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Eine bisher nicht vollständig
gelöste Fragestellung bei tech-
nologiegestützten Mobilitätser-
hebungen ist die automatisierte
Identifizierung und Zuordnung
genutzter Verkehrsmittel zu ein-
zelnen Wegen bzw. Wegetap-
pen. Die vorliegende Disserta -
tionsarbeit beschäftigt sich mit
der automatisierten Erkennung
von 8 Verkehrsmittelkategorien
aus charakteristischen Bewe-
gungsmustern von Personen
unter Nutzung aufgezeichneter
Daten von tragbaren GPS-Erhe-
bungsgeräten mit eingebauten
3-D-Beschleunigungssensoren.
Ziel der Arbeit ist die Entwick-
lung eines Algorithmus zur voll-
automatisierten Verkehrsmitte-
lerkennung inklusive einer ver-
lässlichen Detektion von Ver-
kehrsmittelwechselpunkten zur
Etappenabgrenzung in erhobe-
nen Zeitreihen von GPS- und
Beschleunigungsdaten.
Im Rahmen einer Literatur-
recherche erfolgen eine Ana -
lyse des aktuellen Wissens-
stands hinsichtlich Erhebungs -
inhalten und Erhebungsmetho-
den des Mobilitätsverhaltens von
Personen sowie ein Überblick
derzeit verfügbarer Technolo -
gien. Darin werden bisherige
 Erfahrungen mit technologie   -
gestützten Er hebungsmethoden
gesammelt und systematisiert.
Es zeigt sich, dass sich eine Rei-
he von Forschungsprojekten mit
der Thematik der automatischen
Ermittlung von Mobilitätskenn-
werten aus aufgezeichneten Be-
wegungen im Raum befasst. Zu
Beginn dieser Arbeit waren zwar
erste Erfolge, jedoch kaum zu-
friedenstellende Ergebnisse ver-
fügbar. Für eine automatische
Erkennung von Verkehrsmitteln
finden sich einige Ansätze, die
überwiegend auf der Auswer-
tung von Geschwindigkeitspro -
filen aus Positionsdaten (GPS)
und teilweise auf dem Abgleich
von Positionsdaten mit Geo -
daten des Verkehrsangebots
 basieren. Die Nutzung von Da-
ten aus dreidimensionalen
 Beschleunigungssensoren wird
auch international erst seit Kur -
zem in wenigen Arbeiten er-
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Sehr geehrte Leserin,
sehr geehrter Leser!

Der Vorstand der FSV hat sich
verjüngt, nachdem die Hälfte 
der Mitglieder aus Altersgrün-
den und auf eigenen Wunsch für
eine Wiederwahl bei der Ge -
neralversammlung im Novem-
ber nicht mehr zur Verfügung
stand. Die verbleibenden Vor-
standsmitglieder werden für
Kontinuität sorgen; einige zu-
sätzliche Impulse werden sicher-
lich durch die neu aufgenom-
menen Mitglieder gesetzt wer-
den. Wie bisher sind im Vor-
stand alle wesentlichen Beteilig-
ten der Schienen- und Straßen -
infrastruktur mit hochrangigen
Repräsentanten der ASFINAG,
der ÖBB, dem Verkehrsminis -
terium, den Länderverwaltungen,
der Bauwirtschaft, der Ziviltech-
niker und der Wissenschaft ver-
treten. Ausgeglichene Interes-
sensvertretungenim Vorstand
bis hin zu den einzelnen Arbeits-
ausschüssen haben in der Ver-
gangenheit dafür gesorgt, dass
neue Erkenntnisse in Richtlinien
und Empfehlungen für einen zu-
kunftsweisenden Ausbau der

