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Sehr geehrte Leserin,
sehr geehrter Leser!

Die Standardisierte Leistungsbeschreibung
Verkehr und Infrastruktur (LB-VI) ist ein Kern-
element fiir Ausschreibung und Vergabe von
offentlichen Bauprojekten im Tiefbau in Oster-
reich und im FSV-internen Klima-Check-Projekt
wurde erkannt, dass die LB-VI auch klimafitter
werden sollte.

Da sich die FSV vermehrt dem Klimaschutz
widmet wurde der Arbeitsausschuss ,Oko-Da-
ten zur LB-VI“ gegriindet, in dem Richtwerte

Im November wird der FSV-Preis 2025 an die
pramierten Autorinnen und Autoren in den bei-
den Kategorien ,,Beste Dissertation“ und ,,Beste
Master-/Diplomarbeit” verliehen.

Folgend wird eine Einreichung des Vorjahres
prdsentiert:

Beschleunigung des
Regionalverkehrs durch Erh6hung
der Seitenbeschleunigung -

am Beispiel der Laaer Ostbahn

Einleitung

Das System Bahn besteht aus einem komple-
xen Zusammenspiel von zahlreichen voneinan-
der abhangigen Teilsystemen. In Bahnbetrieben
konnen jedoch Parameter ausfindig gemacht
werden, welche eine Veranderung der Fahrzeit
von Zigen auf Eisenbahnstrecken bewirken.
Das Ausnutzen von Trassierungsgrenzwerten er-
moglicht eine merkbare Fahrzeitverkiirzung. Die
Geschwindigkeiten, welche auf betrachteten
Streckenabschnitten gefahren werden kénnen,
haben neben Betriebsablaufen oder Beschleu-
nigungs- und Bremsvermogen einen Einfluss
auf die Fahrzeit. [1]

Durch das Anheben der bogenduBeren Schie-
ne entsteht die Uberhdhung, wodurch die zuls-
sige Geschwindigkeit im Bogen erhoht werden
kann. Ohne Geschwindigkeitszunahme nimmt
jedoch hingegen die Seitenbeschleunigung in
der Bogenfahrt durch eine zusatzliche Uberho-

zur Nachhaltigkeit von Positionen der LB-VI zur
Verwendung bei der Erstellung von Ausschrei-
bungen erarbeitet werden. Der Datenbestand
wird in Form einer .onpr-Datei (Kennwerte zu
einer LB gemaR ONORM A 2063) und einem er-
l[duternden Arbeitspapier publiziert werden.

Ausschreibungen wirken direkt in die Umset-
zung von baulichen Projekten ein. In der bau-
lichen technischen Umsetzung von Projekten
werden zukinftig Akzente zur reduzierten Nut-
zung von Rohstoffen und Energie gesetzt, wel-
che eine direkte Klimarelevanz haben und das
Treibhausgaspotential verringern kénnen.

hung bei Vorhandensein eines Uberhéhungs-
fehlbetrages ab. [2]

Die Ausnutzung der Trassierungsgrenzwerte
und ein dadurch resultierender Fahrzeitgewinn
fir Passagiere stehen einer negativen Entwick-
lung im Fahrkomfort als auch einer erhohten
Oberbaubeanspruchung gegentber. [1]

Insbesondere bei Strecken mit Mischverkehr
steigen die Belastungen durch einen langsam
fahrenden Verkehr auf die bogeninnere Schiene
stark an, wenn die Uberh6hung so grof ist, dass
ein Uberhdhungsiiberschuss auftritt. Ein schnell
fahrender Verkehr hat durch den Kompromiss
eines gewissen Uberhéhungsfehlbetrages das
Anlaufen des Radsatzes als auch das Auftreten
von Verschleify des Schienenkopfes der bogen-
duBeren Schiene zur Folge. 3]

Eine weitere Moglichkeit zur Fahrzeitreduktion
stellt die gleisbogenabhdngige Wagenkasten-
steuerung dar. Bei diesem Verfahren wird der
Wagenkasten zur Bogeninnenseite geneigt und
die wirkende Seitenbeschleunigung reduziert.
Daraus resultiert die Mdglichkeit zur bogen-
schnelleren Fahrt, ohne den Komfort zu beein-
trachtigen. 2]

