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Liebe Leserin, lieber Leser! Sicherung &

Der FSV-Verkehrstag 2006 Ausstattung

erhalt heuer eine besondere Bedachtnahme auf

Dimension — wir erwarten auf behinderte Menschen

Grund der Vorausanmeldun-

gen um 30 % mehr Tagungs-
teilnehmer. Neben der He-
bung der Attraktivitat der Ver-
anstaltung ist auch das breite
fachliche Spektrum daflr ver-
antwortlich. Die Schwerpunkt-
themen dieser Tagung sind
neben dem StraBenbau die
Verkehrsplanung, die Ver-
kehrssicherheit, das StraBen-
management und das Eisen-
bahnwesen. Das seit gut
einem Jahr eingespielte Zu-
sammenwirken zwischen
den  Arbeitsgruppen  der
StraBe mit denen der Schiene
wirkt sich nun auch auf un-
sere Jahrestagung positiv
aus. Statt ,Konkurrenz“ eben
Ergédnzung und Nutzung je-
ner Moglichkeiten, die die
jeweilige Infrastruktureinrich-
tung bietet. Die FSV freut sich,
dazu einen Beitrag liefern zu
kénnen und ladt Sie herzlich
dazu ein, sich Uber die ak-
tuellen Entwicklungen, in Ar-
beit befindlichen RVS und
RVE im Rahmen des FSV-
Verkehrstages selbst zu infor-
mieren!

Schwerpunkithemen  dieses
FSV-aktuell bilden zwei For-
schungsberichte zu den The-
men Zustandserfassung des
hochrangigen StraBennetzes
sowie Messung des Reifen-
Fahrbahn-Gerausches.

Dipl.-Ing. Martin Car
Generalsekretéar der FSV

Um eine Gleichbehandlung von
behinderten und nicht behinder-
ten Menschen (s. Artikel 7 des
Bundes-Verfassungsgesetzes)
beim Ubersetzen einer Eisen-
bahnkreuzung (EK) zu gewahr-
leisten, sind den Bedurfnissen
der behinderten Menschen ent-
sprechende MaBnahmen erfor-
derlich. Die RVS 03.06.13 legt die
Ausstattung jener EK fest, bei
denen seitens der Behdrde das
Erfordernis der Bedachtnahme
auf behinderte Menschen festge-
stellt wurde.

Die RVS wurde im Arbeitsaus-
schuss ,Eisenbahnkreuzungen®
ausgearbeitet. Dieser Arbeits-
ausschuss beschaftigt sich schon
seit mehreren Jahren mit Fragen
der Sicherung und Ausstattung
von BahnUbergangen, mit be-
sonderem Augenmerk auf die
Verkehrssicherheit.  Hinterfragt
wurden dabei Uber theoretische
Ansatze und Uber Feldversuche
vor allem die Grundlagen zur
Berechnung des Sichtraumes
sowie der akustischen Festle-
gungen der Eisenbahnkreu-
zungsverordnung 1961. Es wurde
aber auch der Fragenkatalog fur
die Fahrerscheinprifung hin-
sichtlich der fir Bahnlbergange
relevanten Fragen Uberarbeitet
und zur Korrektur weitergege-
ben. Ein weiteres Thema im Ar-
beitsausschuss war die Prifung
von Moglichkeiten zur Herstel-
lung von kostenglnstigen tech-
nischen Sicherungsanlagen.

OSTERREICHISCHE
FORSCHUNGSGESELLSCHAFT
STRASSE  SCHIENE ¢ VERKEHR

In der RVS 083.0613 werden
MaBnahmen flr eine barriere-
freie Ausflhrung von nicht-tech-
nisch gesicherten und technisch
gesicherten EK festgelegt. Es
wird dabei in allgemeine MaB-
nahmen, die bei jeder derart
auszustattenden EK erforderlich
sind, und in zusatzliche MaBnah-
men fur die jeweilige Siche-
rungsart unterschieden. So gilt
allgemein, dass eine ausrei-
chende Aufstellflache fir FuB-
ganger herzustellen und mit ei-
nem Aufmerksamkeitsfeld ge-
maB ONORM V 2102-1 zu verse-
hen ist. Fir die Sicherungsart
Andreaskreuze und Abgabe
akustischer Signale vom Schie-
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auf Pfeifsignal achten

