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Sehr geehrte Leserin,
sehr geehrter Leser!

Der FSV-Verkehrstag zeigte die Innovationsbe-
reitschaft der FSV. Am 8. Juni boten wir — kos-
tenfrei fir unsere Mitglieder — nicht nur eine
JLeistungsschau® der FSV und eine gut besuch-
te Fachausstellung, die Fachbesucher erhielten
auch einen Uberblick iiber unsere Neuerungen
— begonnen von neuen Ausschiissen bis hin zur
neu strukturierten und tbersichtlichen Home-
page.

Die Forschungsgesellschaft hat sich damit nicht
nurinderletzten Dekadein der Fachbreite weiter-
entwickelt (z. B. durch Ausweitung des Anwen-
dungsbereiches der Standardisierten Leistungs-
beschreibung auf den Bereich des Wasserbaus),
sondern sich auch in Richtung neuer Aufgaben
und Anwendungen gewendet. Unser Vorsitzen-
der, Univ.-Prof. Dr.-Ing. Martin Fellendorf, hat
selbst die Leitung einer der neuen Ausschiisse
tibernommen und fiihrt den Arbeitsausschuss
LAutomatisiertes Fahren® an, den er auch selbst

in der Tagung kurz prasentierte. Weitere Inno-
vationen betrafen die Elektromobilitat, den Be-
reich Ethik im Verkehrswesen und die Behand-
lung des Themas ,Klimavertrag von Paris®, der
das Verkehrswesen massiv betrifft.

Doch schon kurz nach dem FSV-Verkehrstag
wurde der nachste Ausschuss gegriindet: Un-
ter der Leitung von Univ.-Prof. Dr. Georg Hauger
wird das Thema Guterverkehr neu aufgenom-
men und behandelt. Wenngleich der Giterver-
kehr natiirlich schon seit jeher im Rahmen der
RVS Beriicksichtigung fand (z. B. Bemessungs-
RVS, Schleppkurven, ..), so sind tbergreifende
planerische Komponenten bislang zu wenig be-
arbeitet worden. Dazu zahlen z. B.: City-Logistik
oder weitere Fragen der Logistik.

Nachdem nunmehr viel Neues seitens der FSV
zu bearbeiten begonnen wurde, wird nunmehr
in der 2. Jahreshalfte eine Konsolidierung statt-
finden missen, in der die FSV die gewohnt
gute Bearbeitung sicherstellen muss — was ich
durchaus positiv sehe!

Dipl.-Ing. Martin Car
Generalsekretdr der FSV

Logbuch Mobilitdt und
Schnittstellen zu anderen
Mobilitdtsdatenquellen

Das Mobilitatsverhalten war lange Zeit durch zwei
Pole gepragt: Auf der einen Seite gab es die Au-
tofahrer und auf der anderen Seite die Nutzer 6f-
fentlicher Verkehrsmittel. Der Wechsel zwischen
Auto, Bus und Bahn, Fahrrad oder FuSwegen hing
in erster Linie vom Wegezweck ab sowie von der
grundsétzlichen Einstellung zu den verschiedenen
Fortbewegungsarten. So fuhren bestimmte Perso-
nengruppen in einer Region mit dem Fahrrad zum
Supermarkt, holten die Kinder mit dem Auto von

der Schule ab und fuhren mit dem Bus zur Arbeit.
Andere Personengruppen nahmen fiir alle diese
Fahrten den Pkw. Die Mobilitatsforschung konnte
daher das alltagliche Mobilitatsverhalten tber Be-
fragungen zu Einstellungen und zu Wegezwecken
bisher ausreichend erfassen.

