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Tagungen 
 
FSV-Verkehrstag 2005 
Do. 09. Juni 2005, 08:45 - 17:00 
Ort: ARCOTEL Wimberger, 
Neubaugürtel 34-36, 1070 Wien 
Veranstalter: FSV 
Beim FSV-Verkehrstag, hervor-
gegangen aus der Jahrestagung 
der FSV, bieten Fachvorträge ei-
nen Querschnitt über die zur Zeit 
wesentlichen Arbeits- und For-
schungsschwerpunkte der FSV. 
Weitere Info: sh. Homepage der 
FSV (http://www.fsv.at) 
 
Informationsnachmittag 
Tunnelbau (Projektierungs-
richtlinien) 
Do. 12. Mai 2005, 15:00 - 17:00 
Ort: FSV-Geschäftsstelle 
Weitere Info: sh. Homepage der 
FSV (http://www.fsv.at) 
 
 

Schriftenreihe 
Straßenforschung 

(zu beziehen in der Geschäfts-
stelle der FSV) 

Kurzberichte über neue 
Hefte 
 
Heft 544 (2004); Preis: € 30,- 
Brandbeständigkeit von  
Faser-, Stahl- und Spann-
beton 
W. Kusterle, W. Lindlbauer, G. 
Hampejs, A. Heel, P-F. Donauer, 
M. Zeiml, W. Brunnsteiner, R. 
Dietze, W. Hermann, H. Viecht-
bauer, M. Schreiner, R. Vier-
thaler, H. Stadlober, H. Winter,  
J. Lemmerer, E. Kammeringer 
Brände in Tunnels haben in den 
letzten Jahren große Schäden 
verursacht. Das subjektiv be-
trachtet hohe Nutzerrisiko bei 
Bränden und der Ausfall wich-

tiger Infrastruktureinrichtungen 
(Tunnels, Unterflurtrassen, Brü-
cken, Parkgaragen) wird daher 
von der Bevölkerung immer kriti-
scher betrachtet. 
Sicherheitskonzepte müssen ne-
ben den Einflüssen auf die Kon-
struktion auch die Sicherheitsein-
richtungen und das Benutzerver-
halten sowie Aspekte der Trag-
sicherheit und des Baustoffver-
haltens erfassen. Dabei ist auf 
die in Verkehrstunnels auftre-
tenden sehr hohen Brandlasten 
besonders Rücksicht zu nehmen. 
Die Erfahrungen der Brände 
1984 im Summit-Tunnel, 1996 im 
Eurotunnel, 1999 im Tauern-
tunnel und im Mont Blanc Tunnel 
sowie 2001 im Gotthardtunnel 
zeigen, dass Temperaturen bis 
1350 °C auftreten können und 
die Innenschalen dadurch tiefe 
Schädigungen erleiden. Damit 
erreicht die Temperaturfront 
überproportional schnell die Be-
wehrungsebene und dringt auch 
insgesamt rascher in die Kon-
struktion, bei gleichzeitigem 
Querschnittsverlust, ein. Die Aus-
wirkungen auf die Standsicher-
heit sind beträchtlich. 
Infolge der Temperatureindrin-
gung in den Bauteil laufen pa-
rallel mehrere Prozesse ab: 
· Die Eigenschaften des Ze-
mentsteins und der Gesteinskör-
nungen verändern sich diskonti-
nuierlich mit steigender Tempe-
ratur. 
· Gleichzeitig ändern sich die 
Verbundeigenschaften. 
· Der Baustoff dehnt sich un-
gleichmäßig und bringt die Kon-
struktion unter Zwangsspannun-
gen, die durch parallel verlau-
fende Kriechvorgänge teilweise 
abgebaut werden. 
· Die Feuchte im Porenraum und 
später auch das physikalisch und 

