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Editorial

Sehr geehrte Leserin,
sehr geehrte Leser!

Der FSV-Verkehrstag 2012 findet
heuer am 21. Juni 2012 statt — er
wird erstmals in einem groBeren
Veranstaltungshotel in Wien ab-
gehalten werden, das auch eine
Ausstellungsflache fur interessier-
te Fachaussteller bietet.

Der Verkehrstag liefert einen Ge-
samtuberblick Uber die in der
FSV derzeit in Entwicklung ste-
henden Richtlinien. Neben dem
straBenbezogenen Schwerpunkt
wird auch Bezug auf die eisen-
bahnspezifischen Richtlinien ge-
geben, die ebenfalls in der FSV
ausgearbeitet werden. Das Be-
sondere an der Veranstaltung ist
der breit angelegte Themenbe-
reich, der flr alle Tatigen im Ver-
kehrswesen einen sehr guten
Uberblick tiber das aktuelle Fach-
geschehen darstellt.

Wir wollen damit unserer Jahres-
tagung noch mehr Gewicht ver-
leihen — der stetige Zulauf zu
dieser Veranstaltung ermunterte
uns, an eine Erweiterung zu den-
ken. Diese erfolgt einerseits durch
das breitere Spektrum, ande-
rerseits durch die Maoglichkeit,
aktuelle Firmeninformationen in
einem Uberschaubaren Rahmen,
speziell flr fachspezifische Ent-
scheidungstrager, anzubieten.
Die FSV erhofft sich damit eine
zusatzliche Attraktivitat fur die Be-
sucher — Mitglieder der FSV kon-
nen bekanntlich kostenlos teil-
nehmen.

Ich hoffe Sie am 21. Juni am FSV-
Verkehrstag zu sehen!.

Dipl.-Ing. Martin Car
Generalsekretar der FSV

Veranstaltungsbericht
FSV-Preis 2011

Am 22. November 2011 fand die
jahrliche Verleihung des FSV-
Preises in Wien statt. In dieser
und den nachsten Ausgaben des
FSV-aktuell StraBe finden Sie die
pramierten Arbeiten zum FSV-
Preis.

Nutzungsdauern von
Eisenbahnbriicken

DI Dr. Thomas SIMANDEL

1 Einleitung

Die Nutzungsdauern von Briicken
sind fir die Lebenszyklusunter-
suchungen bei der Ermittlung des
Ablosebetrages beim Wechsel
des Briuckenerhalters und/oder —
eigentimers und bei der Finanz-
planung des Infrastrukturbetreibers
erforderlich. Die am haufigsten in
Osterreich verwendeten Nutzungs-
dauern fur Eisenbahnbricken sind
in der Abléserichtlinie der OBB [1]
festgelegt. Die Grundlagen dieser
Werte konnten nicht erhoben
werden. In der Literatur findet
man auch andere Werte fir
die theoretischen Nutzungsdauern,
diese sind in Tabelle 1 zusammen-
gefasst. Aus dieser Tabelle ist auch
ersichtlich, dass die Nutzungs-
dauern fUr Eisenbahnbriicken (dies
sind die Werte der Zeilen zwei
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und drei) hoher sind als jene der
StraBenbricken (dies sind die
Werte der zwei letzten Zeilen).

In dieser Untersuchung wurden
auf Basis des Erneuerungsplanes
der Eisenbahnbriicken der OBB
die Basiswerte der tatsachlichen
Nutzungsdauern bestimmt. Eben-
falls wurden die die Nutzungs-
dauer beeinflussenden Parameter
untersucht und wenn eine Abhan-
gigkeit der Nutzungsdauer ge-
geben war, wertmaBig festgelegt.
Auf Grundlage dieser Basiswerte
und der ermittelten Parameter wur-
de die Plannutzungsdauer und
— unter Einbeziehung des In-
standhaltungszustandes und der
Errichtungsepoche der Bricke —
die Restnutzungsdauer beste-
hender Bricken bestimmt.

