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Nahere Info: sh. Homepage der
FSV (http:/iwww.fsv.at)

Tagungsbericht

FSV-Seminar 2004

DIE NACHSTEN, BITTE!

(Die Vortrage und Kurzfassungen
kénnen bei der FSV um € 34,80
auf CD-Rom bestellt werden.)
Am 26. und 27.11.2004 fand in
Rust das FSV-Seminar ,Die
Nachsten, bitte!” statt, bei dem
die ,jungere* Generation von
Verkehrsplanerinnen und -pla-

nern im Mittelpunkt stand. So
waren die 15 Vortragenden von
28 bis 48 Jahre alt, im Durch-
schnitt 38,9. Rund 65 Interessier-
te sind der Einladung gefolgt.

Die Inhalte der Vortrage waren
weit gestreut: Es wurde Einblick
in das Mobilitatsverhalten von
Kindern und Jugendlichen als die
nachste (Verkehrs-)Generation
gewahrt. Mit welchen Fragen die
junge Verkehrsplanergeneration
konfrontiert wird und welcher
Ideen und Werkzeuge sie sich
bedient, wurde aufgezeigt. Die
Fahrwegoptimierung der OBB
wurde aus wirtschaftlicher und
technischer Sicht dargestellt und
Simulationen im Planungspro-
zess wurden beleuchtet. Wel-
chen Nutzen Kunden aus Ver-
kehrsmanagement- und Informa-
tionssystemen ziehen konnen
und welche Kriterien zur Planung
von Verkehrsbeeinflussungsanla-
gen maRgeblich sind, wurde am
Beispiel des Osterreichischen
Hochleistungsstralennetzes pra-
sentiert. Das Grunblinken von
Lichtsignalanlagen wurde im Hin-
blick auf Leistungsfahigkeit und
Verkehrssicherheit kritisch hinter-
fragt. Wie sich die Lkw-Maut tat-
sachlich auf den Ausweichver-
kehr auswirkt wurde am Beispiel
des Landes Salzburg dokumen-
tiert. Neue Herangehensweisen
bei der Erstellung regionaler Ver-
kehrskonzepte wurden diskutiert.
Das Spannungsfeld Verkehrs-
planung — Raumplanung wurde
am Beispiel der Stadt Wien unter
die Lupe genommen. Eine Me-
thode zur funktionellen Neube-
wertung von Stralennetzen als
Basis fur die Festlegung von
Ausbaustandards und Gestal-
tungsparametern wurde vorge-
stellt. Anhand eines praktischen
Beispiels wurde gezeigt, wie be-
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darfsorientierter offentlicher Ver-
kehr in einer kleinen Gemeinde
funktionieren kann. Uber Fahr-
gastinformationssysteme und de-
ren kinftige Anwendungsmog-
lichkeiten wurde berichtet. Die
Kluft zwischen Wunsch und Re-
alitdt der Osterreichischen Ver-
kehrs- und Siedlungsentwicklung
wurde  kritisch  durchleuchtet.
Welche Auswirkungen zu erwar-
ten sind, wenn die verkehrspoliti-
schen Weichen im Giterschwer-
verkehr zugunsten des Schie-
nenverkehrs gestellt  werden,
zeigte ein Blick zu unseren
Schweizer Nachbarn.

Andrea Weninger, Dagmar Meth
weninger@rosinak.at
dagmar.meth@boku.ac.at

Schriftenreihe
Stral3enforschung

(zu beziehen in der Geschafts-
stelle der FSV)