Heute ist das Mobilitdtsverhalten allerdings deut-
lich differenzierter geworden, weil beispielsweise
das (Lasten-)Fahrrad immer mehr Menschen als
Autoersatz dient oder Car-, Bike- und Ridesharing
das Angebotsspektrum erweitert haben. AuBer-
dem erleichtern uns Smartphone- Apps, verschie-
dene Verkehrsmittel miteinander zu kombinieren,
indem sie Abfahrtszeiten in Echtzeit anzeigen,
dazu die Fahrrad- und FuRBwege zur Station be-
rechnen oder das Buchen von Carsharing-Fahr-
zeugen ermoglichen. Auch sind in Zeiten flexibler
Arbeitszeiten und Teilzeitarbeit die Wegezwecke
nicht mehr eindeutig zu kategorisieren. Mit soge-
nannten Wegetagebiichern kann das personliche
Mobilitdtsverhalten nach Wegezweck und Ver-
kehrsmittel tber einen langeren Zeitraum doku-
mentiert werden und so Aufschluss tiber das tat-
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Wir finden neue Wege.

sachliche Mobilitatsverhalten geben. Allerdings ist
diese Methode relativ aufwendig und setzt eine
hohe Beteiligungsbereitschaft der Befragten vo-
raus, die im Nachhinein kurze Wege vergessen
oder Streckenlangen (ber- bzw. unterschatzen.
Exakte Wege- oder Streckenldngen konnen also
mit traditionellen Wegetagebichern nicht erfasst
werden.

Smartphonetracking-Apps
als Wegetagebuch

Eine Methode, das zunehmend komplexe Mo-
bilitatsverhalten abzubilden, ist die passive Be-
stimmung von Wegen (,Tracking®) Uber die Or-
tungsfunktionen (GPS, WLAN) und Sensoren
(Beschleunigungs- und Gyrosensoren) des Smart-
phones. Der Vorteil des Trackings ist die zeitliche
und geografische Exaktheit der Daten sowie die
Erhebung weiterer Wegeparameter wie Geschwin-
digkeit, Entfernungen oder Modal Split. Fir die
Probanden bedeutet Smartphone-Tracking einen
geringeren Zeitaufwand als das schriftliche Pro-
tokollieren von Wegen. Die Motivation zur Teil-
nahme kann dadurch gesteigert werden, dass
die Probanden zeitnah die Erhebungsergebnisse
zu ihren personlichen Mobilitdtsverhalten auf ei-
ner Webseite einsehen konnen. Wahrend vor we-
nigen Jahren fiir das Tracking noch eigenstandi-
ge GPSTracker zum Einsatz kamen, ist heute das
Smartphone als standiger Begleiter so weit ver-
breitet, dass auch dessen Ortungsfunktion fir die
Aufzeichnung von Wegen genutzt werden kann.
Zudem bietet das Smartphone zusatzlich die
Moglichkeit, auf Beschleunigungssensoren oder
WLAN-Signale zuzugreifen, um so weitere Informa-
tionen zu den Wegen zu erhalten. SchlieBlich kon-
nen Probanden tber Smartphone-Apps auch ihre
personlichen Mobilitatsstatistiken oder ihre zu-
riickgelegten Strecken in der Kartenansicht einse-
hen. Vor allem im Outdoor-Bereich funktioniert die
Wegeerkennung mittlerweile so gut, dass Wande-
rer, Fahrradfahrer und FuBgédnger aus eigenem An-
trieb Apps wie komoot oder Moves nutzen, um ihre
eigenen Wegetagebliicher anzulegen.

Das modalyzer-Tool zur automatischen
Verkehrsmittelerkennung

Das InnoZ arbeitet seit 2012 an der Verbesse-
rung der automatischen Wegeerkennung Uber
das Smartphone. Die erste Version der Smart-
phone-Tracking-App ,InnoZ-Tracks* wurde hin-
sichtlich der Nutzerfreundlichkeit, Genauigkeit

StraBenverkehrstechnik 6.2017

421



| Juni 2017

Tabelle 1: Uberblick

" ) Fragebogen Eine Woche Fragebogen ausgefiillt
(iber das Sample n ausgefillt getrackt und zwei Wochen
Deutschland und in s
Osterreich g

