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Editorial

Liebe Leserin! Lieber Leser!
Zu Jahresbeginn viel Neues:
Das Arbeitsgebiet der FSV
weitete sich im vergangenen
Jahr um den Bereich Schiene
aus. Neben den existierenden
69 Arbeitsausschissen wer-
den 24 Ausschisse den
Bereich Eisenbahnwesen ab-
decken. Ein eigener Fachbei-
rat fur diese Verdffentlichun-
gen wurde eingerichtet. Dies
findet Niederschlag im Na-
men und im Logo der FSV:
Ab sofort heiBen wir For-
schungsgesellschaft StraBe —
Schiene — Verkehr (vormals
Forschungsgemeinschaft
StraBe und Verkehr). Das
neue Logo finden Sie oben
am Seitenrand.

Auch die Schriftleitung wurde
mit Jahresbeginn in neue
Hande gelegt: Dipl.-Ing. (FH)
Tristan Tallafuss Gbernimmt
ab sofort die Schriftleitung
des FSV-aktuell, dem offiziel-
len Organ der Forschungs-
gesellschaft fir den Bereich
des StraBen- und Verkehrs-
wesens.

Dr. Berger, bisheriger Schrift-
leiter, hat sich in der Dezem-
ber-Ausgabe verabschiedet;
ihm sei herzlicher Dank fir
die Pinktlichkeit und Qualitat
des bisherigen FSV-aktuell
ausgesprochen. Gerne neh-
men wir die Herausforderung
an, lhnen, sehr geehrte Lese-
rin, sehr geehrter Leser, auch
in Zukunft hochwertige und
aktuelle  Information  aus
Osterreich zu liefern.
Dipl.-Ing. Martin Car
Generalsekretéar der FSV

FSV-Preis-
verleihung 2005

Am 17. November 2005 war es
wieder soweit. Der Verleihung
des FSV-Preises fand im Wiener
Renaissance Hotel statt.

Dieser, von der ,Osterreichischen
Forschungsgesellschaft StraBe —
Schiene - Verkehr (vormals
Osterreichische  Forschungsge-
meinschaft StraBe und Verkehr)®
in Kooperation mit ,Bundesmi-
nisterium fir Verkehr, Innovation
und Technologie” vergebene
Preis hat inzwischen Tradition.
Jahr fUr Jahr erfreut es die FSV,
Diplomarbeiten und Dissertation
vom ,Nachwuchs® in groBer An-
zahl aus dem gesamten Bereich
des Verkehrswesens zu erhalten.
So ist heuer erstmals der neue
Bereich der FSV ,Eisenbahnwe-
sen” mit dabei. In diesem neuen
Betatigungsfeld der FSV gibt es
schon die ersten Ergebnisse. In
3 Arbeitsgruppen mit 24 Ar-
beitsausschissen wird fleiBig an
neuen ,Richtlinien und Vorschrif-
ten flr das Eisenbahnwesen
(RVE)" gearbeitet und mit 1. No-
vember 2005 wurde die erste
RVE, mit dem Titel RVE 06.00.01
Jlechnische Richtlinie fur Eisen-
bahnbricken“ herausgegeben.
Auch die RVE 05.00.01 ,Kon-
struktive  LinienfGhrungen von
Gleisen® wurde vor kurzem ver-
offentlicht. Dieses Jahr findet sich
erfreulicherweise auch eine Di-
plomarbeit aus dem neuen Be-
reich der FSV unter den Preistra-
gern.

Diesmal wurden insgesamt sie-
ben Arbeiten ausgezeichnet. Ein
Dissertant, Dipl.-Ing. Dr. Karl
Mensik und zwei Diplomanden,
Dipl-Ing. Georg Schiner und
Dipl.-Ing. Gunther Achs erhielten
den mit € 1000 dotierten FSV-

OSTERREICHISCHE
FORSCHUNGSGESELLSCHAFT
STRASSE  SCHIENE ¢ VERKEHR

Preis. An funf Diplomanden wur-
den Anerkennungspreise verge-
ben.