chemisch gebundene Wasser 
geht in Dampf über, der zu ent-
weichen versucht und dabei das 
Porensystem unter Spannung 
setzt. 
· Eingebettete Stähle werden 
einer „Temperaturbehandlung“ 
unterzogen, die zur Veränderung 
des Festigkeits- und Verfor-
mungsverhaltens führt. 
· Kunststofffasern, Kunststoff-
hüllrohre und Fettfüllungen der 
als „Fettlitzen“ ausgebildeten 
Spannglieder (Monolitzen) deh-
nen sich vorerst ebenfalls aus, 
werden aber mit Überschreitung 
ihres Schmelz- und Flammpunk-
tes zerstört. 
Diese Fragestellungen betreffen 
Straßen- und Bahntunnels glei-
chermaßen. Daher wurde das 
Forschungsvorhaben aus Mitteln 
der Österreichischen Straßen-
forschung des Bundesministeri-
ums für Verkehr, Innovation und 
Technologie und aus Mitteln der 
Österreichischen Eisenbahn-
Hochleistungsstrecken AG finan-
ziert. 
Versuchsdurchführung 
Das Abplatzverhalten des Betons 
wird unter anderem von dessen 
Feuchtigkeitsgehalt und dessen 
Durchlässigkeit, vom Span-
nungszustand im Bauteil, dem 
Bewehrungsgehalt und vom auf-
tretenden Temperaturgradienten 
beeinflusst. Diese Parameter 
wurden in über 44 Versuchen an 
plattenförmigen Versuchskörpern 
mit den Abmessungen 180 cm x 
140 cm und 50 cm bzw. 30 cm 
Dicke untersucht. Seitlich waren 
die Platten durch Stahlbleche zur 
Verhinderung von Feuchtetrans-
porten abgedeckt. Durch Vor-
spannung wurden die Platten 
dehnungsbehindert bzw. mit un-
terschiedlichen Spannungszu-
ständen an der Brandseite ein-
gestellt. Als Standardbewehrung 
kam brandseitig eine Netzbeweh-
rung (Durchmesser 14 mm mit 
10 cm Maschenweite) zum Ein-
bau, die übliche Bewehrungsge-
halte abdeckt. Alternativ wurde 
eine Richtung auf Durchmesser 

20 mm verstärkt. Wenige Platten 
blieben unbewehrt, andere er-
hielten drei bzw. vierlagige Be-
wehrungen. An den Beweh-
rungsstäben waren Temperatur-
fühler befestigt. Monolitzen wa-
ren in die 2. Bewehrungslage 
eingelegt, um deren Verhalten im 
Brandfall zu untersuchen. 
Die verwendeten Betonrezeptu-
ren decken Betone von Straßen-
tunnels, von wasserdichten und 
wasserundurchlässigen Innen-
schalen, und von konstruktiven 
Betonen in Stahlbetontragwerken 
bis zu höherfesten Betonen ab. 
Außerdem wurde der Kalkgehalt 
der eingesetzten Gesteinskör-
nungen variiert. 
Polypropylenfasern kamen mit 
1,5 kg/m³ und 3 kg/m³ zum Ein-
satz. In zwei Platten wurde eine 
Mischung aus Kunststoff- und 
Stahlfasern dosiert.  
Frisch- und Festbetonkennwerte 
wurden festgehalten. Die meisten 
Platten hatten einen recht hohen 
Wassergehalt, wie er z.B. in nicht 
isolierten Tunnels auftreten kann. 
Die Versuchskörper wurden von 
unten durch einen temperaturge-
steuerten Ölbrenner beflammt, 
so dass verschiedene tunnelspe-
zifische Temperatur-Zeitkurven 
im Brandraum eingehalten wer-
den konnten. 
Während des Brandes sind konti-
nuierlich die Temperaturen, die 
Fettdrücke in Monolitzen und die 
Abplatzgeräusche sowie der Zeit-
punkt des Auftretens von Rissen 
festgehalten worden. Bei einigen 
Versuchen ermittelte man auch 
die Spannkraftentwicklung sowie 
über spezielle Fühler die Ent-
wicklung des Dampfdruckes in 
mehreren Tiefenstufen. Ergän-
zende Untersuchungen beschäf-
tigten sich mit der Überprüfung 
der Restfestigkeiten nach dem 
Brand und der Luftdurchlässig-
keit von Normal- und Faserbeton. 
Versuchsergebnisse 
Als Ursache für explosionsartige 
Abplatzungen können Tempera-
turspannungen und Drücke auf 
Grund von Wasserdampfbildun-
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gen angenommen werden. Unter 
den recht extremen Versuchsbe-
dingungen traten Abplatzungen 
bis 36 cm (Abb. 1) mit Quer-
schnittsverlusten bis zu 30 cm 
pro Stunde auf bzw. kam es bei 
den 30 cm dicken Platten zu 
gänzlichem Versagen der Ver-
suchskörper. 
Der Beginn des Abplatzens wird 
wesentlich durch den Tempera-
turgradienten der Temperatur-
Zeitkurve im Brandraum zu Be-
ginn des Vollbrandes beeinflusst. 