Kurzberichte Uiber neue
Hefte

Heft 541 (2004); Preis: € 17,-
Verkehrliche Wirkungen
geplanter Nutzungen

S. Snizek, M. Pichler, G. Stocker

Aufgabenstellung: Das Ziel des
Vorhabens war die Erstellung
eines Verfahrens zur Ermittlung
der Verkehrserzeugung von Nut-
zungen als Grundlage zur Fih-
rung von verkehrstechnischen
Nachweisen fur die ErschlieBung
von Grundstiicken / Liegenschaf-
ten bzw. zum Nachweis der Ver-
kehrsvertraglichkeit bestehender
und geplanter Nutzungen.
Methode: Untersuchungsgegen-
stand waren zwolf ausgewahite
Einkaufszentren (EKZ) in Wien
und Niederosterreich. Folgende
Merkmale zur Beschreibung der
Einrichtungen fanden Verwen-
dung, wobei deren Auswahl be-
reits auf Analysen der Unter-
suchungsergebnisse beruhte:
¢ die GroRe der Einrichtung,
¢ die Lage im Raum (zentral, pe-
ripher) bezogen auf die Ge-
meinde und
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e die Erreichbarkeit im Offentli-
chen Verkehr
Insgesamt wurden zwdlf Einrich-
tungen zwischen rd. 3.900 m?
und rd. 32.000m> Bruttoge-
schof3flache (BGF) untersucht.
Das Verhéltnis von BGF zu Ver-
kaufsflache (VFL) liegt bei den
erhobenen Einrichtungen  zwi-
schen 1,1 und 1,4, im Mittel bei
1,25. Die Erhebungen erfolgten
Uber das Jahr verteilt bei unter-
schiedlichem Wetter. Es wurden
an jeweils drei bis finf Tagen
Passanten- und Kfz-Z&hlungen
und an jeweils zwei Tagen (Don-
nerstag und Samstag) Passan-
tenbefragungen durchgefihrt.
An den Einfahrten wurden Pkw-
und Insassen-Zahlungen durch-
gefiihrt, die eine Ermittlung des
Besetzungsgrades  gestatteten.
Die Passantenbefragungen er-
folgten muindlich anhand eines
Fragebogens. Die Ergebnisse
der Befragungen wurden mit den
Ergebnissen der Zahlungen stun-
denweise hochgerechnet. Der
Stichprobenumfang der Befra-
gung betrug zwischen 3 und 7%
der gezahlten Passanten.
Ergebnisse: Die Beschreibung
der Verkehrserzeugung erfolgte
nach folgenden KenngréRen:
- AuRere Gesamtverkehrserzeu-
gung [Wege/Tag u. m> BGF
(EKZ) von und zum EKZ]
AuRere Gesamt-Kfz-Verkehrs-
erzeugung [Kfz-Fahrten/Tag u.
m? BGF (EKZ) von und zum
EKZ]
- Innere Verkehrserzeugung
[Wege innerhalb des EKZ/m?
VFL (Ni) zur Nutzung Ni]
AuRere Teilverkehrserzeugung
[Wege/Tag u. m? VFL (Ni) von
und zur Nutzung Ni]
AuRere  Teil-Kfz-Verkehrser-
zeugung [Kfz-Fahrten/Tag u.
m? VFL (Ni) von und zur Nut-
zung Ni]
Anzahl der frequentierten Ge-
schéafte pro Person und Besuch
Ganglinien der Verkehrserzeu-
gung
- Wochenganglinien der tagli-
chen EKZ-Besucher



Angaben ber
GréBe und Lage
bzw. Einfichtungen

A
Emnittiung der
GuBeren Gesamt-Verkehrserzeugung
Wege/m’]
A 4 A 4

Uber die mit dem
elliverkehrserzeugungen verelnfachten

der Elnrichtungen Verfahren

v A

Bestimmung des Modal Split
laut Tabelle

\ 4

Bestimmung des Besetzungsgrades

laut Tabelle
v A\ 4
Bestimmung der mit dem
GuBeren Gesami-Kiz-Verkehrserzeugung verelnfachten
[Kfz-Fahrten/m?] Verfahren

Wahl des maBgeblichen Tages
unter Beachtung der Grundbelastung

A 4

Wahl der maBgeblichen Stunde
unter Beachtung der Grundbelastung

v

Emnlilung des maBgeblichen
sttindlichen Verkehrs (MSV)