In dieser und den nachsten Aus-
gaben von FSV-aktuell mdchten
wir lhnen die pramierten Arbei-
ten vorstellen.

FSV-Preis 2005
Diplomarbeiten
und Dissertationen

Verkehrstelematisch gesteuerte
MaBnahmen zur Erh6hung

der Verkehrsflussqualitat bei
baustellenbedingter Fahr-
streifensubtraktion auf Auto-
bahnen (BOKU Wien)

o/

Dipl.-Ing. Dr. Karl MENSIK

Problemstellung und Ziel

Verflechtungsstellen auf Auto-
bahnen, wie sie haufig durch
baustellenbedingte Fahrstreifen-
sperren verursacht werden, stel-
len Kapazitatsengpasse im hoch-
rangigen StraBennetz dar. Uber-
trifft die zuflieBende Verkehrs-
starke die Leistungsfahigkeit des
Verflechtungsbereichs,  kommt
es zur Uberlastung und zu einer
drastischen Verminderung der
Verkehrsflussqualitat nicht nur im
Baustellenbereich sondern auch
in den davor liegenden Strecken-
abschnitten. Folgen sind Zeitver-
luste der Fahrzeuginsassen,
volkswirtschaftliche Kosten und
eine Mehrbelastung der Umwelt
durch erhoéhten Schadstoffaus-
stoBB, sowie eine Reduktion der
Verkehrssicherheit.

Um dem entgegenwirken zu
kénnen, wurden EinflussgroBen

~

Wir finden neue Wege.

identifiziert, die auf den Verkehrs-
fluss im Verflechtungsbereich
und in dessen Vorfeld wirken.
Darauf aufbauend wurden MaB-
nahmen entwickelt, um eine ho-
here Leistungsfahigkeit und Ver-
kehrssicherheit der Verflech-
tungsstelle zu erzielen. Die Um-
setzung der MaBnahmen erfolgt
durch eine eigens daflr konzi-
pierte Telematikanlage, die sich
fUr den flexiblen, mobilen Einsatz
auf verschiedenen Autobahn-
baustellen mit Fahrstreifensperre
eignet.

Stand des Wissens

Die Literaturanalyse umfasst eine
Analyse der rechtlichen Rah-
menbedingungen in Osterreich,
der aktuellen Regelwerke des
deutschsprachigen Raums und
des Wissenstandes auf interna-
tionaler Ebene. Die StVO enthalt
folgende relevante Bestimmun-
gen: Ist ein Fahrstreifen einer
StraBe mit mehreren Fahrstreifen
pro Fahrtrichtung gesperrt, so
haben einzeln fahrende Fahr-
zeuge auf dem weiterfihrenden
Fahrstreifen Vorrang gegenuber
den Fahrzeugen, die wegen der
Fahrstreifensperre auf den wei-
terfihrenden Fahrstreifen wech-
seln. Die Annaherung an die
Verengung hat unter Beachtung
des Rechtsfahrgebotes zu erfol-
gen. Bildet sich eine Kolonne
aus, so durfen sich die Fahrzeu-
ge nebeneinander fahrend an
die Verengung annahern und
sollen sich wechselweise auf
dem weitergeflhrten Fahrstreifen
einordnen  (ReiBverschlusssys-
tem mit wechselweisem Vor-
rang).

Zur Optimierung des Verkehrs-
flusses existieren zwei gegen-
satzliche Strategien, was den Ort
des Fahrstreifenwechsels betrifft:
Das ,early merge concept” favo-
risiert einen frihen Fahrstreifen-
wechsel, um die Anzahl erzwun-
gener Fahrstreifenwechsel  zu
reduzieren und so Konflikte zu
vermeiden. Dies fuhrt jedoch zu
einer Reduktion der Leistungs-
fahigkeit und einer VergroBerung
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der Stauldnge bei Uberlastung.
Das ,late merge concept” zielt
darauf ab Konflikte zu minimie-
ren, indem die Stelle des Fahr-
streifenwechsels eindeutig fest-
gelegt wird (kurz vor Fahrstrei-
fenende) und diesbezlgliche
Auffassungsunterschiede verhin-
dert werden. Dies fuhrt zu einer
hoheren Leistungsfahigkeit und
geringeren Stauldnge bei Uber-
lastung; wegen der kurzen Stre-
cke, die flr den Fahrstreifen-
wechsel zur Verfigung steht,
aber auch zu einer Verschlechte-
rung der Verkehrssicherheit bei
geringen Verkehrsstarken.