Abb. 1:
Zusatztafel: ,,auf Pfeifsignal achten*

nenfahrzeug aus wurde eine Zu-
satztafel ,auf Pfeifsignal achten®
entwickelt, die bei allen derart
gesicherten EK am Steher des
Andreaskreuzes angebracht
wird (Umsetzung durch die Ei-
senbahnunternehmen ab  April
2006 innerhalb von drei Mona-
ten). Die Zusatztafel dient nicht
nur horbehinderten und gehdrlo-
sen Verkehrsteilnehmern, sie soll
jeden StraBenbenttzer eindring-
lich darauf hinweisen, auf vom
Zug aus abgegebene Pfeifsignale
zu achten.

Um den StraBenverkehrsteilneh-
mern die neue Zusatztafel naher
zu bringen, aber auch um das
richtige Verhalten an Bahnuber-
gangen bewusst zu machen,
wurde Ende Méarz 2006 eine Me-
dienkampagne durchgefihrt.

Die Bewusstseinsbildung ist er-
forderlich, da sich Bahnibergéan-
ge durch 2 Merkmale wesentlich

~

Wir finden neue Wege.

vom gesamten Ubrigen StraBen-

netz unterscheiden:

» der kreuzende Verkehrsteil-
nehmer (Zug) kann nicht
rechtzeitig anhalten;

» das Horen ist noch zwingend
notwendig.

Die RVS 03.06.13 ist im FSV-

Shop unter www.fsv.at zu be-

ziehen.

Kontakt:

Dipl.-Ing. Bernd Skoric
Magistrat der Stadt Wien
MA 46 — Verkehrssicherheit
Sko@m46.magwien.gv.at

RVS 13.01.15
Osterreichische
Beurteilungskriterien
fiir die messtechnische
Zustandserfassung
des hochrangigen
StraBennetzes mit dem
System RoadSTAR

Die Griffigkeit einer Fahrbahn-
oberflache ist fur die Verkehrssi-
cherheit von groBer Bedeutung.
Jegliche Art von beherrschba-
ren Beschleunigungs-, Verzége-
rungs- und Lenkmandévern sind
nur dann moglich, wenn das
Kraftschlussangebot der Fahr-
bahnoberflache mindestens
ebenso groB ist wie die aus dem
Fahrmanover resultierende Kraft-
schlussnachfrage des Fahr-
zeugs. Die Aufrechterhaltung der
StraBengriffigkeit ist somit eine
der wesentlichen Aufgaben des
StraBenerhalters hinsichtlich der
Bereitstellung einer betriebssi-
cheren StraBeninfrastruktur fir
den StraBenbentzer.

Aus der StraBenplanung und
dem StraBenunterhalt kommt
weiters die Forderung, dass ein
Fahrzeuglenker auf allen StraBen
stets in der Lage sein muss, sein
Fahrzeug innerhalb der vorhan-
denen Haltesichtweite sicher zum
Stehen zu bringen. Erschwerend
kommt allerdings hinzu, dass
das Giriffigkeitsniveau einer nas-
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sen Fahrbahnoberflache vom
Lenker visuell nicht beurteilt wer-
den kann und er somit nicht in
der Lage ist, sein Fahrverhalten —
wie beispielsweise bei Vorhan-
densein von Spurrinnen — anzu-
passen.

Aber auch Spurrinnen und die
Wasserfilmdicke in den Spurrin-
nen stellen selbstverstandlich ein
Sicherheitsrisiko dar. Zu nennen
sei hier beispielhaft die Aquapla-
ninggefahr oder zusatzlich auf-
zubringende Lenkkrafte  beim
Auftreten von Spurrinnen.