Trassierungsgrenzwerte,
Bewertungsmodell und Methodik

Im Rahmen einer Diplomarbeit an der TU-Wien
[4] wurden die derzeitigen Trassierungsgrenz-
werte, die Auswirkungen durch das Ausnutzen
dieser Werte als auch der Effekt infolge einer
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Ein weiterer Schwerpunkt in der Weiterentwick-
lung der LB-VI liegt in der Verkntipfung von BIM
(Building Information Modeling), welches als
Zeitersparnis fir die Erstellung von Ausschrei-
bungen gesehen wird. Der Ausschuss ,Allge-
meiner Elementkatalog” erstellt zahlreiche
Elemente zur LB-VI, die in einem Katalog die
zukinftige LB-VI Version 8 ergdnzen sollen.

Zur Wissensweitergabe werden in der FSV auch
weiterhin LB-VI-Seminare angeboten.

Dipl.-Ing. Burghard Schlacher
Technischer Referent der FSV fiir die LB-VI

Neigetechnik aufgezeigt. Gleichzeitig wurde auf
unterschiedliche Vorgaben fiir Osterreich ge-
mafB der technischen Spezifikationen fiir Inter-
operabilitat (TSI) [5], der Norm EN 13803 [6], der
Eisenbahnbau- und Be-
triebsverordnung  (Eis-
bBBV) [7] sowie dem
Regelwerk 01.03 der
OBB-Infrastruktur [8] ein-
gegangen. Durch eine
detaillierte Streckenana-
lyse ausgewahlter Eisen-
bahnstrecken in Oster-
reich stellt sich die Laaer
Ostbahn mit ihrem ein-
gleisigen Streckenverlauf
ab Wolkersdorf nach Laa
an der Thaya [9], im Ver-
gleich zur Franz-Josefs-
Bahn als auch der alten
Westbahnstrecke — zwi-
schen Wien Westbahnhof
und St. Polten bezogen
auf die Anzahl der Bogen
pro Kilometer als jener
Eisenbahnabschnitt her-
aus, welcher das grofite
Potenzial zur Beschleu-
nigung des Regionalver-
kehrs durch eine Parame-
tervariation aufweist. [4]

Mittels der Software FBS (Fahrplanbearbei-
tungssystem) von iRFP [10] wurde die Ausgangs-

Dipl.-Ing.
Markus Ladstéatter, BSc

Dipl.-Ing.
Markus Lagler, BSc BA
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Ausnutzen von Grenzwerten ohne Oberbauénderungen (keine baulichen Manahmen)

Fanrzeit [min] _ Redukton [min]  Redukton (%]

Bestand (Ausgangssituation) 44.8 0 0

DS a, = 0,654 m/s? 43,1 L% 3t
DS a, = 0,85 m/s? 41,6 32 T
DS a, = 0,98 m/s? (leichtes Tfz notwendig) 40,4 4.4 9.7
DMLa, = 0,654 m/s? 42,6 22 4,9
DMLa, = 0,85 m/s? 40,7 41 9,1
DMLa, = 0,98 m/s? 39,5 53 11,8
ICE-T NeiTech mit I=275 mm £ a, = 1,8 m/s? fiir das Drehgestell 32/ 12T 28,3

Tabelle 1: Fahrzeit und -verkiirzung mit unterschiedlichen Fahrzeugen bei verschiedenen unausgeglichenen
Seitenbeschleunigungen/Uberhdhungsfehlbetragen auf der Bestandsstrecke