2 Erhebungen der Basiswerte
fiir die Nutzungsdauer

Fir die Ermittlung der tatsach-
lichen Nutzungsdauer von Eisen-
bahnbricken wurden die im Netz
der OBB zur Erneuerung vorge-
sehenen Eisenbahnbricken her-
angezogen. Die Schaden an den
Objekten, welche zur Erneuerung
fihren, wurden fur die einzelnen
Brickenobjekte entsprechend dem
Schadigungsgrad in verschiedene
Schadenskategorien eingeteilt. Fr
die Ermittlung der tatsachlichen
Nutzungsdauer wurden die Ob-
jekte in verschiedene Analyse-
gruppen AG eingeteilt. Der Ermitt-
lung der tatséchlichen Nutzungs-
dauer der Tragwerke wurde die
Analysegruppe Tragwerk zugrunde
gelegt. Diese umfasst all jene
Tragwerke welche der Schadens-
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Wir finden neue Wege.

gruppe Tragwerk zugeordnet wur-
den. In der Analysegruppe Trag-
werk alleine wurden die Objekte
zusammengefasst, welche nur
der Schadensgruppe Tragwerk
und keiner anderen Schadenska-
tegorie zugeordnet wurden. Die
durchschnittlichen  tatsachlichen
Nutzungsdauern  wurden  flr
Stahlfachwerke, Stahlvollwandtra-
ger, Tragerbetontragwerke, Stahl-
betontragwerke, Betonunterbau-
ten und Natursteinunterbauten er-
mittelt.

2.1 Basiswertermittiung am Bei-
spiel der Stahlvollwandtrager

Am Beispiel der Stahlvollwand-
trager wird die Ermittlung des
Basiswertes der Nutzungsdauer
erlautert. In Abbildung 1 ist die
absolute Verteilung der tatsach-
lichen Nutzungsdauer der Stahl-
vollwandtrager dargestellt. Der
GroBteil der tatsachlichen Nut-
zungsdauern liegt im Bereich
zwischen 80 und 119 Jahren. Die
Objekte mit einer Nutzungsdauer
zwischen 10 und 79 Jahren wur-
den nochmals im Detail unter-
sucht. Ergab die Analyse, dass
die Schaden am Tragwerk nur
Mitausléser sind oder dass das
Tragwerk einem planmaBigen Ver-
fall zugefihrt wurde (z.B. aus
strategischen Griinde), so wurden
diese Tragwerke bei der Ermitt-
lung des Basiswertes der Nut-
zungsdauer nicht bertcksichtigt.

Bei der Auswertung der durch-
schnittlichen, tatsachlichen Nut-
zungsdauer der Tragwerke wurden
auch all jene Objekte nicht beriick-
sichtigt, bei denen das Alter des

Tabelle 1: Theoretische Nutzungsdauern von Briicken in Abhé&ngigkeit der

Konstruktion
Walz- Gewolbe
. Stahlbeton| Stahl trager in |aus Mauer-
Briickentragwerke Beton Rk
[Jahre] [Jahre] [Jahre] [Jahre]
Abloserichtlinie
der OBB [1] 70 100 100 130
Strategie Fahrweg
6BB [2] 90-120 | 80-100 | 100-130 | 150 — 200
Basler & Partner
DB [3] > 100 100 —120 | 100 — 120 | 150 — 200
. 50 - 80 50 — 100
StraRe Rheinland [3] M. 67 M. 83
50-100 | 50-100 | 50— 100
StraBe Hessen [3] M. 70 M. 80 i M. 80
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Anzahl [Stiick]

10-19
20-29
30-39
40- 49
50 - 59
60 - 69

tatsachliche

70-79
80 -89
90 -99
100 - 109

110-119
120 - 129
130

Nutzungsdauer [Jahre]

[I AG Tragwerk Stahlvollwandtrager [ AG Tragwerk alleine Stahlvollwandtrager ]

Abb. 1: Verteilung der tatséchlichen Nutzungsdauer der Stahlvollwandtrager
der Analysegruppen Tragwerk und Tragwerk alleine

Unterbaues stark vom Alter des
Tragwerkes abwich. Damit wurden
all jene Tragwerke ausgeschieden,
welche zufolge eines schadhaften
Unterbaus einem planmaBigen
Verfall zugefihrt wurden. Weiter
wurde bei der Erhebung des Ba-
siswertes der Nutzungsdauer der
Tragwerke zwischen Netzkategorie
Kern- und Erganzungsnetz und
bei den Stahltragwerken noch zu-
sétzlich zwischen offener Fahr-
bahn und Fahrbahn mit Schotter-
bett unterschieden.

