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Sehr geehrte Leserin,
sehr geehrte Leser!

Mit Elan ins neue Jahr 2010 — das
heurige Jahr wird folgende
Schwerpunkte enthalten:

— Das erste Leistungsbild, wel-
ches in Kooperation zwischen
der Bundesingenieurkammer
und der FSV erstellt wurde,
wird im Februar veroffentlicht
werden.

— Im Frihjahr schlieBen wir
das Forschungsprojekt ,Eva-
luierung der RVS hinsichtlich
Wirtschaftlichkeit, Verkehrssi-
cherheit und Nachhaltigkeit*
ab. Wir erwarten uns dabei
nicht nur eine Detailanalyse
der bestehenden RVS sondern
auch ein proaktives Qua-
litatsmanagement flr die lau-
fende Entwicklung neuer Re-
gelwerke.

- Ende des Jahres werden wir
100 Verkehrssicherheitsaudito-
ren und Road Safety Inspecto-
ren im gesamten Bundesge-
biet ausgebildet haben. In Zu-
sammenhang mit dem dieser
Tage erwarteten gesetzlichen
Grundlagen werden sich diese
Fachleute zertifizieren lassen
kénnen.

— Die Leistungsbeschreibung Ver-
kehrsinfrastruktur wird als Ver-
sion 02 im Herbst neu aufge-
legt werden.

— Das Worterbuch wird im Laufe
des Jahres 2010 ebenso neu
aufgelegt werden - erganzt um
Begriffe gesetzlicher Grund -
lagen und nattrlich aktualisiert.

Dipl.-Ing. Martin Car
Generalsekretéar der FSV

Am 11. November 2009 fand die
jahrliche Verleihung des FSV
Preises in Wien statt.

In dieser und den nachsten Aus-
gaben des FSV-aktuell StraBe fin-
den Sie die pramierten Arbeiten
zum FSV-Preis.

Pkw- und Lkw-Maut im
weltweiten Vergleich

Dipl.-Ing.
Andrea MOORE

Aus unterschiedlichen Grinden
ist fir die Nutzung von StraBen-
netzen, einzelner Elemente eines
StraBennetzes oder von Kunst-
bauwerken wie Tunnel oder
Bricken eine StraBenbenut-
zungsabgabe (Maut) zu entrich-
ten. Einer der wichtigsten Beweg-
grinde zur Einfihrung einer Maut
ist die Finanzierung des Baus
und der Instandhaltung von
StraBen und Kunstbauten. Ein
weiterer nicht unwesentlicher An-
lass fur Mauteinhebungen ist die
Stauvermeidung bzw. Reduzie-
rung des Individualverkehrs (IV)
im innerstadtischen Raum und

der dritte Ansporn fiir Mautab -

gaben st die allgegenwartige
Umweltdiskussion. Das Ziel der
Arbeit war es, weltweit vorhande-
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ne unterschiedlicher Mautsyste-
me zu ermitteln, sowie die Griin-
de fir deren Einfihrung fest-
zuhalten. Die  verschiedenen
Systeme an sich, deren Kosten
und Ziele und vor allem die
verursachten  Effekte  sollten
identifiziert und in organisatori-
scher und technischer Hinsicht
beleuchtet werden. Das Haupt-
augenmerk wurde auf StraBen-
netzwerke und Korridore gelegt.
Objektmauten wurden im Zuge
der Arbeit nicht untersucht.
Einleitend erfolgte eine weltweite
Literaturrecherche zu bestehen-
den Mautsystemen in ver-
schiedenen Landern der Erde.
Gesichtet wurden die wichtigsten
Artikel, Papers, Bulcher, Projekte
und Studien zum Thema Maut,
die darauffolgend als Teil der Ar-
peit in eine Literaturdatenbank
Eingang gefunden haben. Diese
Literaturrecherche befasste sich
in erster Linie mit theoretischen
Ansatzen und Studien Uber mog-
liche oder bereits implementierte
Mautsysteme, aber auch mit
rechtlichen Regelungen zu die-
sem Thema innerhalb der Eu-
ropaischen Union.

