisezeit-
ersparnis um in mehr und/oder
langere Fahrten. Diese wurden in
der Folge festgeschrieben durch
Anderungen in der Flachennut-
zung. Die Zeit, die die ,Zeitspar-
maschine Auto” geschenkt hat,
ist empirisch nachweisbar nicht
spurlos verschwunden. Sie findet
sich wieder unter den Ré&dern
des Automobils - die Lebens-
weise des Autofahrers ist raum-
greifender geworden. Er hat die
»,gewonnene Zeit" investiert in
die Zurlcklegung langerer Ent-
fernungen (Sachs). So verbissen
die letzten Generationen durch
die mogliche Geschwindigkeits-
steigerung auch mit den Minuten
geizten, so groBzligig gingen sie
mit den Distanzen um.
Abgesehen von den klassischen
Umweltbelastungen férdern hohe
Erreichbarkeiten zusatzlich Reise-
ziele, die ihrerseits den Reiseweg
dahingehend zerstéren, als sie
hier angesiedelte ,Niedrigge-
schwindigkeitsstrukturen®  aus
dem Weg raumen. Die Pla-
nungshoheit von Gemeinden
- ja ganzer Staaten — kann damit
verloren gehen. Auf der Basis
von Systemabgrenzungen aus
den Zeiten niedriger Flachenge-
schwindigkeiten sind damit heute
die Wirkungen von strukturellen
MaBnahmen nur mehr schwer
prognostizierbar, woraus zwangs-
laufig falsche Entscheidungen
resultieren kénnen.
Zusammenfassend zeigen welt-
weit erhobene Mobilitdtsdaten,
dass es eine gewisse Stabilitat
der Reisezeiten gibt. Offensicht-
lich andern verbesserte Erreich-
barkeiten zwar sehr vieles um
uns, nur eines ist sicher: Zeit wird
auf langere Sicht nicht einge-
spart. Es stellt sich nun die Frage,
wie die Berechnung von Zeit-
einsparungen und Zeitkosten im
Verein mit einer weit gehenden
Zeitstabilitat im Mobilitatsbereich
zu sehen ist.

Eine Methodendiskussion soll ei-

Tabelle 1: Spaltzugfestigkeit geprdft an Prisma

nen Beitrag zur Beantwortung
dieser Frage leisten.

Die Sammlung der Unterlagen
zur Veranstaltung erhalten Sie
als Leser von FSV-aktuell bei
Anfrage an office@fsv.at kos-
tenlos.

Kontakt:

Univ.Prof. Dr. Josef M. Schopf
josef.michael.schopf
@iw.tuwien.ac.at

RVS 08.17.02
Betondecken -
Deckenherstellung

Uberblick

Die Neuausgabe 1.3.2007 der
RVS 081702 ersetzt die RVS
85.06.32, Ausgabe 1998 mit
Abanderungen und Erganzun-
gen 2001.

Die Uberarbeitung war wegen
zahlreicher neuer RVS und Nor-
men, insbesondere aber mit Hin-
blick auf die EN 13877 Fahr-
bahnbefestigungen aus Beton,
Teil 1 (Baustoffe) [1] und Teil 2
(Funktionale Anforderungen) [2]
notwendig geworden. Die wich-
tigsten Anderungen sind

» Spaltzugfestigkeit statt Druck-
und Biegezugfestigkeit,

« Abnahmeprifung an Bohrker-
nen statt an Probeprismen,

» Bestimmungen bezilglich Al-

kali-Kieselsaure-Reaktion,

Anforderungen an die Griffig-

keit und

zusatzliche Bestimmungen flr

Decken bei und auf Bricken.