3 Parameter der tatsachlichen
Nutzungsdauer

Die tatsachliche Nutzungsdauer
der Tragwerke und Unterbauten ist
von verschiedenen Parametern
abhangig.

3.1 Netzkategorie

Die Netzkategorie spiegelt die
tatsachliche Belastung der Strecke
und somit der Brucke wider. Bei
den OBB unterscheidet man zwi-
schen Kern- und Erganzungsnetz,
die Tragwerke im Kernnetz unter-
liegen einer hoheren Belastung
als jene im Erganzungsnetz. Die
Auswertung flur die Tragwerke
zeigte, dass die durchschnittliche,

tatséchliche Nutzungsdauer im
Kernnetz um ca. 5% geringer ist
als im Erganzungsnetz.

3.2 Fahrbahnart

Bei den Stahltragwerken wird
zwischen Tragwerken mit offener
und mit geschlossener Fahrbahn
— bei den OBB hauptséchlich
Fahrbahn mit Schotterbett — unter-
schieden. Die Auswertung zeigte,
dass die durchschnittliche, tatsach-
liche Nutzungsdauer der Trag-
werke mit Schotterbett um ca. 5%
hoher ist als jene mit offener
Fahrbahn.

3.3 Altersunterschiede zwischen
Tragwerk und Unterbau

Der Altersunterschied zwischen
Tragwerk und Unterbau ist bei
den untersuchten Objekten fall-
weise sehr groB. Die Untersu-
chungen zeigten, dass mit zuneh-
mendem Altersunterschied die
tatséchlichen Nutzungsdauern der
Tragwerke stark abnahmen. Die-
se Auswertung zeigte sehr gut,
dass bei einer Tragwerkserneue-
rung auf den bestehenden Wider-
lagern, die Nutzungsdauer des
neuen Tragwerkes nicht zur Ganze
ausgenutzt werden kann.

Tabelle 2: Formeln zur Berechnung der Restnutzungsdauer von Eisenbahn-

tragwerken
. Reduktions- und
UL s Verlangerungsbereich Arw > M,
[Jahre] [Jahre] [Jahre]
50 < Any < My,
50 > ATW < Mgy
Ay — 50 =
ZK1 N = My, — A n=my,—Amw+ 25 o ages
My, — 50
80 < Any < My,
> <
ZK 2 80> A < m A —80| n=12
N = My, —Amy N = My —Any + 12
mbih - 80
30 < ATW < mbth ATW < 30 -
ZK3 N = My, —Arw n = m,, — 30 WS
n =0 — 10 (abhangig von der bisherigen Verweildauer in der
ZK 4
Zustandsklasse 4)
ZK 5 n=0
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3.4 Durchfahrtsnutzung der
Briicke

Die Art der Nutzung der Unter-
filhrung - StraBe, Weg oder Ge-
wasser — hat Einfluss auf die Nut-
zungsdauer des Unterbaues. Ins-
besondere wirkt sich der Einsatz
von Taumitteln bei Unterbauten
aus Stahlbeton alter Bauweise
(nicht Frost-Tausalz bestandig)
negativ aus. Die Auswertung der
Daten ergab, dass bei diesen
Stahlbetonunterbauten die Nut-
zungsdauer um ca. 10% geringer
ist.

3.5 Faktor zur Berticksichtigung
der Errichtungsepoche

Der Wissensstand der Baumate-
rialien der einzelnen Epochen hat
einen Einfluss auf die Nutzungs-
dauer der Bricken. Der ermittelte
Basiswert bezieht sich auf eine
Errichtungsepoche mit einem an-
deren Wissensstand als heute,
aber auch die Umweltbedingun-
gen haben sich geandert. Auf-
bauend auf den Untersuchungen
wurden die Faktoren zur Berlck-
sichtigung der Entwicklungen der
Baustoffe und den geanderten
Umweltbedingungen festgelegt.

4 Plannutzungsdauer und
Restnutzungsdauer

Die Plannutzungsdauer beschreibt
die zu erwartende Dauer der Nut-
zung neuer Bricken. Die Rest-
nutzungsdauer gibt die Zeitspanne
an, in welcher bestehende Briicken
ohne Einschrankungen noch flir
den Betrieb genutzt werden kon-
nen.