Deutschland 142 94 64

Osterreich 358 153 101

Gesamt 500 247 165
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Bild 1: Offenheit gegeniiber Multi- und Intermodalitét

der Verkehrsmittelerkennung und des Akku-Ver-
brauchs optimiert und in dem Projekt ,Guide-
2Wear“ auch aufierhalb Deutschlands getestet.
Heute ist die App unter dem Namen ,modalyzer”
zu einem umfanglichen ,Mobilitats-Logbuch” er-
weitert worden, mit dem die Probanden Uber die
Android- oder i0S-App auch unterwegs ihre Mo-
bilitatsstatistiken einsehen und kontrollieren kén-
nen.

Bei der modalyzer-App wurde von Anfang an zum

Schutz personlicher Daten der Ansatz des ,Priva-
cy-by-Design“ verfolgt, da man anhand von Tra-
cking-Daten viele sensible Personlichkeitsmerk-
male erkennen kann. Wohn- und Arbeitsort, aber
auch Abwesenheitszeiten oder sogar Religionszu-
gehdrigkeit durch Besuche von Kirchen oder Mo-
scheen werden so allein aufgrund der Tracking-
Daten ersichtlich. Daher werden die Roh-Daten auf
einem besonders geschiitzten Server gelagert und
nur in aggregierter, also pseudonymisierter Form

verwertet und kommuniziert. Die Nutzer werden
detailliert tber die Datenverwendung informiert,
konnen eigenstandig die Tracks bestimmter Tage
l6schen und erhalten zu jeder Zeit die Moglichkeit,
ihre Bewegungsdaten vollstandig l6schen zu las-
sen. AufBerdem wird das Prinzip der Datenspar-
samkeit verfolgt, sodass keine zusatzlichen Daten
etwa zu Wegezwecken von den Probanden abge-
fragt werden. Jeder Nutzer erhdlt tiber sein Profil
eine vollstandige Ubersicht seiner Daten und wird
dazu aufgefordert, diese zu validieren. Erst wenn
der Nutzer alle Tracks eines Tages bestatigt hat,
flielen diese in die Auswertung mit ein.

Im Vergleich zu anderen Smartphone-Tracking-
Apps ist bei modalyzer die Verkehrsmittelerken-
nung in einem hohen Detaillierungsgrad maoglich:
Die Erkennungsrate liegt bei durchschnittlich 88
Prozent. Im Abgleich mit Infrastrukturdaten zum
OV-Schienennetz, OV-Stationen oder Carsharing-
Stationen sowie in Deutschland auch Carsharing-
Bewegungsdaten kdnnen tiber modalyzer Carshar-
ing, Tram-, Bus-, S-Bahn- oder U-Bahn-Fahrten
voneinander unterschieden werden. Allerdings
hangt dieser hohe Detaillierungsgrad auch von
der Datenverfligharkeit in der jeweiligen Region
ab. Zudem k&énnen immer noch fehlender GPS-
Empfang und auch geratebedingte Probleme dazu
flhren, dass Wege nicht oder falsch erkannt wer-
den. Zur Reduzierung des Akku-Verbrauchs wur-
de zudem eine ,Schlaffunktion® integriert, die den
akkuintensiven GPS-Empfang in Ruhezeiten unter-
bricht und bei erneuter Bewegung selbststandig
wieder aufnimmt.

Die Nutzerperspektive auf modalyzer

Fir die Auswertung eines Datensets sind die tech-
nischen Probleme kaum relevant, weil Tage mit
unvollstandigen Aufzeichnungen bei der Wei-
terverarbeitung nicht berlicksichtigt werden. In
die Auswertung flieRen also nur korrekt erkannte
Wege mit ein. Fur die Probanden hingegen schei-
nen unvollstandige Tracks jedoch ein subjektives
Motivationshemmnis zu sein, da sie das Gefiihl
haben, dass ihre Wege nicht hundertprozentig

