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Sehr geehrte Leserin,
sehr geehrter Leser!

Weiterbildung ist ein Anliegen der gesamten
Wirtschaft und selbstverstandlich auch der
Verkehrstrager. Die FSV nimmt dabei in die-
sem Bereich eine wichtige Rolle ein: Wir fithren
nicht nur Kongresse durch, veranstalten Info-
Nachmittage und Tagesseminare — wir bieten
auch mehrtagige Schulungen an, die bei Aus-
schreibungen als Praqualifikation herangezo-
gen werden. So z. B. fir die Zertifizierung von
Verkehrssicherheitsfachleuten, fir Briickenin-

Im Rahmen der FSV-Tagung ,FSV-Preis 2022
— wir gehen neue Wege, die Jugend geht mit*
bekamen sechs Master-/Diplomarbeiten bzw.
Dissertationen, die sich mit verkehrsrelevan-
ten Themen beschaftigen, einen Preis verlie-
hen. Wir stellen heute zwei eingerichte Arbei-
tenvor:

Vergleich subjektiver und ermittelter
Zugangszeiten zu Haltestellen des
offentlichen Verkehrs

Je geringer die Entfernung zu einer Haltestelle
des offentlichen Verkehrs (OV) ist, umso gerin-
ger ist die Eintrittsbarriere fur die OV-Nutzung
(2). Da der Zugang vom Wohnort zu einer OV-
Haltestelle insbesondere in urbanen Gebieten
zumeist zu Fu® zuriickgelegt wird (1, 3), hat
die Lange der Zu- bzw. Abgangsweite einen
grofien Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl.
Dementsprechend ist der OV-Anteil im Modal
Split umso geringer, je grofer die Zu- bzw. Ab-
gangsweite ist (8).

Im Rahmen der 6sterreichweiten Mobilitats-
erhebung ,Osterreich unterwegs 2013/2014*
(OU 2013/2014; 5) wurde im Haushaltsfrage-
bogen unter anderem nach der Zugangszeit
von der Wohnadresse zur nachstgelegenen
OV-Haltestelle und dem dortigen Verkehrsmit-
telangebot gefragt. Fiir weitere Analysen wur-
de fur jeden in OU 2013/2014 befragten Haus-
halt mittels Routinganalysen, prioritar tber

spektoren oder im Bereich der Fahrzeugrtick-
haltesysteme.

Als besonders wertvoll erachten wir nun die
Zusammenarbeit mit der Technischen Univer-
sitdt Graz, die einen universitdren Lehrgang in
Zusammenarbeit mit der ASFINAG ab Herbst
2023 anbieten: Das gesamte Spektrum des
Verkehrswesens wird dabei fir akademisch
gebildete Techniker innerhalb von 2 Jahren in
Form von mehrtdgigen Veranstaltungen pro
Monat angeboten. Teilnehmende kénnen da-
bei mit Priifungen 25 ECTS erhalten, die sie
wiederum im Rahmen eines Aufbaustudiums
anrechnen kénnen.

Damit wird eine win-win — Situation erreicht:
Die Verkehrstrager haben hochkaratig gebil-

Abfragen der Verkehrsauskunft Osterreich
(VAO), die nichstgelegene OV-Haltestelle, die
Zugangszeit zu dieser sowie das dortige Ver-
kehrsmittelangebot ermittelt.

Die Masterarbeit (6) vergleicht die Uberein-
stimmung der bei OU 2013/2014 angegebe-
nen, subjektiv wahrgenommenen, fuflaufigen
Zugangszeit mit der ermittelten Zugangszeit
laut den Routinganalysen (VAO). Weiters wird
analysiert, welchen Einfluss verschiedene so-
ziodemografische Charakteristika und das
Mobilitatsverhalten des jeweiligen befragten
Haushalts auf die Einschatzung der Zugangs-
zeit haben. Mittels einer Befragung in der Stadt
Baden bei Wien wurden verrtiefende Infomati-
onen zu moglichen Einflussfaktoren gewon-
nen. Die Erkenntnisse der Masterarbeit kdn-
nen in die Anpassung von Fragestellungen von
kuinftigen Mobilitatserhebungen einflieBen.

Der theoretische Teil der Masterarbeit ba-
siert auf einer Literaturrecherche zu den The-
men OV-ErschlieBungsqualitat, OV-Zugangs-
weiten, OV-Zugangszeiten sowie zur Reisezeit
und deren Fehleinschatzung. Der empirische
Teil der Arbeit gliedert sich in zwei Teile. Der
erste Teil basiert auf OU 2013/2014 und den
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dete Fihrungspersonen, die Teilnehmenden
eine hohere Qualifikation — und die FSV die
Auszeichnung, ihre Kernkompetenz, namlich
das in der Praxis gelebte Fachwissen des Ver-
kehrswesen, gemeinsam mit der Universitat
vermitteln zu kénnen. Wir freuen uns auf diese
neue Aufgabe.

