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Sehr geehrte Leserin,
sehr geehrter Leser!

Nach einem Jahr vieler Veranderungen und
dem Jahreswechsel mit der ruhigen besinn-
lichen Zeit zum Aufbau der eigenen Energie-
reserven gehen wir mit vollem Elan in das
neue Jahr.

Wir haben tber einige Aussendungen und ei-
nem Mitgliederrundschreiben schon breit in-
formiert, dass die Osterreichische Forschungs-
gesellschaft StraBe — Schiene — Verkehr im
Dezember umgezogen ist. Unsere neue Adres-

Im Rahmen der FSV-Tagung ,FSV-Preis 2025
— wir gehen neue Wege, die Jugend geht mit“
bekamen sechs Master-/Diplomarbeiten bzw.
Dissertationen, die sich mit verkehrsrelevanten
Themen beschéftigen, einen Preis verliehen.

Die Verleihung der Preise erfolgte im Novem-
ber 2025. Aus den Einreichungen stellen wir
heute zwei pramierte Arbeiten vor. Hier die
erste Arbeit:

Evaluierung der Richtlinien zu
Querungsstellen des Fu3verkehrs

Ausgangslage und Motivation

Der FuRverkehr gewinnt im Zuge der verkehrs-
politischen Neuausrichtung hin zu nachhaltiger
Mobilitat zunehmend an Bedeutung. Im &ster-
reichischen Mobilitdtsmasterplan 2030 sowie
im Masterplan Gehen 2030 wird die Férderung
sicherer und attraktiver Querungsmoglichkei-
ten als zentrale Voraussetzung fiir eine fuBver-
kehrsfreundliche Infrastruktur hervorgehoben.

Fir die Beurteilung und Errichtung von Que-
rungsstellen in Osterreich dient die RVS
03.02.12 (2015) als mafgebliche Grundlage.
Diese Richtlinie enthalt Einsatzkriterien fir die
Anordnung von Schutzwegen und sonstigen
Querungshilfen, etwa Mindestverkehrsstarken
des FuB- und Fahrzeugverkehrs sowie Grenz-

se ist Ernst-Melchior-Gasse 24 im 2. Wiener
Gemeindebezirk. Die Erreichbarkeit ist besser
als zu unserem vorherigen Standort zumal nun
auch mit Ziigen die Anreise moglich ist.

Die FSV ist ein Verein mit einem breiten Netz-
werk von Expertinnen und Experten rund um
das Verkehrswesen, die zusammen als ehren-
amtliche Mitglieder in den Ausschiissen die
Weiterentwicklung der Regelwerke und auch
der Standardisierten Leistungsbeschreibung
Verkehr und Infrastruktur fortfihren. Auch der
von der FSV vor zwei Jahren durchgefiihrte Kli-
macheck der Regelwerke hat mittlerweile zu

werte flr die Annaherungsgeschwindigkeit
von KFZ. In der Praxis zeigt sich jedoch, dass
die bestehenden Kriterien teilweise zu restrik-
tiv sind und Gestaltungsspielrdume nur unzu-
reichend abbilden. Zudem wurde die Methodik
der Richtlinie seit 2004 kaum weiterentwickelt.

Die vorliegende Masterarbeit widmet sich der
systematischen Evaluierung dieser Richtlinie
im Lichte aktueller wissenschaftlicher Erkennt-
nisse, Unfallanalysen und internationaler Ver-
gleichsregelungen. Ziel war es, Schwachstellen
und Potenziale der bestehenden Beurteilungs-
systematik aufzuzeigen sowie eine zusatzli-
che Bewertungsmethodik zur Einschatzung der
Barrierewirkung des motorisierten Verkehrs auf
den querenden FuBverkehr zu entwickeln.

Methodik der Untersuchung

Die Evaluierung basiert auf drei methodischen

Saulen:

1) Literatur- und Regelwerksanalyse

— Vergleich bestehender nationaler und inter-
nationaler Regelungen

— Auswertung  wissenschaftlicher  Untersu-
chungen zu Einsatzkriterien, Unfallursachen
und Wirksamkeit von Querungshilfen

2) Unfallanalyse fiir das Bundesland Steiermark

— Untersuchung von 1.208 Stralenverkehrs-
unfallen an Querungsstellen mit Personen-
schaden (UPS) aus den Jahren 2012-2022,
basierend auf den Daten der Statistik Aus-
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einigen Uberarbeitungen bestehender Richt-
linien geflhrt, das wird sich 2026 fortsetzen.