situation der Laaer Ostbahn zwischen Wien Leo-
poldau und Laa an der Thaya betrachtet und der
offentlich zugédngliche Fahrplan des Regional-
verkehrs (OBB-Fahrplanbild 9o2) [11] implemen-
tiert und abgebildet (Zige, welche Samstags,
Sonn- und Feiertags verkehren werden hier und
in weiterer Folge nicht berticksichtigt). Im Spe-
ziellen wird anhand einer Berechnungsvoraus-
legung in Excel [12] durch eine Parameterva-
riation auf die Seitenbeschleunigung mit und
ohne einer zusatzlichen zur bereits existieren-
den Uberhdhung eingegangen. Daraus folgend
wurde eine mogliche neue zulassige Hochstge-
schwindigkeit unter der Beriicksichtigung einer
Mindestbeharrungszeit von 30 Sekunden fir die
einzelnen Streckenabschnitte errechnet. Durch
Beachtung der verschiedenen Geschwindig-
keitsprofile und der absoluten Kilometrierung
ldsst sich die reine Fahrzeit ohne Halt berech-
nen. In der beschriebenen Vorauslegung werden
als Vereinfachungen unendliche grofie positive
und negative Beschleunigungen in Fahrtrich-
trichtung als auch keine Aufenthaltszeiten in
Betriebsstellen vorausgesetzt, um verschiedene
Zuglaufe direkt miteinander vergleichen zu kén-
nen. Dabei wurden drei grundsatzliche Varian-
ten untersucht. Die erste Variante beruht auf der
Bestandsstrecke und nimmt keinerlei infrastruk-
turelle MaBnahmen vor. Sehr wohl verdndert
werden aber die Werte der unausgeglichenen

Seitenbeschleunigung, welche eine schnellere
Fahrt ermdglichen. In der zweiten Variante wird
zusatzlich die Uberhéhung der Strecke ange-
passt, sodass ein Mischverkehr méglich bleibt.
[4] Die letzte Variante tiberhoht bei Bogenfahrt
nochmals mehr sodass es bei einem langsam
fahrenden Verkehr (Giterverkehr) zu einer La-
dungsverschiebung fiihren kann und ldsst da-
durch ausschlie3lich einen Personenverkehr zu.
[4], [5], [6] Fur eine entsprechende Ladungssi-
cherung ist dennoch, auch bei geringerer Uber-
hohung, Sorge zu tragen um das Verschieben
oder gar das Kippen von Ladegut zu vermeiden.
[4] Ebenso ist zu erwdhnen, dass in der zuletzt
genannten Variante die Grenzwerte des OBB-
Regelwerks verlassen werden. [8]

Zwischen diesen drei Varianten wird zusatzlich
zwischen einem Doppelstock-Wendezug (DS) als
Regionalexpress (REX) und dem Desiro ML (DML)
als Schnellbahnzug (S-Bahn) wie sie auf der Laa-
er Ostbahn Anwendung finden [13] bei verschie-
denen unausgeglichenen Seitenbeschleunigun-
gen (I =100 mm £ aq=0,654 m/s% | =130 mm
ES a;=0,85 m/s2 | =150 mm £ aq =098 m/s?)
gemafs den Grenzwerten unterschieden. Inner-
halb der drei Varianten wird dartiber hinaus Be-
zug auf einen Zug ausgestattet mit Neigetech-
nik genommen, dies geschieht am Beispiel der
Baureihe 4011 (ICE-T) und dem entsprechen-
dem Grenzwert fir den Uberhdhungsfehlbetrag

Ausnutzen von Grenzwerten mit Oberbauénderungen (Mischverkehr maglich)

Fahrzeit [min] Reduktion [min] Reduktion [%]

Bestand (Ausgangssituation) 44,8 0 0
DSa, = 0,654 m/s? 40,4 4,4 9.8
DS a, =0,85 m/s? 391 57 12,6
DS a , = 0,98 m/s? (leichtes Tfz notwendig) 38,3 6,5 14,5
DML a, = 0,654 m/s? 393 55 12,2
DML a g = 0,85 m/s? 38 6,8 151
DML a, = 0,98 m/s? 37,2 7,6 16,9

30,7 14,1 31,5

ICE-T NeiTech mit | = 275 mm £ a, = 1,8 m/s? fiir das Drehgestell

Tabelle 2: Fahrzeit und -verkiirzung mit unterschiedlichen Fahrzeugen bei verschiedenen unausgeglichenen
Seitenbeschleunigungen/Uberhdhungsfehlbetrdgen auf Strecke mit veranderter Uberhhung fiir Mischverkehr