4.1 Plannutzungsdauer

Die in dieser Arbeit ermittelte
Plannutzungsdauer flr Tragwerke
errechnet sich gemaB nachfol-
gender Formel:

M = Mpgggis * kNeizkat : I(Fahrbahn : kBaujahr

Dabei ist

m Plannutzungsdauer

Measis  Basiswert der Nutzungs-
dauer

knewkat  Faktor zur Berlcksichti-

gung der Netzkategorie
Faktor zur Berlcksichti-
gung der Fahrbahnart
der Stahltragwerke
Faktor zur Berlcksichti-
gung der Baustoffent-
wicklung und der Um-
weltbedingungen.

Die sich daraus ergebenden Plan-
nutzungsdauer neuer Bricken im
Kernnetz sind:

— 105 Jahre fur Stahlbetontrag-

werke

kFahrbahn

kBaujahr

- 110 Jahre flr Tragerbetontrag-
werke

- 120 Jahre flr Stahlvollwand-
trager mit geschlos-
sener Fahrbahn

fir Stahlfachwerke
mit geschlossener
Fahrbahn.

Die Plannutzungsdauer ist die
durchschnittliche Nutzungsdauer
einer Briicke, welche bei plan-
maBiger Instandhaltung im Durch-
schnitt erreicht werden kann. Sie
ist jedoch weder ein Garant, dass
alle einzelnen Briicken diese Nut-
zungsdauer erreichen, noch mus-
sen Briicken lediglich zufolge des
Erreichens dieses Alters erneuert
werden.

- 125 Jahre

4.2 Restnutzungsdauer

Die Restnutzungsdauer der Trag-
werke ist eine Funktion der be-
rechneten theoretischen Nutzungs-
dauer des bestehenden Trag-
werkes (myy), dem Alter des
Tragwerkes (Aqny) und dem aktu-
ellen Instandhaltungszustand des
Tragwerkes (ZK), die Formeln zur
Ermittlung der Restnutzungsdauern
sind in Tabelle 2 zusammenge-
fasst.

Die berechnete theoretische Nut-
zungsdauer ergibt sich gemaB
nachfolgender Formel:

Mpth = (Measis * KNetzkat * Kranrbahn *

kDiﬁ . kBaujahr)

Dabei ist

Mpth berechnete theoretische
Nutzungsdauer

Mgeasis  Basiswert der Nutzungs-
dauer

Knewkat  Faktor zur Bertcksichti-
gung der Netzkategorie

Kranoann  Faktor zur Bertcksichti-
gung der Fahrbahnart
der Stahltragwerke

Koit Faktor zur Berlcksichti-
gung der Altersdifferenz
zwischen Tragwerk und
Unterbau

Kgayanr  Faktor zur Bericksichti-
gung der Baustoffent-
wicklung und der Um-
weltbedingungen.
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Nachfrageorientierte
Liniennetzoptimierung
am Beispiel Graz

Dipl.-Ing. Stefan WALTER

Unter einer Liniennetzoptimierung
versteht man die Neuordnung
der LinienfiGhrungen im offentli-
chen Verkehr, um entweder unter
Verwendung der bestehenden
Mittel ein Maximum an Nutzen
oder mit einem Minimum an Mit-
teleinsatz denselben Nutzen wie
im Bestand zu erzielen.
Grundlage fir diese Arbeit ist ein
multimodales, stundenfeines Ver-
kehrsmodell, welches an der
Technischen Universitdt Graz er-
stellt wurde und den GroBraum
Graz umfasst. Das Modell (300
Verkehrszellen im Grazer Stadt-
gebiet) ermdglicht auf Basis von
Wegeketten eine stundenfeine,
extrem feingliedrige Modellierung
von OV und IV inklusive Wege-
und Verkehrsmittelwahl, womit die
Untersuchung von OV-Planungen
auf Fahrplanebene Uberhaupt erst
erfolgen kann. Im Rahmen der
vorliegenden Masterarbeit wurde
dieses Modell erstmals einer prak-
tischen Anwendung zugefthrt.
Das Untersuchungsgebiet dieser
Arbeit sind die Buslinien im Sid-
westen der Landeshauptstadt Graz,
welche seit 1977 immer wieder
Anderungen unterworfen waren,
jedoch nie einer grundsatzlichen
Neukonzeption des gesamten Li-
niennetzes unterzogen wurden. Der
Untersuchungsgegenstand  war,
mit den bestehenden Mitteln ein
Maximum an Nutzen zu erzielen,
wobei die Definition dieses Nut-
zens im Zuge der Arbeit festzu-
legen war.