Wir freuen uns auch auf die kommenden Mo-
nate mit etlichen Kursen und dem Héhepunkt
dem Verkehrstag mit Fachausstellung. Auf der
Fachausstellung stellen viele Spezialisten ihr
Kénnen dem breiten Publikum vor, auch tech-
nische Neuerungen kénnen entdeckt werden.

Dipl.-Ing. Martin Car
Generalsekretdr der FSV

VAO-Abfragen mit mehrals 17.000 Haushalten.
Fur den zweiten Teil wurde in der Stadt Baden
bei Wien eine Befragung an drei Haltestellen
(Bahnhof Baden, Josefsplatz Wiener Lokalbah-
nen, Josefsplatz Bushaltestelle) mit insgesamt
239 Teilnehmer:innen am Zu- bzw. Abgangs-
weg durchgefiihrt und mithilfe der Webversi-
on des Routenplaners VOR AnachB sowie der
OpenStreetMap die nachstgelegene Haltestel-
le und die Zu- bzw. Abgangszeit mittels Google
Maps ermittelt. Die Auswertungen wurden in-
klusive statistischen Tests mit RStudio Version
1.4.1103 durchgefiihrt. Fiir das Testen der Uber-
einstimmung der subjektiven und ermittelten
Zu- bzw. Abgangszeit wurde ein sogenann-
ter Ubereinstimmungsgrad (gleich_entf_fakt,
Bild 1) eingefiihrt.

Ein Ubereinstimmungsgrad kleiner als 1 ent-
spricht demzufolge einer Unterschatzung
und ein Ubereinstimmungsgrad groBer 1 ei-
ner Uberschatzung der Zu- bzw. Abgangszeit.
Ein Ubereinstimmungsgrad von 1 bedeutet,
dass die angegebene und ermittelte Zu- bzw.
Abgangszeit ident sind. Als Interpretations-
hilfe dient eine farbliche Abstufung von sehr
schlecht (dunkelrot) bis sehr gut (dunkelgriin).

Zugangszeit OU 2013 /2014 [Min]

Zu — bzw.Abgangszeit Befragung [Min]

ek amef Lo = Zugangszeit VA0 [Min]

M Zu— bzw. Abgangszeit Ermittiung [Min]

Bild 1: Berechnung des Ubereinstimmungsgrads
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Bild 2: Haufigkeit der Zugangszeiten (groBe Abbildung) bzw. kumulierte Haufigkeit der Zugangszeiten (kleine
Abbildung) (OU 2013/2014 vs. VAO-Abfrage; N = 16.443 Haushalte)

In den seltensten Fallen stimmen die in Mi-
nuten angegebenen und ermittelten Zu- bzw.
Abgangszeiten exakt tiberein. Sowohl bei OU
2013/2014 als auch bei der Befragung in Ba-
den bei Wien werden die Zu- bzw. Abgangszei-
ten systematisch iberschatzt. Dies stimmt mit
den Studienergebnissen der grundsatzlichen
Uberschitzung von Gehdistanzen von Hess
(4) tberein. Lediglich bei ermittelten Zugangs-
weiten von mehr als 2 ooo Metern werden bei
OU 2013/2014 die Zugangszeiten tendenziell
unterschatzt.

Die Auswertungen der Haufigkeiten bzw. ku-
mulierten Haufigkeiten der Zu- bzw. Abgangs-
zeiten zeigen bei beiden Erhebungen bzw. Be-
fragungen einen deutlichen Rundungseffekt

den tendenziell in 5-Minuten-Schritten ange-
geben, ab etwa 20 Minuten in 10- bis 15-Mi-
nuten-Schritten.