Ablaufdiagramm zur Ermittlung des maRgeblichen stundlichen Verkehrs

- Tagesganglinien der stindli-
chen Ankiinfte
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Modal Split (Verkehrsmittelwahl

von/zum EKZ)

- Kfz-Besetzungsgrad

- Zweck des Besuches

- Art und Anzahl der besuchten
Einrichtungen im EKZ

- Aufenthaltsdauer je EKZ-Be-
such

- Einzugsgebiet [EW, km]

Anhand des entwickelten Verfah-

rens ist es moglich, in Abhangig-

keit des Informationsgrades Uber

das Bauvorhaben die Verkehrs-

erzeugung der Einrichtung zu er-

mitteln. Hieraus lassen sich we-

sentliche Kenngrof3en, z.B. die

maRgebliche stiindliche  Ver-

kehrsstarke (MSV), fur eine ver-

kehrstechnische Beurteilung ei-

nes neuen Bauvorhabens errech-

nen.

Kontakt: office@snizek.at

Wie in der vorigen Ausgabe an-
gekiindigt, sind nachfolgend die
Inhalte der weiteren beim FSV-
Preis 2004 ausgezeichneten Ar-
beiten beschrieben.

Diplomarbeit (TU Wien, Betreu-
ung: R. Lackner, Ch. Eisenmen-
ger-Sittner, R. Blab)
Identifikation der Mikrostruktur
von Bitumen mittels Raster-
kraftmikroskopie (AFM), modu-
lierter Differentialkalorimetrie
(MDSC) und Auflichtmikrosko-
pie (RLM)

Andreas Jager
andreas.jaeger@tuwien.ac.at

Aufgrund des komplexen thermo-
rheologischen Verhaltens von
Asphalt stellt die Bemessung von
flexiblen StralRenaufbauten eine

groBe Herausforderung dar. Die
Eigenschaften des Asphalts mis-
sen so gewahlt werden, dass
einerseits eine gute Verarbeitbar-
keit beim Einbau gewahrleistet
werden kann und andererseits
die gewinschten mechanischen
Eigenschaften erzielt werden. Zu
den letzteren z&hlen eine hohe
Viskositat bei hohen Temperatu-
ren, um Spurrinnenbildungen zu
vermeiden, und eine ausreichen-
de Nachgiebigkeit, um Rissbil-
dungen zufolge kryogener Span-
nungen bei niedrigen Tempera-
turen zu verhindern.
Mehrskalenmodell fir Asphalt
Die Losung dieses Optimierungs-
problems betreffend das Verhal-
ten von Asphalt bei verschie-
denen Temperaturen ist das Ziel
der Forschungsarbeiten im Rah-
men des Christian Doppler Labo-

Mastix-ebene

_ Bitumen
Y
- Fiiller

Sana (d < 2mm)
Moértel-ebene
Abb. 1: Ebenen der Betrachtung fir ein Mehrskalenmodell von Asphalt