Der Arbeit ging eine umfangrei-
che Studie voraus, die sich ins-
besondere mit drei Teilbereichen
befasste: Methoden der Linien-
netzoptimierung, bereits durchge-
fUhrte Liniennetzoptimierungen und
Kennzahlen zur Beschreibung der
Qualitat offentlicher Verkehrsmittel.

Zunachst sind strategische Ent-
scheidungen bereits vor Erstel-
lung eines Liniennetzes zu treffen.
Sie umfassen unter anderem die
Taktfamilie, die Grundform des
Liniennetzes, die Philosophie der
Linienbildung und die Wahl dezen-
traler Umsteigeknoten und beein-
flussen wesentlich die Struktur
des generierten Liniennetzes.

Die Methodiken fir Liniennetz-
optimierungen lassen sich in drei
Bereiche gliedern: Intuitivverfah-
ren, die auf Basis von Nachfrage-
daten ,handisch®, also primar
aufgrund der Erfahrung planen-
der Personen auf eine Optimie-
rung des Liniennetzes abzielen,
Eréffnungsverfahren, welche halb-
automatisch die Erstellung eines
optimierten Liniennetzes aufgrund
von Optimierungsalgorithmen er-
maoglichen sowie Verbesserungs-
verfahren, welche ein Liniennetz
durch Variation und Neukombi-
nation schrittweise optimieren.
Fir die Durchflihrung der Linien-
netzoptimierung selbst wurde aus
den untersuchten Verfahren das
Linienvorschlagsverfahren nach
Nokel ausgewahlt. Dieses zeichnet
sich durch vollkommene Trans-
parenz der Ergebnisse, eine sehr
gute Dokumentierbarkeit der ein-
zelnen Schritte sowie eine den-
noch sehr groBe Unabhangigkeit
der Ergebnisse von personlichen
Einschatzungen des Anwenders
aus. Dadurch, dass der Algorith-
mus auf der in dieser Masterar-
beit verwendeten Verkehrsmodel-
lierungssoftware (VISUM) aufbaut,
war zudem eine gute Integration
zwischen Verkehrsmodell und Op-
timierungsalgorithmus maoglich.
Das Linienvorschlagsverfahren ge-
neriert auf einem ,leeren Stadt-
plan“ (ein Liniennetz, in welchem
nur Linien auBerhalb des Unter-
suchungsgebietes sowie unver-
anderliche Linien bestehen) auto-
matisch Buslinien zwischen allen
bestehenden Endstationen, fiihrt
bei jeder einzelnen eine Ver-
kehrsumlegung durch und be-
wertet die Linie nach einer Reihe
von Kennzahlen, die im Rahmen
der Studie erarbeitet und auf-
grund des Grazer Verkehrsver-
haltens gewichtet wurden. Die
Loeste” Linie wird dabei ausge-
wahlt und den unveranderlichen
Linien zugeschlagen. Damit kann
ab dem zweiten Durchgang be-
reits die Netzwirkung (Umsteiger
zwischen den ,neuen“ Linien)
berlcksichtigt werden. Die Me-
thode wird abgebrochen, sobald
die Betriebskosten des Bestands-
netzes erreicht werden.

Die Methode nach Nokel wurde
dabei wesentlich modifiziert, um

den Eigenschaften eines stark ver-
maschten Liniennetzes mit groBer
Flachenwirkung gerecht zu wer-
den: Statt einer Reduktion der
Nachfrage um jene Fahrgaste, die
auf bereits erstellten Linien ver-
kehren, wurde in jedem Arbeits-
schritt die gesamte Nachfrage
berlcksichtigt, um Routenwahl-
veranderungen durch Effekte der
Netzwirkung neuer Linien abbil-
den zu koénnen. Die Verhinderung
paralleler Linienfihrung erfolgte
daher im Rahmen der Linienbe-
wertung manuell.