Die zweite Stufe bildete eine Markt-
recherche, in der existierende Sys-
teme in verschiedenen Landern
dargestellt wurden. Variable und
dynamische Preisschemen erfuh-
ren eine besondere Berlcksichti-
gung. Hierbei wurden vor allem die
dynamischen Preisschemen auf
den High Occupancy Toll (HOT)
Lanes in Amerika und variable
Preisschemen in Singapur, Stock-
holm und den wichtigsten norwe-
gischen Stadten untersucht. Aber
auch statische Stadtmautsysteme
(z.B. London) und statische Auto-
bahnsysteme in Osterreich und
dessen Nachbarlandern konnten
unterscheiden und in die Literatur-
datenbank aufgenommen werden.
Da die Diplomarbeit im Zuge eines
Forschungsprojektes erarbeitet
wurde, sollte diese erstellte Litera-
turdatenbank auBerdem die
Grundlage fiir das Arbeiten am
Projekt liefern.

Den weiteren Teil der Diplomar-

~

Wir finden neue Wege.

beit bildeten jene Themenberei-
che, die bei der Erorterung von
Mautsystemen abzudecken sind,
wie etwa Ziele von Mautein-
fihrungen und die haufigsten
eingesetzten Technologien (z.B.
DSRC, GPS, ANPR, Vignette).
Der Hauptteil der Arbeit ergab
sich aus den Mautsystemen der
untersuchten Lander und Stadte,
sowie deren verursachende Ef-
fekte. Anhand der Landerbeispie-
le sollte aufgezeigt werden wie
sich die Lenkung und Steuerung
der Verkehrsteilnehmer (vor allem
IV-Nutzer) und der Bevolkerung,
aber auch deren Wille zur Ande-
rung der Routenwahl, dem Wech-
sel zu anderen Verkehrsmitteln
und die Abfahrtszeitwahl beein-
flussen lasst.

Anhand der Beispiele konnte auf-
gezeigt werden, welche Arten der
Beeinflussung wie durchgesetzt
werden konnen und welche Para-
meter hierfir gangig sind. Bei-
spiele sind Elastizitaten, die Ver-
anderungen zwischen Variablen
wiedergeben oder der ,Value of
Time” (VOT), also der Wille fur ei-
ne gewisse Zeitersparnis eine
Maut zu entrichten. Andere Pha-
nomene, wie der ,Mautausweich-
verkehr®, die Abfahrtszeitwahl
oder Routenwahl wurden ebenso
behandelt und diese Variablen
und Phanomene in den Mautsys-
temen der USA, Singapur, Stock-
holm, London und Osterreich
untersucht und miteinander verg-
lichen.

Osterreich wurde deshalb als
Vergleichsland gewahlt, da das
Osterreichische hoéherrangige
StraBennetz die Grundlage fur
den letzten Teil der Diplomarbeit,
dem Simulationsmodell, war. Die
gewonnenen Erkenntnisse aus
der Literatur- und Marktrecher-
che, und die Vergleiche der ver-
schiedenen Systeme in den Lan-
dern und Stadten der Erde sollten
in einem Mautmodell veran-
schaulicht werden. Basierend auf
einem bestehenden Verkehrsmo-
dell (reduziertes Osterreichisches
StraBennetz) wurden verschiede-
ne Szenarien mit dem Programm
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VISUM berechnet. Die simulierten
Szenarien berticksichtigen erhoh-
te Streckenpreise, die mit dem
Streckenauslastungsgrad  korre-
lieren und Preise, die bei unguns-
tiger Umweltsituation  steigen.
Als Parameter fur die Berech-
nung dienten die zeit- und kilo-
meterabhangigen Kosten fur Pkw
und Lkw, der VOT und eine
strecken-, zeit- und umweltab-
hangige Kilometermaut, woraus
sich die ,Volume-Delay Function®
(VDF), also die Widerstandsfunk-
tion fur die Berechnung zusam-
mensetzte. Diese diente als
Grundlage fur die Veranschauli-
chung der Szenarien.
Zusammenfassend konnten an-
hand der Erkenntnisse die
Vor- und Nachteile der unter-
schiedlichen Preisschemen dar-
gestellt werden. Der Vorteil eines
dynamischen Systems wurde
sich in der Moglichkeit zeigen,
sofort auf Ereignisse (z.B. Stau,
Umwelt) mit Hilfe von variieren-
den Preisschemen reagieren zu
konnen, um Ungewolltes zu
verhindern. Variable Preissche-
men konnten sie Spitzen an den
ZufahrtsstraBen zum Stadtzen-
trum im Morgen- oder Abend-
verkehr ausgleichen, oder bereits
im Vorhinein bekannte Ereignisse
verkehrstechnisch  beeinflussen.
Statische Preisschemen, wie in
Osterreich vorhanden, haben ihre
Berechtigung, wenn deren ein-
ziges Ziel die Finanzierung
des StraBennetzes ist, da sie
gunstig und vergleichsweise rela-
tiv einfach implementiert werden
kénnen.