Ausnutzen von Grenzwerten mit Oberbaudnderungen (nur Personenverkehr moglich)

Fahrzeit [min] Reduktion [min] Reduktion [%]

Bestand (Ausgangssituation) 44,8 0 [

DSa, =0,654 m/s? 39,8 5 11,2
DS a, =0,85m/s? 8841 6,7 14,9
DS a , = 0,98 m/s? (leichtes Tfz notwendig) 37,2 7,5 16,8
DML a, = 0,654 m/s? 38,7 6.1 13,6
DML a, = 0,85 m/s? 37 78 173
DML a, = 0,98 m/s? 36,1 8,6 19,3
ICE-T NeiTech mit | = 275 mm 2 a, = 1,8 m/s? fiir das Drehgestell 30 14,7 32,9

Tabelle 3: Fahrzeit und -verkiirzung mit unterschiedlichen Fahrzeugen bei verschiedenen unausgeglichenen
Seitenbeschleunigungen/Uberhdhungsfehlbetrdgen auf Strecke mit verinderter Uberhdhung ausschlieBlich fiir

Personenverkehr
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bei Verwendung der Neigetechnik (I = 275 mm).
Schlussendlich wird ein neuer Musterfahrplan
eines gewdhlten Konzeptes ohne Annahme von
Vereinfachungen erstellt und mit dem Fahrplan-
bild der Ausgangssituation (OBB-Fahrplanbild
902) verglichen um Zeiteinsparungen darzustel-
len. [4]

Ergebnisse der Parametervariation
mit Vereinfachung

Die Tabellen 1 bis 3 sollen die verschiedenen
Falle und dessen Ergebnisse als Fahrzeitverkdr-
zung ausgehend von einem neuem Geschwin-
digkeitsprofil gegeniiber der Ausgangssituation
veranschaulichen und damit die beschriebenen
Grundkonzepte widerspiegeln. Die Tabelle 1 be-
zieht sich auf Fahrzeuge bei verschiedenen un-
ausgeglichenen Seitenbeschleunigungen unter
Ausnutzung der Trassierungsgrenzwerte auf der
unveranderten Bestandsstrecke. [4] Als Bestand
wird in der Tabelle das unverdnderte Geschwin-
digkeitsprofil, welches dem in der Realitdt be-
stehenden Verzeichnis der ortlich zuldssigen
Geschwindigkeiten (VzG) auf der Bestandsstre-
cke gleicht, bezeichnet. [14] Fahrzeuge in Kon-
stellation eines Doppelstock-Wendezuges und
Triebwagen bestehend aus dem Desiro ML
werden flr verschiedene Szenarien betrach-
tet. Ebenso wird in der Tabelle die Fahrzeit un-
ter Nutzung der Neigetechnik am ICE-T darge-
stellt. [4]

Zu berticksichtigen ist, dass der Doppelstock-
Wendezug in Kombination mit einem Triebfahr-
zeug der Reihe 1116 flir eine unausgeglichene
Seitenbeschleunigung von a, = 0,98 m/s2? nicht
zulassig wdre, da die Achslast der verwendeten
Taurus-Lokomotive jenen Vorgaben der leich-
ten Fahrzeuge von < 18 Tonnen des OBB Regel-
werkes Ubersteigt. [8] Daher muss, sofern vom
OBB-Regelwerk nicht abgewichen werden soll,
unter einer Verwendung des Doppelstock-Wen-
dezuges bei einer unausgeglichenen Seitenbe-
schleunigung von a, = 0,98 m/s2 zwingend ein
anderes und leichteres Triebfahrzeug (Tfz) ge-
wahlt werden. [4]

Darliber hinaus ist zu beriicksichtigen, dass
Zuge mit einer Hochstgeschwindigkeit von mehr
als 160 km/h mit einer Zugbeeinflussung wie
LZB oder ETCS Level 2 Ausriistung gefiihrt wer-
den missen. Darunter fallt auch der untersuch-
te ICE-T. [15]