Der zeitliche Verlauf des Quer-
schnittsverlustes ist u. a. von 
folgenden Parametern abhängig 
(Abb. 2): Da die Volumsdehnun-
gen des Wassers eine Hauptur-
sache des explosionsartigen Ab-
platzens darstellen, erhöht sich 
mit steigendem Feuchtegehalt im 
Beton die Abplatzgeschwindig-
keit. Je dichter die Betonmatrix 
ist und je geringere Expansions-
räume bzw. Wegigkeiten vorhan-
den sind, desto größer ist die 
Wirkung des Dampfdrucks. Hö-

here Betonqualitäten sind daher 
ungünstig, Poren im Beton ver-
ringern das Abplatzen. 
Derzeit kann durch die Zugabe 
von feinen Polypropylenfasern 
die Porigkeit im Brandfall so er-
höht werden, dass Abplatzungen 
des Betons vermieden werden 
können (Abb. 3). Ungünstig sind 
bereits vor dem Brand wirkende 
Druckspannungen, wie sie in 
Tunnelauskleidungen vorhanden 
sind. Demgegenüber verringern 
Dehnmöglichkeiten an Fugen 
das Abplatzrisiko. 
Die Erfahrungen des Versuchs-
programms zeigen, dass Beweh-
rungsnetze bis Stahldurchmesser 
14 mm und Maschenweite von 
10 cm das Abplatzen von Nor-
malbeton unter den gewählten 
Versuchsbedingungen nur verrin-
gern aber nicht vermeiden kön-
nen. Erst sehr dichte, eng liegen-
de Bewehrungsnetze mit Rück-
verhängungen in die Tiefe der 
Konstruktion sind dazu in der 
Lage. 
Der Anstieg der Brandraumtem-
peratur hat nicht nur Einfluss auf 
den Abplatzbeginn. So treten bei 
sehr langsamen Temperaturan-
stieg Abplatzungen überhaupt 
nicht auf. 
Polypropylenfasern können zwar 
das Abplatzen verhindern, beein-
flussen jedoch nicht die ther-
mische Zersetzung des Betons. 
Die Restfestigkeiten des Faser-
betons nach einem Brand sind 
nach Untersuchungen an den 
Großversuchskörpern infolge 
thermischer Spannungen gerin-
ger als jene an Kleinversuchs-
körpern. Zu den Restfestigkeiten 
von Beton- und Spannstählen 
werden genaue Angaben ge-
macht. Die Temperatureindrin-
gung wird mit zunehmendem 
Faser- und Feuchtegehalt etwas 
gebremst. 
Monolitzen liegen im Brandfall, 
solange es zu keinen Abplat-
zungen kommt, gut geschützt im 
Beton. Werden Sie erhöhten 
Temperaturen ausgesetzt, muss 
ab 100 °C mit einer Herab-
setzung der Dauerhaftigkeit ge-
rechnet werden. 
Zum Nachweis des „Lastfalles 
Brand“ werden Vergleichsrech-
nungen mit Mitteln der linear-
elastischen Stabstatik vorgestellt 
und die Auswirkungen auf meh-
rere Querschnitte dargestellt. 

