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Editorial

Sehr geehrte Leserin,
sehr geehrter Leser!

Der Winterbeginn war in Oster-
reich heuer sehr ungewodhnlich,
im Osten praktisch ohne Schnee
in den Tallagen - dennoch ist
das Thema Winterdienst fir un-
sere alpine Region von groBer
Bedeutung. Gesammelte Mate-
rialien des Winterdienstes und
des StraBendienstes sollen mog-
lichst verwertet werden kdnnen.
Aus den Erfahrungen der letzten
Jahre zeigte sich, dass Hundert-
tausende Tonnen Einkehrsplitt
und noch mehr Massen an Ban-
kettschalgut jahrlich anfallen.

Die FSV hatte daher im Jahre
2012 ein Forschungsprojekt dazu
begonnen, welches nun finalisiert
werden konnte; zusatzlich zu Ein-
kehrsplitt wurde gleichzeitig Ban-
kettschalgut hinsichtlich der Ver-
wertung in diesem Projekt be-
trachtet. Es hat sich gezeigt, dass
ein Uberwiegender Teil der Mate-
rialien aus fachlicher Sicht (tech-
nisch, 6kologisch, wirtschaftlich)
ohne oder mit Aufbereitung als
Produkt verwendet werden kann.
Die Resultate bilden auch die
Grundlage fur die Erstellung ei-
ner Richtlinie der Forschungsge-
sellschaft StraBe — Schiene — Ver-
kehr sowie fiir Anderungen ge-
setzlicher Grundlagen (Boden-
schutzgesetze, Abfallrecht). Wir
freuen uns, dass damit eine we-
sentliche Voraussetzung fur die
wirtschaftliche Verwertung unter
Okologisch abgesicherten Vor-
gehen geschaffen wurde. Eine
Zusammenfassung werden wir in
der April-Ausgabe des FSV-
aktuell darstellen

Dipl.-Ing. Martin Car
Generalsekretér der FSV

Veranstaltungsbericht
FSV-Preis 2013

Am 14. November 2013 fand die
jahrliche Verleihung des FSV-
Preises, bei dem Arbeiten von
Jungakademikerlnnen  ausge-
zeichnet werden, in Wien statt. In
dieser und den nachsten Aus-
gaben des FSV-aktuell StraBe fin-
den Sie die pramierten Arbeiten
zum FSV-Preis.

GroBversuche an
bestehenden Spann-
betonbriicken-Tragern
zur Beurteilung der
Querkrafttragfahigkeit

Dipl.-Ing. Sara Foremniak

Im Rahmen der Forschungs-
arbeiten des Instituts flr Tragkon-
struktionen — Betonbau an der
Technischen  Universitat  Wien
und als Hauptthema der Diplom-
arbeit wurden Versuche zur
Ermittlung  der  Querkrafttrag-
fahigkeit an Spannbetonbriicken-
trdgern im MaBstab 1:1 durchge-
fuhrt, wobei der Trager im Haupt-
versuch bis zum Versagen
belastet wurde. Als Versuchs-
parameter wurde die unterschied-
liche Neigung der Spannglieder
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in den Tragern angenommen.
Den Versuchen liegt die Tatsache
zugrunde, dass aufgrund von
steigender Belastung durch den
Schwerverkehr die geforderte
Sicherheit gemaB der aktuellen
Normenlage vieler Brickentrag-
werke, die vor 1966 errichtet wur-
den, nicht mehr gegeben ist.

Fur die GroBversuche wurden
zwei Teile des Auslegetragers der
Bricke Uber die Westbahn bei
Melk, Baujahr 1959, von der
OBB dem Institut fiir Trag-
konstruktionen — Betonbau der
Technischen Universitat Wien zur
Verfligung gestellt. Bei den Ver-
suchstradgern handelte es sich
um Plattenbalken mit einer Hohe
von 125 cm, einer Stegbreite von
42 cm und einer Flanschbreite
von 82 cm. Die Spannglied-
fihrung, wie auch die Belastung
der Trager wahrend der Ver-
suche, kénnen dem Bild 1 ent-
nommen werden. Der Versuch
wurde als Einfeldtrager mit mitti-
ger Belastung ausgefthrt.