Vorgangsweise und Methode

Auf dem Stand der Technik und
des Wissens aufbauend wurden
Hypothesen uber den Verkehrs-
fluss bei Fahrstreifenreduktion
und Uber MaBnahmen, die diesen
beeinflussen, formuliert. Zur Uber-
prifung der Hypothesen wurden
Messungen an Autobahnbau-
stellen und B-StraBen durchge-
fihrt. Mit Messplatten wurden in
mehreren Querschnitten vor und
nach der Verflechtungsstelle Ge-
schwindigkeit,  Durchfahrtszeit-
punkt und Fahrzeuglange ge-
messen. Aus diesen Messdaten
wurden weitere Kennwerte wie
z.B. Verkehrsstarke und mittlere
Geschwindigkeit wahrend eines
Zeitintervalls abgeleitet. Die Aus-
wertung der Verkehrsflussdaten
erfolgte anhand eines deskripti-
ven Vergleichs verschiedener In-
dikator-Werte des Verkehrflusses
mit der Verkehrsstarke. Statisti-
sche Tests und Regressionsmo-
delle bestatigten die statistische
Signifikanz der festgestellten Zu-
sammenhange. Zur Analyse des
Verkehrsverhaltens wurden Vi-
deoaufzeichnungen der Ver-
flechtungsstelle gemacht und in
Hinblick auf Interaktionen und
Konflikte, welche bei bestimmten
Verkehrszustanden gehauft auf-
treten, ausgewertet.

Ergebnisse

Die wesentlichsten, aus der Ana-
lyse resultierenden, Erkenntnisse
sind:

* Bei allen Messstellen auf Auto-
bahnen, bei denen es zu einer
Uberlastung kam, trat die gréBte
Verkehrsstarke nicht bei flieBen-
dem, sondern bei stockendem
Verkehr auf.

« Die Beschrankung der Ge-
schwindigkeit vor dem Verflech-

tungsbereich auf 60 km/h kann
den flieBenden Verkehrszustand
etwas langer aufrechterhalten,
als dies bei einer Geschwindig-
keitsbeschrankung von 80 km/h
der Fall ist.

* Bei flieBendem Verkehr mit ho-
heren Geschwindigkeiten ist es
gunstig, wenn die Fahrzeuglen-
ker bereits vor der Verflechtung
den Fahrstreifen wechseln, da so
ein langerer (einige hundert Me-
ter) Bereich fur den Fahrstreifen-
wechsel zur Verfigung steht und
die Lenker durch moderate Ge-
schwindigkeitsanpassung leich-
ter eine ausreichend groBe Zeit-
licke finden.

» Bei stockendem Verkehr kann
die hochste Leistungsfahigkeit
erreicht werden, wenn der in
weiterer Folge gesperrte Fahr-
streifen bis zu seinem Ende ge-
nutzt wird und das Verflechten
unter Beachtung des ReiBver-
schlussprinzips erfolgt. Diese
MaBnahmen vermindern Auffas-
sungsunterschiede bezlglich
des Ortes und der Art des Fahr-
streifenwechsels.