Erkennung von Weg-
etappen und Verkehrs-
mitteln für Mobilitäts -

erhebungen mit 
Mobilen Erhebungs-

geräten

Univ.-Prof. Dr.-Ing. Martin Fellendorf

österreichischen Verkehrsinfra-
struktur einfließen konnten.
Gemeinsam wird es unsere
zukünftige Aufgabe sein, ver-
stärkt neue Erkenntnisse effi -
zienter Infrastrukturerhaltungs-
maßnahmen in unseren Richt -
linien zu berücksichtigen. Weiter-
hin wird eine inhaltliche Ausein-
andersetzung mit privaten Mobi-
litätsdienstleistern auf uns
zukommen, um bei Konflikten
zwischen öffentlichen und priva-
ten Interessen seitens der FSV
zumindest nicht überrascht zu
sein. Die FSV ist mit seinen
1.400 engagierten Mitgliedern
mit effektiver Unterstützung
durch unsere Geschäftsstelle in
der Karlsgasse sicherlich in der
Lage, auf diese und andere Fra-
gen der Mobilität mit fachlich
fundierten Lösungen der Ver-
kehrsinfrastruktur zu antworten.
Ich freue mich auf die neuen
Aufgaben im Präsidium und
möchte ganz besonders un -
serem bisherigen Vorsitzen -
den, em. Univ-Prof Hans Litzka
für seine langjährigen Verdien-
ste für die FSV sowohl im Vor-
stand als auch in zahlreichen Ar-
beitsausschüssen und Gremien
danken.

Univ.-Prof. Dr.-Ing. 
Martin Fellendorf

Vorstandsvorsitzender FSV

Am 06. November 2014 fand die
jährliche Verleihung des FSV
Preises, bei dem Arbeiten von
JungakademikerInnen ausge-
zeichnet werden, in Wien statt. In
dieser und den nächsten Aus-
gaben des FSVaktuell Straße fin-
den Sie die prämierten Arbeiten
zum FSV-Preis.

Dipl.-Ing. Dr. Birgit Kohla

Qualitativ hochwertige Daten
zum Mobilitätsverhalten von Per-
sonen stellen eine wichtige
Grundlage in Verkehrs- und
Raumplanung sowie für die For-
schung dar. Traditionell werden
zur Erhebung des täglichen Mo-
bilitätsverhaltens überwiegend
Befragungsmethoden (Fragebo-
gen oder Interviews) eingesetzt.
Diese Methoden sind aufwendig
für die Zielpersonen und es
kommt leicht zu inhaltlichen
Qualitätseinbußen bei den Er-
gebnisdaten. Ein Einsatz mobiler
Erhebungsgeräte, wie Smart-
phones und GPS-Logger zur au-
tomatisierten Aufzeichnung des
Mobilitätsverhaltens verspricht
viele Vorteile gegenüber Befra-
gungsmethoden. Diese Metho-
de wird daher in der Mobilitäts-
forschung als zukünftige Alter-
native angesehen, obwohl sie
 einige Probleme, wie beispiels-
weise geringere Teilnahmebe-
reitschaft oder unzureichende
Repräsentativität der Stichprobe
mit sich bringt. Je nach einge-
setztem Erhebungsgerät können
Daten unterschiedlicher Senso-
ren genutzt werden, um das
 Mobilitätsverhalten von Perso-
nen über einen bestimmten Zeit-
raum zu rekonstruieren.
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Berichte zu aktuellen
RVS-Richtlinien