Die Diplomarbeit beinhaltet eine
Beschreibung der Bricke und
des Briickentragwerks wie auch
der Versuche und der Ver-
suchsaufbauten, im Speziellen
die unterschiedlichen Anordnun-
gen der Messprogramme im
Vor- und Hauptversuch. Zusatz-
lich kommt es zu einem Ver-
gleich der Ergebnisse mit den
Bemessungsansatzen geman
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Wir finden neue Wege.

Eurocode 2 und fib Model Code
2010 wie auch einer nichtlinearen
Finite Elemente Berechnung.

Um die Versuchskrafte aufbrin-
gen zu konnen, war es vonnoten,
einen Versuchsrahmen herzu-
stellen. Dieser wurde mithilfe
einer Stahlhilfsbriicke der OBB
Brickenwerkstatte Worth (2 ver-
schraubte HEB 100 Stahltrager)
geschaffen. Die Last wurde mit-
tels acht hydraulischen Pressen
aufgebracht. Bei der Beschrei-
bung vom Messprogramm des
Querversuchs wurde zwischen
manuellen und kontinuierlichen
Messungen am Vor- und Haupt-
versuch unterschieden.
Aufgrund der groBen Rissbreiten
und der stark zunehmenden Ver-
formungen wurde der Vorver-
such bei einer Last von 3.150 kN
abgebrochen. Die Last beim
Hauptversuch konnte auf 3.650 kN
gesteigert werden, bevor der Tra-
ger schlagartig, aufgrund von
Querkraftversagen, brach, siehe
hierzu Bild 2. Die Versuche
zeigen, dass, obwohl es sich
bei dem Versagensmechanismus
um Querkraftversagen, somit um
ein schlagartiges Versagen, han-
delte, sich ab ungefahr der Halfte
der tatsdchlichen Traglast gut
sichtbare Schubrisse bildeten.
Die Nachrechnung mittels Euro-
code 2 und fib Model Code 2010
ergaben einen Querkraftwider-
stand zwischen 570 kN (Euro-

Blgel @ 12/25cm

Bild 1: Versuchsaufbau

Bild 2: Trager nach dem Bruch (Hauptversuch)
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Bild 3: Kraft-Durchbiegungs-Diagramm Versuch und ATENA 2D-Berechnung

code 2 mit tan ® = 0,6) und
1260 kN (fib Model Code 2010
LoA Ill). Die in den Versuchen
ermittelte  Querkrafttragfahigkeit
von 1.825 kN verdeutlicht, dass
die derzeitige Normenlage einen
groBen Teil der bei der Querkraft-
tragfahigkeit mitwirkenden Tra-
ganteile vernachlassigt. Es ergab
sich eine Unterschatzung der im
Versuch ermittelten  Querkraft-
tragfahigkeit in einer GréBenord-
nung von 31 bis 68 %. Bei den
rechnerisch ermittelten Werten
bleibt festzuhalten, dass mit un-
terschiedlichen Druckstrebenwin-
keln gerechnet wurde.

Flr den Vergleich der nichtlinea-
ren ATENA 2D-Berechnung mit
den Versuchsergebnissen wur-
den die beiden Kraft-Durchbie-
gungs-Diagramme  Ubereinan-
dergelegt, siehe hierzu Bild 3.
Der direkte Vergleich zeigt, dass
die nichtlineare Berechnung mit-
tels Finiten Elementen reali-
tatstreu das Tragverhalten des
Tragers berechnen konnte, wobei
die Ubereinstimmung des Kraft-
Dehnungs-Verlaufs  hauptsach-
lich auf die richtige Wahl der Ma-
terialparameter  zurlckzuflhren
ist.