SchlieBlich konnten in gewissen
Szenarien auch Grenzen von
Mautsystemen gezeigt werden,
bei denen Preisschemen, welcher
Art auch immer, zu keiner Ver-
besserung der Verkehrssituation
fihren. Generell konnen Maut-
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Abbildung 1: Bereitschaft, Gepack zu heben

schemen aber die Verkehrs-
nutzung und die Balance der Ver-
kehrssysteme und Verkehrsnetze
herstellen, sofern sie gezielt ein-
gesetzt werden.

Dipl.-Ing. Andrea MOORE
andrea.moore @gmx.at

Dimensionierung von
Gepackablagen in
Reiseziigen

Dipl.-Ing. Viktor Plank

Wachsendes Mobilitatsverlangen,
steigende Spritpreise und zuneh-
mendes Umweltbewusstsein er -
6ffnen dem Offentlichen Verkehr,

® auf keinen Fall unterbringen

am Boden
Uherkupflbiige I
Gepéickregal im
Einstiegsbereich
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im Gang h:

Abbildung 2: Fahrgastwiinsche hinsichtlich der Unterbringungsmaglichkei-

ten von Gepéack
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und hier besonders der Eisen-
bahn, neue Moglichkeiten. Um
Kunden an das System Bahn zu
binden, ist neben attraktiven be-
trieblichen Aspekten vor allem die
Befriedigung von Kundenwin-
schen maBgebend. Hier erweist
sich vor allem der beschwerliche
Gepacktiransport im Zug als ein
Hauptgrund zur Bahnverweige-
rung. Mit ansprechenden Ge-
packunterbringungsmaoglichkeiten
im Zug kann diesem Problem
Abhilfe geleistet und damit der
Komfort des Bahnreisens gestei-
gert werden.

Diese Arbeit beschaftigt sich mit
der Ermittlung des Gepackauf-
kommens in Reisezligen sowie
der Analyse des Fahrgastverhal-
tens und der Wunsche der Kun-
den. Des Weiteren erfolgt eine
Normierung des Reisegepacks
auf deren Basis geeignete
GepackablagengroBen,  -vertei-
lungen und -anordnungen ermit-
telt werden. Zu diesem Zweck er-
folgten im Jahr 2007 Messungen
und Zahlungen von Reisegepack
auf Bahnsteigen in Deutschland
und Osterreich. Zuséatzlich wur-
den an den Flughafen Wien und
Salzburg rund 1000 Gepack-
stiicke vermessen und gewogen.
Im Sommer 2007 in Deutschland

und im Janner 2008 in der
Schweiz erfolgten in ca. 160 ZU-
gen Fahrgastbefragungen via

Fragebogen von 6500 Reisen-
den. Dabei wurden Videoanaly-
sen und Zahlungen von 1500
Waggons durchgefuhrt.

Zu Beginn der Arbeit werden die
Fahrgaststrukturen unter Berlick-
sichtigung von GruppengroBen
und Reisezwecken untersucht.

auf Uberkopfablage

Bei der Analyse des Verhaltens
der Reisenden zeigt sich, dass
die Bereitschaft Gepack zur Un-
terbringung zu heben mit der
Hubhohe, dem Gewicht des
Gepacks und dem Alter der Rei-
senden abnimmt und bei Frauen
generell geringer ausfallt.