Bitumen-ebene

ratoriums fur “Gebrauchsverhal-
tensorientierte  Optimierung fle-
xibler Stralenbefestigungen” am
Institut fir StraRenbau und Stra-
Benerhaltung in Kooperation mit
dem |Institut fir Mechanik der
Werkstoffe und Strukturen an der
Technischen Universitat Wien
(www.istulab.tuwien.ac.at). Um
der groRen Anzahl von Optimie-
rungsmaoglichkeiten Rechnung zu
tragen (Anderung der Asphaltzu-
sammensetzung, Variation der
verwendeten Bestandteile und
Zugabe von Additiven), wurde
die Entwicklung eines Mehrska-
lenmodells fir Asphalt ins Auge
gefasst. Im Gegensatz zur Ubli-
chen makroskopischen Betrach-
tung erlaubt ein Mehrskalen-
modell die Materialeigenschaften
von Asphalt auf Phanomene und
Materialeigenschaften auf niedri-
geren Ebenen der Betrachtung
unter Bericksichtigung der Mi-
schungsverhéltnisse zu bezie-
hen. Unter der makroskopischen
Ebene wurden vier zuséatzliche
Betrachtungsebenen eingefihrt:
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(i) die Bitumen-ebene (Struktur
der Bitumenbestandteile),
(i) die Mastix-ebene (Bitumen
und Fller),
(iii) die Mortel-ebene (Mastix mit
Zuschlag d <2 mm) und
(iv) die Asphalt-ebene (Mortel mit
Zuschlag d > 2 mm; sh. Abb. 1).
Auf jeder Ebene werden die Ei-
genschaften (Struktur und Mate-
rialparameter) der vorhandenen
Bestandteile und deren mogliche
Veranderung zufolge mechani-
scher Belastung und/oder Um-
welteinflissen bertcksichtigt. Die
Ubertragung von Informationen
auf héhere Ebenen der Betrach-
tung erfolgt durch geeignete
Homogenisierungsverfahren. So
kann zum Beispiel die chemische
Veranderung des Bitumens zu-
folge Oxidation auf der Bitumen-
ebene bericksichtigt und deren
Asphalt-ebene
Splitt (d > 2mm)
<, Mértel

~ Poren

Makroebene
(Kontinuum)

Auswirkung auf das makroskopi-
sche Verhalten von Asphalt vor-
hergesagt werden.
Versuchsdurchfilhrung und Er-
gebnisse

Wahrend die Mastix-, Mortel- und
Asphalt-ebenen durch eine klare
Matrix-Einschluss ~ Morphologie
gekennzeichnet sind, ist die Mik-
rostruktur von Bitumen noch im-
mer ein Punkt wissenschaftlicher
Diskussion. Aus diesem Grund
wurde fur die Entwicklung des
Mehrskalenmodells mit der Un-
tersuchung der Bitumen-ebene
begonnen. Mit verschiedenen ex-
perimentellen Techniken wurden
die Mikrostruktur, die mechani-
schen Eigenschaften der einzel-
nen Materialphasen und deren
Veranderung beziglich Tempe-
raturwechsel und Alterung unter-
sucht.

Versuche an verschiedenen Bitu-
menarten mit einem Rasterkraft-
mikroskop (AFM) zeigten, dass
die molekulare Zusammenset-
zung von Bitumen an der Ober-
flache eine ,bienenartige* Struk-
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Abb. 2:

(a) AFM Ergebnis
(Topographie) von
Bitumen 50/70,
(b) Schnitt durch
eine ,Biene*

tur ausbildet, die in einer Matrix
eingebettet ist (Abb. 2a). Der Ein-
druck von ,Bienen“ stammt von
sich abwechselnden Erhéhungen
und Vertiefungen an der Bitu-
menoberflache (Abb. 2b). Die
Matrix kann wiederum in zwei
Phasen unterteilt werden, die ei-
nen Hoéhenunterschied von 5 nm
aufweisen. Die tiefer gelegene
Phase ist dabei rund um die ,Bie-
nen“ angeordnet. Insgesamt
konnten somit vier unterschied-
liche Phasen identifiziert werden:
die hoheren und tieferen Berei-
che in den ,Bienen“ und der
Matrix.

Zusatzlich zu den mittels des
.Non Contact Modes* gewonne-
nen Topographiebildern wurden
auch Versuche mit dem so ge-
nannten ,Pulsed Force Mode*
durchgefiihrt. Die Ergebnisse
zeigten, dass alle vier Phasen
auch unterschiedliche mechani-
sche Eigenschaften aufweisen.
Die Erhdhungen bei den Bienen
hatten eine hohe Steifigkeit und
niedrige Adhésion, wahrend die
Vertiefungen eine geringe Steifig-
keit und hohe Adhasion aufwie-
sen. Der Bereich der Matrix rund
um die Bienen zeigte eine hoéhe-
re Steifigkeit und niedrigere Ad-
hésion als der Rest der Matrix.
Weiterfihrende Versuche an Bi-
tumen haben ergeben, dass sich
die steifere Matrixphase im Inne-
ren des Bitumens zu einer band-
artigen raumlichen Struktur zu-
sammenschlief3t.