Die Tabelle 2 bezieht sich auf Fahrzeuge bei
verschiedenen unausgeglichenen Seitenbe-
schleunigungen bei gleichzeitiger Veranderung
der Uberhdhung unter Ausnutzung der Tras-
sierungsgrenzwerte, wobei der Betrieb eines
Mischverkehres weiterhin moglich ist. Hinge-
gen bezieht sich die Tabelle 3 auf eine Uberho-
hungsanpassung, dass nur noch ein Personen-
verkehr moglich ist. Ein Guterzug kann aufgrund
dessen die betrachtete Strecke nicht mehr be-
fahren. [4]

Ergebnisse der Parametervariation
ohne Vereinfachung

Es erscheint aus den Ergebnissen der Para-



metervariation mit Vereinfachung angebracht,
sich genauer mit der Variante des Desiro ML
mit Grenzwerten als leichtes Fahrzeug bei einer
unausgeglichenen erhohten Seitenbeschleu-
nigung von a5 = 0,98 m/s? zu befassen. Auf
der Bestandsstrecke konnten bereits 5,3 Minu-
ten (11,8 %) gegeniber der Ausgangssituati-
on eingespart werden. Durch Uberhéhungsan-
passung, wodurch ein Mischverkehr bestehen
bleibt, ergibt sich eine Fahrzeitminimierung von
7,6 Minuten (16,9 %). Die zusétzliche Einspa-
rung relativiert sich wie bei der Uberhéhungs-
anpassung, sodass nur noch ein Personenver-
kehr moglich ist, wobei 8,6 Minuten (19,3 %)
gegeniiber der Ausgangssituation eingespart
werden kénnen. Bereits mehr als 10 % konnen
durch Anpassung des VzG durch erhhte Seiten-
beschleunigung ohne Veranderung der Uberho-
hung erreicht werden. Fir eine Zeiteinsparung
von knapp 17 beziehungsweise 19 % missen
héhere Kosten getragen (Umbau der Bestands-
strecke) und ein groRerer Aufwand betrieben
werden (Streckensperrungen zur Uberhéhungs-
anpassung). [4]

Zusatzlich miusste bei einer Anpassung der
Uberhéhung die Umsetzbarkeit hinsichtlich der
geforderten Mindestiibergangsbogenldange und
der Mindestldnge fiir die Uberhdhungsrampe
Uberpriift werden. Eine nachtragliche Anderung
der Ubergangsbogenldnge von bestehenden
Bahnanlagen zufolge einer Uberhéhungsanpas-
sung ist aufgrund des zur Ubergangsbogenlan-
ge proportional wachsenden Abriickmafes nur
mit hohen Kosten umsetzbar. [16] Eine Variante,
um Gleisverschiebungen zu vermeiden, ist die
Neigungsanpassung der Uberhéhungsrampe
gemaf der EN 13803 ohne Anderung der Uber-
gangshogenlange. [1], [6]

Um auch den Doppelstock-Wendezug in Kombi-
nation der Baureihe 1116 verwenden zu konnen,
wird diese Konstellation mit einer erhdhten Sei-
tenbeschleunigungvona, = 0,85 m/s? ebenfalls
auf der unveranderten Bestandstrecke betrach-
tet. [4]

Nachdem alle Zugldufe des Desiro ML mit a; =
0,98 m/s2 und dem Doppelstock-Wendezug mit
ag = 0,85 m/s? auf Grundlage der jeweils neu
ausgelegten Geschwindigkeitsprofile der Excel-
Berechnung in FBS implementiert und optimiert
wurden (hinsichtlich der Aufenthalte und Kreu-
zungshahnhofe) ist es maglich, einen neuen
Tabellenfahrplan zu erstellen. Zu erwdhnen ist,
dass allen Regelaufenthalten entsprechend des
originalen Fahrplanbildes nachgegangen wor-
den ist, diese beizubehalten und bei Moglich-
keit nicht zu minimieren. Durch die durchschnitt-
lich kiirzere Fahrzeit konnte zwischen Zuglaufen
ein neuer aber bereits bestehender Kreuzungs-
bahnhof definiert werden. Im Vergleich zu dem
in der Realitdt befindendem Fahrplan zeigt der
neue Musterfahrplan mit zusatzlicher erhohter
Seitenbeschleunigung, dass ein Fahrzeitgewinn
auch ohne Vereinfachung und mit Regelaufent-
halten und der Berticksichtigung von Beschleu-
nigungen und Bremsverzdgerungen in Fahrt-
richtung sowie einer Mindestbeharrungszeit von
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Fahrzeitgewinn pro  @Fahrzeitgewinn