Zusammenfassend bleibt festzu-
halten, dass eine Anwendung
des Eurocodes 2 fur die Nach-
rechnung von bestehenden
Spannbetonbriicken, welche vor
1966 errichtet wurden, nicht ziel-
fihrend ist. Der fib Model Code
2010 ermoglicht aufgrund der
unterschiedlichen Levels of Ap-
proximation eine realistischere
Darstellung des tatsachlichen
Tragverhaltens. Dennoch ist zu
betonen, dass die Normen vor-
dergrindig flr neue Tragwerke
konzipiert sind und es oft zu einer
Nichtbertcksichtigung der hohen
Tragreserven kommt. Die Ergeb-
nisse lassen den Ruckschluss zu,
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dass bei der Brlcke uber die
Westbahn bei Melk ein sehr gut-
mutiges Schubtragverhalten mit
hohen Tragreserven festgestellt
werden konnte.

Dipl.-Ing. Sara Foremniak
sara.foremniak @gmail.com

Psychoakustische
Analyse von
Fahrgerduschen im
Eisenbahnwesen zur
Bewertung des
Fahrkomforts

Dipl.-Ing. Bernhard Raffel, BSc

Zwischen Mai und September
des Jahres 2012 wurden auf
der Neubaustrecke Wien - St
Polten zahlreiche Messfahrten
durchgefihrt. Es gab verschie-
denste Forschungsaufgaben,
welche wahrend dieser Innova-
tionsmessfahrten der OBB Infra-
struktur AG untersucht wurden

und neue Erkenntnisse Uber
das Verhalten der Infrastruktur-
elemente wahrend des Betriebs
(wie z.B. der Oberbauformen,
Tunnel und LarmschutzmaB-
nahmen) liefern sollten.

Neben mehreren Messquer-
schnitten entlang der Strecke
wurden auch wahrend der Fahrt
im  Wageninneren akustische
Messungen durchgefihrt. Die
Untersuchung dieser Aufzeich-
nungen war Aufgabengebiet
dieser Diplomarbeit, welche in
enger Zusammenarbeit mit dem
Institut fir Verkehrswissenschaf-
ten  (Forschungsbereich  fur
Eisenbahnwesen, Verkehrswirt-
schaft und Seilbahnen) der TU
Wien erstellt wurde.

Aufgabenstellung und
Messmethode

In dieser Forschungsarbeit wird
die subjektive Wahrnehmung
von Fahrgerauschen im Inneren
eines Reisezugwagens durch die
Fahrgéaste untersucht. Dabei wird
analysiert, ob Reisende wahrend
der Fahrt Streckenabschnitte
mit unterschiedlicher Infrastruktur
akustisch unterscheiden konnen
und wie sie den Horeindruck
eines Streckenabschnitts in Be-
zug auf die Lastigkeit bewerten.
Damit wird der Frage nachge-
gangen, ob und in welchem Aus-
maB der akustische Fahrkomfort
durch verschiedene Elemente
der Infrastruktur beeinflusst wird.
Zu diesem Zweck wurden auf
der Neubaustrecke Wien - St
Polten mit einem Kunstkopfmess-
system binaurale Gerauschmes-
sungen durchgeflihrt. Diese Auf-
zeichnungen wurden bei mehre-
ren Fahrten im Inneren eines
Railjet GroBraumwagens erstellt.

Bewertungsmethode und
Ergebnisse

Ausgewahlte  Horproben  der
Gerausche wurden anschlieBend
Probanden im Labor gehorrichtig
vorgespielt, welche deren Lastig-
keit bewerteten. Die statistische

Auswertung der Bewertungs-

ergebnisse lieB Rickschlisse auf

die allgemeine Wahrnehmung
der jeweiligen Streckenabschnit-
te durch die Fahrgaste zu. Einige

Ergebnisse werden im Folgen-

den prasentiert:

- Das Fahrzeuginnengerausch
in  Tunnelabschnitten  wird
deutlich unangenehmer emp-
funden als jenes von Abschnit-
ten auf freier Strecke.