Auf Grund dieser Erkenntnisse
wurde das Konzept einer Telema-
tikanlage entwickelt, welche den
Fahrzeuglenkern dem aktuellen
Verkehrszustand entsprechende
Informationen zur Optimierung
des Verkehrsflusses Ubermittelt.
Sie besteht aus verschiedenen
Anzeigeeinrichtungen, Sensoren
und einer Steuereinheit. Bevor
die Verkehrsstarke eine GroBe
erreicht, die zur Uberlastung der
Verflechtungsstelle fuhrt, wird die
zulassige Hochstgeschwindigkeit
vor der Verflechtungsstelle auf
60 km/h reduziert, um die Stau-
bildung zu verlangsamen. Unmit-
telbar nach den Geschwindig-
keitsbeschrankungen  erfolgen
Anzeigen, die bei Uberschrei-
tung der aktuellen zulassigen
Hochstgeschwindigkeit die Len-
ker an diese erinnern. Wahrend
der Uberlastung werden die Len-
ker aufgefordert, erst kurz vor der
Verflechtungsstelle den Fahr-
streifen zu wechseln und das
ReiBverschlussprinzip anzuwen-
den, was zu einer Steigerung der
Leistungsfahigkeit fuhrt. Als Ein-
gangsgroBen fur die Steuerung
der Anzeigen dienen die mittlere
Kfz-Geschwindigkeit und die
Verkehrsstarke.

Zur Abschatzung des erzielbaren
Nutzens wurden die Zeitverluste

der Fahrzeuginsassen herange-
zogen. Der mdgliche Nutzen
hangt stark vom Einsatzort der
Anlage ab. Das Beispiel einer
Sperre eines von drei Fahrstrei-
fen auf der A2-Sldautobahn
nahe Wien ergibt eine volkswirt-
schaftliche Ersparnis durch ver-
miedene Zeitverluste von Uber
€ 20000,- pro Werktag. Die Kos-
ten flr die Anlage liegen bei
etwa € 300000,-.

Ausblick und Empfehlung

Es wird empfohlen die hier be-
schriebene Anlage weiterzuent-
wickeln und einen Prototyp in
der Praxis zu testen.

Eine offene Frage ist die Gestal-
tung jener Verkehrszeichen, die
nicht in der StVO geregelt sind.
Flr diese sollten jene Texte, Bild-
symbole und Gestaltungsformen
ermittelt werden, welche die
hochste Akzeptanz erwarten las-
sen. Dies sollte mittels einer
vertieften Befragung erfolgen. In
einem Feldtest konnten diese
Darstellungen erprobt werden.
Mittels der vorgeschlagenen
LED-Anzeigen koénnten dabei
verschiedene  Darstellungsfor-
men auch in der Praxis geprdft
werden. Dabei waren die fur die
Steuerung der Anzeigen vorge-
schlagenen Grenzwerte der Ver-
kehrsstarken und der Geschwin-
digkeiten zu optimieren und die
Wirkung der MaBnahmen auf
den Verkehrsfluss zu dokumen-
tieren.

Kontakt: karl. mensik@boku.ac.at

Anwendung von Fliissigkeits-
tilgern bei Schragseilbriicken
im Freivorbauzustand unter
Windanregung (TU Wien)
Dipl.-Ing. Glnther ACHS

Einleitung

Auf Grund von modernen Be-
rechnungsmethoden und hoch-
wertigen Baustoffen kénnen Brii-
cken mit immer gréBeren Spann-
weiten errichtet werden. Dazu
bendtigt man innovative Bricken-
systeme, wie zB. Schragseil-
briicken, die einerseits schlanke
Konstruktionen aufweisen, und
andererseits aus hochtragfahi-
gem Material bestehen.

Die Errichtung von Schragseil-
briicken erfolgt Ublicherweise
mittels des so genannten Frei-
vorbaus, welcher dadurch ge-

Dipl.-Ing. Glinther ACHS

kennzeichnet ist, dass der Bri-
ckentrager von beiden Seiten bis
zum Zusammentreffen in der
Brickenmitte vorgebaut wird.
Dabei werden abschnittsweise
Schragseile montiert, wodurch
zwar die volle Steifigkeit um die
horizontale Achse gegeben ist,
um die vertikale Achse wirkt die
Konstruktion allerdings wie ein
eingespannter weicher Biegetra-
ger. Durch den Umstand, dass
man aus architektonischen
Grunden zusatzlich versucht den
Querschnitt so schlank wie mog-
lich herzustellen, ergeben sich
schwingungstechnische Pro-
bleme, welche nur mit Hilfe von
ZusatzmaBnahmen  kontrolliert
werden konnen.