Multimodalitatim Vergleich

Kontrollgruppe

2%

9% 1%

30%

n=182 n=55

u Fahrrad mono

OVmono m Auto mono ® Fahrrad & OV m Auto & Fahrrad

Intermodalitatim Vergleich

Lead User

2% 1%

0%

11%

n=182

Auto & OV m Auto& OV & Fahrrad m keine intermodalen Wege

Kontrollgruppe

Lead User
0%

max. 5% u5-10% m10-25% m25-50 % Uber 50 %

Bild 2: Multi- und intermodales Mobilitatsverhalten
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Ein hoherer Grad an Mulitmodalitat ist nicht immer umweltfreundlicher.
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Bild 3: Umweltwirkungen von Intermodalitdt und Multimodalitat

korrekt erfasst wurden und dies ihr personliches
Mobilitdts-Logbuch verfdlscht. Wegen kleinerer
technischer Probleme mit &lteren Gerdten kann
es sein, dass es ohne eine gezielte Rekrutierung
anderer Gruppen einen Bias an motivierten, tech-
nikaffinen Personen mit neueren Gerdten geben
kann, die entweder neue Gerdte haben oder die
sich dadurch nicht entmutigen lassen, weiter ihre
Wege aufzuzeichnen.

Einsatz von modalyzer und der
Guide2Wear-App im Guide2Wear-Projekt

~modalyzer“ sowie die an das Projekt angepass-
te ,,Guide2Wear-App“ wurden in dem EU-Projekt
,Guide2Wear" eingesetzt. Geplant war eine Feld-
studie bestehend aus einer webbasierten Befra-
gung und je zwei Tracking-Phasen in Wien so-
wie in Deutschland. Das Ziel der Feldstudie war
es einerseits, Lead User eines innovativen Mo-
bilitatsdienstes mit einer Kontrollgruppe zu ver-
gleichen und andererseits das Mobilitatsverhal-
ten der Lead User vor und etwa 4—6 Monate nach
der Nutzung dieses Dienstes zu analysieren. Da-
mit sollte erkannt werden, welche Wirkung Inter-
ventionen wie die Einfiithrung eines neuen Mobi-
litatsdienstes auf das Mobilitatsverhalten haben.

In Deutschland wurden als Lead User Nutzer des
intermodalen e-Ticketing-Dienstes ,Touch&Travel”
bestimmt. Touch&Travel-Neukunden wurden tber
ein Mailing Uber das Projekt informiert. Aus Da-
tenschutzgriinden konnten nicht die direkten Kon-
taktdaten flr eine intensivere Rekrutierung ge-
nutzt werden. Uber das Mailing konnten daher nur
Touch&Travel-Neukunden fiir die Teilnahme an der
Studie gewonnen werden. Gleichwohl konnten zu-
satzlich bestehende Touch&Travel-Kunden rekru-
tiert werden. Fir Deutschland war daher zwar der
Vergleich der Lead User mit einer Kontrollgruppe,
jedoch keine Vorher-Nachher-Analyse bei Neunut-
zern moglich.

Die Kontrollgruppe wurde in Deutschland tiber die
bestehende modalyzer-Community akquiriert. Der
Ricklauf betrug hier 10 Prozent, was angesichts

des geringen Rekrutierungsaufwands sehr hoch
ist. Alle Probanden erhielten einen Amazon-Gut-
schein tber 20 Euro. Alle Mitglieder der Kontroll-
gruppe besitzen ein OV-Abonnement. Insgesamt
haben 142 Personen in Deutschland den Fragebo-
gen ausgeflllt, 94 Personen fiir eine Woche ihre
Wege aufgezeichnet und 64 Personen sowohl den
Fragebogen ausgefillt und zweimal fiir eine Wo-
che ihre Wege aufgezeichnet (Tabelle 1).