Vor allem im juristischen Bereich
hat das Thema Fahrbahnzustand
durch die von der ASFINAG
(Autobahnen- und Schnellstra-
Ben- Finanzierungs- Aktienge-
sellschaft) im Jahre 1997 am
Osterreichischen  Autobahnen-
und SchnellstraBennetz einge-
fUhrte Vignettenpflicht, sowie der
seit Beginn des Jahres 2004 ein-
geflhrten LKW-Maut an Bedeu-
tung gewonnen. Beide Abgaben
entsprechen einem zivilrechtli-
chen Entgelt, der StraBenbetrei-
ber geht somit mit dem Benutzer
der Infrastruktur einen Vertrag
ein. Dadurch haftet der StraBen-
erhalter auch fur Sicherheits-
mangel an der Infrastruktur bei
leichter Fahrlassigkeit und es gilt
die Beweislastumkehr. Dies be-
deutet, dass der StraBenerhalter
haftet, solange er seine Un-
schuld nicht beweisen kann. Auf-
grund dieser Umstande ist es fur
den StraBenerhalter des A+S-
Netzes wichtig, eine klare Strate-
gie der StraBenerhaltung vorzu-
halten. Insbesondere betrifft dies
natiirlich die sicherheitsrelevan-
ten  Oberflacheneigenschaften
Griffigkeit, Spurrinnen- und Was-
serfilmtiefe.

Messungen des Fahrbahnzu-
standes auf Netzebene werden
in Osterreich in periodischen In-
tervallen mit dem Hochleistungs-
messgerat RoadSTAR  (Road
Surface Tester of arsenal research,
siehe Abbildung 2) durchgeflhrt.
DarUber hinaus ist es auf dem
Autobahn- und SchnellstraBen-
netz seit Anfang 2005 zwingend
vorgeschrieben, die ausreichende
Fahrbahngriffigkeit auf neu her-
gestellten Fahrbahnbelagen (Ab-
nahmeprifung) sowie die aus-
reichende Giriffigkeit am Ende
der Gewabhrleistungsperiode mit
dem System RoadSTAR nachzu-

weisen. Das Messprinzip und die
standardisierten Messbedingun-
gen der Messungen des Fahr-
bahnzustandes sind in den RVS
11.06.65 bis 11.06.68 beschrie-
ben. Das Autobahn- und Schnell-
straBennetz wurde bislang in drei
Messkampagnen  (1991-1994,
1999 und 2004-2005), das Lan-
desstraBen B-Netz wurde in zwei
Messkampagnen (1991-1996
und 2001-2002) erfasst. In den
Jahren 2005 und 2006 erfolgt(e)
die Erfassung des StraBenzu-
standes auf dem LandesstraBen-
netz L und B in den Bundeslan-
dern Oberdsterreich, Tirol, Vor-
arlberg und in Teilen von Nie-
derdsterreich.

Die enorme Datenbasis der Mes-
sungen bis einschlieBlich des
Jahres 2005 erlaubte eine wis-
senschaftlich fundierte Ableitung
von Grenzwerten fUr das Erhal-
tungsmanagement.

Im ersten Schritt wurden Grenz-
werte fUr das Erhaltungsmanage-
ment flir das Autobahn- und
SchnellstraBennetz erarbeitet, da
hier aufgrund der erhdhten Haf-
tung des StraBenerhalters ra-
scher Handlungsbedarf ent-

stand. Nach Vorliegen der Daten
des StraBenzustandes wurde fur
das A+S-Netz folgende Vor-
gangsweise festgelegt:

Die Messergebnisse (50 m Werte)
werden Uber eine Normierung in
Zustandsklassen, die von 1 (sehr
gut) bis 5 (sehr schlecht) reichen,
umgewandelt. In der weiteren
Folge werden flr die sicherheits-
relevanten  Oberflacheneigen-
schaften Giriffigkeit, Spurrinnen
und Wasserfilmtiefe die Be-
griffe ,Zielwert®, ,\Warnwert* und
~Schwellenwert® eingefuhrt. Der
Zielwert stellt im Sinne des Pave-
ment Managements die Grenze
zwischen den Klassen 1 und 2
(Zustandswert 1,5) dar, der Warn-
wert stellt die Grenze zwischen
den Klassen 3 und 4 (Zustands-
wert 3,5) dar und der Schwellen-
wert die Grenze zwischen den
Klassen 4 und 5 (Zustandswert
45). Anhand dieser Einteilung
kdnnen insbesondere bei den
sicherheitsrelevanten  Oberfla-
cheneigenschaften Griffigkeit,
Spurrinnen- und Wasserfilmtiefe
folgende  Erhaltungsstrategien
abgeleitet werden:

* Wird der Warnwert Uberschrit-

o

Abb. 2: RoadSTAR (Road Surface Tester of arsenal research)
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ten, so ist im zugehorigen
StraBenabschnitt eine Unfall-
untersuchung gemaB RVS
02.02.21 durchzuflhren. Ergibt
sich hier eine erhdhte Unfalls-
gefahrdung im Konnex mit der
Oberflacheneigenschaft, SO
sind entsprechende MaBnah-
men (siehe bei Schwellenwert)
zu setzen. Ansonst ist dem
Abschnitt hinsichtlich Unfallge-
fahrdung eine erhdhte Auf-
merksamkeit zuzuwenden, ge-
gebenenfalls sind die Mess-
intervalle fir die regelmaBige
Zustandserfassung zu verkir-
zen.

Bei Uberschreitung des Schwel-
lenwertes sind unabhangig von
der Unfallentwicklung MaB-
nahmen zu setzen. Dies kon-
nen verkehrsrechtliche oder
bauliche MaBnahmen sein.

Zur Vermeidung von Missver-
standnissen muss allerdings
klargestellt werden, dass die
Richtlinie RVS 13.01.15 die Er-
gebnisse netzweiter Messungen
beurteilt. FUr die Beurteilung des
Gesamtnetzes werden die Daten,
die fur Detailuntersuchungen in
wesentlich feinerer Granulierung
bei arsenal research vorliegen, in
50 m-Abschnitte zusammenge-
fasst. Diese zusammengefassten
Daten lassen nicht auf die ortliche
Situation im konkreten Anlassfall
(beispielsweise fur Unfallanaly-
sen) schlieBen.

Letztendlich kann festgehalten
werden, dass die EinfUhrung
eines Erhaltungsmanagements
und die Einfihrung von Grenz-
werten (Warn- und Schwellen-
werte)  fir das hochrangige
Osterreichische StraBennetz einen
positiven Beitrag zur Verkehrs-
sicherheit im Sinne der Ent-
schlieBung des Osterreichischen
Nationalrats (Nr. 63 vom 2. Marz
2001) betreffend die Erhohung
der Sicherheit im StraBenverkehr
darstellt und in weiterer Folge
auch auf das Netz der (hdher-
rangigen) LandesstraBen ausge-
dehnt werden sollte.

Die RVS 13.01.15 ist im FSV-
Shop unter www.fsv.at zu be-
ziehen.

Kontakt:

Dipl.-Ing. Dr. Peter Maurer
arsenal research
petermaurer@arsenal.ac.at
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Forschungsheft 550:
Praktische Verfahren zu
Messung des Reifen-
Fahrbahn-Gerausches