1. Spaltzugfestigkeit

Bisher bestanden Anforderungen
an die Druckfestigkeit (keine
Gebrauchseigenschaft, da die
Decke vorwiegend auf Biegung
beansprucht wird) und die
Biegezugfestigkeit (an der Be-
tondecke selbst nicht einfach
prifbar). Stattdessen werden
jetzt nur Spaltzugfestigkeiten ge-

Spaltzugfestigkeits-
klasse
Unterbeton S27
Oberbeton SESS)

Spaltzugfestigkeit gepriift am Prisma [N/mm?]

Erstprifung

Einzelwert" Einzelwert"
37 25
44 32

" Als Einzelwert muss der Mittelwert von mindestens 3 Priifwerten von einem Prisma herangezogen werden.
2 Die Auswertung hat nicht tiberlappend zu erfolgen.

Konformitatsprifung
MW von jeweils 3 Einzelwerten?
8i5)
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fordert. Sie sind in der Erst- und
Konformitatsprifung an Prismen,
in der Abnahmeprifung an Bohr-
kernen nachzuweisen.

Die Anforderungen an die Spalt-
zugfestigkeit wurden im Zuge
eines Forschungsvorhabens [3]
so festgelegt, dass sich die glei-
che Betonqualitat wie nach den
bisherigen Anforderungen ergibt
(val. Tabelle 1)

Die Anforderungen an den
Oberbeton waren schon bisher
hoéher als beim Unterbeton. Dies
ist beim Waschbeton wegen des
kleineren GroBtkorns (GK8 bzw.
GK11) aus Bestandigkeitsgriin-
den erforderlich.

2. Abnahmepriifung
an Bohrkernen

FUr die Abnahmeprifung sind je
20000 m? an mind. 3 gleich-
maBig verteilten Betonfeldern je
3 Bohrkerne Durchmesser 10 cm
zu entnehmen und auf Spaltzug-
festigkeit zu prifen (vgl. Tabelle 2).
An den Bohrkernen ist auch die
Dicke des Oberbetons festzustel-
len. Die Oberbeton-Nenndicke
darf an keinem Kern um mehr
als 2 cm unterschritten werden.

Die Gesamtdicke der Beton-
decke wird nach wie vor durch
Abschniren nach EN 13863-1
[4] bestimmt, weil erforderliche
Anderungen dabei noch vor
dem Deckeneinbau erkannt und
Uberdies Mehrbetondicken ge-
nauer erfasst werden als an
Bohrkernen.

3. Alkali-Kieselsdure-
Reaktion — Anforderungen
an Baustoffe

Die folgenden Bestimmungen
sollen Schaden durch Alkali-Kie-
selsaure-Reaktion vorbeugen.

3.1 Gesteinskérnungen

Gesteinskornungen durfen bei
Einwirkung von Wasser und Tau-
salz nicht alkali-reaktiv sein. Als
Nachweis gelten nach ONORM
B 3100 [5] befriedigende Praxis-
erfahrungen an einer Beton-
decke, die vor mindestens 20
Jahren mit der entsprechenden
Gesteinskérnung hergestellt
wurde, andernfalls Bestehen im
Schnellversuch an  Mortelpris-
men nach RILEM AAR-2 bzw. im
Langzeitversuch an Betonpris-
men nach RILEM AAR-3.

Tabelle 2: Spaltzugfestigkeit geprtift an Bohrkern (Abnahmeprifung)

Abnahmeprifung [N/mm?]

Spaltzugfestigkeitsklasse Einzelwert? MW von jeweilzs 3
Einzelwerten?
Ober- + Unterbeton SC 24 19 29
Oberbeton SC 2,7 22 32

2 Die Auswertung hat nicht tiberlappend zu erfolgen.

" Als Einzelwert muss der Mittelwert von mindestens 3 Priifwerten an Bohrkernen aus einem Betonfeld herangezogen werden.

Tabelle 3: Anforderungen an die Griffigkeit

Konventionelle Waschbeton

Betondecke GK 8 mm GK 11 mm
Rautiefe ONORM EN 13036-1*) > 04 mm 08 bis 1,0 mm 10 bis 1,3 mm
Profilspitzenanzahl*) - Richtwert 60/25 cm? Richtwert 45/25 cm?