Noch wichtiger ist fir die Fahr-
gaste der permanente Sichtkontakt
zum abgestellten Gepéack. Fur
die Unterbringung wiinschen die
Fahrgaste Gepackracks in Sitz-
platznahe sowie Abstellflachen
zwischen den Sitzen. Abgelehnt
werden Uberkopfablagen und
Gepéackracks im Einstiegsbereich.

Weiters wird das Gepackaufkom-
men fur unterschiedliche Perso-
nengruppen und Reisezweckver-
teilungen ermittelt. Demnach ist
im Durchschnitt von einem Reise-
gepackstlick und einem halben
Handgepackstiick pro Fahrgast
auszugehen.

In einem eigenen Kapitel wird mit
den Daten aus den Gepackzah-
lungen und -messungen eine ex-
akte Normierung flr das Gepack
in die allgemeinen Kategorien
Trolley/Koffer, Reisetasche, Ruck-
sack, Handgepack sowie in die
GroBenkategorien  klein, mittel,
groB und die Gewichtskategorien
leicht, mittel, schwer vorgenom-
men. Damit ist es moglich, Riick-
schlisse auf die Angaben zum
Gepack der Fragebogenerhe-
bungen zu ziehen.

Anhand der Auswertung der Vi-
deoaufnahmen wird die tatsachli-
che Unterbringung des Gepéacks
und die Fahrgastauslastung in
den Zlgen ermittelt. Es zeigt sich,
dass die vorhandenen Unterbrin-
gungsmaglichkeiten (zu 80 % ist
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Abbildung 3: Unterbringungsmaoglichkeit von Gepéackstiicken zwischen den Sitzen - relevante

Mindestabmessungen

dies die Uberkopfablage) selbst
bei hoher Auslastung nicht voll
genutzt werden und Gepéack-
stlicke auf Sitzen oder im Gang
abgestellt werden. Dabei wird ei-
ne Abnahme der Zufriedenheit
und eine Zunahme der Schwie-
rigkeiten im Zuge der Gepackun-
terbringung bei steigender Aus-
lastung ersichtlich. Im letzten Teil
der Arbeit wird eine Rechenme-
thode vorgestellt, mit der es mog-
lich ist nach Angabe Uber die
Verteilung der vorhandenen Rei-
sezwecke und der gewunschten
Sitzplatze die erforderlichen Ge -
packunterbringungsflachen  flr
einen Waggon zu ermitteln. Zu-
satzlich werden fUr die verschie-
denen  Unterbringungsmaoglich-
keiten Breiten-, Tiefen- und Ho6-
hengrenzwerte vorgegeben, die
einzuhalten sind, damit flr eine
madglichst groBe Anzahl an Ge-
packsticken die Unterbringung
gewahrleistet werden kann. Eine
Verteilung der Gepackracks auf
die Viertelpunkte des Waggons
mit zusatzlichen gleichmaBig ver-
teilten Ablageplatzen zwischen
den Sitzen garantieren eine dem
Fahrgastverhalten und den Kun-
denwinschen entsprechende An-
ordnung.

Versucht man auf die Bedurfnisse
der Reisenden einzugehen und
die Gepackunterbringung zu opti-
mieren, erreicht man eine bedeu-

TEM

tend hohere Kundenzufriedenheit
und Betriebsqualitat (z.B. Verkur-
zung der Fahrgastwechselzeit).
Dadurch kénnen unter anderem
Fahrgastzuwachse von bis zu
20 % erreicht werden.

Dipl.-Ing. Viktor PLANK
viktor.plank @oebb.at

Bericht iiber das
FSV-Seminar 2009
in RUST

Am 6. und 7. November 2009
fand das traditionelle FSV-Semi-
nar in Rust am Neusiedlersee
statt.

70 Teilnehmerinnen und Teilneh-
mer diskutieren zum Thema ,Ver-
trauen in die [Verkehrs]Planung?*.

Die Medien und die Bevolkerung,
aber auch die Planerinnen, Planer
und die Verwaltung selbst hegen
oftmals Zweifel an den Ergebnis-
sen der Verkehrsplanung.