Sowohl bei OU 2013/2014 als auch bei der Be-
fragung werden die Zu- bzw. Abgangszeiten
umso weniger (berschatzt, je hoherrangiger
das OV-Angebot an der nichstgelegenen Hal-
testelle ist. Hiess (5) unterscheidet zwischen
vier Kategorien an offentlichen Verkehrsmit-
teln:

1. Fernverkehr, REX

2. Regionalbahn, S-Bahn, U-Bahn, Lokal-
bahn (z. B. WLB), Schnellbus

3. StraRenbahn, Me-trobus (aktuell nicht vor-
handen), WLB in Wien, O-Bus

(siehe Bild 2). Zu- bzw. Abgangszeiten wer- 4. Bus
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Bild 3: Wahl der nichstgelegenen Haltestelle nach dem Befragungsstandort
(Befragung und Ermittlung; Np,s = 81, Ny g = 76, Ngy,¢ = 75 Personen)

StraBenverkehrstechnik 4.2023

Bei OU 2013/2014
wurde die Zugangs-
zeit zur U-Bahn als
ndchstgelegene Hal-
testelle am wenigs-
ten (berschatzt, wah-
rend die Zugangszeit

Zu Bushaltestel-
len tendenziell am
meisten  Uberschatzt

wurde.  Die  Aus-
wertungen der Uber-
einstimmungsgrade
von OU 2013/2014 und der Befragung zeigen
folgende Hierarchie von Haltestellen:

1. U-Bahn

2. Eisenbahn

3. Strafdenbahn

4. Regionalbus

Dipl.-Ing.
Isabella Messinger, BA

5. Lokalbus

Die Befragung in der Stadt Baden zeigte un-
ter anderem, dass der Grofiteil der Befragten
nicht ihre nachstgelegene Haltestelle wahlt.
Auffallend ist, dass je nach Haltestelle ein Drit-
tel bis die Halfte der Befragten unwissentlich
nicht ihre ndchstgelegene Haltestelle gewahlt
haben. Dies bedeutet, dass die Befragten an-
gaben, sie hatten ihre nachstgelegene Halte-
stelle gewahlt. Die Routinganalysen zeigten
jedoch, dass es eine andere, ndhere Halte-
stelle gegeben hatte. In vielen Féllen handel-
te es sich bei der tatsdchlich nachstgelegenen
Haltestelle um eine Haltestelle mit lokalem
Busangebot. Durchschnittlich haben nur etwa
24 % der Befragten wissentlich ihre ndchstge-
legene Haltestelle gewahlt (Bild 3).

Diese Auswertungen verdeutlichen auch die
Bedeutung der Frage, ob die idente Haltestel-
le, also dieselbe Haltestelle als die nachstge-
legene angegeben wird, wie die bei den Rou-
tinganalysen ermittelte. Dies kann etwa durch
den Haltestellennamen tberprift werden. Bild
5 zeigt, dass die Zu- bzw. Abgangszeit deutlich
besser eingeschétzt wird, wenn die idente Hal-
testelle als nachstgelegene Haltestelle ange-
geben wird. Die Uberschatzung der Zu- bzw.
Abgangszeit von jenen Personen, die nicht die
idente Haltestelle angaben, ist inshesonde-
re darauf zurlickzuftihren, dass die Gehzeit zu
bzw. von einer weiter entfernteren Haltestelle
angegeben wurde.

Einen bedeutsamen Einfluss auf den Uber-
einstimmungsgrad der Zu- bzw. Abgangszeit
hat zudem das Alter: Am besten wird die Zu-
bzw. Abgangszeit von 6- bis 14-Jahrigen einge-
schatzt, am schlechtesten von Personen zwi-
schen 55 und 64 Jahren sowie von Personen
ab 65 Jahren. Dieser Trend kann auf die unter-
schiedlichen tatsdchlichen Gehgeschwindig-
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Bild 4: Einfluss der Wahl der identen Haltestelle auf den Ubereinstimmungsgrad

(Befragung und Ermittlung; N = 227 Personen)

keiten der Altersgruppen zurlickgeftihrt wer-
den.

FuBlaufige Zu- bzw. Abgangszeiten werden
systematisch (iberschatzt und in Schritten von
finf Minuten bzw. ab einer Zu- bzw. Abgangs-
zeit von 20 Minuten in Schritten von zehn bis
15 Minuten gerundet angegeben. Zum Zeit-
punkt des Verfassens der Masterarbeit stell-
te dieser Rundungseffekt einen bislang kaum
erforschten Bereich des Mobilitatsverhaltens
dar und kann in zukiinftigen Forschungsarbei-
ten aufgegriffen werden.

Die Ergebnisse der Befragung in der Stadt Ba-
den zeigen, dass eine geringe Kenntnis tber
die nachstgelegene Haltestelle besteht und
daher eine bessere Beschriftung von Halte-
stellen empfehlenswert sein kann. Fiir kiinftige
Mobilitatserhebungen wird auRerdem emp-
fohlen, nach der nachsten funktionalen Hal-
testelle inklusive Haltestellenname zu fragen.
Dies ermdglicht genauere Analysen des OV-
Angebotes und dessen Funktionalitat.