Damit die Inhalte der Regelwerke gut ange-
wendet werden kénnen, werden in der FSV
weiterhin Infonachmittage und Seminare an-
geboten. Der FSV-Verkehrstag findet heuer
am 16. Juni statt. Anmeldung ist bereits mog-
lich.

Abschlieend wiinsche ich Ihnen ein erfolgrei-
ches und gesundes Jahr 2026!

Dipl.-Ing. (FH) Tristan Tallafuss
Generalsekretdr der FSV

tria und des KFV (,Crashbox®)

— Differenzierung nach Unfalltyp, Lage, Ursa-
che, Schweregrad, Lichtverhaltnissen und
zuldssiger Geschwindigkeit

— Verkntipfung der Unfalldaten mit Verkehrs-
starken (JDTV) und Schwerverkehrsanteilen
aus dem Landesdatensatz

3) Entwicklung eines Berechnungsmodells zur

Barrierewirkung des Verkehrsflusses

— Simulation von Wartezeiten querender Fuf-
gdnger in Abhangigkeit von Verkehrsstar-
ke, Geschwindigkeit, Querungstyp (ein- und
zweistreifig, mit/ohne Mittelinsel) und erfor-
derlicher Zeitliicke

— Umsetzung in MATLAB auf Basis von Ver-
kehrsdaten und Pulkstrukturen aus einer Si-
mulation mit VISSIM, um realistische Warte-
zeiten zu ermitteln

Rechtliche und technische
Rahmenbedingungen

Im ersten Teil der Arbeit werden die gesetzli-
chen, normativen und technischen Grundla-
gen in Osterreich umfassend aufgearbeitet.
Dies umfasst insbesondere die relevanten
Bestimmungen der Strafienverkehrsordnung
(StV0), der Bodenmarkierungsverordnung
(BodenmV), der StraBenverkehrszeichenver-
ordnung (StVZV0) sowie die mafgeblichen
Richtlinien und Vorschriften fir das Stralen-
wesen (RVS) und einschldgige ONORMEN.
Erganzend werden landesspezifische Leitfa-
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den (z. B. Tirol, Vorarl-
berg, Steiermark, Stadt
Graz) analysiert, die in
einzelnen Punkten tber
die Vorgaben der RVS
hinausgehen.

Ein anschlieffender in-
ternationaler Vergleich
untersucht die techni-
schen und rechtlichen
Rahmenbedingungen
in  Deutschland, der
Schweiz, den Niederlan-
den, Schweden und GroBbritannien.

Dabei zeigen sich deutliche Unterschiede in
der Herangehensweise: Wahrend Osterreich
und Deutschland starre Einsatzkriterien (z. B.
Mindestfrequenzen) vorgeben, verfolgen die
Niederlande und Schweden starker kontext-
basierte, netzorientierte Ansatze. Die Schweiz
wiederum definiert ihre Querungstypen unter
anderem anhand einer abgestuften Bewer-
tung der Querungsnachfrage.

Gemeinsam ist allen Landern an Schutzwegen
der Grundsatz, dass dem querenden Fufver-
kehr Vorrang eingeraumt werden muss, sobald
eine erkennbare Querungsabsicht besteht so-
wie allgemein eine ausreichende Erkennbar-
keit, Beleuchtung und Sichtweiten sicherzu-
stellen sind.

Dipl.-Ing.
Peter Angerer

Erkenntnisse aus Literatur und
internationalen Untersuchungen

Die Literaturauswertung zeigt deutliche Paral-
lelen zwischen wissenschaftlichen Befunden
und praktischen Beobachtungen:

e FuBverkehrsmenge:

Die Anzahl querender Personen beeinflusst
die Sicherheit signifikant. Diverse Untersu-
chungen stellten eine positive, degressi-
ve Beeinflussung auf das Unfallgeschehen
fest, sodass von einem stetigen Anstieg der
absoluten Unfallzahlen mit steigenden que-
renden FuBverkehrsstarken auszugehen ist.
Kfz-Verkehrsstarke:

Ein klarer und einheitlicher Zusammenhang
zwischen Verkehrsstarke und Unfallrisiko
konnte in mehreren Studien nicht nachge-
wiesen werden; entscheidender sind Sicht-
verhaltnisse und Geschwindigkeit.
Geschwindigkeit:

Je hoher die Kollisionsgeschwindigkeit, desto
hoher ist die Unfallwahrscheinlichkeit sowie
Verletzungsschwere. Eine Reduzierung der
Geschwindigkeit ist essenziell fiir eine Sen-
kung der Unfallschwere (ohne Betrachtung
einer eventuellen Senkung der Unfallanzahl)
Gestalterische und bauliche
Mafinahmen:

Mittelinseln, Aufpflasterungen, Beleuchtung
und optische Einengungen erhthen nach-
weislich die Sicherheit und reduzieren die
mittlere Geschwindigkeit.
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Weitere Erkenntnisse der

Unfallanalyse Steiermark

Die Analyse der Unfalldaten fir die Steiermark

bestatigt viele dieser Erkenntnisse empirisch:

e Rund 60 % der Unfélle beim Queren der
Fahrbahn entstehen, unabhdngig ob ein
Schutzweg vorhanden ist, beim ersten zu
querenden Fahrstreifen (Zu-FuB3-Gehender
von rechts).

e Etwa ein Funftel aller Unfalle waren auf Ab-
lenkung der Fahrzeuglenker:innen zurtick-
zuftihren.

« Die Unfallschwere steigt sowohl mit zuneh-
mender zuldssiger Geschwindigkeit als
auch mit schlechteren Lichtverhéltnissen
deutlich an.

e Je schlechter die Lichtverhaltnisse sind, des-
to hoher ist die Verletzungsschwere und da-
mit auch die Sterbewahrscheinlichkeit. Bei
Dunkelheit ohne kiinstliche Beleuchtung
war die Sterblichkeitsrate fast achtmal ho-
her als bei Tageslicht.

Modell zur Bestimmung von Wartezeiten
des querenden FufBverkehrs

Im Grundlegenden wurde ein Berechnungs-
modell erarbeitet, welches die Barrierewirkung
des flieRenden Verkehrs auf den querenden,
im Nachrang stehenden Fufverkehr simulie-
ren soll. Dabei wird eine zum Uberschreiten
der Fahrbahn erforderliche Zeitliicke in einem
Verkehrsfluss gesucht und weiters die dafir
benotigte Wartezeit eines Zu-Fu-Gehenden
bestimmt.

Durch die Ermittlung der Wartezeiten bei ver-
schiedenen Aushildungen von Querungsmog-
lichkeiten (mit und ohne Mittelinsel) sowie bei
StraBBen mit einem oder zwei Fahrstreifen, ver-
schiedenen Verkehrsstarken und erforderli-
chen Zeitliicken kann zudem eine Bewertung
geschaffen werden, um Einsatzbereiche von
Querungsmoglichkeiten mit und ohne Mit-
telinsel bzw. bei Einbahnen in Abhangigkeit
des Verkehrsaufkommens ableiten zu kénnen.
In Bild 1 sind beispielhaft die 85 % — Quanti-
le Wartezeiten bei einer zweistreifigen Strafe

starke und erforderlicher

Netto-Zeitliicke (hohe

Auswirkung bei der Wahl

des Quantils).

e Durch eine Mittelinsel an einer zweistreifi-
gen StraBe reduziert sich die Wartezeit um
mehr als zwei Drittel.

* Je hoher die Differenz der Verkehrsstarken
an den Fahrstreifen ist, desto geringer fallt
die Wartezeit fur den querenden Fufver-
kehr aus. Andersherum steigt die Wartezeit
bei einer homogeneren Verteilung der Ver-
kehrsstarken der Fahrstreifen.