Das Seminar in Rust ging der
Frage nach, wie das Vertrauen
durch Partizipationsverfahren, Mo-
delle, Prognoseverfahren und
durch eine vertrauensvolle Politik
gestarkt werden kann.

Es referierten: Ralph Grossmann
(Organisationsentwickler), Guinther

Kienast (Padagoge und Soziolo-
ge), Heinrich Vana (Rechtsanwalt),
Alexander Walcher (ASFINAG
BMG), Christoph Walther (PTV
AG), Frank Bruns (Ernst Basler +
Partner), Andreas Postner (Trans-
form), Josef Ober (Landtagsabge-
ordneter Stmk), Brigitte Jilka
(Stadtbaudirektorin ~ Wien) und
Friedrich Zibuschka (Land Nieder-
Osterreich).

Die wichtigsten Erkenntnisse:

— Die Partizipation schafft einer-
seits \ertrauen, andererseits
erzeugen partizipative Beteili-
gungsprozesse auch wieder
neue Konflikte und damit Miss-
trauen.

— Verkehrsprognosen und Mo-
delle nahern sich mehr oder
weniger der Realitat an. Sie
sind zwar Uberprifbar, den-
noch sind Unklarheiten und
Fehler nicht auszuschlieBen.
Um gute Losungen zum Bei-
spiel bei Nutzen-Kosten-Unter-
suchungen zu erhalten, sind
die Planerlnnen gezwungen,
sich mit der Komplexitat der
Rechenmethoden  auseinan-
derzusetzen. Dazu gehort auch
kritisches und konstruktives
Misstrauen.

- ,Eine weitblickende Verkehrs-
politik muss daher bei ihren
Grundsatzentscheidungen
bleiben und das Bewusstsein
haben, dass in der Verande-
rungsbereitschaft groBe Ver-
letzlichkeit liegt” (Brigitte Jilka).

Einigkeit bestand schlieBlich zu
Folgendem:

— dass Vertrauen eine riskante
Vorleistung ist (Ralph Gross-
mann),

— die Komplexitat und Unsicher-
heiten reduziert,

— die Kommunikation erleichtert
und

— Menschen, Situationen und Pri-
oritaten verandern kann.

Dipl.-Ing. Andrea WENINGER
weninger@rosinak.at

Abbildung 5: Podiumsdiskussion (v. li.) Dipl.-Ing. Andreas Postner, Stadtbau-
direktorin, Dipl.-Ing. MBA Brigitte Jilka, Univ. Prof. Dipl.-Ing. Dr. Friedrich Zi-
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Abbildung 4: Musterwaggon: Aufteilung der Gepéckablagen mit der 100 % der Gepéckstlicke bei voller Auslastung verstaut werden kénnen
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Vorankiindigung:
Rust 2010 findet von 29. bis 30.
Oktober 2010 statt!

Die Publikation zur Veranstaltung
,FSV-Schriftenreihe  005/2009¢
sowie die CD mit den Vortragen
und Fotos zur Veranstaltung kon-
nen Sie im FSV-Shop unter
www.fsv.at bestellen.

Berichte zu aktuellen
StraBenforschungs-
heften

Heft 581
Schallemissionen von Fahrbahn-
libergangskonstruktionen im
eingebauten Zustand