Fir die Beurteilung bereits durch-
geflhrter Liniennetzoptimierungen
wurden funf Stadte bereist (Bris-
sel, Dortmund, Wiesbaden, Min-
chen und Innsbruck) und mit Ver-
antwortlichen der Verkehrsunter-
nehmen sowie mit Planern zweier
weiterer Liniennetzoptimierungen
(Saarbrticken und Dubai) vertiefte
Interviews Uber die Methodiken,
die Datengrundlage und die Er-
fahrungen mit optimierten Linien-
netzen geflhrt.

Das wesentliche Ergebnis dieser
Interviews war, dass eine algorith-
musgestltzte Liniennetzoptimie-
rung bislang noch nie durch-
gefuhrt wurde, alle bisherigen
Optimierungen also rein intuitiv
erfolgten. Verkehrsmodelle wur-
den jedoch in den meisten Fallen
als wesentliches Planungsinstru-
ment verwendet. Hierbei zeigte
sich, dass fur Graz im Vergleich
ein sehr weit entwickeltes Ver-
kehrsmodell zur Verfigung steht,
in welchem wesentliche Unzu-
langlichkeiten anderer Verkehrs-
modelle (zu grobe raumliche und
zeitliche Einteilung, Mangel an
wichtigen Strukturdaten, fehlende
Kalibrierungsmaoglichkeiten) aus-
gemerzt sind. Ein weiterer Punki,
der sich bei allen untersuchten
Liniennetzoptimierungen  zeigte,
war die unbedingte Notwendig-
keit, den gesamten Planungspro-
zess mit Blrgerbeteiligung zu be-
gleiten, um eine breite Akzeptanz
der Ublicherweise recht gravie-
renden Anderungen zu erzielen.
Insbesondere die Stadte Min-
chen und Innsbruck erreichten
durch die intensive Burgerbetei-
ligung, dass die einmal erstellten
Liniennetze nach Einfihrung nicht
mehr Uberarbeitet werden muss-
ten und von Beginn an erfolg-
reich waren.

Die Erhebung von Kennzahlen, die
die Qualitat des offentlichen Ver-
kehrs beschreiben, ergab, dass
es einerseits wesentliche Unter-
schiede in der Bewertung ver-
schiedener Parameter (hierbei ins-
besondere zwischen einerseits
angelsachsischen und anderer-
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seits kontinentaleuropaischen und
asiatischen Verkehrswissenschaf-
ten) gibt, gleichzeitig aber wesent-
liche Parameter (insbesondere
die Bewertung der Intervallqua-
litht und der Betriebszeiten) von
nur wenigen, angelsachsischen
Studien beschrieben wurden. Des-
halb mussten eigene Bewertungs-
verfahren eingefiihrt werden, um
die unterschiedlichen Zugange
vergleichbar zu machen.

Die Kennzahlen wurden dann in
zwei Bereiche eingeteilt: Einer-
seits ,absolute Kennzahlen®, wel-
che jedem Szenario eine Kenn-
zahl fUr jedes einzelne Kriterium
zuweisen und es damit, unab-
hangig von der Netzstruktur, ver-
gleichbar machen. Andererseits
Jrelative Kennzahlen®, welche sich
aus einem Vergleich der Kenn-
zahlen zweier Szenarien, dies je-
doch relationsbezogen, ergeben.
Dies geschah aus dem Grund,
dass mit den ,absoluten“ Kenn-
zahlen keine Aussage Uber regio-
nal unterschiedliche Auswirkun-
gen von MaBnahmen getroffen
werden kann, wahrend ,relative”
Kennzahlen keine eindeutige Be-
urteilung der gesamtheitlichen Aus-
wirkungen verschiedener Szena-
rien ermdglichen.