In Wien wurden seitens der BOKU (Universitat fur
Bodenkultur Wien) als Lead-User-Gruppe Perso-
nen angesprochen, die die WienMobil-Card, mit
der neben dem OPNV auch Car- und Bikesharing-
Angebote genutzt werden kénnen, bestellt haben.
Die Kontrollgruppe wurde aus einer Zufallsstich-
probe ermittelt, bei der jedoch lediglich die Per-
sonen an der Studie teilnehmen konnten, die auch
ein Abonnement der Wiener Linien besaf3en. So-
wohl in Deutschland als auch in Osterreich waren
also alle Probanden OV-Abonnenten oder zumin-
dest OV-affin (Touch & Travel-Nutzer). Fiir die Re-
krutierung in Osterreich wurde ein deutlich héhe-
rer Aufwand betrieben. Probanden wurden hier
telefonisch zur Teilnahme an der Studie eingela-
den sowie erinnert, den Fragebogen auszufiillen
und tber die Guide2Wear-App ihre Wege aufzu-
zeichnen. Auerdem erhielten einige Probanden
fur eine Woche ein Smartphone sowie eine Ein-
weisung zur Nutzung der Guide2Wear-App. Dieser
Aufwand hat sich insofern gelohnt, 358 Personen
den Fragebogen ausgefillt haben, 153 eine Woche
lang ihre Wege aufgezeichnet haben und 101 Per-
sonen sowohl den Fragebogen ausgefiillt als auch
zweimal fiir eine Woche ihre Wege aufgezeichnet
haben (Tabelle 1).

Was lernt man aus der Kombination
von Tracking-Daten und Fragebogen?

Das Projekt Guide2Wear hatte das Ziel, einen in-
termodalen  Mobilitatsassistenten  fiir  Smart-
watches zu entwickeln. Die These ist hierbei, dass
vor allem Personen mit einem multi- und intermo-
dalen Mobilititsverhalten einen solchen Assis-

tenten gebrauchen kénnen, da sie einen héheren
Informationsbedarf als Personen mit einem mo-
nomodalen Mobilitdtsverhalten besitzen. Um dies
zu untersuchen, sollte daher das per Smartphone-
Tracking erfasste Mobilitatsverhalten im Hinblick
auf zwei Perspektiven verglichen werden:

a) Lead User vs. Kontrollgruppe: Hierbei war die
Annahme, dass Nutzer von intermodalen Mo-
bilitatsdiensten generell eher Verkehrsmittel
miteinander kombinieren als andere Personen-
gruppen. Da der 6ffentliche Verkehr fir ein um-
weltbewusstes inter- und multimodales Ver-
kehrsverhalten eine wichtige Rolle spielt und
berzeugte Autofahrer die Ergebnisse verzerren,
besteht auch die Kontrollgruppe nur aus Perso-
nen, die ein OV-Abonnement (z. B. BahnCard,
Jahreskarte der Wiener Linien u. a.) besitzen.

b) Vorher-Nachher-Vergleich: Die Annahme war
hier, dass ein intermodaler Mobilitatsdienst
dazu anregen kann, vermehrt Verkehrsmittel
miteinander zu kombinieren. Daher sollten Neu-
kunden eines intermodalen Mobilitatsdienstes,
in diesem Fall Nutzer der WienMobil-Card, vor
Nutzung dieses Dienstes und etwa 4—6 Monate
spater ihre Wege aufzeichnen.

Parallel zur ersten Tracking-Phase erhielten die
Probanden einen webbasierten Fragebogen, tber
den das generelle Verkehrsverhalten, Einstellun-
gen zu Verkehrsmitteln und Technologien sowie
die Nutzung von mobilen Devices fiir die Organisa-
tion der eigenen Mobilitét erfasst werden sollten.
AuBerdem diente der Fragebogen dazu, die Lead
User von der Kontrollgruppe zu unterscheiden. Die
Auswertung der Befragung hat dabei die folgen-
den Erkenntnisse geliefert:

— Die Ergebnisse der Befragung zeigten, dass
sich beide Gruppen im Hinblick auf die OV-Af-
finitat und die Einstellung zum multimodalen
Verkehrsverhalten kaum unterschieden. Gleich-
wohl liefien die Lead User durchaus eine leicht
hohere Affinitat zur Kombination von Verkehrs-
mitteln auf einer Strecke (Intermodalitét) erken-
nen (Bild 1).
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— Aus dem Fragenbogen ging hervor, dass die
Gruppe der Lead User eine deutlich hohere
Technik-Affinitat als die Kontrollgruppe aufwies.