Schlussfolgerungen und Ausblick
Die Ergebnisse zeigen, dass die derzeitigen
Einsatzkriterien der RVS 03.02.12 nur bedingt
dem aktuellen Stand von Forschung und Pra-
xis entsprechen. Besonders die Mindest-
frequenz von 25 Fufgdnger:iinnen pro Stun-
de fir die Anordnung eines Schutzweges
erscheint zu starr. Zudem ber(cksichtigt die
Richtlinie Aspekte wie Barrierewirkung und
Nutzer:innenfreundlichkeit bislang nur unzu-
reichend.
Empfohlen wird eine Erweiterung der Bewer-
tungsgrundlagen um Sicherheits- und Kom-
fortaspekte sowie eine flexiblere Handhabung
der Kriterien bei schutzbeddrftigen Personen-
gruppen. Auch eine klarere Definition von
Sichtweiten, Beleuchtung und baulichen Que-
rungshilfen sowie die Verwendung alternati-
ver Ausstattungen (z. B. Lanelights) erscheint
zweckmafig.
Das entwickelte Berechnungsmodell zur Be-
stimmung der Wartezeiten bietet hierfiir eine
praxisnahe Ergdnzung. Es ermoglicht, die
Auswirkungen unterschiedlicher Verkehrsbe-
dingungen und Gestaltungsformen auf die
Zumutbarkeit von Querungen objektiv zu be-
werten und kann damit als Werkzeug fir kiinf-
tige Planungsentscheidungen dienen.
Fur eine Uberarbeitung der RVS 03.02.12 sollten
die gewonnenen Erkenntnisse mit weiteren em-
pirischen Untersuchungen, etwa zu Verhaltens-
mustern und Wartezeitakzeptanz, verknupft
werden. So kann langfristig eine einheitliche,
sichere und fuBverkehrsfreundliche Gestaltung
von Querungsstellen erreicht werden.
Dipl.-Ing. Peter Angerer



Einflussfaktoren auf mittels Energie-lterationsverfahren bestimmte Gleisabklingraten

Diese Zusammenfassung beruht auf der
gleichnamigen Diplomarbeit. Inhalt der Arbeit
ist die Untersuchung der potentiellen Einfliisse
auf die Ermittlung der Gleisabklingrate (Track
Decay Rate, kurz: TDR) mittels Energie-Iterati-
onsverfahren (EIV).

Grundlagen
Nach der giiltigen Modellvorstellung kann das
Rollgerdausch anhand von drei Gréfien voll-
standig beschrieben werden:
* der effektiven Gesamtrauheit als zentrale
Anregungsgrofie,
» dem Emissionsverhalten (Transferfunktion)
des Schienenfahrzeugs sowie
¢ des Fahrwegs.
Im Gegensatz zum Rad kann die Schiene na-
herungsweise als ,unendlicher Wellenlei-
ter* beschrieben werden. Die Abnahme der
Schwingungsamplitude im Abstand zum An-
regungspunkt beeinflusst die Lange der mit-
schwingenden Schiene. Eine geringe Abnah-
me der Amplitude fihrt zu einer Erhéhung der
schallabstrahlenden Flache und damit zu ei-
ner Zunahme der Schallemissionen bei glei-
cher Anregung. Als Mazahl wird die Gleisab-
klingrate herangezogen.
Die Angabe der Gleisabklingrate erfolgt in der
Regel als Terzspektrum und beschreibt die Ab-
nahme der Schwingungsamplitude (vgl. Bild
2) mit wachsendem Abstand zum Anregungs-
punkt in dB/m.
Grundsatzlich wird zwischen vertikaler und la-
teraler Gleisabklingrate unterschieden, wo-
bei der vertikalen Gleisabklingrate eine ho-
here Bedeutung hinsichtlich der verursachten
Schallemissionen zugeschrieben wird. Neben
der Reduktion der Rauheiten gilt die Erhohung
der Gleisabklingrate als wesentliche Moglich-
keit die Schallabstrahlung der Schiene zu re-
duzieren. Aufgrund ihrer Aussagekraft hin-
sichtlich der akustischen Eigenschaften von
Eisenbahnstrecken wurde und wird die Gleis-
abklingrate als leicht messbarer Validierungs-
parameter flr die Genauigkeit von Rollge-
rausch-Simulationen herangezogen. Auch bei
der Ermittlung von Schienenemissionen ist die
Gleisabklingrate ein wichtiger Parameter fir
die korrekte Interpretation der Messergebnis-
se. Des Weiteren ist die Gleisabklingrate auch
im EU-Recht verankert: Die TSI-LARM definiert
bei Larmmessungen flr Fahrzeug-Neuzulas-
sungen Mindestwerte fiir die Gleisabklingrate.