In den letzten Jahren ist die Be-
deutung des Larmschutzes im
Nahbereich von StraBenverkehrs-
anlagen rapide angestiegen. Ins-
besondere die Problematik der
Larmentwicklung von Fahrbahn-
Ubergangen bei Bricken muss
von StraBenbetreibern in immer
groBerem AusmaB beachtet wer-
den. In den Osterreichischen Richt-
linien (RVS 15.04.51 ,Brlcken,
Briickenausfiihrung, Ubergangs-
konstruktionen, Ausflihrungsbe-
stimmungen® 1. September 2009)
ist zwar geregelt, dass Uber-
gangskonstruktionen maoglichst
l&rmarm auszuftihren sind, ein ob-
jektives Bewertungsverfahren zur
Beschreibung des akustischen
Verhaltens der einzelnen Konstruk-
tionen in-situ, d.h. auf einer Briicke
im eingebauten Zustand, fehlt aller-
dings noch. Das Ziel des durchge-
flhrten Forschungsprojekts Larm-
entwicklung von Fahrbahnuber-
gangen (gefordert durch das Bun-
desministerium fur Verkehr, Inno-
vation und Technologie BMVIT im
Rahmen der StraBenforschung
3.590 und durch die Autobahnen
und SchnellstraBen-Finanzierungs-
Aktiengesellschaft ASFINAG) war
es demzufolge, ein Verfahren zur
akustischen Beurteilung von Fahr-
bahnlibergangen im eingebauten
Zustand zu entwickeln. Dazu wur-
den im Rahmen des Projekis an
insgesamt 8 unterschiedlichen
Fahrbahntbergangskonstruktionen
messtechnische Untersuchungen
(akustische Messungen und Lift-
Up Messungen) durchgefihrt.

Im Zuge der Untersuchungen
wurden sowoh! Uberfahrten defi-
nierter Fahrzeuge (Controlled-
Pass-By, CPB Messungen) als

StraBenverkehrstechnik 1.2010

auch eine bestimmte Anzahl des
gesamten Fahrzeugkollektivs (Sta-
tistical-Pass-By, SPB Messungen)
gemessen und ausgewertet. Mit
Hilfe dieser Methode kénnen indi-
viduelle  Geschwindigkeitsabhan-
gigkeiten der Normfahrzeuge (Pkw
und Lkw) ermittelt und mit jenen
des Gesamtfahrzeugkollektivs ver-
glichen werden. Die akustischen
Messungen wurden mit Hilfe dreier
unterschiedlich positionierter Mi-
krofone (im Querschnitt des Fahr-
bahniberganges, in einem Refe-
renzquerschnitt auf der Fahrbahn
und einer Messposition unterhalb
der Fahrbahnubergangskonstruk-
tion) durchgefihrt. Anhand der
Messungen im  Referenzquer-
schnitt (rund 30 m vor bzw. nach
der Ubergangskonstruktion) konn-
te gezeigt werden, dass die Schall-
abstrahlung im Ubergang wesent-
lich von der Art und Qualitdt des
StraBenbelags abhangig ist. Aus
den Ergebnissen kann geschlos-
sen werden, dass eine Beurteilung
eines eingebauten Fahrbahnuber-
gangs bei bestimmten Belagszu-
stdnden nicht sinnvoll ist, da die
Hohe der Schallemission des
Fahrbahnibergangs  wesentlich
durch die vor und nach dem Uber-
gang abgestrahlten Rollgerausche
dominiert wird. Diese Erkenntnis
stellt ein zentrales Kriterium bei der
Beurteilung im Rahmen der Prif-
vorschrift dar. Durch die Messposi-
tion unterhalb der Ubergangskon-
struktion konnte das akustische
Abstrahlverhalten unterhalb des
Fahrbahniberganges beschrieben
und dokumentiert werden. Weiters
konnte anhand der durchgefiihrten
Messungen nachgewiesen wer-
den, dass durch die kontrollierten
Vorbeifahrten das Gesamtkollektiv
der Fahrzeuge beim jeweiligen
Fahrbahnibergang sehr gut be-
schrieben werden kann. Dies er-
moglicht eine rasche Bewertung
eines Fahrbahnlbergangs aus
den Ergebnissen weniger kontrol-
lierter Vorbeifahrten mit definierten
Normfahrzeugen. Zusatzlich zu
den Schallmessungen wurde die
Bewegung des Fahrbahniber-
gangs wahrend der Uberfahrt ge-
messen (Aufwolbung und Durch-
biegung der maBgebenden Kon-
struktionsteile), um daraus eine
Korrelation zwischen der Bewe-
gung der zu Schwingungen ange-
regten Bauteile und der gemesse-
nen Schallereignispegel herstellen

zu konnen. Daraus sollen mogli-
che Ursachen hoher Gerausche-
missionen auf Seite des Fahr-
bahnlbergangs identifiziert wer-
den.
Aus den im Rahmen des For-
schungsprojekts gewonnenen Er-
kenntnissen wurde ein Vorschlag
fur die larmschutztechnische Be-
urteilung eingebauter Fahrbahn-
Ubergangskonstruktionen erar-
beitet, der letztendlich die Basis
fir eine akustische Bewertung
der Konstruktion darstellen soll.
Dipl.-Ing. Guinther ACHS
achs@fcp.at
Dipl.-Ing. Martin JAKSCH
jaksch@psia.at
Dr. Manfred T. KALIVODA
Dr. Dieter PICHLER