Zur Bestimmung des Einflusses
der Temperatur und der Alterung
auf die identifizierte Mikrostruktur
wurden Versuche mit einem mo-
dulierten  Differentialkalorimeter
(MDSC) durchgefiihrt. Mit dem
MDSC konnten zwei Glasiber-
gange, die den Ubergang von
einem sproden glasartigen zu ei-
nem zah viskosen Zustand be-
schreiben, identifiziert werden.

A AFM Antwort [nm]

Abstand [jim]

Weiters konnte die Bildung der
Mikrostruktur in vier Temperatur-
bereiche unterteilt werden, wobei
jedem Bereich die verantwortli-
chen Molekulgruppen zugeordnet
wurden. Das Entstehen dieser
Struktur war auch unter dem Auf-
lichtmikroskop  sichtbar  und
zeichnet sich durch die Vergro-
RBerung der steiferen Matrixphase
mit fortschreitender Zeit aus.
Ausblick

Die gefundenen Materialphasen,
die identifizierte Mikrostruktur so-
wie die Steifigkeits- und Adhasi-
onseigenschaften der Phasen
dienen als EingangsgrofRen fir
das vorgestellte Mehrskalenmo-
dell (Abb. 1). Somit erhalt man
eine Korrelation zwischen den Ei-
genschaften von Bitumen (Che-
mie, Mikrostruktur) und den Ei-
genschaften des Baustoffs As-
phalt.

Fir die Bestimmung der mecha-
nischen Eigenschaften der Bitu-
menphasen wird in Zukunft statt
dem AFM ein Nanoindenter ver-
wendet. Dieser erlaubt die
Durchfuhrung von Versuchen mit
statischer und dynamischer Last-
geschichte (ber einen grof3en
Temperaturbereich und sollte die
noch fehlenden elastischen und
viskosen Materialparameter der
bereits identifizierten Bitumen-
phasen liefern.

Diplomarbeit (TU Wien, Betreu-
ung: J. Kollegger, E.-M. Eichin-
ger)

Untersuchung der Spannkabel
und der Baustoffeigenschaften
an einer vorgespannten Seg-
mentbricke

Thorsten Kirchweger und

Bernd Kdberl
thorsten_kirchweger@hotmail.com
bkoeberl@mail.tuwien.ac.at

Im Rahmen eines Forschungs-
auftrags des Bundesministeriums
fur Verkehr, Innovation und

4 3 4 5

Technologie (BMVIT) fiihrte das
Institut fir Stahlbeton- und Mas-
sivbau der Technischen Universi-
tat Wien in Zusammenarbeit mit
der Allgemeinen Baugesellschaft
A. PORR AG und der Firma Vor-
spanntechnik (VT) Belastungs-
versuche an der ,PORR Briicke“
in Wien Favoriten durch. Die
44 m lange vorgespannte Seg-
mentbriicke aus dem Jahre 1975
Uberquerte als Einfeldtrager die
Sudosttangente Wien (A23) und
sollte im Zuge der Uberplattung
der A23 (Absbergtunnel) abgeris-
sen werden. Das Bild zeigt das
untersuchte Tragwerk, das vor
Ausfiihrung der Betonierarbeiten
der neuen Tunneldecke um 2 m
angehoben wurde.

Das Tragwerk wies bei einer Ge-
samtbreite von 6,2 m eine Fahr-
bahnbreite von 4,8 m auf. Der
einzellige Hohlkasten hatte eine
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der Hilfsvorspannung stellte sich
eine Fugenbreite von ca. 0,5 mm
ein. Nach dem Abschluss der
Spannarbeiten wurden die ver-
zinkten Stahlwellblech-Hullrohre
verpresst. Der Fahrbahnaufbau
setzte sich aus einer 1 cm dicken
Bitumenabdichtung und einer
6 cm starken Asphaltschicht zu-
sammen.