chende Datengrundlage zu er-
halten.
Unter der Annahme, dass mit je-
dem Verkehrsmittelwechsel ein
(zumindest kurzer) Fußweg ver-
bunden ist, wird für die Anwen-
dung der Modelle ein zweistufi-
ges Verfahren entwickelt (Bild 1).
Nach Unterteilung der Zeitreihen
in Abschnitte mit und ohne 
Bewegung wird in einer ersten
Stufe ein Modell optimiert zur 
Erkennung von Fußwegen ein-
gesetzt. In Stufe 2 werden in
mehreren Durchläufen Etappen
zwischen Fußwegen aggregiert
und ein weiteres Modell zur
Identifizierung 8 verschiedener
Verkehrsmittelkategorien (zu Fuß,
Fahrrad, motorisierter Individual-
verkehr einspurig, MIV mehr-
spurig, öffentlicher Verkehr Bus,
ÖV Straßenbahn, ÖV U-Bahn,
ÖV Eisenbahn) angewandt. Der
entwickelte Algorithmus zur
 Datenverarbeitung im Anwen-
dungsverfahren wird in dieser
Arbeit detailliert beschrieben, in
einem Softwaretool umgesetzt
und getestet.
Bei einer Testanwendung des
entwickelten Verfahrens konnte,
allein durch Verarbeitung von
Beschleunigungs- und GPS-Da-
ten, eine richtige Gesamttreffer-
quote von bis zu 87 % erreicht
werden. Die größten Schwächen
zeigt das entwickelte Verfahren
bei der Zuordnung öffentlicher
Verkehrsmittel, wie Bus und
Straßenbahn (Trefferquoten von
etwa 60 %), vor allem in der Un-
terscheidung von mehrspuri-
gem motorisiertem Individual-
verkehr.
Damit erzielt das Verfahren sehr
gute Ergebnisse, welche über-
wiegend aus der Nutzung von
dreidimensionalen Beschleuni-
gungsdaten resultieren. Weiter-
führende Forschung zur Opti-
mierung und Erweiterung des
Verfahrens, wie die Integration
von Geodaten, Verfügbarkeitsin-
formationen öffentlicher Ver-
kehrsmittel, Daten weiterer Sen-
soren wie Gyroskop und Ma-
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Straßen mit Tunnelportalen (RVS
09.02.33) sowie bei Freiland-
straßen (RVS 04.02.12) ent-
wickelt. Aufgrund von Änderun-
gen der gesetz lichen Rahmen-
bedingungen (IG – L) sowie the-
matischer Anpassungen war
 eine Überarbeitung dieser Richt-
linien notwendig. Im Zuge dieser
Überarbeitung wurde der Wir-
kungsbereich der Richtlinien
von Straßenprojekten auch auf
Schienenprojekte ausgeweitet,
da die bestehenden Richtlinien
in Ermangelung eigener ent-
sprechender Richtlinien für die
Bahn auch für Eisenbahn-UVP-
Projekte Anwendung fand. 
Ein weiterer Schritt umfasste die
Zusammenführung der RVS
04.02.12 und der RVS 09.02.33,
die inhaltlich etliche Überschnei-
dungen aufwiesen. Die RVS
09.02.33 befasste sich neben
methodischen Vorgaben zu Be-
urteilungsgrundlagen auch mit
der Validierung von Ausbrei-
tungsmodellen für den speziel-
len Anwendungsbereich bei
Schadstoffbelastungen im Be-
reich von Tunnelportalen. Wäh -
rend die methodischen Vorga-
ben in die neue RVS 04.02.12
überführt wurden, wurden die
Qualitätsanforderungen an Aus-
breitungsmodelle sowie die
 umfangreichen Validierungsda-
tensätze in das neu erstellte RVS
Arbeitspapier Nr. 17 übertragen.
Somit findet sich nun eine kon-
solidierte Vorgehensbeschrei-
bung zur Ermittlung der Schad-
stoffbelastung von Straßen- und
Schienenprojekten in der über-
arbeiteten RVS-04.02.12 mit
dem dazugehörigen Arbeits -
papier Nr. 17.
Die Ziele dieser neuen RVS lie-
gen eindeutig in der Beschrei-
bung geeigneter Verfahren zur
Bestimmung der durch Ver-
kehrsprojekte bedingten Immis-
sionen von Luftschadstoffen in
der Umgebung von Verkehrswe-
gen, Tunnelportalen und Abluft-
schächten. Folgende Schritte
sind dabei notwendig und in der
RVS detailliert beschrieben:
– Festlegung des Untersu-

chungsraums
– Ermittlung der Grundbela-

stung
– Berechnung der durch das

Vorhaben freigesetzten Emis-
sionen (Bau- und Betriebs-
phase)

– Berechnung der durch diese
Emissionen verursachten Zu-
satzbelastung

gnetsensor zur Lagebestim-
mung des Geräts im Raum, eine
kombinierte Positionierung wie
auch die Weiterentwicklung von
Technologien lassen eine weite-
re Verbesserung der Ergebnisse
erwarten. Ein Vergleich mit alter-
nativen methodischen Ansätzen
sowie ein unabhängiger Daten-
satz für die Evaluierung des ent-
wickelten Verfahrens erscheinen
für weiterführende Forschung
geeignet. Schließlich werden
Anwendungsempfehlungen für
die Implementierung des Ver -
fahrens zur Verkehrsmittelerken-
nung in ein methodisches Ge-
samtkonzept einer (teil-)automa-
tisierten Mobilitätserhebung ge-
geben.