— Abschnitte auf freier Stecke
mit Fester Fahrbahn werden

bei 200 km/h unangenehmer
wahrgenommen als Abschnit-
te mit klassischem Schotter-
oberbau. Bei hoheren Ge-
schwindigkeiten kann ein der-
artiger Unterschied nicht be-
statigt werden. Dies erscheint
plausibel, da mit zunehmen-
der Geschwindigkeit der Anteil
der aerodynamischen Gerau-
sche an der Gesamtschall-
emission wachst und der Ein-
fluss der Oberbauform in den
Hintergrund tritt.

Befindet sich ein  Larm-
schutzwall neben dem befah-
renen Gleis (Wall beidseitig),
SO ist gegenuber einem
Streckenabschnitt mit einseiti-
gem Wall und annahernd
freier Schallausbreitung kein
Unterschied in der Wahrneh-
mung der Fahrzeuginnen-
gerausche nachweisbar.

Beim Vergleich von einem
Streckenabschnitt  mit  einer
4 m hohen, konventionellen
Larmschutzwand und einem
Abschnitt  mit  beidseitigem
Wall wird das Innengerausch
des Abschnitts mit der Larm-
schutzwand als angenehmer
empfunden.

1-gleisige Tunnel werden auf-
grund des geringen Quer-
schnitts und der daraus entste-
henden ungulnstigen Schall-
situation gegenuber 2-gleisigen
Tunneln akustisch als unange-
nehmer wahrgenommen.

Die Wirkung von Gleisabsor-
pbern im Tunnel konnte durch
den Vergleich von 2-gleisigen
Tunnelabschnitten mit und ohne
Absorber bei gleicher Ge-
schwindigkeit untersucht wer-
den. Es zeigte sich, dass der
akustische Fahrkomfort durch
den Einsatz von Gleisabsorbern
positiv beeinflusst werden kann.
Des Weiteren wurden die
Schallsituationen aus dem
Lainzer Tunnel und aus dem
Wienerwaldtunnel unter Be-
triebsbedingungen gegenuber-
gestellt. Dabei wurden die
Innengerausche im Lainzer
Tunnel (1-gleisiger Abschnitt
bei 160 km/h), trotz Fehlens
von Gleisabsorbern und ob-
wohl  erfasste  Gerdusche
hohere A-bewertete Schall-
druckpegel aufweisen, ange-
nehmer wahrgenommen als
im Wienerwaldtunnel (1-gleisig
bei 230 km/h).

Darlber hinaus wurde auch
der 2-gleisige Abschnitt des

Lainzer Tunnels (160 km/h
ohne  Gleisabsorber) mit
dem Atzenbrugger Tunnel



(230 km/h mit Gleisabsorber),
welcher ebenfalls einen 2-glei-
sigen Querschnitt  aufweist,
verglichen. Da keine Wahrneh-
mungsunterschiede nachweis-
bar sind, scheint die Ge-
schwindigkeitsdifferenz die
Gerauschqualitat in ahnlichem
MaBe zu beeinflussen wie die
Absorber.

Parameter der Horproben

Die Analyse der Korrelations-
eigenschaften  zwischen den
Lastigkeitsbewertungen und dem
Schalldruckpegel sowie den
psychoakustischen Parametern
(Lautheit, Scharfe, Rauhigkeit und
Tonalitat) zeigte, dass die Lautheit
meist mehr Aussagekraft Uber
die Lastigkeit der Gerausche
besitzt, als der A-bewertete
Schalldruckpegel. Rauigkeit und
Scharfe korrelieren mit den
Lastigkeitsbewertungen in  ahn-
lichem AusmaB wie der Schall-
druckpegel. Der Parameter der
Tonalitat lasst hingegen wenige
Rickschlisse auf die Lastigkeit
von Gerauschen zu.