Der Verkehrslarm stellt in den
Landern der EU die am haufigs-
ten genannte Quelle der Larm-
belastung dar. Der vom StraBen-
verkehr stammende Larm hat
daran wiederum den groBten
Anteil. In Osterreich filhlen sich
etwa 28% der Einwohner durch
Larm gestort, wobei in 63% der
Falle der StraBenverkehr als Ver-
ursacher genannt wird [1].
Die Entstehungsmechanismen
der Larmemissionen von Kraft-
fahrzeugen lassen sich in 3
Hauptgruppen einteilen:
a) Gerausche des Motors und
des Antriebsstranges
b) Schallemissionen des Reifen-
Fahrbahnkontakies (Rollge-
rausch)
c) Aerodynamische Gerausche
Die Emissionen laut Punkt a)
sind in der Vergangenheit durch
Weiterentwicklungen der Moto-
rentechnologie stark gesunken.
Die aerodynamischen Gerdusche
nach Punkt c) spielen erst bei
hohen Geschwindigkeiten eine
Rolle. Im Geschwindigkeitsbe-
reich von etwa 30-50 km/h bis
130 km/h dominiert jedoch in
den meisten Fahrzustanden das
Rollgerausch. Dieses entsteht
durch das Zusammenwirken von
Reifen und Fahrbahn. Daher
kommt der Fahrbahndecke eine
entscheidende Rolle bei der
Minderung des Rollgerausches
und damit der Gesamtlarmemis-
sion von Kraftfahrzeugen zu.
In Osterreich existiert seit 1&n-
gerem ein Verfahren zur Ab-
nahmemessung und Beurteilung
der akustischen Eigenschaften
von larmmindernden Fahrbahn-
decken, das in der RVS (Richt-
linien und Vorschriften fir das
StraBenwesen) 11.06.64 [3] fest-
gelegt ist. Weiters sind auch in
einigen fUr bestimmte Arten von
Fahrbahndecken geltenden RVS
(RVS 081702 fur Betondecken
[4], RVS 08.16.01 fur Asphalt-
decken [5]) Grenzwerte flr die
Schallemission festgelegt. Bei Ab-
nahmemessungen mit dem spe-
zifizierten Rollgerduschanhanger
nach RVS 11.06.64 werden die
Messwerte mit diesen Grenzwer-
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Abb. 3: Typischer Verlauf der A-bewerteten Schalldruckpegel von Roll-
gerausch (rot) und Motorgerausch(blau) sowie Gesamtgerausch
(schwarz) iiber der Fahrgeschwindigkeit (aus [2])

ten verglichen. In der Praxis hat
sich gezeigt, dass diese Grenz-
werte oft nicht oder nur unter Be-
rlcksichtigung der Messabwei-
chungen eingehalten werden
koénnen. AuBerdem ergaben sich
Hinweise darauf, dass die Wir-
kung von schallabsorbierenden
Fahrbahndecken moglicherweise
unterbewertet wird (siche Reihe
StraBenforschung, Heft 449, ,Zu-
sammenhang Rollgerdusch-Im-
mission®, Seite 62 [6]), so dass
zur gerechten Beurteilung eine
zusatzliche  Schallabsorptions-
gradmessung notwendig ware.
Eine Validierung dieser Grenz-
werte ware daher anzustreben.

Auf internationaler und euro-
paischer Ebene existiert das
bewahrte Verfahren nach ISO
11819-1 (Statistical Pass-By, SPB)
[7] zum Vergleich von Fahrbahn-
oberflachen  hinsichtlich  lhrer
Larmemissionen. Dieses basiert
auf der Messung des Larms ei-
nes Fahrzeugkollektivs am Stra-
Benrand oder an Teststrecken.
An die Messorte werden dabei
jedoch sehr strenge topografi-
sche und akustische Anforde-
rungen gestellt, die in Osterreich
nur an wenigen Orten zu erfiillen
sind. Vor allem die zunehmende
Errichtung von Larmschutzwan-
den, Betonbarrieren und ande-
ren akustisch wirksamen Hinder-
nissen im StraBenraum schrankt
die Auswahl der moglichen
Messorte ein. Zusatzlich erweist
sich auch die oft hohe Verkehrs-

dichte als Problem, da sie die Er-
fassung der akustischen Signale
einzelner Fahrzeuge verhindert.
Als Alternative bieten sich Test-
strecken mit definierten Fahr-
bahnbelagen und optimalen
akustischen  Freifeldbedingun-
gen an. Auf solchen Teststrecken
kann aber meist nur ein sehr
kleines und nicht unbedingt re-
prasentatives Kollektiv an Test-
fahrzeugen erfasst werden, wes-
halb man solche Versuche auch
als Controlled Pass-By (CPB)
bezeichnet.