Mithilfe von Routinganalysen kann dann tber-
pruft werden, ob es sich bei der angegebenen
Haltestelle gleichzeitig um die nachstgelegene
Haltestelle handelt.

Die Analysen der Befragung in der Stadt Baden
zeigen, dass Grofteils der kirzeste Zu- bzw.
Abgangsweg gewdhlt wird. 72 % der Befragten
wahlten wissentlich den kirzesten Zu- bzw.
Abgangsweg. In der Stadt Baden wird der Zu-
bzw. Abgangsweg mehrheitlich positiv wahr-
genommen. Es konnte jedoch kein statistisch
signifikanter Zusammenhang zwischen der At-
traktivitat der Umgebung eines Zu- bzw. Ab-
gangswegs und der Einschatzung der Zu- bzw.
Abgangszeit festgestellt werden.

Dipl.-Ing. Isabella Messinger, BA
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Recheneffizientes Simulationsprogramm
zur dynamischen Analyse von Eisenbahn-
briicken unter Verwendung von Mehr-
kdrpermodellen und trigonometrischen
Ansatzfunktionen

Im Zuge der vorliegenden Arbeit wurde ein
numerisches  Simulationsprogramm  entwi-
ckelt, das die Schwingungsantworten von Ei-
senbahnbriicken bei Zuglberfahrten ermit-
telt. Wahrend einer Zuglberfahrt kénnen bei
hohen Zuggeschwindigkeiten Schwingungen
des Briickentragwerks auftreten, die in weite-
rer Folge zu hohen Belastungen sowohl des
Fahrzeugs als auch des Briickentragwerks fiih-
ren. Der Einsatz von neuen und immer schnel-
ler werdenden Ziigen, unter der Pramisse des
Ausbaus des Hochgeschwindigkeitsverkehrs
in Europa mit Betriebsgeschwindigkeiten tber
200 km/h, fuhrt bei Eisenbahnbriicken auf
Neubau- und Bestandsstrecken zu erweiter-
tem Untersuchungsbedarf.

Die auftretenden Krafte und Verformun-
gen konnen die statischen Einwirkungen um
ein Vielfaches tbertreffen. Im Sinne der Ge-
brauchstauglichkeit, Tragfahigkeit und Wirt-
schaftlichkeit ist man daher bestrebt, die bei
einer Zugtberfahrt auftretenden Schwingun-
gen zuverlassig vorherzusagen und dadurch
erforderliche aufwendige Sanierungsmafinah-
men oder gar auftretende Schaden zu vermei-
den.

Im Vordergrund dieser Arbeit steht der Ein-
fluss der Dampfung des Schotterbetts auf
die vertikalen Beschleunigungen des Bri-
ckentragwerks, wobei der untersuchte Damp-
fungsmechanismus des Schotterbetts den
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Briickentragwerk
vertikalen Relativ-  riicksichtigung der Schotterbettdampfung bei

verschiebungen zwi-
schen Gleisrost und
Briickentragwerk  zu-
geordnet werden
kann. Das Simulati-
onsprogramm  kann
zwei  Modellierungen
der Eisenbahnbriicke
umsetzen, das Ein-
feldtragermodell und
das Koppeltragermo-
dell, deren dynami-
sche Biegelinien mit trigonometrischen An-
satzfunktionen angenahert werden.

Dipl.-Ing.
Wiadislaw Weber, BSc

Bei der Modellierung als Koppeltrager wird die
Briicke in zwei Balken unterteilt, den Gleisrost
und das Briickentragwerk, die durch die Stei-
figkeits- und Dampfungseigenschaften des
Schotterbetts dynamisch gekoppelt sind. Das
Schotterbett wird dabei durch diskrete Feder-
Dampfer-Elemente modelliert. Das Einfeldtra-
germodell betrachtet das Briickentragwerk
und den Oberbau als einen Balken, wobei das
dynamische Verhalten des Schotterbetts un-
beriicksichtigt bleibt.

Fir die Modellierungen werden die theoreti-
schen Grundlagen erldutert und Parameterstu-
dien von simulationsrelevanten Parametern
durchgefiihrt, um das Konvergenzverhalten der
Ergebnisse zu analysieren und dabei die simu-
lationsrelevanten Parameter zu optimieren.

Um die Ergebnisse des Simulationsprogramms
zu validieren, werden die ermittelten Schwin-
gungsantworten den Ergebnissen bereits be-
stehender Berechnungen fir real existieren-
de Eisenbahnbriicken gegeniiber gestellt und
verglichen, wobei das Simulationsprogramm
die Ergebnisse bereits bestehender Berech-
nungen reproduzieren kann.