Dipl.-Ing. Dr. Birgit Kohla
birgit.kohla@tugraz.at

forscht. 3-D-Beschleunigungs-
sensoren sind unabhängig von
Satellitenempfang und liefern
daher vollständigere und ge-
nauere Daten als die GPS-
 Technologie. Beschleunigungs-
daten erscheinen vielverspre-
chend und es wird, neben der
Analyse von GPS-Daten, der
weitere Schwerpunkt dieser For-
schungsarbeit auf die Nutzung
von Daten aus 3-D-Beschleuni-
gungssensoren gelegt.
Eine statistische Analyse des Zu-
sammenhangs zwischen Sen-
sor- und personenbezogenen
Daten (3-D-Beschleunigungs-
sensoren, GPS, Befragungsda-
ten) und gewählter Verkehrs-
mittelkategorie erfolgt mittels
multinomialer logistischer Re-
gressionsmodelle. Für die Mo-
dellformulierung werden insge-
samt 230 potenzielle Einfluss -
variable aus den verfügbaren
Sensordaten und personenspe-
zifischen Merkmalen abgeleitet
und getestet. Dabei erweisen
sich Beschleunigungsdaten in
ihrer Erklärungsqualität besser
als GPS-Daten, personenspezifi-
sche Merkmale bringen keine
zusätzliche Verbesserung.
Die Modellkalibrierung wird mit-
tels empirisch erhobener Refe-
renzdaten (2.110 Wege von 139
Probanden) aus dem For-
schungsprojekt MobiFIT durch-
geführt. Darin wurden freiwillige
Probanden mit passiven Daten-
loggern ausgestattet, welche
GPS-Daten (Zeitreihen mit einer
Aufzeichnung pro Sekunde) und
Beschleunigungsdaten in 3
Achsen (Zeitreihen mit 10 Auf-
zeichnungen pro Sekunde) auf-
zeichneten. Personenspezifische
Merkmale wurden zusätzlich er-
hoben und das Mobilitätsverhal-
ten der Probanden in einem per-
sönlichen Interview mithilfe einer
kartografischen Darstellung der
GPS-Daten rekonstruiert. Für
manche Verkehrsmittel mussten
im Zuge dieser Arbeit gezielte
Ergänzungserhebungen durch-
geführt werden, um eine ausrei-

Bild 1: Schematische Darstellung des Verfahrens zur Verkehrsmittelerkennung

Ausbreitung von Luft-
schadstoffen an

 Verkehrswegen und
Tunnelportalen – RVS
04.02.12 und Arbeits -

papier Nr. 17

Bei Verkehrsinfrastrukturprojek-
ten  stellen sich aus Sicht des
Anrainerschutzes zentrale Fra-
gen zur erwarteten Belastung
durch Luftschadstoffe aus dem
Betrieb, aber auch während der
Bauphase. Berechnungen der
Luftschadstoffbelastung basie-
ren auf einer Reihe komplexer
mathematischer Beziehungen
unter Berücksichtigung empi -
rischer Zusammenhänge. Um
bei umweltrelevanten Begut -
achtungsverfahren eine einheit -
liche qualitativ gesicherte Vorge-
hensweise zu gewährleisten,
wurden entsprechende Richt -
linien für Betrachtungen bei
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– Berechnung der Gesamtbela-
stung

– Bewertung der Zusatz- und
Gesamtbelastung in Bezug
auf die gesetzlichen Rahmen-
bedingungen.