Daher wurde von der ISO ein
Nahfeld-Messverfahren  entwi-
ckelt, das eine Beurteilung der
Fahrbahndecke in einfacherer
Weise ermdglicht. Dieses liegt
als Normentwurf ISO/CD 11819-2
[8], kurz als Close-Proximity-Ver-
fahren (CPX) bezeichnet, vor. Ar-

Abb. 4: Rollgerdauschmess-
anhanger von arsenal research
(oben: RVS, unten: ISO/CPX)

senal research nahm 1998 (Be-
richt StraBenforschung 3.116 [9])
an einem internationalen Ring-
versuch zur Validierung des
Messverfahrens mit einem eige-
nen Rollgerduschanhanger auf
einer Teststrecke teil. Es zeigte
sich bisher, dass Messungen
nach diesem Verfahren gut mit
immissionsseitigen Messungen
nach ISO 11819-1 korrelieren. Es
werden regelmaBig in mehreren
Landern der EU und auch schon
auBerhalb Versuche mit Roll-
gerauschmessfahrzeugen nach
ISO/CD 11819-2 durchgeflhrt.
Im Rahmen des EU-Projektes
SILVIA (SlLenda VIA) im 5. Rah-
menprogramm der EU werden
ebenfalls umfangreiche Messun-
gen nach dem CPX-Verfahren
durchgefuhrt. Langerfristig wird
dieses Verfahren auch als euro-
paische Norm in Kraft treten, da-
her durfte eine abweichende
RVS nicht zielfihrend sein.

Die Methode nach 1SO/CD
11819-2 (CPX) schreibt als Mess-
fahrzeug zwar nicht zwingend
eine Anhangerkonstruktion vor,
die Mehrzahl der Fahrzeuge wie
auch das Gerat von arsenal
research sind aber Anhanger.
Auch das Verfahren nach RVS
11.06.64 verwendet einen Roll-
gerauschanhanger als Messfahr-
zeug. Das CPX-Verfahren erfor-
dert aber vier Messreifen statt ei-
nem, was das Fahrzeugkollektiv
und das Kollektiv der im Ver-
kehrsgeschehen  verwendeten
Reifen realistischer darstellen
soll. Es existiert auch eine verein-
fachte Variante, die nur zwei
Messreifen vorschreibt.

Die Messergebnisse zeigten,
dass auch innerhalb von Deck-
schichttypenklassen  durchaus
erhebliche Unterschiede in der
Gerauschemission auftreten kon-
nen, was fur weitergehende Un-
tersuchungen einzelner Typen
wie etwa Waschbeton spricht.
Die Messmethoden, die auf einer
Nahfeldmessung im Anhanger
basieren (CPX und RVS), zeigten
relativ gute Ubereinstimmungen.
Es konnte auch bestatigt werden,
dass der Reifen D im CPX-Ver-
fahren einen Zusammenhang
mit Vorbeifahrtsmessungen an
leichten LKW zeigt. Die Unter-
schiede zwischen der Verwen-
dung von 2 und 4 Reifen im
CPX-Verfahren waren klein. Zwi-
schen Anhanger- und Vorbei-
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Tabelle 1: Vergleich der Messverfahren

Messverfahren RVS 11.066 IV ISO/CD 11819-2 (CPX) 1SO 118191
(RVS) (SPB)
MessgroRe Reifen-Fahrbahn- Reifen-Fahrbahn- Gesamtes
Gerausch Gerausch Fahrzeuggerausch
Fahrzeuge Anhanger, 1 Messreifen Anhanger, 2 -4 Mindestens 180 Fahrzeuge,
(PIARC, glatter Reifen mit 4 reprasentative Messreifen reprasentativ
Rillen)
Messbereich Beliebige Streckenlénge Beliebige Streckenléange Strecke von ca. 100 m
Zeitaufwand Gering Gering bis mittel (Mehrere Hoch (180 Fahrzeuge mit

Reifen)

geeigneter Geschwindigkeit, gut
trennbar)