Zusammenfassung 
Normalbeton ist „unbrennbar“ 
und weist im Brandfall einer re-
lativ geringe Temperaturleitfähig-
keit auf, bei extremen Brand-
ereignissen neigt er jedoch zu 
explosiven Abplatzerscheinun-
gen. Zur Verhinderung dieser Ab-
platzerscheinungen eignen sich 
besonders feine Kunststoff-
fasern, die im Brandfall Wegig-
keiten für Wasserdampf bieten. 
Günstig ist, wenn Feuchte und 
Wasser vom Beton ferngehalten 
werden können. 
Zur Reduzierung des Tempera-
turgradienten können zusätzliche 
Schutzschichten dienen. Auch 
dichte, rückverhängte Beweh-
rungsnetze mit großen Stab-
durchmessern sind in der Lage 
das Abplatzen aufzuhalten. 
Monolitzen liegen gut geschützt 
im Beton und tragen nicht zu Ab-
platzerscheinungen bei. 
Dem planenden Ingenieur stehen 
damit verschiedene Maßnahmen 
zur Verfügung, den Brandwider-
stand des Betons wesentlich zu 
verbessern. Außerdem werden 
Berechnungsverfahren zur Erfas-
sung des „Lastfalles Brand“ ein-
geführt. 
Kontakt:  
wolfgang.kusterle@aon.at 
 
Heft 545 (2004); Preis: € 19,- 
Alkali-Zuschlag-Reaktion, 
Teil II 
S. Krispel, J. Steigenberger,  
H. Sommer 
Einleitung 
Bei der Alkali-Zuschlag-Reaktion 
(AZR) reagieren Alkalien im Be-
ton mit reaktionsfähiger Kiesel-
säure aus den Gesteinskörnun-
gen. Es entstehen je nach Vor-
handensein weiterer Stoffe quell-
fähige oder nicht quellfähige Al-
kalisilikate. Quellfähige Silikate 
können im erhärteten Beton, ver-
gleichbar mit den Treiberschei-
nungen der Sulfate, zu einer 
Schädigung des Betongefüges 
führen. 
Die Schwierigkeit besteht darin, 
dass die Reaktion der Alkalien 
mit der reaktionsfähigen Kiesel-
säure aus den Gesteinskörnun-
gen sehr langsam verläuft, d.h. 
unter bestimmten Rahmenbedin-
gungen erst nach mehreren Jah-
ren oder Jahrzehnten auftritt. Da-
durch besteht auch die Gefahr, 
dass eine eventuelle Schädigung 

Abb. 1: Versuchskörper nach Brandversuch mit 36 cm tiefem 
Querschnittsverlust trotz netzförmiger Stahlbewehrung 

Abb. 2: Abplatzraten (Querschnittsverluste pro Stunde infolge 
Brandeinwirkung) unter verschiedenen im Forschungsprogramm 

geprüften Versuchsbedingungen 

Abb. 3: Versuchskörper aus Polypropylen-Faserbeton nach gleicher 
Beanspruchung wie jener in Abb. 1 
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durch eine Alkali-Zuschlag-Reak-
tion nicht als solche erkannt wird. 
Die Vorhersage, ob eine Ge-
steinskörnung reaktiv ist oder 
nicht, gestaltet sich äußerst 
schwierig. International existieren 
zwar eine Vielzahl von Labortest-
methoden zur Prognose bzw. 
Vorherbestimmung dieser Scha-
densproblematik, aber viele sind 
für eine praxisgerechte Anwen-
dung nicht praktikabel.  
Erschwerend kommt hinzu, dass 
die Schädigungen nicht immer 
eindeutig der AZR zugeschrieben 
werden können, da durch die 
entstandenen Risse auch andere 
Beanspruchungsarten, wie Frost, 
Frost-Tau-Salz oder mechani-
sche Überbeanspruchung, auf 
das Bauwerk einwirken. 
Im Projekt Nr. 3.535 der Straßen-
forschung des BMVIT „Vermei-
den von Schäden durch Alkali-
Zuschlag-Reaktion“1 wurden 
Prüfverfahren zum Erkennen 
reaktiver Gesteinskörnungen vor-
geschlagen und verschiedene 
Gesteinskörnungen nach diesen 
Verfahren geprüft. 
In dem nun vorliegenden For-
schungsvorhaben Nr. 3.571 der 
Straßenforschung des BMVIT 
wurde untersucht 
- ob sich die früheren Ergebnis-
se1 an neuen Gesteinskörnungs-
proben reproduzieren lassen, 
- in welchem Maß Zemente mit 
Hüttensand günstiger als reine 
Portlandzemente sind und 
- ob die Eignung von Gesteins-
körnungen auch an Hand von 
Schnellprüfungen zutreffend be-
urteilt werden kann. 
Alkali-Zuschlag-Reaktion – Vo-
raussetzungen 
Voraussetzungen für das mögli-
che Auftreten einer AZR sind: 
1. Potentiell reaktive Gesteins-
körnung (mit reaktionsfähiger 
Kieselsäure), 
2. Alkalien (diese können durch 
Zement, Gesteinskörnung, Zu-
satzmittel und Auftaumittel einge-
tragen werden), 
3. Feuchtigkeit (erforderlich für 
Reaktion und Transport der 
Alkalien), 
4. Temperatur von ca. 38°C 
(eine Temperaturerhöhung von 
10°C auf 40°C bewirkt eine rund 
20-fache Beschleunigung der 
Reaktion). 
Untersuchungen in verschiede-
nen europäischen Länder erga-