Die Tracking-Daten bestatigten dabei die Befra-
gungsergebnisse zum inter- und multimodalen
Mobilitatsverhalten, da die Lead User sich auf Ba-
sis der getrackten Daten nur leicht im Hinblick auf
die Multimodalitat, aber starker im Hinblick auf die
Intermodalitdt von der Kontrollgruppe unterschie-
den (Bild 2).

Grundsatzlich scheint also ein multimodales
Mobilitatsverhalten tber eine Woche betrach-
tet schon recht verbreitet zu sein, da nur etwa 13
Prozent der Untersuchungsgruppe auf Basis der
Tracking-Daten fiir eine Woche als ,monomodal*
eingestuft werden konnten. Innerhalb der Kont-
rollgruppe hat etwa ein Drittel innerhalb einer
Woche hingegen bei weniger als 5 Prozent der
Wege Verkehrsmittel auf einem Weg miteinander
kombiniert. Bei den Lead Usern habt nur ein Vier-
tel weniger als 5 Prozent oder berhaupt keine
intermodalen Wege zuriickgelegt. Unterschiede
zwischen Lead Usern und Kontrollgruppe zeigen
sich also insbesondere bei der Kombination ver-
schiedener Verkehrsmittel auf einer Strecke.

Was lernt man zusétzlich
aus den Tracking-Daten?

Grundsatzlich werden durch Tracking komplett
neue Mobilitdtsdaten erhoben. In einer sehr ho-
hen Auflésung kénnen die genutzten Verkehrs-
mittel je Weg oder Teilstrecke bestimmt sowie
Abfahrts- und Wartezeiten minutengenau erfasst
werden. Auf dieser Basis lassen sich im Post-Pro-
cessing beispielsweise durchschnittliche Warte-
zeiten in landlichen und in urbanen Raumen oder
Durchschnittslangen von Fahrradfahrten zu Bus-
oder Bahn-Haltestellen berechnen. Aus diesen
Werten kénnen auch Umweltwirkungen der per-
sonlichen Mobilitat (6kologischer FuBabdruck)
sehr genau bestimmt werden (Bild 3).

So lasst sich beispielsweise erkennen, dass ein
hoherer Grad an Intermodalitdt tendenziell mit
einem hoheren Anteil an Fahrrad- und OV-Fahr-
ten einhergeht. Der Vorher-Nachher-Vergleich er-
gab keine wesentlichen Unterschiede im Mobili-
tatsverhalten der Lead User, was u. U. daran liegt,
dass das Mobilitatsverhalten stark von Routinen
gepragt ist und sich Effekte ggf. erst nach mehr
als sechs Monaten bemerkbar machen.

Fazit: Smartphone-Tracking schlieft
eine wichtige Wissensliicke

GPS-Tracking ist die einzige Methode, um genaue
Daten zur Verkehrsmittelnutzung nach Tageszei-
ten und Streckenldnge zu erhalten. Nur auf dieser
Basis ist es moglich, StoRRzeiten genau zu berech-
nen und den 6kologischen FuBabdruck des indi-
viduellen Mobilitatsverhaltens zu bestimmen. In
Zukunft werden daher keine Verkehrsmittelerhe-
bungen ohne die Erhebung von Tracking-Daten

StraBenverkehrstechnik 6.2017

auskommen. Damit werden ,klassische* Befra-
gungen nicht obsolet, denn tber Tracking kon-
nen viele Aspekte des Mobilitatsverhaltens wie
Wegezweck oder Einstellungen zu Verkehrsmit-
teln nicht erfasst werden. Es gilt daher, vielmehr
in einem Methodenmix aus passiver Mobilitéts-
datenerhebung, Befragung, Fokusgruppendis-
kussionen etc. das Mobilitatsverhalten in einer
bestimmten Region so umfassend wie moglich
zu verstehen, um darauf aufbauend Strategien
zur Forderung eines nachhaltigen, auf dem OV
basierenden Mobilitatsverhalten zu fordern.