Anforderungen an

trockene Fahrbahn, gutes

trockene Fahrbahn, gutes

Strenge Anforderungen

die Umgebung Wetter Wetter (Meteorologie, akustisches
Freifeld, Verkehrsdichte und —
verhalten, Streckenverlauf)
Vorteile « Einfache Anwendung ¢ Flachendeckende e GroRes Reifen- und
e Flachendeckende Messung Messung Fahrzeugkollektiv
¢ Realistischeres ¢ Beinhaltet den gesamten
Reifenkollektiv Verkehrslarm (auch
Antriebsgerausche)
¢ Beinhaltet Ausbreitungseffekte
Nachteile + Korrelation mit e FEtwas groRerer * Sirenge Anforderungen- daher
Immissionsmessungen unklar Messaufwand als RVS wenige geeignete Messstellen

e Unrealistischer Messreifen

Eventuell regelmaRige .
Evaluierung des .
Reifenkollektivs notwendig| e

Zeitaufwendige Messung
Punktuelle Messungen
Abhéangig von reprasentativem
Verkehrsgeschehen

fahrtsmessungen wurde nur eine
eher geringe Korrelation festge-

st

ellt. Hier sollten zuklnftige For-

schungsergebnisse mit  weite-

ren kombinierten

Messungen

mehr Klarheit bringen. Fur die

Abnahmemessung

langerer

Strecken sind die Anhangerver-
fahren eindeutig zu bevorzugen
und weiterzuentwickeln. Es ware

Wi

viele

Unschenswert, fur maoglichst

Deckschichttypen  einen

Bewertungshintergrund und Ab-
nahmegrenzwerte zu ermitteln,
um larmarme Deckschichten ge-
zielt zur Larmbekampfung an
Osterreichischen StraBen einset-
zen zu kénnen.
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Measurement of the influence of
road surfaces on traffic noise —
Part 2: The close-proximity me-
Normenentwurf der Ar-
ISO TC43/SC1/

Rauscher, ,Evaluierung von Roll-

Uhrzeit: 15:00 - 17:00

Wer ladt ein: FSV

Wo: FSV-Geschéaftsstelle
Vortragender:

Thomas Heber
Teilnahmegebuihr: € 95,00 bzw.
Mitglieder € 85,00 (exkl. MwSt.)

FSV-Tagung

FSV-Verkehrstag 2006

Wann: Di, 20. Juni 2006

Wer ladt ein: FSV

Wo: ARCOTEL Wimberger,
Neubaugurtel 36, 1070 Wien
Teilnahmegebhr (exkl. MwSt.):
€ 70,00 bzw. Mitglieder gratis

gerduschmessungen nach 1SO/

CD 11819-2%, Bericht

2000

Kontakt:

Dipl.-Ing. Manfred Haider
arsenal research
manfred.haider@arsenal.ac.at

zum
StraBenforschungsauftrag 3.116,

FSV-Tagung

FSV-Preis 2006

»Wir finden neue Wege -

die Jugend geht mit“

Wann: Do, 16. November 2006
Wer ladt ein: FSV

Wo: Penta Renaissance,

1150 Wien

Veranstaltungen und
Seminare

Teilnahmegeblihr: keine

Weitere Informationen zu die-

FSV-Infonachmittag
Korrosionsschutz von Stahl-
konstruktionen

Datum: Do., 8. Juni 2006,

sen und weiteren Veranstal-
tung aus dem Verkehrswesen
und eine Online-Anmeldemdg-
lichkeit finden Sie auf unserer
Homepage www.fsv.at

In der ndchsten Ausgabe ...

... stellen wir einige der Beitrage
vom Verkehrstag 2006 vor.

FSV-aktuell StraBe:
,Osterreich -Teil“ und  offizielles
Organ des Bereichs StraBe
der Osterreichischen For-
schungsgesellschaft 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. erwiinscht!)
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 Zif-
fern), da Sie so die MwsSt.
sparen konnen.
Abonnementpreis der Zeit-
schriften StraBenverkehrs-
technik sowie StraBe + Auto-
bahn fir FSV-Mitglieder er-
maBigt!