Das Energie-lterationsverfahren

Die Pass-by-Analyse (PBA) ist eine Methode

zur Ermittlung von akustischen Gleisparame-

tern und ist seit Marz 2017 in der DIN CEN/TR

16891 verankert. Sie beinhaltet drei aufeinan-

der aufbauende Verfahren:

1. Das sogenannte Energie-Iterationsverfah-
ren (EIV) zur Berechnung der Gleisabklin-
grate wahrend einer Zugvorbeifahrt,

2. ein Verfahren zur Ermittlung von kombinier-
ten Rauheiten und
3. ein Verfahren fir die Bestimmung von akus-
tischen Transferfunktionen.
Die hier zusammengefasste Untersuchung
stutzt sich vor allem auf das Erstgenannte die-
ser drei Verfahren.
Die wesentliche Starke des EIV liegt darin,
dass als Eingangsgrofie lediglich die Schie-
nenbeschleunigungen wdahrend Zugvorbei-
fahrten und die im Messsignal verorteten
Achspositionen des jeweiligen Zuges benétigt
werden. Dies bietet Vorteile gegeniiber dem
Impulshammer-Verfahren — dem klassischen
Messverfahren zur Bestimmung von Gleisab-
klingraten — da der Messvorgang deutlich ver-
einfacht wird und die Zeit, in der Messperso-
nal das Gleis betreten muss, reduziert wird.
Dies macht die Methode zu einem vielver-
sprechenden, potenziellen Werkzeug fir die
Abschéatzung von Gleisabklingraten. Zusatz-
lich eroffnet es die Moglichkeit, den Gleispa-
rameter kontinuierlich bzw. in grofier Quanti-
tat tber einen langeren Zeitraum zu erfassen.
Dies erlaubt dem Anwender die vertiefte Un-
tersuchung der Gleisabklingrate und deren
EinflussgroBen tber grofiere Zeitbereiche und
in einem Ausmaf, welches mit direkten Mess-
methoden nur schwer erreichbar ist.
Um eine fundierte Untersuchung des Parame-
ters ,Gleisabklingrate® durchfiihren zu kon-
nen, ist in einem ersten Schritt die Kenntnis
der moglichen Einflussgrofen erforderlich.

Potenzielle Einfliisse auf die
Gleisabklingrate

Die Hohe der Gleisabklingrate ist grundsatz-
lich stark frequenzabhangig und wird vor al-
lem von der Kopplung zwischen Schiene und
Schwelle beeinflusst. Diese ergibt sich in gro-
Ben Teilen aus der Steifigkeit der Schienen-
zwischenlage. Aber auch andere konstruktive
Randbedingungen kénnen die Hohe und das
Spektrum der Gleisabklingrate beeinflussen.
Auch Umgebungseinfliisse wie die Temperatur
konnen sich auf die Gleisabklin-
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Impulshammer-Verfah-
ren am unbelasteten
Gleis und beim EIV Ver-
fahren am befahrenen
Gleis ermittelt wird.

Im Rahmen der gegen-
standlichen Arbeit wur-
de sowohl der Einfluss
der Schienentemperatur
auf Pass-By-Gleisabklin-
graten untersucht als
auch der Einfluss der unterschiedlichen Be-
rechnungsparameter des EIV beleuchtet.

Dipl.-Ing.
Paul Schlamberger

Ergebnis
Die Grundlage der Untersuchungen bilden
Messungen der Schienen-Beschleunigung
von mehreren tausenden Zugfahrten. Mittels
MATLAB-Skript wurden aus den Beschleuni-
gungsverlaufen die Gleisabklingrate ermittelt
und analysiert.
Das Resultat zeigt, dass die Schienentempe-
ratur (bei Verwendung weicher Schienenzwi-
schenlagen) einen (sehr) groBen Einfluss auf
die mittels EIV bestimmten Gleisabklingrate ha-
ben kann. Je hoher die gemessene Schienen-
temperatur, desto geringer fallt die berechnete
Gleisabklingrate aus. Dies gilt inshesondere im
Bereich von niedrigen und mittleren Tempera-
turen. Es ist davon auszugehen, dass die Tem-
peraturabhangigkeit der Gleisabklingrate unab-
hadngig vom gewahlten Ermittlungsverfahren ist.
Bei Betrachtung der Einflisse auf das gewahl-
te Messverfahren (EIV) zeigt sich zudem, dass
vor allem die Wahl der Lange L2 einen grof3en
Einfluss auf die Gleisabklingrate haben kann.
Dies gilt vor allem flr kleine Zugldangen.
Die vorliegenden Ergebnisse zeigen keine ein-
deutige Beeinflussung der Gleisabklingrate
durch den Einflussparameter Zuggeschwin-
digkeit. Auch bei der Betrachtung unterschied-
licher Zugtypen (Lokomotiven und Perso-
nenziige) konnten nur geringe Unterschiede
festgestellt werden.