ben, dass selbst bei gleichzeiti-
gem Vorhandensein bzw. Zutref-
fen aller vorab angeführten Vo-
raussetzungen eine schädigende 
Reaktion nicht zwangsweise auf-
treten muss. Dies unterstreicht 
die Komplexität dieser Thematik. 
Prüfverfahren 
Es wurden folgende Verfahren 
verwendet: 
- Schnellprüfung an Mörtelpris-
men gemäß ONR 23100 (RILEM 
AAR-2)2: Prüfkörnung 0/4, La-
gerung bei 80°C in 1-molarer 
NaOH-Lösung, Prüfdauer 15 Ta-
ge; 
- Schnellprüfung an Feinbeton-
prismen gemäß ONR 23100 
(RILEM AAR-5)2: Prüfkörnung 
4/8, Lagerung bei 80°C in 1-mo-
larer NaOH-Lösung, Prüfdauer 
15 Tage; dieser Versuch ist bei 
karbonatischen Zuschlägen zu-
sätzlich zum AAR-2 Versuch an-
zuwenden; 
- Langzeitprüfung an Betonbal-
ken gemäß ONR 23100 (RILEM 
AAR-3, jedoch Lagerung bei 
38°C in 1-molarer NaOH-Lö-
sung)2: Prüfkörnung 0/22, Prüf-
dauer ein Jahr. 
Die Lagerung in 1-molarer 
NaOH-Lösung hat gegenüber 
anderen Lagerungsbedingungen 
den Vorteil, dass der nachträg-
liche Eintrag von Alkalien durch 
Taumittel, wie er z.B. bei Beton-
decken im Straßenbau anzutref-
fen ist, sehr gut simuliert werden 
kann. Für die Schnellprüfungen 
werden Kies bzw. Splitt ge-
brochen und die Prüfkörnung aus 
dem Brechgut gewonnen. 
Schnellversuch gemäß ONR 
23100 (RILEM AAR-2 und 

RILEM AAR-5)2: Die hohe Tem-
peratur und das hohe Alkalian-
gebot (kleine Probekörper in Nat-
ronlauge lagernd) beschleunigen 
die AZR, so dass reaktive Ge-
steine schon 15 Tage nach der 
Prismenherstellung an entspre-
chend hohen Dehnungen zu er-
kennen sind. Nach den Empfeh-
lungen des FV Nr. 3.535 (umge-
setzt in der ON-Regel 23100) 
soll, damit alle reaktiven Gestei-
ne sicher als solche erkannt wer-
den, bei karbonatischen Gestei-
nen zusätzlich der Schnellver-
such nach RILEM AAR-5 durch-
geführt werden. Maßgebend ist 
der Versuch, der die größere 
Dehnung ergibt. 
Langzeittest gemäß ONR 23100 
(RILEM AAR-3)2: Bei Gesteins-
körnungen, die im Schnellver-
such große Dehnungen aufwei-
sen bzw. im möglicherweise re-
aktiven Bereich liegen, ist ein 
Langzeitversuch durchzuführen. 
Für die Beurteilung der Gesteins-
körnung wird die Dehnung vom 
8. Tag bis zum 365. Tag heran-
gezogen. 
Ergebnisse 
a) Die Schnellversuche waren 
sehr gut reproduzierbar: 10 ver-
schiedene Gesteinskörnungen 
ergaben praktisch die gleichen 
Ergebnisse wie Proben, die aus 
den gleichen Vorkommen etwa 
drei Jahre früher gezogen und 
geprüft worden waren.  
An den Ergebnissen der Schnell-
versuche konnten alle reaktiven 
Gesteinskörnungen eindeutig als 
solche erkannt werden, wenn bei 
karbonatischen Gesteinskörnun-
gen neben dem Versuch RILEM 