In der hier beschriebenen Studie
[11 wird untersucht, ob Flissig-
keitstilger zur Minimierung der
besonders kritischen windindu-
zierten  Schwingungen  von
Schragseilbriicken im  Freivor-
bau geeignet sind. Bei einem
Flussigkeitstilger (engl.: Tuned
Liquid Column Damper, kurz
TLCD genannt) handelt es sich
Ublicherweise um ein U- oder V-
formiges Rohrsystem. Die gin-
stige Dampfungswirkung der
Flussigkeitstilger beruht auf der
Ubertragung der Energie vom
Hauptsystem, der ingenieur-
maBigen Konstruktion, auf die
Flussigkeit des Tilgers. Einerseits
wirken in den geneigten Schen-
kel des Tilgers durch die unter-
schiedlichen Wasserspiegelh6-
hen, die durch die Schwingung
hervorgerufen werden, riickstel-
lende Gravitationskrafte. Ande-
rerseits kommt es zu einer Ener-
giedissipation, hervorgerufen
Uber die viskose Interaktion zwi-
schen der Flussigkeit und der
Rohrinnenwand. Im  Inneren
kébnnen  zusatzliche Blenden
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eingebaut werden, die eine Ver-
wirbelung der Wasserstromung
verursachen und dadurch die
Turbulenzdédmpfung erhdhen,
siehe auch [2], [3].

Um die Effektivitat eines FlUssig-
keitstilgers experimentell zu un-
tersuchen, wurde im Labor des
Zentrums fur Allgemeine Mecha-
nik und Baudynamik der TU-
Wien ein kleinmaBstabliches Mo-
dell einer Schragseilbricke im
Freivorbau hergestellt und unter
berlihrungsloser harmonischer
Krafterregung gesetzt. Den expe-
rimentellen Ergebnissen wurden
vergleichende numerische Re-
sultate gegenubergestellt. Fur
eine detaillierte Beschreibung
von Versuchsaufbau und der Er-
gebnisse wird auf [1] verwiesen.

Experimenteller Versuchs-
aufbau

Das Bruckenmodell ist so kons-
truiert, damit es maglichst wirk-
lichkeitsnah den Freivorbau ei-
ner Schragseilbricke abbildet
(MaBstab 1:100) siehe Abb. 1.
Insgesamt wurden im Zuge der
Experimente die Wirkung von
drei in ihrer Geometrie und Flls-
sigkeitsmasse unterschiedliche
Flussigkeitstilger untersucht. Die
harmonische Krafterregung der
Brickenstruktur erfolgte mit ei-
ner von Reiterer [4] entwickelten
berihrungslosen Anregung, wo-
durch eine Interaktion zwischen
Anregung und Modell ausge-
schlossen werden konnte.

Mechanische Modellierung

FUr die numerischen Vergleichs-
rechnungen muss ein adaquates
mechanisches Modell des Bri-
ckenaufbaus und des Flissig-
keitstilgers bereitgestellt werden.
Da die Schwingung der Bricke
in horizontaler Richtung unter-
sucht werden soll, kann deren
Verhalten als Einmasseschwin-
ger mit der Punktmasse mp be-
schrieben werden, die translato-
risch mit der Kraft Fy, angeregt
wird. Der zugehorige Freiheits-
grad der horizontalen Auslen-
kung des Briickentragers wird
mit v bezeichnet. Der Flissigkeit-
stilgers ist mit der Punktmasse
starr verbunden, siehe Abb. 2.
Dabei bezeichnet u die Auslen-
kung der Flussigkeitssaule, B
den Winkel, den die Schenkel
des Flussigkeitstilger mit der Ho-
rizontalen einschlieBen, und H
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Abbildung 1: Seiten- und Vorderansicht des Versuchsaufbaus

und B die auBeren Abmessun-
gen.