Resiimee und Ausblick

Die dargestellten Ergebnisse ba-
sieren auf Horversuchen unter
Laborbedingungen. Bei einer
alltaglichen Zugfahrt ist ein direk-
ter und wiederholbarer Vergleich
der akustischen  Auswirkung
unterschiedlicher  Infrastruktur-
elemente im Allgemeinen nicht
maoglich. Dartber hinaus treten
zumeist weitere Gerdauschen im
Fahrzeuginneren auf (Gespréache
von Fahrgésten etc.), weshalb
erwahnte Wahrnehmungsunter-
schiede nicht immer erkennbar
sein  mussen. Dennoch liefert
die Arbeit erstmals Erkenntnisse
zur Beantwortung der Frage,
welchen grundsatzlichen Ein-
fluss verschiedene Infrastruktur-
elemente auf den akustischen
Fahrkomfort zeigen.

Eine angenehme und maoglichst
homogene Gerauschsituation
wahrend der Fahrt fordert im All-
gemeinen das Wohlbefinden des
Reisenden und somit die Akzep-
tanz des Verkehrsmittels Bahn.
Aus diesem Grund erscheint es
vorteilhaft, wenn zukUnftig fur die
Bewertung der Gerauschqualitat
im Fahrzeuginneren erganzend
zur Bewertung mit dem A-bewer-
teten Schalldruckpegel psycho-
akustische Ansatze herangezo-
gen werden.

Dipl.-Ing. Bernhard Raffel, BSc
b.raffel @aon.at

Berichte zu aktuellen
Veranstaltungen

Ein- und Zwei-Tages-
schulungen fiir die
aktuelle Verkehrs-
sicherheitsarbeit in

Stadten und Kommu-

nen in Osterreich

Univ-Prof. Dipl.-Ing. Dr. Ernst Pfleger

Die praktische Verkehrssicher-
heitsarbeit hat sich in den letzten
Jahren fiir Osterreich stark veran-
dert. Bisher wurde das Haupt-
augenmerk seitens der Lander
ausschlieBlich auf die Analyse
von Unfallhaufungsstellen gelegt
und Erfolge der Sanierung wur-
den im Nachhinein erzielt. Heute
gilt es, im Sinne eines modernen
Qualitattsmanagements  jedoch
noch effizienter und punkige-
nauer auf Gefahren-Indizien zu
reagieren.

So werden seit Kurzem auf-
bauend auf den modernen FSV-
Richtlinien sogenannte Road
Safety Audits bei Neu- und Um-
planungen und Road Safety
Inspections an Gefahrenstellen
durchgefihrt, um viel rascher auf
negative Unfall- und Sicherheits-
zusammenhange reagieren zu
koénnen: Bei Planungen oder ak-
tuellen Anlassen ist so viel aktuel-
ler und effizienter den Indizien
von Unfallgefahren zu begegnen:
es werden SicherheitsmaBnah-
men gesetzt, bevor noch Unfélle
passieren.

Genau deshalb werden diese
Sicherheitswerkzeuge von der
EU als besonders wichtig erkannt
und fUr die zukunftige Verkehrs-
sicherheitsarbeit in Europa ver-
starkt eingesetzt.

All das bedarf aber eines Mehrs
an fachlichem Wissen bezuglich

Verkehrssicherheit und  Uber
wichtige interdisziplinare Fachbe-
reiche in der Praxis. Road Safety
Auditoren und Road Safety
Inspektoren werden von des FSV
daher aus diesem Grund umfas-
send nach dem jungsten Stand
der Technik geschult und vom
BMVIT zertifiziert.

Die Osterreichische Forschungs-
gesellschaft StraBe-Schiene-Ver-
kehr bietet nunmehr auch allen
Verkehrs- und Verkehrssicher-
heitsexperten der Stadte und
Kommunen Tagesschulungen fir
mehr Verkehrssicherheitswissen
an, bei denen wichtige sicherheit-
stechnische  Zusammenhange
der Praxis erortert werden.