AAR-2 (Prüfkörnung 0/4 mm) 
auch der Versuch RILEM AAR-5 
(Prüfkörnung 4/22 mm) durch-
geführt und die jeweils größere 
Dehnung der Beurteilung zugrun-
de gelegt wurde. 
b) Bei Betonproben mit reaktiven 
Zuschlägen waren die Dehnun-
gen desto kleiner, je höher der 
Hüttensandgehalt des Zements 
war. CEM II/A-S war bei glei-
chem Alkaligehalt des Zements 
deutlich günstiger als CEM I. 
Portlandzement mit niedrigem Al-
kaligehalt, wie er in Deutschland 
bei reaktiven Zuschlägen ver-
wendet wird, war bei allen ge-
prüften Zuschlägen weniger 
günstig als der verwendete CEM 
II/B-S. Dies bestätigen auch Er-
fahrungen in anderen Ländern, 
wo trotz Verwendung von Low-
Alkali-Zementen (NA-Zementen) 
im Straßenbau in letzter Zeit ver-
stärkt Schäden festgestellt wur-
den, die durch einen nachträgli-
chen Eintrag an Alkalien durch 
Taumittel in die Betonkonstruk-
tion hervorgerufen wurden bzw. 
eine AZR intensiviert haben. Die 
Verwendung von NA-Zementen 
im Wasserbau liefert hingegen 
gute Ergebnisse, weil bei diesen 
Anwendungen von außen keine 
Alkalien nachgeliefert werden. 
c) In den Schnellversuchen er-
gaben die untersuchten Zement-
Gesteinskörnungs-Kombinatio-
nen i. A. eine gute Korrelation mit 
den Dehnungen des Langzeitver-
suchs: Die Dehnungen waren 
meist etwa doppelt so groß als 
im Langzeitversuch.  
Schlussfolgerung 
Im vorliegenden Forschungsvor-
haben wurden Verfahren zur Er-
kennung reaktiver Gesteinskör-
nungen weiterentwickelt und Lö-
sungsansätze – für die in Öster-
reich gegebenen Rahmenbedin-
gungen – zur Vermeidung von 
schädigenden AZR vorgeschla-
gen. Es wurde empfohlen, die 
Vorschläge in die Überarbeitung 
der derzeit gültigen RVS 
8S.06.32 aufzunehmen.  
Kontakt: krispel@voezfi.at 
1 Sommer H.; Steigenberger J.; 
Zückert U.: Vermeiden von Schä-
den durch Alkali-Zuschlag-Reak-
tion. Bundesministerium für Ver-
kehr, Innovation und Techno-
logie, Straßenforschung, Heft 
504, Wien 2001 

 
Dehnungen verschiedener Gesteinskörnungen im Schnellversuch und 
Langzeitversuch in Abhängigkeit vom Hüttensand bei Normalzementen 

bzw. NA-Zement 
 K1, SV: Körnung Nr. 1; Schnellversuch AAR-2 
 K2, SV:  Körnung Nr. 2; Schnellversuch AAR-2 
 K2, LV:  Körnung Nr. 2; Langzeitversuch AAR-3 
 K3, LV:  Körnung Nr. 3; Langzeitversuch AAR-3 
 K2, NA, LV: Körnung Nr. 2, NA-Zement; Langzeitversuch AAR-3 
 K3, NA, LV: Körnung Nr. 3, NA-Zement; Langzeitversuch AAR-3 
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2 ONR 23100 – Beurteilung von 
Gesteinskörnungen für Beton auf 
Alkali-Reaktivität, Österreichisches 
Normungsinstitut, Wien 01.08.2002 
 