Wichtig ist die räumliche, zeit -
liche und inhaltliche Systemab-
grenzung, die der entsprechen-
den Bearbeitungstiefe (strate -
gische Prüfung, Voruntersu-
chung, Vorprojekt, Einreichpro-
jekt) angepasst werden muss.
Ein entscheidender Punkt ist
aber auch in der notwendigen
Qualität der Eingangsdaten so-
wie der zur Anwendung gelan-
genden Methoden und Modelle
zu sehen. Hier gibt die RVS
04.02.12 Vorgaben, die im Ar-
beitspapier Nr. 17  in Bezug auf
geeignete Berechnungsmodelle
und die erforderliche Qualitäts -
sicherung noch einmal präzisiert
werden.
Zusammenfassend kann ge-
schlossen werden, dass nun mit
der überarbeiteten RVS 04.02.12
sowie dem Arbeitspapier Nr. 17
eine Richtlinie mit einer Be-
schreibung von Qualitätsanfor-
derung vorliegt, die eine solide
und nachvollziehbare Beur -
teilung von Luftschadstoffbela-
stungen bei Verkehrsprojekten
(Schiene und Straße) sicherstel-
len soll.

a. Univ. Prof. Dr. Peter Sturm
sturm@ivt.tugraz.at

Dipl.-Ing. Viktoria Reiss-Enz
viktoria.reiss-enz@bmvit.gv.at

VS 05.04.37
Unvollständige 

Verkehrslichtsignal-
regelung

… ist eine Art
der Verkehrs-
regelung, die
nur mit den
zwei Signal-
farben GELB
und ROT aus-
langen findet.
Am 1. August
2014 wurde
von einem

Arbeitsausschuss der Arbeits-
gruppe Stadtverkehr ein Merk-
blatt zu diesem Thema veröffent-
licht. 
Grundsätzlich ist der Einsatzbe-
reich von Verkehrslichtsignalan-

lagen (VLSA) in der RVS
05.04.31 geregelt. Ergibt sich
aufgrund einer Überprüfung die
Notwendigkeit einer VLSA-Re-
gelung, so ist jedenfalls eine
vollständige Signalisierung ein-
zurichten.
Darüber hinaus ergeben sich je-
doch Verkehrssituationen, bei
denen es zielführend ist, gering-
fügige Eingriffe in Verkehrsab-
läufe vorzunehmen.
Die Unvollständige Verkehrs-
lichtsignalregelung (UVLSA) de-
finiert sich als Einrichtung zur
Regelung eines Konfliktpunkts,
bei der nicht alle Verkehrsbezie-
hungen signaltechnisch geregelt
werden und bei der das grüne
Licht zur Anzeige der Freigabe
nicht zum Einsatz kommt. 
Die von lichtsignalgeregelten Ei-
senbahnkreuzungen bekannte
Signalisierung wurde in den ver-
gangen Jahren vermehrt für die
Regelung verschiedenster Ver-
kehrskonflikte erfolgreich einge-
setzt. 
Die Ziele für den Einsatz einer
UVLSA sind: 
– Verbesserung der Verkehrssi-

cherheit im Vergleich zu unsi-
gnalisierten Knoten

– Erhöhung der Leistungsfähig-
keit für den wartepflichtigen
Verkehr

– Verminderung von Wartezeiten
für wartepflichtigen Verkehr

– Vermeidung von unnötigen
Wartezeiten in den Hauptver-
kehrsströmen gegenüber einer
vollständigen Signalisierung.

Die recht kurzen Zeitintervalle
der Aktivierung von Sperrzeiten

Bild 3: Zeitinsel (Wien 21., Prager Straße)

Bild 4: Beispiel eines Phasenablaufplans

Bild 5: Regelung am Kreisverkehr in Wien 20., Gaußplatz
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Größe zur Regelung der Lüftung
im Brandfall. Um hier eindeutige
und vor allem korrekte Werte zu
gewährleisten, erfolgt nun eine
Plausibilisierung der Messwerte
im Normal-, aber auch im
Brandfall. Dies erfordert aber
auch eine Änderung in der Plat-
zierung der entsprechenden
Messgeräte. Während vorher
eher auf eine gleichmäßige Ver-
teilung von Messgeräten im Tun-
nel geachtet wurde, findet nun
eine Konzentrierung der Mess-
geräte im Bereich der Ein- bzw.
Ausfahrtsportale bzw. bei quer-
gelüfteten Tunneln im Bereich
von Wechseln von Lüftungsab-
schnitten statt. 
Zu erwähnen ist zudem, dass
nun die ursprüngliche vorhan-
dene einfache Risikoanalyse
aus dieser RVS entfernt wurde
und vollkommen neu gestaltet
als RVS 09.03.11 vorliegt.
Zusammengefasst kann gesagt
werden, dass in der überarbeite-
ten RVS 09.02.31 eine größere
Flexibilität bei der Wahl des Lüf-
tungssystems im Zusammen-
spiel mit der Risikoanalyse ge-
geben ist. Die Einbeziehung der
lokalen Temperatur im Brandfall
in die Berechnung ermöglicht
eine realitätsnähere Betrachtung
der Brandfälle und gibt somit
mehr Planungssicherheit.
Die Einführung einer zwingen-
den Plausibilitätsprüfung der
Werte der Längsgeschwindig-
keitsmessung der Luft im Tunnel
ist von entscheidender Bedeu-
tung und erhöht beträchtlich die
Sicherheit im Brandfall.