Im Detail werden die Themen:

— Unfallanalysen — Unfall-
haufungsstellen

— Verkehrsflhrung — Verkehrs-
technik

— Optische Fuhrung - Informa-
tionsaufnahme - Lichttechnik

- Stellplatzorganisation — Rad-
fahrer- und FuBgangerverkehr

— Rechtliche Grundlagen

besprochen, sodass insgesamt
eine breite ganzheitliche Fach-
sicht gegeben ist.

Alle Mitglieder des Stadtebunds
und Gemeindebunds sind zu
den Kursen besonders einge-
laden.

Univ.-Prof. Dipl.-Ing. Dr.
Ernst Pfleger
ernst@pfleger.cc

Laufend finden verkehrssicher-
heitsrelevante ~ Veranstaltungen

fir Gemeinden und Kommunen
bei der FSV statt. Die nachste
vom 18. bis 19. Februar 2014 zum
Thema ,Aspekte der Verkehrs-
sicherheit flir den stadtischen Be-
reich”. Weitere Informationen fin-
den Sie unter www.fsv.at.
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Berichte zu aktuellen
StraBenforschungsheften

Heft 602
Tunnelauskleidung aus
geschliffenem weiBem

Spritzmortel

Unzureichende Sicht und dunkle
Wande sind haufige Ursachen
von Unfallen in StraBentunneln.
So werden in den letzten Jahr-
zehnten Tunnel mit einem hellen
Tunnelanstrich versehen, der in
relativ. kurzen Zeitabstanden,
manchmal bereits nach rund
zehn Jahren, nicht selten aber
auch schon fraher, aufwendig er-
neuert werden muss. Je nach
Grad der Untergrundschadigung
sind Folgesanierungen etwa alle
drei bis flnf Jahre zu wieder-
holen. Oftmalige und langere
Tunnelsperren bzw. Teilsperren
erhéhen demgemaB nicht nur
das Unfallrisiko fur die Verkehrs-
teilnehmer, sondern auch die
Kosten (z. B. Tunnelbeleuchtung,
Staukosten, Mautentfall). Bild 4
zeigt ein typisches Schadens-
bild.

Ein ausreichender Hellbezugs-
wert, eine gute Reinigungsfahig-
keit und eine glatte Oberflache
sind wesentliche Eigenschaften
von Tunnelanstrichen. Insbe-
sondere bei Tunnelinstandset-
zungen, aber auch bei Neuer-
richtung von Tunnelbauwerken
treten immer wieder Schadens-
falle (z. B. Abloseerscheinung)
auf.

Als eine mdgliche Losung bietet
sich eine zementgebundene
weiBe  Spritzmdrtelschicht an,
welche einerseits alle relevanten
Oberflacheneigenschaften erfillt
und andererseits in ihrer Be-
standigkeit vergleichbar mit her-
kémmlichen Konstruktionsbe-

StraBenverkehrstechnik 2.2014
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Bild 5: Maschinentechnische Ausstattung (Trégerkonstruktion und Schleifkopr)

tonen ist. Im Zuge eines mehr-
jahrigen Forschungsprojekts
konnte eine alternative dauerhaf-
te Instandsetzungsmethode mit
geschliffenem weiBem  Spritz-
mortel entwickelt und alle gefor-
derten Nachweise geflhrt wer-
den.