Rollgerausch [dB(A)] -
(s. RVS 11.0564)

< 102 bei einer
Fahrgeschwindigkeit von 100 Fahrgeschwindigkeit von
km/h bzw. < 90 bei 50 km/h 100 km/h

Reibungsbeiwert Road STAR bei 60 km/h mind. 0,59 bei der Ubernahme und mind.

049 am Ende der Gewahrleistungsfrist

*) fUr die Erst- und Kontrollpriifungen siehe Punkt 8.3.7 (Herstellung von Musterplatten im Zuge der Erstprifung und

Ermittlung der sich fir die gewahlte Betonzusammensetzung ergebende Profilspitzenanzahl) und 8426 (Ermittiung der

Profilspitzenanzahl im Zuge der Kontrollprifung und Vergleich mit den Ergebnissen der Erstpriifung) dieser RVS.

< 101 bei einer

Griffigkeit (s. RVS 11.0565)

Tabelle 4: Bei Briicken vorzusehende MalBnahmen

Vor und nach der Briicke: bitumindse Tragschicht auf mind. 150 m L&nge vor Betonieren fein anfrdsen und reinigen.
Auf der Briicke und in den anschlieBenden Erdbaubereichen auf je 150 m Lange fiir die Querscheinfugen vorgeformte Fugenprofile verwenden.
Briicken ohne direkt befahrene Ubergangskonstruktion:
<15 m: Scheinfugen parallel zur Auflagerlinie und am Ende der Schleppplatte
> 15 m: i.dR. Raumfugen parallel zur Auflagerlinie und Scheinfugen am Ende der Schleppplatte
Briicken mit direkt befahrener Ubergangskonstruktion, Léngsneigung
vor der Briicke >3 % auf der Briicke >3 %
Bergseitig anstatt der zweiten Raumfuge in Ausflhrungsbeispiel: Jedes Betonfeld mit
mindestens 30 - 50 m Abstand ein 1,5 m breiter dem Tragwerk verbinden, zB. mit
Asphaltstreifen, die benachbarten Betonfelder Schraubdiibeln gem. Pkt. 16.3
annahernd quadratisch

< 3 % (Regelfall)

Erdbauseitig zwei Raumfugen, beiderseits der
Ubergangskonstruktion ein mind. 1,5 m breiter
bewehrter Betonstreifen;

bei Briicken > 150 m auch briickenseitig eine
Raumfuge

3.2 Kérnung aus Altbeton

Schon bisher galt: -

* Der Altbeton muss frost-tau- =
salz-bestéandig sein. - J

« Der Anteil < 4 mm (kénnte 2| &L
den Frost-Tausalz-Widerstand
beeintrachtigen, widrde den &
Alkaligehalt des Betons er- -
hoéhen) ist fir den neuen Be-

ton nicht zu verwenden.
Der Anteil > 4 mm ist (mit Hin- 185 B0, 185
blick auf Griffigkeit und Ver-

schleisswiderstand) nur  fur -l ——22 cm StraBenbeton
3 cm Drainasphalt
Unterbeton zugelassen. SEARAR]
Zusétzlich gilt jetzt: DETAIL A Tragwerksbeton
* Der Anteil > 4 mm muss dgn W T N S
RILEM-Schnellversuch an Mor- Z 7 XT 7

telprismen (bzw. Langzeitver-
such an Betonprismen) beste-
hen (nicht reaktiver Kies konnte
nach Aufbrechen beim Recyc-

ling reaktiv geworden sein; DETAIL A:

nach auslandischen Erfahrun-

gen, ein entsprechender

Schadensfall liegt in Osterreich rainasphalt

nicht vor). e ReRaaL
3.3 Zement CEM II/..-S 00
CEM II/B-S (zB. mit 27 % Hiit- 0
tensand und einem Alkaligehalt ”3/’/,’/,/

von 0,94 %) erwies sich in [6]

bei reaktiven Gesteinskdrnungen Abbildung 1: Betondecken auf Briicken
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als deutlich gunstiger als CEM |
mit 0,56 % Alkalidquivalent (Ze-
ment deutscher Herkunft). Als
Deckenzement ist daher jetzt
nicht nur CEM II/A-S, sondern
auch CEM 1I/B-S zugelassen.
Eine verringerte Dehnung bei
Anwesenheit von reaktiver Kie-
selsdure muss nachgewiesen
sein.