Anzahl der Ziige Tag [min] pro Zug [min]
“Wien Leopoldau - Laa an der Thaya
Alle Personenziige 68 133/190* 1,956/2,794*
Ziige unter Vernachlassigung der Kurzreiseziige 39 133/190* 3,41/4,872*
Laa an der Thaya - Wien Leopoldau
Alle Personenziige 68 130/178* 1,912/2,618*
Ziige unter Vernachlassigung der Kurzreiseziige 38 130/178%* 3,42/4,684*%

*Zlige bestehen ausschlieflich aus DML (DS ersetzt durch DML)

Tabelle 4: Fahrzeitgewinn in Abhdngigkeit von der Fahrtrichtung und Anzahl der Ziige

30 Sekunden nach Geschwindigkeitserh6hung
bestatigt werden kann. 4]

Eine Ubersicht des Fahrzeitgewinns ist in Tabel-
le 4 zusammengefasst, wobei Kurzreiseziige, die
zwischen Wien Leopoldau und Wolkersdorf ver-
kehren vernachlassigt werden, da dieser Stre-
ckenabschnitt kaum tber Bogen verfigt und
daher kein nennenswerter Fahrzeitgewinn mog-
lich ist. [4]

Wenn dariiber hinaus auch die REX-Zige mit
Fahrzeugen des Typs Desiro ML gefiihrt wer-
den, kann die Fahrzeit der REX-Zlige zwischen
Leopoldau und Laa an der Thaya um 3 weitere
Minuten gesenkt werden, jedoch waren dafir
zweigleisige Abschnitte im Bereich Mistelbach
fur Kreuzungen notwendig. Auch das Zielnetz
2040 sieht einen selektiv zweigleisigen Ausbau
vor. [17]

Conclusio

Anhand der Trassierungsgestaltung, den aktuel-
len Richtlinien sowie dem Ausnutzen von Tras-
sierungsgrenzwerten unterschiedlicher Varian-
ten zur Beschleunigung des Regionalverkehrs
durch Erhohung der zuldssigen Seitenbeschleu-
nigung bei Bogenfahrt ist eine Minimierung der
Fahrzeit moglich. Durch Erhéhung der Fahrtge-
schwindigkeit und einer gleichzeitigen Reduk-
tion der Reisezeit wird der Regionalverkehr fir
den Reisenden attraktiver. Die Auswertung fand
realitdtsnah an einer bereits bestehenden Regi-
onalstrecke Anwendung. [4]

Schon beim Ausnutzen der Trassierungsgrenz-
werte auf eine unausgeglichene Seitenbe-
schleunigung von maximal aq = 0,654 m/s? bei
Bogenfahrt und keiner Anpassung der Uberho-
hung zeichnet sich unter Optimierung des Ge-
schwindigkeitsprofils unter der Annahme der
Vereinfachungen ein Fahrzeitgewinn bei einem
Doppelstock-Wendezug von 1,7 Minuten zwi-
schen Wien Leopoldau und Laa an der Thaya
gegenlber der Ausgangssituation ab. Der Desi-
ro ML verzeichnete eine Fahrzeitreduktion von
2,2 Minuten gegentiber dem Bestand. Mit auf-
geschlossenen Ansichtsweisen durch Uberho-
hungsanpassung oder durch Verwendung al-
ternativer Fahrzeuge mit Neigetechnik ist eine
weitere Fahrzeitverkiirzung maoglich. Dabei er-
gab sich am Beispiel des ICE-T auf angepass-
ter Strecke zu Erhaltung des Mischverkehrs eine
Fahrzeitverkiirzung von 14,1 Minuten, wobei der
ICE-T vermutlich keinen Einsatz als REX auf der
Laaer Ostbahn in absehbarer Zeit finden wird.
Bei weiterer Uberhdhungsanpassung, bei der
ein Glterverkehr von der Befahrung der Strecke