Dipl.-Ing. Paul Schlamberger

graten auswirken. Zudem kon-
nen verschiedene Messverfahren
zu unterschiedlichen Gleisab-
klingraten fithren. Je nach ge-
wahltem Verfahren zur Messung
bzw. Berechnung der Gleisab-
klingrate verandern sich auch
die Parameter, welche fir die Er-
mittlung herangezogen werden.
Dadurch weist jedes Messverfah-
ren individuelle Einflisse auf die
Ergebnisse auf. Beispielsweise
ist der direkte Vergleich von Im-

TDR/dB/m

pulshammer-Gleisabklingraten T

und indirekten Gleisabklingraten

40 % 10%
f/Hz

schon allein dadurch erschwert,
dass die Gleisabklingrate beim

Bild 2: Gleisabklingrate auf einem Gleis mit Schotteroberbau und Beton-
schwellen in Abhéngigkeit von der Schienentemperatur und der Frequenz
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Nach 22 Jahren am Standort Karlsgasse 5 hat
die FSV beschlossen, sich an einem neuen
Standort zu entfalten. Mit der Neuentwicklung
von Tatigkeitsfeldern, wie die Bearbeitungen
der Standardisierten Leistungsbeschreibung
Verkehr und Infrastruktur (LB-VI), Zertifizierun-
gen von StraBenverkehrssicherheitsgutachtern
(RSI/RSA), drei Zulassungen (Korrosionsschutz,
Briickenabdichtungen und Larmschutzvorrich-
tungen bei Bahnanwendung) und einer Viel-
zahlvon Schulungen und Seminaren ist die FSV
in diesen Jahren von einem 2-Mann-Betrieb in
einen 12 kopfigen Betrieb gewachsen.

ERNST-MELCHIOR GASSE 24 9

Dementsprechend sind die Anspriiche an
die Flachen und technischen Ausstattungen
enorm gestiegen. Der alte Birostandort ist zu
klein geworden und auch das Gebaude erfillt
nicht mehr die Anspriiche.

Wir freuen uns, dass wir einen addaquaten Neu-
standort in der Ernst-Melchior-Gasse 24 im
2. Wiener Gemeindebezirk beziehen konnten,
und hoffen, dass neben unseren Mitarbeitern
auch unsere Mitglieder und Kunden den Auf-
enthalt in unseren neuen Birordumlichkeiten
genief3en kdnnen.

FSV
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Bild 3: Die FSV ist von der Karlsgasse (Nahe Karlsplatz) zur Ernst-Melchior-Gasse 24 umgezogen.
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FSV-Tagungen
FSV-Verkehrstag 2026 mit Fachausstellung

16.6.2026
Vienna Marriott Hotel, 1010 Wien

FSV-Seminar

Standardisierte Leistungsbeschreibung Verkehr
und Infrastruktur Version 7 — Basisseminar
20.-21.1.2026

FSV, Wien

FSV-Schulung

Ausflihrung und Abnahme von Boden-
markierungen — Ausbildung zur Fachkraft
(Theorie & Praxis)

27.-29.1.2026

Hotel Daniel, 8020 Graz

Fachkraft fiir Fahrzeugriickhaltesysteme
16.-18.3.2026
FSV, Wien

Ndhere Informationen zu diesen und weiteren
Veranstaltungen und eine Online-Anmelde-
moglichkeit finden Sie auf unserer Homepage
www.fsv.at.

.. erwartet Sie ein Beitrag zu einer beim
FSV-Preis pramierten Abschlussarbeit.

FSV-aktuell Strafe:

,Osterreich-Teil“ und offizielles Organ des
Bereichs StraRe der Osterreichischen For-
schungsgesellschaft StraBe — Schiene — Ver-
kehr (FSV)

FSV-Geschiftsstelle:

A-1020 Wien, Ernst-Melchior-Gasse 24
Tel.: +43 158 55 567

E-Mail: office@fsv.at
http://www.fsv.at

Schriftleitung:

DI (FH) DI Ehrenfried Lepuschitz
(Kommentare, Anregungen, Beitragsideen
usw. erwiinscht!)

Weitere Informationen und Bestellmoglich-
keit der Publikationen der FSV auf
www.fsv.at.

Bei Bestellungen im EU-Raum bitte Ihre UID
bekannt geben (in Deutschland = DE + 9
Ziffern).

Abonnementpreis

der Zeitschriften
Strafienverkehrstechnik sowie
Strafie und Autobahn

fiir FSV-Mitglieder ermasigt!
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