Unter BerUcksichtigung der Be-
wegungsgleichung fur die schwin-
gende Flussigkeitssaule,

U+ 28,0 + @uu = -k (V)
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sowie der Bewegungsgleichung-
des Hauptsystems (Briicke),
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werden der optimale Damp-
fungskoeffizient des Flussigkeit-
stilgers,

*
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und das optimale Frequenzver-
héltnis zwischen der Grundfre-
quenz der Brluckenstruktur und
der schwingenden Flissigkeits-
saule
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Copt:
bestimmt. Dabei wird die opti-
male Abstimmung nach Den
Hartog [5], ausgehend von ei-
nem konventionellen  Schwin-
gungstilger, mit Hilfe der von
Hochrainer [6] aufgestellten Ana-
logie auf den Flissigkeitstilger

angewendet. In Gl. (1) bezeichnet
{, den linearisierten Dampfungs-
koeffizienten und w, die Eigen-
kreisfrequenz des Flussigkeitstil-
gers. Die Geometrie des Tilgers
wird mit dem Faktor k, das Mas-
senverhaltnis zwischen der Bru-

der Frequenzgang und die freie
Schwingung des gekoppelten
Systems ermittelt. Der Frequenz-
gang ist in Form des Dynami-
schen VergroBerungsfaktors
(DMF) dargestellt, der das Ver-
héltnis der dynamischen zur sta-

58

%vel of liquid
R
XN

/3/

‘ B

@

Abbildung 2 : Mechanisches Modell der Briicke mit Fllissigkeitstilger

cke und dem Flussigkeitstilger
mit . bezeichnet. {g und Qg
kennzeichnen den linearisierten
Dampfungskoeffizienten bzw. die
Eigenkreisfrequenz der Bricke.
d* beschreibt in Gl. (4) das opti-
male Frequenzverhélinis eines
konventionellen Schwingungstil-
gers [6].

Ergebnisse

Im Zuge der Versuche wurden

tischen Auslenkung beschreibt.
Fur die Ausschwingversuche
wurde das freie Ende des
Brickenmodells in einen defi-
nierten  Auslenkungszustands
versetzt und das abklingende
Schwingungsverhalten der
Struktur aufgezeichnet.

In den Abb. 3 und 4 sind das
Ausschwingverhalten und der
Frequenzgang fur einen V-formi-
gen Flussigkeitstilger mit Mas-
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senverhaltnis p=6,22% darge-
stellt. Aus dem Dynamischen
VergroBerungsfaktor ist ersicht-
lich, dass die Effektivitat des Til-
gers durch die Erhohung der
Rohrrauigkeit gesteigert werden
kann.

Zusammenfassung

Die Ergebnisse belegen, dass
die Anwendung von Flussigkeits-
tilgern eine effektive MaBnahme
zur Minimierung von winderreg-
ten Schwingungen von Schrag-
seilbricken im Freivorbau dar-
stellt. Untermauert wird dies
durch die Tatsache, dass der in
der Praxis ausschlaggebende
Parameter, das Massenverhaltnis
zwischen Brlckensystem und
Tilgermasse in angemessenen
Bereichen liegt (w = 0,01 -
0,06). Die horizontale Auslen-
kung kann unter konstanter har-
monischer Anregung bis zu ei-
nem Faktor von 8 abgemindert
werden.
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Implementierung von standar-
disierten Priifverfahren zur
Ansprache des Tieftemperatur-
verhaltens von Asphalt

(TU Wien)

Dipl-Ing. Georg SCHINER

Optimierungsparameter dienen
der Charakterisierung des Tief-
temperaturverhaltens von Asphalt
und konnen aus Versuchsergeb-
nissen von gebrauchsverhalten-
sorientierten  Tieftemperaturver-
suchen abgeleitet werden. Das
Ziel der gegenstandlichen Di-
plomarbeit ist es, Versuche zur
Beurteilung des Tieftemperatur-
verhaltens von Asphalt vorzu-
stellen und im Rahmen von
Reihenuntersuchungen an finf
verschiedenen Asphaltsorten,
versuchstechnische und mathe-
matische Grundlagen zur Be-
stimmung von Optimierungspa-
rametern aufzuzeigen. Die po-
tenziellen Optimierungsparame-
ter werden beispielhaft fur aus-

gewahlte  Asphaltmischungen
anhand von  Zugversuchen
(UTST), Abkuhlversuchen

(TSRST), thermische Schrumpf-
versuchen (TST), Relaxationsver-
suchen (RT) und Kriechversu-
chen (CT) abgeleitet.