Durch Vergleiche der Ergebnisse von Simulati-
onen flir ausgewahlte Zug- und Briickeneigen-
schaften bei Verwendung beider Modellierun-
gen wird auf die Frage eingegangen, welchen
Einfluss die Schotterbettddampfung in den Si-
mulationsberechnungen auf die Schwingungs-
antworten hat. Dabei zeigt sich, dass die Be-
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Zuggeschwindigkeiten, bei denen Resonanz-
schwingungen auftreten, nur geringen Einfluss
auf die vertikalen Beschleunigungen des Brii-
ckentragwerks hat, wahrend sie bei niedrige-
ren Zuggeschwindigkeiten eine deutliche Re-
duzierung der Beschleunigungen bewirkt.

Da die Kennwerte der Schotterbettddmpfung
oft nicht bekannt sind oder messtechnisch
nur sehr aufwendig ermittelt werden konnen,
wird auflerdem fiir ausgewahlte Zug- und Brii-
ckeneigenschaften die Fragestellung unter-
sucht, wie sich die Variation des Kennwerts der
Schotterbettdampfung auf die Beschleunigun-
gen des Briickentragwerks auswirkt.

Die mit dem in dieser Arbeit entwickelten Pro-
gramm zur Ermittlung von Schwingungsant-
worten von Eisenbahnbriicken generierten
Ergebnisse zeigten gute Ubereinstimmungen
mit den Ergebnissen bestehender Berechnun-
gen auf. Dabei sind bei der Verwendung des
Einfeldtragermodells die Abweichungen der
maximal auftretenden vertikalen Beschleuni-
gungen des Briickentragwerks in Tragwerks-
mitte sehr gering ausgefallen. Bei der Verwen-
dung des Koppeltragermodells, bei dem die
dynamischen Eigenschaften des Schotterbet-
tes mitberticksichtigt werden, zeigten sich je-
doch starkere Abweichungen.

Die unterschiedlichen Ergebnisse fiir die Mo-
dellierungen sind zurlckzufiihren auf die ver-
schiedenen Modellierungsansatze und der
Beriicksichtigung einer htheren Anzahl an Pa-
rametern beim Koppeltrdgermodell. Schwin-
gungsantworten, die mittels FEM am Koppel-
trdgermodell durchgefiihrt worden sind, konnte
das Simulationsprogramm ca. 16 mal mit sehr
guter Ubereinstimmung reproduzieren.

Im Rahmen der Bearbeitung dieser Arbeit
sind einige Ansatze fir weitergehende Unter-
suchungen und Modellvarianten entwickelt
worden, deren Uberpriifung fir weitere For-
schungstatigkeiten empfohlen wird, beispiels-
weise die Entwicklung eines Programms fir
bzw. das Durchfiihren von Parameterstudien.

Dipl.-Ing. Wiadislaw Weber, BSc

FSV-Tagung
FSV-Verkehrstag 2023 mit Fachausstellung

22.6.2023
Vienna Marriott Hotel, 1010 Wien

FSV-Seminar

Basisseminar Verkehrssicherheit
14.,21.und 28.4.2023
Webinar

FSV-Schulungen

Briickeninspektoren — Aufbaulehrgang
24.-26.4.2023
FSV, 1040 Wien

FSV-Schulung

Die richtige Absicherung von Baustellen
im StraBBenbereich

8.5.2023

FSV, 1040 Wien

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

...erwartet Sie ein Bericht tiber CO,-Emissio-
nen bei der Asphaltproduktion.
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Bereichs StraRe der Osterreichischen For-
schungsgesellschaft StraBe — Schiene — Ver-
kehr (FSV)

FSV-Geschiftsstelle:
A-1040 Wien, Karlsgasse 5
Tel.: +43 158 55 567

Fax: +43 158 55 567-99
E-Mail: office@fsv.at
http://www.fsv.at

Schriftleitung:

DI (FH) DI Ehrenfried Lepuschitz
(Kommentare, Anregungen, Beitragsideen
usw. erwiinscht!)

Weitere Informationen und Bestellmoglich-
keit der Publikationen der FSV auf
www.fsv.at.

Bei Bestellungen im EU-Raum bitte Ihre UID
bekannt geben (in Deutschland = DE + 9
Ziffern).

Abonnementpreis

der Zeitschriften
Strafienverkehrstechnik sowie
Strafie und Autobahn

fiir FSV-Mitglieder ermafigt!
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