a. Univ. Prof. Dr. Peter Sturm
sturm@ivt.tugraz.at

Dipl.-Ing. Rudolf Hörhan
rudolf.hoerhan@gmail.com

FSV-Infonachmittag in Wien
Baustellenabsicherung
3.3.2015
FSV, 1040 Wien, Karlsgasse 5

FSV-Schulung in Wien
Verkehrssicherheits-
auditoren und Road Safety 
Inspektoren
18.–22.5.2015
FSV, 1040 Wien, Karlsgasse 5

Nähere Informationen zu die-
sen und weiteren Veranstal-
tungen und eine Online-
Anmeldemöglichkeit finden
Sie auf unserer Homepage
www.fsv.at.

... finden Sie weitere Berichte zu
neuen Regelwerken.
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machen diese Art der Regelung
zu effizienten Instrumenten. Die
Gelb-Rot-Signale können sich
abhängig vom zu lösenden Kon-
fliktfall unterschiedlicher Grund-
stellungen (Gelbblinken oder
Dunkel) bedienen. Die aus dem
§ 38 StVO 1960 definierten Sig-
nalbilder (Gelb, Gelbblinken und
Rot) werden von allen Verkehrs-
teilnehmern schnell und vor
 allem richtig interpretiert. 
Auch die Phasenübergänge aus
dem Dunkelzustand in den
Farbbetrieb und wieder zurück
entsprechen den gesetzlichen
Vorgaben.
Die entworfene RVS 05.04.37
„Unvollständige Verkehrslichtsig-
nalregelung“ soll ein praxisna-
hes Handbuch darstellen, wel-
ches seinem Nutzer die grund-
liegenden Bausteine nahebringt
und anhand der wahrscheinlich-
sten Konfliktpaarungen prinzipi-
elle Lösungen vorschlägt.
Der Schwerpunkt der Anwen-
dungen liegt derzeit im urbanen
Umfeld bei der Bereitstellung
von Zeitlücken für den öffent -
lichen Verkehr. Da die Fahrzeu-
ge in gewissen Intervallen nur
für die Durchfahrt der Konflikt-
stelle ein kurzes Sperrzeitfenster
benötigen, ist die Anwendung
mittels Gelb-Rot-Signalen eine
maßgeschneiderte Möglichkeit,
welche allen Verkehrsteilneh-
mern die höchstmögliche Ver-
kehrssicherheit bietet.
Gleichzeitig sind unnötige War-
tezeiten in Folge der verkehrsab-
hängigen Aktivierung nicht vor-
handen.

Ing. Andreas Jurasits
andreas.jurasits@wien.gv.at

Grundlagen der 
Tunnelbelüftung – 
Überarbeitung der 

RVS 09.02.31

Die RVS 09.02.31 behandelt die
Grundlagen zur Dimensionie-
rung von Belüftungsanlagen von
Straßentunneln, aber auch
 gewisse Vorgaben zum Betrieb
der Lüftungsanlagen. Aufgrund
geänderter gesetzlicher und
technischer Rahmenbedingun-
gen sowie gewissen Unklarhei-
ten bei der Umsetzung der be-
stehenden RVS 09.02.31 war
 eine Überarbeitung erforderlich,
die folgende Neuerungen mit
sich brachte:

Veranstaltungen
und Seminare

In der nächsten Ausgabe...