Ziel des Forschungsauftrags war
es, Belastungsversuche am
Tragwerk durchzufiihren sowie
Eigenschaften der verwendeten
Baustoffe zu bestimmen, um
Aussagen Uber die Tragféhigkeit
und Dauerhaftigkeit von vorge-
spannten Segmentbriicken zu er-
halten.

Die Belastung wurde durch zwei
hydraulische Pressen Uber in der
Tunnelmittelwand verankerte
Zugglieder in Feldmitte als Ein-
zellast aufgebracht. Bei den zehn
durchgefiihrten Belastungsversu-
chen wurde die aufgebrachte
Kraft in Lastschritten von 100 kN
bis zu einer Hochstlast von
2.000 kN gesteigert. Das Durch-
trennen von Spannkabeln an ver-
schiedenen Stellen zwischen den
einzelnen Belastungsphasen,
sollte den Einfluss geschadigter
Kabel auf das Trag- und Ver-
formungsverhalten der Struktur
widerspiegeln.

konstante Stegstarke von 40 cm
und eine Konstruktionshohe von
2,1 m. Die Kastenbreite betrug
3,8 m, womit eine Auskragung
der Fahrbahnplatte beiderseits
mit 1,20 m verblieb. Das Trag-
werk bestand aus 18 Segmenten
zu je 2,48 m Lange. Die Vor-
spannung bestand aus 6 Hilfs-
spanngliedern, die im Bauzu-
stand zum Verkleben der Seg-
mente verwendet wurden, und
aus 20 Spanngliedern zur Auf-
bringung der vollen Vorspan-
nung. Die Verbindung der einzel-
nen Segmente wurde mit einer
2 mm starken Epoxidharzklebe-
fuge hergestellt. Nach Aufbringen

Die Offnungsbreite der Segment-
fugen, die Verformungen an der
Ober- und Unterseite des Trag-
werks, die Dehnungen im Spann-
stahl sowie die Durchbiegung
wurden kontinuierlich gemessen
und im Rahmen der Diplomarbeit
ausgewertet. Das Verformungs-
verhalten konnte somit vom Ur-
zustand bis zum Versagen des
Tragwerks analysiert werden. Die
entstandenen Rissbilder wurden
fotografisch dokumentiert und die
aufgetretenen  Rissweiten ge-
messen. Zusatzlich wurden die
gemessenen Kriech-, Schwind-
und Relaxationsverluste mit den
Ansétzen der ONorm B 4750 ver-



glichen. Dabei zeigte sich, dass
die in der Norm verwendeten
Kriech-, Schwind- und Relaxati-
onsmodelle sehr gut mit der
Wirklichkeit Ubereinstimmen. Der
Unterschied zwischen der be-
rechneten und gemessenen Vor-
spannkraft vor Versuchsbeginn
betrug lediglich 0,5%.

Um den Briickenzustand nach 27
Nutzungsjahren zu erfassen,
wurde vor Durchfiihrung der Be-
lastungstest neben einer visuel-
len Briickeninspektion eine Reihe
von  zerstorungsfreien  Unter-
suchungsmethoden angewandt.
Bei der visuellen Kontrolle der
von auflen sichtbaren bzw. zu-
ganglichen Elemente waren von
beiden Widerlagern ausgehend
keine Hinweise auf Durchfeuch-
tung, keine Anzeichen beginnen-
der oder fortschreitender Korrosi-
on, keine Risshildungen sowie
keine sonstigen Abweichungen
vom Sollzustand erkennbar. Die
mit Epoxidharz verklebten Seg-
mentfugen wiesen keine optisch
erkennbaren Schaden auf.