Die Nachweisfihrung der gefor-
derten Eigenschaften erfolgte in
mehreren Stufen beginnend mit
der Materialauswahl, der Beurtei-
lung der Verarbeitbarkeit, den
Frischbetonkennwertbestimmun-
gen und abschlieBend der Ermitt-
lung der Festbetoneigenschaften.
Insbesondere die Reproduzier-

Bild 6: Geschliffene
Oberfldache

StraBenverkehrstechnik 2.2014

barkeit stellte einen wesentlichen
Beurteilungsfaktor dar. Parallel
dazu wurde seitens der aus-
flhrenden Firma eine maschi-
nentechnische Ausstattung ent-
wickelt, welche den aufge-
tragenen Spritzmortel mittels in-
dustriellem Fertigungsverfahren
schleift. Die Beurteilung der Ver-
arbeitbarkeit zeigte eine hohe
Reproduzierbarkeit der gepruften
Sprizmortelzusammensetzungen.
Weiters konnten die durchgeflhr-
ten Prifungen im Besonderen
den fur Tunnelbauwerke wesent-
lichen Nachweis der Einhaltung
des SchwindmaBes erbringen.

1
W

Zusatzlich konnte pruftechnisch
eine Gleichwertigkeit hinsichtlich
Chloriddiffusion  mit  Ublichen
Konstruktionsbetonen belegt wer-
den.

Bild 5 stellt die maschinentechni-
sche Ausstattung zum Schleifen
der Oberflache (Tragerkonstruk-
tion und Schleifkopf) dar.

Die Ergebnisse der Bestimmung
der lichttechnischen Kennwerte
erfillen die Anforderungen des
in Osterreich giiltigen Regel-
werks RVS 09.02.41. Die Ergeb-
nisse der Hellbezugswertbestim-
mungen, durchgefihrt an aus
dem Versuchstunnel entnomme-
nen Proben, stimmen sehr gut
mit jenen, welche im Labor ge-
schliffen und impragniert wurden,
Uberein. Eine Beurteilung der
lichttechnischen Kennwerte st
demgemaB vor Durchflihrung
der BaumaBnahmen im Zuge
der Erstprifung mdglich und die
Abnahme der Arbeiten kann vor
Ort nach Abschluss durch einen
Abgleich z. B. der Hellbezugs-
werte erfolgen. Die Wiederher-
stellung des urspringlichen Ab-
nahmezustands ist durch einfa-
ches Nachschleifen moglich. Die-
se Tatigkeit nimmt aufgrund der
Automatisierung des Schleifvor-
gangs nicht allzu viel Zeit in An-
spruch.

Tunnelauskleidungen aus ge-
schliffenen, weiBen Spritzmortel-
schichten stellen eine effiziente
und dauerhafte Alternative zu
herkébmmlichen  Tunnelanstrich-
systemen dar, da Sanierinter-
valle wesentlich verlangert wer-
den konnen und aufgrund der
maschinellen Arbeitsausflihrung
bzw. der geringeren Anzahl an
Arbeitsschritten nur kurze Tunnel-
sperren erforderlich sind.

Dipl.-Ing. Dr. Stefan Krispel
krispel @voezfi.at

Veranstaltungen
und Seminare

FSV-Schulung in Wien

Aspekte der Verkehrssicherheit
fiir den stadtischen Bereich
18.-19.2.2014

FSV, Karlsgasse 5, 1040 Wien

FSV-Infonachmittag in Wien
Baustellenabsicherung
20.2.2014

FSV, Karlsgasse 5, 1040 Wien

FSV-Seminar in Wien
Neuerungen zur standardisier-
ten Leistungsbeschreibung
Verkehrsinfrastruktur

Version 3

25.2.2014

FSV, Karlsgasse 5, 1040 Wien

Nahere Informationen zu die-
sen und weiteren Veranstal-
tungen, und eine Online Anmel-
demoglichkeit finden Sie auf
unserer Homepage www.fsv.at.

In der nachsten Ausgabe...

..finden Sie weitere Berichte zum
FSV-Preis 2014.

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:

lldiké B. Piroska
(Kommentare,  Anregungen,
Beitragsideen etc. erwiinscht!)
Weitere Informationen und Be-
stellméglichkeit 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 MwSt.
sparen kdnnen.

Abonnementpreis

der Zeitschriften
StraBenverkehrstechnik
sowie StralBe und Autobahn
fiir FSV-Mitglieder ermaBigt!