Zur Spezifizierung der Bruchme-
chanismen bei unterschiedlichen
Temperaturen werden die
Bruchflachen der geprtften Pro-
bekorper anschlieBend einer
Analyse unterzogen. FUr eine
standardisierte Durchfihrung,
Dokumentation und Berichtsle-
gung dieser Versuche werden
als weiteres Ziel Arbeitsanwei-
sungen ausgearbeitet und Prif-
protokolle sowie Prifberichte
konzipiert.

Kontakt: gschiner@max-boegl.
de

Anzeigenannahme:

0228/95453-26

Veranstaltungen
und Seminare

FSV-Workshop
Giiterverkehr in Osterreich
Wann: Do., 19. Janner 2006
Wer ladt ein: FSV & BMVIT
Wo: FSV - Geschaftstelle

Teilnahmegebulhr: 70 € bzw. fir
Mitglieder 50 € (exkl. MwSt.)

Beschreibung

Die Verkehrsplanung und -politik
ist generell auf ausreichende,
anerkannte Informationsgrundla-
gen angewiesen, um Entschei-
dungen nach rationalen und
nachvollziehbaren Gesichts-
punkten treffen zu konnen. Im Al-
penraum ist dieser Bedarf an
verlasslichen, anerkannten Da-
ten besonders hoch. Die Veran-
staltung gibt einen Uberblick
Uber die Bausteine der Giterver-
kehrsstatistik, stellt die dster-
reichische Erhebung zum alpen-
querenden Guterverkehr 2004
sowie Beispiele der Nutzung der
Informationen vor.

FSV-Tagung

Projektplanung im Verkehrs-
bereich

Wann: Do., 26. Janner 2006
Wer l4dt ein: FSV & OVG

Wo: Festsaal des BMVIT
RadetzkystraBe 2

1030 Wien

Teilnahmegebdhr: 180,— € bzw.
far Mitglieder 150,- € (exkl.
MwSt.)

Beschreibung

Die Forschungsgesellschaft Strale
— Schiene - Verkehr (FSV) ladt
Sie gemeinsam mit der Oster-
reichischen Verkehrswissen-
schaftliche Gemeinschaft (OVG)
wie schon im Vorjahr wieder zu
einer Tagung, die sich speziellen
Themen des Verkehrswesen
widmet, ein. Ein besonderer
Schwerpunkt wird heuer bei der
Planung und Abwicklung von
Projekten gesetzt.

Inhalt

» Finanzierung von Verkehrspro-
jekten

» Belange der Verkehrsplanung
strategische Prifung im Ver-
kehrsbereich

» Aspekte bei der Projektabwick-
lung (Bundesvergabegesetz
2006)

FSV-Infonachmittag
Diinnschichtdecken — Quali-
tatsanforderungen an Asphalt
Wann: Mi., 08. Méarz 2006

Wer |adt ein: FSV

Wo: FSV-Geschéftstelle

Vortragende:
DI Vladimir Vasiljevic
Alexander Vasiljevic

Teilnahmegebihr: 95~ € bzw.
far Mitglieder 85, € (exkl. MwSt.)

Inhalt

« Teil 1: Dunnschichtdecken
 Teil 2: Qualitdtsanforderungen
an Asphalt

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

In der nachsten Ausgabe ...

. wird die Vorstellung der pra-
mierten Arbeiten des FSV-Prei-
ses 2005 fortgefuhrt.

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. erwlinscht!)
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!