ausgeschlossen wird, ergab sich eine Ersparnis
von 14,7 Minuten. Die beiden beschriebenen Va-
rianten sind mit hohen Umbau- und Beschaf-
fungskosten verbunden und daher unter den
derzeitigen Rahmenbedingungen unrealistisch.
Anzumerken ist, dass die zuvor beschriebenen
Fahrzeitverkiirzungen auf Basis unendlich gro-
Rer Beschleunigungen und Bremsverzogerun-
gen in Fahrtrichtung sowie ohne Halt kalkuliert
wurden, um den Vergleich verschiedener Szena-
rien zu ermaoglichen. [4]

Eine mogliche und realistische Umsetzung der
Parametervariation auf der existierenden Be-
standsstrecke (ohne infrastrukturelle MaRnah-
men wie z.B. der Annahme zusatzlicher Kreu-
zungshahnhofe) ist eine Kombination des
Desiro ML beim Ausnutzen der Trassierungs-
grenzwerte bei a; = 0,98 m/s2 und dem Dop-
pelstock-Wendezug bei a, = 0,85 m/s2. Diese
Kombination mit neuem Geschwindigkeitsprofil
liefert in FBS fiir die Strecke von Wien Leopoldau
nach Laa an der Thaya ohne einer Annahme der
Vereinfachung eine durchschnittliche Fahrzeit-
reduktion aller taglich verkehrenden Ziige von
3,41 Minuten, wobei die Verstarkerziige zwi-
schen Wien Leopoldau und Wolkersdorf nicht
beriicksichtigt wurden. Analog sah das Ergebnis
der Analyse dhnlich mit einer gesamten Reduk-
tion von durchschnittlich 3,42 Minuten fur die
Gegenrichtung aus. [4]

Notwendig ist es vor Umsetzung einer erhoh-
ten Seitenbeschleunigung die Infrastruktur und
dessen Verhaltnisse zu tberpriifen, da die Be-
anspruchungen fir Fahrzeug und Oberbau zu-
nehmen. [1] Es Bedarf in jedem Fall einen Ober-
bau, der den zusatzlichen Belastungen durch
das Fahren mit erhohter Seitenbeschleunigung
standhalt. [5]

Wirde man den Doppelstock-Wendezug bei ho-
heren unausgeglichen Seitenbeschleunigungen
beispielsweise bei a, = 0,98 m/s? in Kombina-
tion mit dem Desiro ML bei a, = 0,98 m/s? be-
treiben sind weitere Zeiteinsparung zu erwarten,
wobei man die Notwendigkeit eventuell zusatz-
licher ~ Kreuzungsbahnhofe  beriicksichtigen
muss um Verzogerungen durch das Abwarten
von Gegenziigen zu vermeiden. Dariiber hinaus
sind zusatzliche Belastungen fiir den Oberbau
und das Fahrzeug zu erwarten, wenn die der-
zeitige Limitierung der unausgeglichenen Sei-
tenbeschleunigung von 0,85 m/s2 fiir Fahrzeuge
mit einer Achlast » 18 Tonnen missachtet wird.

Eine weitere Fahrzeitverkiirzung wiirde sich er-
geben, wenn fir die REX-Zuge anstatt der Dop-
pelstock-Wendeziige der Triebwagen Desiro
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Zugegriffen: 25.8.2023. [Online]. Verfligbar
unter: https://eurlex.europa.eu/legal-con-
tent/DE/TXT/PDF/?uri=CELEX:02014R1299-
20190616&qid=1562677135873&from=EN

ML mit der hoheren zuldssigen Geschwindig-

keit eingesetzt werden wirde, bei denen eine
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