Beiträge - Berichte 
 

Verkehrsstromanalysen mit 
mobilen Erfassungseinheiten 
auf Basis der Kennzeichen-
verfolgung 
P. Maurer, M. Aleksa (arsenal re-
search) und  
A. Paukerl (EBE Solutions) 
Verkehrszählungen bzw. Ver-
kehrsstromanalysen sind wert-
volle Grundlagen für verkehrspla-
nerische Tätigkeiten und bilden 
die Basis für eine breite Palette 
von telematischen Anwendun-
gen. Derzeit gibt es mit wenigen 
Ausnahmen nur auf dem hoch-
rangigen Straßennetz automati-
sche Dauerzählstellen. Für lokale 
Problemstellungen lassen sich 
daraus meist keine oder nur be-
dingt verlässliche Verkehrsdaten 
ableiten. Verkehrsstromanalysen 
werden bis dato hauptsächlich 
manuell mit „händischen“ Erhe-
bungen durchgeführt. Deren Or-
ganisation ist sehr aufwändig, die 
Verlässlichkeit der Daten ist – 
insbesondere bei großen Ver-
kehrsmengen und hohen Ge-
schwindigkeiten – teilweise ein-
geschränkt und der Zeitraum der 
Zählung ist aus lichttechnischen, 
vor allem aber aus Kostengrün-
den in der Regel auf die Spitzen-
stunden beschränkt. Die Daten 
der händischen Erhebungen sind 
überdies nicht kontrollierbar und 
können auch nicht nach sich 
nachträglich ändernden Interes-
senslagen ausgewertet werden. 
Vor diesem Hintergrund wurde 
gemeinsam von arsenal research 
und EBE solutions ein vollauto-
matisches, mobiles und autarkes 
System entwickelt, das Verkehrs-
zählungen sowie Verkehrsstrom-
analysen auf Basis der Kennzei-
chenverfolgung ermöglicht.  
Die Erfassungseinheiten wurden 
so konzipiert, dass sie unabhän-
gig von jeglichen infrastrukturel-
len Einrichtungen rasch – in der 
Regel innerhalb von 15 Minuten 
– in Betrieb genommen werden 
können. Eine digitale Videoka-
mera mit Infrarotsperrfilter ersetzt 
das menschliche Auge. Die Be-
leuchtung erfolgt durch gepulste 
LED-Dioden im infrarotnahen 

Bereich, um von unterschiedli-
chen Sonneneinflüssen oder gar 
dem Fehlen von Tageslicht unab-
hängig zu sein. Der Videostream 
des gesamten Erfassungszeit-
raums wird lückenlos auf einem 

Industrie-PC abgespeichert. Die 
Stromversorgung erfolgt durch 
handelsübliche Akkus. All diese 
Komponenten sind in einer ver-
sperrbaren Schutzbox unterge-
bracht, die am Fahrbahnrand 
platziert wird (sh. Bild). Derzeit 
kann das System durchgehend 
etwa 50 Stunden ohne jeden ex-
ternen Eingriff betrieben werden, 
für den Endausbau angestrebt ist 
eine Woche. 
Der aufgezeichnete Videostream 
wird nachträglich mit einer spe-
ziellen Kennzeichenerfassungs-
Software (License Plate Reco-
gnition Software) analysiert. Je-
des Fahrzeug wird anhand sei-
nes Kennzeichens identifiziert, 
zusätzlich werden Datum, Uhr-
zeit sowie ein Bild des Fahrzeugs 
digital abgelegt. Die Erfassungs-
quote im automatischen Auswer-
tebetrieb liegt bei etwa 90-95%, 
bei Bedarf kann der Videostream 
ergänzend manuell analysiert 
werden, um eine 100%ige Erfas-
sung zu realisieren. 
Dieses Datenmaterial erlaubt für 
verschiedenste verkehrsplane-
risch relevante Fragestellungen 
eine Fülle von Auswertemöglich-
keiten, da abweichend von den 
händischen Zählungen nicht nur 
ein Teil des Kennzeichens (und 
dies oft nur von einem Teil der 
Fahrzeugflotte), sondern dessen 
gesamter Text zur Verfügung 

steht. So kann beispielsweise 
Menge und Anteil von Durch-
gangs-, Ziel- und Quellverkehr, 
aber auch sein zeitliches Ver-
halten ermittelt werden bzw. wel-
che und wie viele Fahrzeuge 