4. Anforderungen
an die Oberfldche

Schon bisher galten Anforderun-
gen an Rautiefe und bei Wasch-
beton zusatzlich an Profilspit-
zenzahl und Rollgerdusch. Nach
einem fur alle Deckenanarten
geltenden Erlass des BMVIT be-
stehen nun auch Anforderungen
an die Griffigkeit (vgl. Tabelle 3).

Bei der Ermittlung des Qualitats-
abzuges flr Rollgerduschpe-
gelUberschreitung wird 1 dB(A)
fir Messtoleranz berdcksichtigt.

5. MaBnahmen bei Briicken

Wenn die BTD vor dem Beto-
neinbau leicht angefrast wird,
entsteht ein  ausgezeichneter
Verbund, der dem Schieben der
Betondecke gut entgegenwirkt.
Bei Bricken mit direkt befah-
rener Ubergangskonstruktion
sind erdbauseitig zusatzlich zwei
Raumfugen vorgesehen, wobei
die zweite jetzt durch einen 1,5 m
breiten Asphaltstreifen ersetzt
werden kann. Die dadurch ent-
stehenden Endfelder sind qua-
dratisch auszubilden, um deren
Tragfahigkeit zu erhohen. Die bei
Briicken vorzusehenden MaB-
nahmen sind in der Tabelle 4 zu-
sammengefasst.

6. Betondecken auf Briicken

Der Vorschlag der Abbildung 1
fir Brucken mit einer Langsnei-
gung > 3% ist in der Praxis noch
nicht ausgefuhrt worden.

Kontakt:

BR h. c. Prof. Dipl.-Ing. Dr.
Hermann Sommer
sommerh@al.net
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Die RVS 08.17.02 ,Beton-
decken - Deckenherstellung“
ist mit 1. Marz 2007 erschienen
und im FSV-Shop erhéltlich.

FSV-Preis 2007:
Einladung zur
Einreichung

Auch heuer wieder werden -
zum inzwischen siebten Mal -
hervorragende  Diplomarbeiten
und Dissertationen aus dem Be-
reich Verkehrswesen von der
FSV pramiert. Das Thema ist in
seiner gesamten Breite auszule-
gen und beinhaltet StraBenbau,
Eisenbahnbau, offentlichen Ver-
kehr,  Verkehrsplanung, Ver-
kehrstelematik, Verkehrswirt-
schaft, Verkehrssicherheit, usw.

Was kann eingereicht werden?

+ Diplomarbeiten, anerkannt von
einer Osterreichischen Univer-
sitat oder Fachhochschule

« Dissertationen, anerkannt von
einer Osterreichischen Univer-
sitat

Die Diplomprufung bzw. das Ri-

gorosums darf bei Einreich-

schluss (6. Juli 2007) nicht mehr
als zwei Jahre zurtckliegen.

Arbeiten, die bereits fur einen

anderen Preis eingereicht wur-

den, werden nicht angenommen

(keine Doppeleinreichungen).

Welche Preise werden
vergeben?

» FSV-Preis fUr ausgezeichnete
Arbeiten (Preisgeld € 1.000,-)
* Anerkennenswerte Arbeiten

Verfasser von ausgezeichneten
Arbeiten werden zur Prasenta-
tion ihrer Arbeiten vor der Fach-
offentlichkeit im Rahmen einer
FSV-Veranstaltung nach Wien
eingeladen.