Fur die Durchfuhrung der Linien-
netzoptimierung wurden dann
sechs Hauptszenarien entworfen:
Ein Nullszenario (der Bestand),
wie er im Verkehrsmodell hinter-
legt ist, ein Kontrollszenario, in
welchem das Bestandsliniennetz
mit der Linien- und Fahrplankon-
struktionslogik des Algorithmus
modelliert wurde, zwei mittels Al-
gorithmus erstellte Planfélle (ein-
mal mit einem Grundintervall von
10 und einmal von 15 Minuten)
sowie zwei, mittels Intuitivverfah-
ren erstellte Planfélle (ebenfalls
mit zwei verschiedenen Grundin-
tervallen). Das Null- und das Kon-
trollszenario dienten hierbei dazu,
die Qualitatssteigerung durch die
Planfalle zu beschreiben, wahrend
die handisch erstellten Planfalle
dazu dienten, die Sinnhaftigkeit
der Anwendung von Optimie-
rungsalgorithmen zu hinterfragen.
Anhand der zuvor erstellten abso-
luten Kennzahlen wurden alle
Szenarien bewertet, wobei die
Kernaussage ist, dass jedes
Planszenario bessere Ergebnisse
liefert als der Bestand. Besonders
sticht dabei hervor, dass sich die
durchschnittliche Reisezeit im Pla-
nungsgebiet um durchschnittlich
eine Minute reduziert. Die in die-
ser Kategorie besten drei Sze-
narien (die beiden algorithmus-
gestitzten sowie ein handisch
erstelltes) wurden danach einem
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Abb. 2: Briickenprtifer Erfahrungsaustausch

weiteren Vergleich mittels relativer
Kennzahlen unterzogen. Es zeigte
sich, dass in beiden Fallen ein
algorithmusgestutzt erstelltes Sze-
nario die besten Ergebnisse er-
Zielte, jedoch keine Aussage
dartber gemacht werden kann,
ob der 10- oder der 15-Minuten-
Grundtakt besser ist. Eine Ver-
einheitlichung auf das gesamte
Grazer Liniennetz ist jedoch be-
deutend einfacher maéglich, wenn
der Sldwesten bereits auf eine
einheitliche Taktfamilie gebracht
wurde.

Eine Gewichtung zwischen den
absoluten und relativen Kennzah-
len ist aus verkehrsplanerischer
Sicht nicht moglich, da die beiden
Bewertungen unterschiedliche Pa-
rameter unter unterschiedlichen
Gesichtspunkten untersuchen. Eine
Gewichtung ist jedoch im Rah-
men eines Burgerbeteiligungs-
verfahrens im Zuge einer etwa-
igen Umsetzung sinnvoll erstell-
bar.

Insbesondere sei an dieser Stelle
gesagt, dass weder absolute noch
relative Kennzahlen eine Aussage
darUber geben konnen, wie gut
ein Liniennetz politisch umsetzbar
ist und welche Auswirkungen eine
Liniennetzreform auf die offent-
liche Meinung hat. Wie am Bei-
spiel Wiesbaden ersichtlich, kon-
nen selbst Negativschlagzeilen an
anderen Schauplatzen (z.B. der
Einsatz von Privatfirmen auf stad-
tischen Buslinien) die Effekte einer
Liniennetzreform tberdecken und
eine Bewertung des Erfolges ver-
unmaglichen.

AbschlieBend sei gesagt, dass
mit der Erstellung dieser Arbeit
ein Versuch gewagt wurde, die
aktuellen Optimierungsansatze zu
vergleichen und einen davon
auch auf ein reales Netz anzu-
wenden. Durch die Verwendung
marktiblicher Modellierungssoft-
ware konnte zudem eine ingenieur-
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wissenschaftliche Basis geschaf-
fen werden, auf der in Zukunft
Liniennetzoptimierungen durchge-
fihrt werden kénnen. Das Bewer-
tungsgerust fur Liniennetze, ins-
besondere die absoluten Kenn-
zahlen, kann flr die Bewertung
von Liniennetzentwdirfen, aber auch
flr die Abschatzung der Auswir-
kungen einzelner Linienanderun-
gen auf das Gesamtnetz verwen-
det werden, womit ein objektives
Bewertungskriterium zur Verfligung
steht.

Zusammenfassend kann gesagt
werden, dass der Ansatz algo-
rithmusgestuitzter Liniennetzopti-
mierung insbesondere mit fein-
gliedrigen Verkehrsmodellen ein
ausgezeichnetes Instrument zur
Verbesserung des Verkehrsange-
botes ist, welches unbedingt wei-
terzuverfolgen ist.

Dipl.-Ing. Stefan WALTER
stefan.walter@tugraz.at

Der Tagungsband zum FSV-Preis
2011 ist Uber den Shop der FSV
unter www.fsv.at erhéltlich.