Kooperationsveranstaltung
FSV/ÖVG/GSV in Wien
Verkehrssymposium: 
Finanzierung und Instandhal-
tung der Verkehrsinfrastruktur
in Ländern und Gemeinden
22.1.2015
Austria Trend Arcotel Wimberger
Neubaugürtel 34-36, 1070 Wien

FSV-Infonachmittag in Wien
Straßenplanung
19.2.2015
FSV, 1040 Wien, Karlsgasse 5 

FSV-aktuell Straße: 
„Österreich-Teil“ und offizielles
Organ des Bereichs Straße
der Österreichischen For-
schungsgesellschaft Straße –
Schiene – Verkehr (FSV)

FSV-Geschäftsstelle:
A-1040 Wien, Karlsgasse 5
Tel.: +43 1 5855567
Fax: +43 1 5855567-99
E-Mail: office@fsv.at
http://www.fsv.at

Schriftleitung:
Ildikó B. Piroska
(Kommentare, Anregungen,
Beitragsideen etc. erwünscht!)
Weitere Informationen und Be-
stellmöglichkeit der Publikatio-
nen der FSV auf www.fsv.at. 
Bei Bestellungen im EU-Raum
bitte Ihre UID bekannt geben
(in Deutschland = DE + 9
 Ziffern), da Sie so die MwSt.
sparen können.

Abonnementpreis 
der Zeitschriften
Straßenverkehrstechnik
sowie Straße und Autobahn
für FSV-Mitglieder ermäßigt!

Ein wichtiger Punkt dieser RVS
ist die Systemwahl, d. h. die Wahl
des Lüftungssystems als Funk -
tion der Tunnellänge, Verkehrs-
führung, Verkehrsstärke und
Stauhäufigkeit. Hier konnten
 unter Verwendung von Parame-
terstudien und Auswertung von
Risikoanalysen aufgrund ver-
kürzter Fluchtweglängen und
anderen sicherheitsrelevanten
Einrichtungen die Grenzen für
den Einsatz von Längslüftungs-
systemen angehoben werden.
Eine merkliche Änderung ergab
sich bei der aerodynamischen
Dimensionierung im Brandfall.
Während in den früheren Versio-
nen mit konstanten Temperatur -
erhöhungen die thermischen
Einflüsse (Auftrieb) berücksich-
tigt wurden, erfolgt dies nun als
Funktion der Lage des Brandorts
im Tunnel. Dies hat natürlich
auch eine Auswirkung auf die
Betrachtung der Dichte bei
Strahlventilatoren bzw. des
Schubverlustes dieser Ventilato-
ren. Bei längsgelüfteten Tunnel-
anlagen bedeutet das, dass die
Dimensionierung nun iterativ er-
folgen muss. D. h. zuerst Festle-
gen der Lage der Ventilatoren
und nachfolgende Überprüfung,
ob bei variierender Lage des
Brandorts mit den geplanten
Ventilatoren die Lüftungsvorga-
ben erreicht werden. Ist dies
nicht der Fall, so ist die Dimen-
sionierung entsprechend ab-
zuändern.
Bei quergelüfteten Tunneln er-
gibt sich nun durch die Berück-
sichtigung des Temperaturver-
laufs im Tunnel und in den
Kanälen ebenfalls ein etwas
komplexerer Rechenansatz. Mit-
hilfe relativ einfach zu ermitteln-
der Korrekturfaktoren lassen sich
jedoch die zusätzlichen Aufwän-
de gering halten.
Die neuen Dimensionierungs-
vorgaben basieren auf zwei For-
schungsprojekten der FVT Graz
und ILF Innsbruck. Diese sind
mit dem Titel „Betrachtung der
Wärmefreisetzung im Brandfall
(Längslüftung)“ und „Auswirkun-
gen der Berücksichtigung des
Temperaturverlaufs im Brandfall
auf die Dimensionierung von
quergelüfteten Straßentunneln“
auf der Homepage des BMVIT
www.bmvit.gv.at veröffentlicht.
Ein weiterer wichtiger Punkt der
Änderungen umfasst die Mes-
sung der Längsgeschwindigkeit
der Luft im Tunnel. Dieser Para-
meter ist die entscheidende
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