Dr. Helga Jonuschat
helga.jonuschat@innoz.de

Die Osterreichische Forschungsgesellschaft Stra-
Re-Schiene-Verkehr (FSV) und das Bundesministe-
rium fiir Verkehr, Innovation und Technologie (bm-
vit) vergeben jahrlich den FSV-Preis. Ziel ist es, die
akademische Jugend zu férdern: einerseits durch
die Vorstellung ihrer Arbeiten vor der Fachwelt im
Rahmen einer Tagung, andererseits durch Dotie-
rung des Preises.

Die FSV-Preisverleihung 2017 findet heuer am
Donnerstag, den 16. November 2017 in Wien in der
Riverbox statt.

Ausgezeichnet werden Verfasserinnen und Verfas-
ser von Dissertationen und Master-/Diplomarbei-
ten aus dem Verkehrswesen. Die Entscheidung,
welche Arbeit mit dem FSV-Preis ausgezeichnet
wird, wird auf Basis der Fachbeurteilung durch
mehr als 30 externe Fachleute getroffen.

Voraussetzungen fiir den Erhalt des FSV-Preises
konnen Sie in den Veranstaltungsstatuten auf un-
serer Homepage wwww.fsv.at/preis nachlesen.

FSV-Preis 2017

- die Jugend geht mit.

‘ﬁ.

By, Pramierung lbrer Abschlussarbeit

aus dem Verlehrswesen.

’h‘feressier{’? J€+Z+ CihYElCL\@V\!

Die Preistréger erhalten die Maglichkeit,
ihre Arbeit im Rahmen der Preisverleihung der FSV
am Donnerstag den 16. November 2017
einem einschlagigen Fachpublikum vorzustellen.

Ihre Arbeit zu, 5o schicken Sie diese mit
n: FSV, Karlsgasse 5, 1040 Wien

FSV-Tagung

FSV-Preisverleihung 2017

,Wir finden neue Wege — die Jugend
geht mit“

16.11.2017

RIVERBOX, Wien

FSV-Schulungen

Betriebspersonal von Stralentunneln
25.9.2017
FSV, 1040 Wien, Karlsgasse 5

Briickeninspektoren — Basislehrgang
10.10.2017
FSV, 1040 Wien, Karlsgasse 5

FSV-Seminare

Standardisierte Leistungsbeschreibung
Verkehr und Infrastruktur Version 4
19.6.2017

FSV, 1040 Wien, Karlsgasse 5

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

... finden Sie weitere Berichte zu Regelwerken
und Veranstaltungen.

FSV-aktuell Strafie:

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

FSV-Geschiftsstelle:
A-1040 Wien, Karlsgasse 5
Tel.: +43 15855567

Fax: +43 15855567 - 99
E-Mail: office@fsv.at
http://www.fsv.at

Schriftleitung:

Andreas Regner
(Kommentare, Anregungen,
usw. erwiinscht!)

Beitragsideen

Weitere Informationen und Bestellmog-
lichkeit der Publikationen der FSV auf
www.fsv.at.

Bei Bestellungen im EU-Raum bitte lhre UID
bekannt geben (in Deutschland = DE + g Zif-
fern), da Sie so die MwSt. sparen kénnen.

Abonnementpreis

der Zeitschriften
Strafienverkehrstechnik sowie
Straf3e und Autobahn

fiir FSV-Mitglieder ermadBigt!