Die Lage der Bewehrungsstéabe
sowie deren Betondeckung wur-
den mit dem Bewehrungssuch-
gerat Canin an ausgewahlten
Segmenten Uberprift. Die Ergeb-
nisse spiegelten die im Allgemei-
nen gute Ausfiihrungsqualitat bei
Fertigteilen wieder.

Der Korrosionsgrad der Beweh-
rung, gemessen mit der Potenti-
alfeldmessmethode, zeigte keine
Anzeichen von Korrosion, ledig-
lich im Bereich der Hillrohre
konnten geringe Anzeichen da-
von festgestellt werden. Dies be-
statigte sich auch spater beim
Abbruch des Tragwerks.

Die Bestimmung der Betondruck-
festigkeit mit dem Schmidt-Ham-
mer zeigte einen hoheren Wert,
als der Berechnung zugrunde ge-
legt wurde. Die spatere Bestim-
mung der Festigkeitseigenschaf-
ten an Bohrkernen im Labor be-
statigten die Ergebnisse der Vor-
untersuchung mit dem Hammer.
Um Aussagen Uber die Dauer-
haftigkeit zu erhalten, wurden die
Eigenschaften der verwendeten
Baustoffe, Beton, Betonstahl,
Spannstahl und Verpressmortel,
anhand entnommener Proben im
Labor analysiert. Die verwende-
ten Baustoffe zeichneten sich
durch sehr gute mechanisch-
technologische  Eigenschaften

aus. Die Ergebnisse aus diesen
Versuchen erfullten die in der
ONorm fiir neu eingebaute Bau-
stoffe vorgegebenen Mindestwer-
te. Beim Baustoff Beton konnte
keine Karbonatisierung und nur
eine geringe Chloridbelastung in
der dufRersten Randschicht nach-
gewiesen werden. Der Verpress-
mortel zeigte keine nachweis-
baren Mengen von Chilorid.

Die Ergebnisse der Belastungs-
und Baustoffversuche zeigen
einen aufergewohnlich guten
Zustand der Bricke nach 27
Nutzungsjahren.

Diplomarbeit (BOKU Wien, Be-
treuung: G. Sammer, D. Meth, M.
Meschik,)

Alternativer 6ffentlicher Ver-
kehr — ein Dorfmobil fur die
Gemeinde Klaus / Pyhrnbahn
in 00

Gudrun Mair

g.mair@mup.at

Im landlichen strukturschwachen
Raum st attraktiver offentlicher
Verkehr (OV) im herkdmmlichen
Sinn (Busse im Linienbetrieb) im-
mer schwerer finanzierbar. Das
Dorfmobil ist ein alternativer OV,
der die Erreichbarkeit innerhalb
strukturschwacher landlicher Ge-
meinden sicherstellen soll.

Das Pilotprojekt Dorfmobil wurde
im Dez. 2002 in der Gemeinde
Klaus an der Pyhrnbahn in Ober-
Osterreich im Rahmen des EU-
Forschungsprojekts ARTS (Ac-
tions on the integrations of rural
transport services) umgesetzt.
Zum Betrieb des Dorfmobils wur-
de der Verein zur Forderung der
Mobilitét in der Gemeinde Klaus
an der Pyhrnbahn gegriindet. Ein
Verein stellt die derzeit steuerlich
und rechtlich gilinstigste Organi-
sationsform fiir ein Projekt von
Gemeindeburgern fir Gemeinde-
birger dar. Finanziert wird das
Projekt durch Férderungen des
Landes OO, der EU, der Ge-
meinde und von Sponsoren.

Das Dorfmobil ist ein bedarfsori-
entiertes offentliches Verkehrs-
mittel, eine Variante des Anruf-
Sammel-Taxis. Die Zielgruppe
sind vor allem Personen ohne
Fuhrerschein und Personen, die
keinen bzw. nicht immer einen
Pkw zur Verfiigung haben. Tele-
fonisch vorbestellt wird das Dorf-
mobil spatestens eine halbe
Stunde vor Fahrtantritt unter ei-

ner Mobiltelefonnummer mit An-
gabe der gewiinschten Abfahrts-
zeit, dem Abfahrts- und dem
Zielort, der Fahrgastanzahl und
dem Namen. Fahrerrinnen und
Fahrer, Vereinsmitglieder, erhal-
ten fir das Fahren und das Ver-
sehen des Bereitschaftsdienstes
eine geringe Aufwandsentscha-
digung pro Tag.