Veranstaltungen
und Seminare

FSV/OVG-Tagung

Innovation fiir die nachhaltige
Mobilitédt — Die Umsetzung
Datum: 20.1.2010

Uhrzeit 9:30 - 17:00 Uhr

Wer [4dt ein: FSV und OVG

Wo: Arcotel Wimberger
Teilnahmegebuhr: € 210,00 bzw.
Mitglieder € 180,00 (exkl. MwSt.)

FSV-Schulung in Wien
Verkehrssicherheitsauditoren
und Road Safety Inspektoren
Datum: 25. - 29.1.2010

Uhrzeit: jeweils 9:00 — 17:00 Uhr
Wer ladt ein: FSV

Wo: BMVIT, Stubenring 1,

1010 Wien

Teilnahmegebuhr: € 1.250,00 bzw.
Mitglieder € 990,00 (exkl. MwSt.)

FSV-Schulung in Salzburg
Verkehrssicherheitsauditoren
und Road Safety Inspektoren
Datum: 15. — 19.3.2010

Uhrzeit: jeweils 9:00 — 17:00 Uhr
Wer ladt ein: FSV

Wo: Austria Trend Hotel Altstad,
Rudolfskai  28/Judengasse 15,
5020 Salzburg

Teilnahmegebuhr: € 1.750,00 bzw.
Mitglieder € 1.390,00 (exkl. MwSt.)

FSV-Schulung in Wien
Briickeninspektoren —
Basislehrgang

Datum: 16. — 18.2.2010
Uhrzeit: ab 8:30 Uhr
Wer ladt ein: FSV

Wo: FSV, Karlsgasse 5,
1040 Wien

Teilnahmegebuhr: € 440,00 bzw.
Mitglieder € 370,00 (exkl. MwSt.)

FSV-Schulung in Wien
Briickeninspektoren —
Aufbaulehrgang

Datum: 6. - 8.4.2010

Uhrzeit: ab 8:30 Uhr

Wer ladt ein: FSV

Wo: FSV, Karlsgasse 5,

1040 Wien

Teilnahmegebthr: € 490,00 bzw.
Mitglieder € 390,00 (exkl. MwSt.)

FSV-Seminar in Wien
Verkehrszeichen und
Bodenmarkierungen

Datum: 4.3.2010

Uhrzeit: 13:00 — 17:00 Uhr

Wer ladt ein: FSV

Wo: Austria Trend Hotel Europa
Graz, Bahnhofgurtel 89,

8020 Graz

Teilnahmegebthr: € 185,00 bzw.
Mitglieder € 170,00 (exkl. MwSt.)

Weitere Informationen zu die-
sen und weiteren Veranstaltun-
gen und eine Online-Anmel-
demdglichkeit finden Sie auf
unserer Homepage www.fsv.at .

In der nachsten Ausgabe ...

.finden Sie weitere Berichte zum
FSV-Preis 2009.

FSV-aktuell StraBe:
,Osterreich-Teil“ und offizielles
Organ des Bereichs StraBe
der Osterreichischen  For-
schungsgesellschaft 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. erwlinschtl!)
Weitere Informationen und
Bestellmdglichkeit der Publi-
kationen der FSV auf www.fsv.at.
Bei Bestellungen im EU-
Raum bitte lhre UID bekannt
geben (in Deutschland = DE
+ 9 Ziffern), da Sie so die
MwSt. sparen kénnen.
Abonnementpreis

der Zeitschriften
StraBenverkehrstechnik sowie
StraBe und Autobahn

flr FSV-Mitglieder ermaBigt!