Wie ist einzureichen?

» Langfassung der Arbeit in ge-
bundener Form (verbleibt in
der Bibliothek der FSV)

» Langfassung der Arbeit in elek-
tronischer Form in 4-facher
Ausflihrung (CD)

Einreichschluss: 6. Juli 2007

Prasentationsveranstaltung am:
Donnerstag, 15. November 2007
Die fUr die Prasentation vorgese-
henen Arbeiten werden in the-
matisch gegliederten Vortrags-
blécken vor der eingeladenen
Fachoffentlichkeit des Gsterrei-
chischen Verkehrswesens pra-
sentiert. Im Rahmen der Prasen-
tationsveranstaltung besteht die
Maoglichkeit der Diskussion und
der Kontaktaufnahme mit Exper-
ten des Verkehrswesens.

Kurzfassungen der prasentierten
Arbeiten werden in ,FSV-aktuell”
in den Fachzeitschriften ,StraBen-
verkehrstechnik” sowie ,StraBe
und Verkehr* veroffentlicht.

Weitere Informationen finden
Sie auf www.fsv.at

FSV-Tagung
FSV-Verkehrstag 2007
Tagung der FSV Mitglieder
Datum: Do, 21. Juni 2007

Wo: Wien, Arcotel Wimberger
Teilnahmegebdiihr: € 85 (exkl.
MwSt) bzw. Mitglieder frei

FSV-Seminar

Vogelschutz an Verkehrswegen
»RVS 04.03.13¢

DI Victoria Reiss-Enz, MAS
Datum: Dienstag, 26. Juni 2007
Uhrzeit: 15:00 - 17:00 Uhr

Wer ladt ein: FSV

Wo: FSV-Geschaftstelle
Teilnahmegeblhr: € 95,00 bzw.
Mitglieder € 85,00 (exkl. MwSt.)

Weitere Informationen zu die-
sen und weiteren Veranstal-
tung und eine Online-Anmel-
demdglichkeit finden Sie auf
unserer Home-Page www.fsv.at.

In der ndchsten Ausgabe ...

Veranstaltungen
und Seminare

FSV-Seminar in Wien

Road Safety Inspection

»RVS 02.02.34“

Univ.Prof. DI Dr. Ernst Pfleger
Datum: Dienstag, 05. Juni 2007
Uhrzeit: 15:00 - 17:00 Uhr

Wer ladt ein: FSV

Wo: FSV-Geschaftstelle
Teilnahmegebuhr: € 95,00 bzw.
Mitglieder € 85,00 (exkl. MwSt.)

FSV-Seminar in Wien
Betondecken ,,RVS 08.17.02“

BR h.c. Prof. DI Dr. H. Sommer
Datum: Dienstag, 19. Juni 2007
Uhrzeit: 15:00 - 17:00 Uhr

Wer ladt ein: FSV

Wo: FSV-Geschaftstelle
Teilnahmegeblhr: € 95,00 bzw.
Mitglieder € 85,00 (exkl. MwSt.)

FSV-Seminar

AsphaltstraBen - Umsetzung
der neuen Anforderungen
Dipl.-Ing. Dr. M. Kostjak
Dipl.-HTL-Ing. H.Piber

Mo, 4. Juni 2007 in Graz

Di, 5. Juni 2007 in Linz

Wer ladt ein: FSV
Teilnahmegebuhr: € 135 bzw.
Mitglieder € 125 (exkl. MwSt.)

..finden Sie weitere Berichte zur
Veranstaltung ,Zeitbewertungen®
und eine Vorschau auf den
~FSV-Verkehrstag 2007

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

FSV - Geschéftsstelle:
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. erwinscht!)
Weitere Informationen und
Bestellmoglichkeit der Publi-

kationen 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  StraBenverkehrs-
technik sowie StraBe und
Autobahn fir FSV-Mitglieder
ermaBigt!