Die urspringlich Idee war ein
Probebetrieb mit Privat-Pkw mit
einer entsprechenden Abgeltung
pro Fahrt, um dadurch die Renta-
bilitdt eines Leasing-Pkw und die
Akzeptanz in der Bevdlkerung
feststellen zu kdnnen. Der Betrei-
berverein entschied sich jedoch
fur die Anschaffung eines teure-
ren Leasing-Pkw mit Vollkasko-
versicherung.

Ablauf eines Personentransports
mit dem Dorfmobil:

-

Vorbestellung spétéstens 30
Minuten vor der Fahrt

Abholung des Fahrgastes von zu
Hause, Haltestelle, etc.

Befdorderung zum Zielort innerhalb
der Gemeinde

Um die jahrlichen Kosten nicht
mit jeder Fahrt noch zusatzlich
wachsen zu lassen, wurden ein
Fahrtkostenbeitrag von 2 bis 3 €
und auch Zonenmodelle vorge-

schlagen. Eingefthrt  wurden
1,50 € Fahrtkostenbeitrag pro
Fahrgast, wodurch die variablen
Kosten pro Fahrt nicht abgedeckt
werden konnen. Die hohen Fix-
kosten, die durch den Leasing-
Pkw, die Fahrerentschadigun-
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gen, Druckkosten, Mobiltelefon-
kosten etc. entstehen, steigen
pro Fahrt noch weiter an.

Der Besetzungsgrad von 1,38
Fahrgasten pro Fahrt (Januar
2003) ist auch wahrend des ers-
ten Betriebsjahrs nicht angestie-
gen und der Fahrpreis wurde
nicht erhoht oder gestaffelt. Da-
her wird es schwierig sein, mit
dem geringen Fahrtkostenbeitrag
den Betrieb fur die Zukunft dau-
erhaft sicherzustellen.

Von Seiten der Benutzer wurde
das Dorfmobil im Probebetrieb
sehr gut angenommen. 1,50 €
pro Fahrt war so attraktiv, dass in
den ersten 32 Betriebstagen min-
destens 76 verschiedene Perso-
nen das Dorfmobil fir insgesamt
278 Fahrten nutzten.

Das Dorfmobil wurde speziell fur
die Gemeinde Klaus entwickelt.
Bis dato gibt es jedoch keine
rechtlichen Grundlagen fur diese
Art des OV, daher ist das Modell
nicht in jeder beliebigen Gemein-
de anwendbar.

‘ In der néachsten Ausgabe ...

Den Schwerpunkt der néchsten
Ausgabe wird voraussichtlich die
Beschreibung zweier Hefte aus
der Schriftenreihe StraBenfor-
schung bilden.

FSV-aktuell: ,Osterreich-Teil* im
offiziellen Organ der Osterreichi-
schen Forschungsgemeinschaft

Straf3e und Verkehr (FSV)

Geschéftsstelle:

A-1040 Wien, Karlsgasse 5

Tel.: +43 1 585 55 67

Fax.: +43 1 504 15 55

e-mail: office@fsv.at
http://lwww.fsv.at

Bei Bestellungen im EU-Raum
bitte lhre DE bekannt geben (in
Deutschland = De + 9 Ziffern), da
Sie so die Mwst. sparen kdnnen.

Schriftleitung:

Wolfgang J. Berger

Institut fur Verkehrswesen der
Universitét fur 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 erwiinscht!)

Abonnementpreis
der Zeitschriften
StraRenverkehrstechnik sowie
Straf3e und Autobahn
fir FSV-Mitglieder erméaRigt!