wann einen bestimmten Quer-
schnitt passieren. Bei österreichi-
schen Kennzeichen kann der po-
litische Bezirk des Fahrzeugs er-
mittelt werden, eine Aussage 
über den prozentuellen Anteil 
ausländischer Fahrzeuge ist 
ebenfalls möglich. 
Vielfältige – und teilweise gänz-
lich neue – Anwendungsmöglich-
keiten ergeben sich durch die 
Analyse der streckenbezogenen 
Fahrzeit- bzw. Geschwindigkeits-
daten, d.h. wie lange ein Fahr-
zeug für einen Streckenabschnitt 
benötigt. Damit könnte man für 
bestimmte Bereiche (etwa für 
Ortsdurchfahrten) variable Mess-
trecken für die Durchschnittsge-
schwindigkeit (Section Control) 
errichten und Kfz-Lenker – in 
einem weiteren Schritt –allenfalls 
unmittelbar auf ihr Fehlverhalten 
aufmerksam machen. Auch zum 
aktuellen Thema „Mautflüchter“ 
kann das System zur Quantifizie-
rung des Mautausweichverkehrs 
einen wertvollen Beitrag liefern. 
Weitere Anwendungen wären 
beispielsweise die Prüfung der 
Einhaltung von bestimmten Ver-
kehrsregeln (z.B. Verkehrsver-
halten auf Busfahrstreifen) oder 
die Verwendung streckenbezo-
gener Fahrzeit(verlust)daten für 
die Verkehrsanlagenbemessung 
(von Querschnitten bis Lichtsig-
nalanlagen). 

Zusammenfassend kann festge-
halten werden, dass im Gegen-
satz zur bisherigen Erhebungs-
praxis die automatisierte Video-
erfassung witterungsunabhängig 
bei Tag und Nacht sowie über 
einen längeren Zeitraum hinweg 
wirtschaftlich durchgeführt wer-
den kann, und zwar punktgenau 
dort, von wo Informationen be-
nötigt werden. Durch die Video-
Aufzeichnung der Verkehrsströ-
me sind die Daten kontrollier- 
und bei Bedarf belegbar. Hin-
sichtlich der Datenauswertung 
ergibt sich eine Vielzahl – auch 
„innovativer“ – Möglichkeiten. 
Kontakt: 
peter.maurer@arsenal.ac.at  
 

RVS – Richtlinien und 
Vorschriften für den 

Straßenbau 
Die 67. RVS-Nachlieferung für 
Abonnenten wird mit 1. Mai 2005 
erfolgen. FSV-aktuell wird in ge-
wohnter weise kurz über die In-
halte der geänderten bzw. neuen 
RVS berichten. 
 
In der nächsten Ausgabe ... 

... werden voraussichtlich zwei 
weitere neue Hefte der Schriften-
reihe Straßenforschung zu den 
Themen Asphaltstraßenoberbau 
sowie Lärmschutz vorgestellt. 
 
FSV-aktuell: „Österreich-Teil“ im 
offiziellen Organ der Österreichi-
schen Forschungsgemeinschaft 
Straße und Verkehr (FSV) 
Geschäftsstelle: 
A-1040 Wien, Karlsgasse 5 
Tel.: +43 1 585 55 67 
Fax.: +43 1 504 15 55 
e-mail: office@fsv.at 
http://www.fsv.at 
Bei Bestellungen im EU-Raum 
bitte Ihre DE bekannt geben (in 
Deutschland = De + 9 Ziffern), da 
Sie so die Mwst. sparen können. 
Schriftleitung: 
Wolfgang J. Berger 
Institut für Verkehrswesen der 
Universität für Bodenkultur Wien 
A-1190 Wien, Peter Jordan-Str. 82 
Tel.: +43 1 47654 - 5306 
Fax: +43 1 47654 - 5344 
e-mail: w.j.berger@boku.ac.at 
(Kommentare, Anregungen, Bei-
tragsideen etc. immer erwünscht!) 
 

Abonnementpreis  
der Zeitschriften 

Straßenverkehrstechnik sowie 
Straße und Autobahn  

für FSV-Mitglieder ermäßigt! 