Berichte zu aktuellen
Veranstaltungen

Briickenpriifer
Erfahrungsaustausch

Im November 2011 wurde zum
ersten Mal eine Vortragsveran-
staltung organisiert, bei welcher
akiuelle Themen der Brlcken-
prifung von Fachexperten vorge-
tragen und diskutiert wurden.

Die Inhalte stellten einen Quer-
schnitt der Problemstellungen im
Bereich der Brlckenprifung dar
und erlauterten innovative LO6-
sungsansatze. Durch die Diskus-
sion soll die Qualitdt und Nach-
haltigkeit von Briicken- und Bau-

werkspriifungen unterstitzt und
gehoben werden. Die Veranstal-
tung wurde mit einem Uberblick
der Grundlagen der Bauwerks-
prifung auf Basis der Richtlinien
der FSV eingeleitet, wobei zu Be-
ginn die Kunstbauten im Stra-
Benbereich thematisiert wurden.
Selbstverstandlich wurde auch
aus Sicht der Bahnbetreiber das
breite Spektrum der Bauwerks-
prifung dargelegt und vor allem
auf den Umstand hingewiesen,
dass es sehr oft wesentlich ist, die
Baugeschichte einer ,Anlage® zu
kennen, um dementsprechende
Schlisse flir die Bauwerkspru-
fung ziehen zu kénnen. Mit dem
Vortrag Uber die Bauwerkspru-
fung als Vorbereitung und Unter-
stitzung flr eine Instandsetzung
wurde sehr klar die Bedeutung
der Ergebnisse und Feststellungen
aus den Prifungen dargestellt. Mit
dem Vortrag Uber die mogliche
Querkrafttragfahigkeit von Trag-
werken wurde aufgezeigt, dass
die Ergebnisse aus Versuchen
beeindruckend sein kbnnen, vor
allem wenn man eine Beurteilung
eines Schadensbildes in Zusam-
menhang mit der Resttragfahig-
keit durchfiihren muss. Welche
Maoglichkeiten im Bereich der zer-
storungsfreien Prifmethoden be-
stehen wurde von der Bundes-
anstalt fur Materialprifung auf
eindrucksvolle Art vorgestellt und
l&sst doch einiges an Moglichkei-
ten der Feststellung von Schaden
fir die Zukunft erhoffen. Nach
diesen eher theoretischen Inhalten
wurde anhand von praktischen
Erfahrungen die Brickenprifung
konkret erlautert. Der inhaltliche
Schwerpunkt reichte dabei von
Monitoringanwendungen uber Er-
gebnisdarstellungen der Prifun-
gen an Objekten bis zur Darstel-
lung der charakteristischen und
immer wieder vorhandenen Haupt-
schadensbilder vor allem auch im
Zusammenhang mit der Alters-
struktur der Bauwerke.

Die Veranstaltung war aus Sicht
der Teilnehmer ein groBer Erfolg,
da die Vortrage sehr interessant
und lehrreich waren. Des Weite-
ren konnten sowohl bei den Vor-
trdgen als auch in den Pausen
der Erfahrungsaustausch und ,,Net-
working® bestens gelebt werden.
Mein Dank fur die perfekte Orga-
nisation gilt dem FSV Team und
allen Vortragenden fir die hervor-
ragenden Inhalte und so freue ich
mich schon auf den nachsten Er-
fahrungsaustausch der Briicken-
prifer im Herbst 2012.

Dipl.-Ing. Dirk NEUBURG
dirk.neuburg @wien.gv.at

Veranstaltungen
und Seminare

FSV — Seminar in Wien
Umgang mit (kontaminiertem)
Aushub

Datum: 22.3.2012

FSV - Infonachmittag in Wien
Gestaltung o6ffentlicher
R&aume in Siedlungsgebieten
Datum: 11.4.2012

FSV - Schulung in Wien
Verkehrssicherheitsauditoren
und Road Safety Inspektoren
Datum: 16. — 20.4.2012

FSV - Infonachmittag in Wien
Visuelle Stérwirkungen
Datum: 25.4.2012

Nahere Informationen zu dieser
und weiteren Veranstaltungen
und eine Online Anmeldemog-
lichkeit finden Sie auf unserer
Homepage www.fsv.at.

In der nachsten Ausgabe ...

.finden Sie weitere Berichte zum
FSV-Verkehrstag 2011.

FSV-aktuell StraBe:
,Osterreich-Teil* und offizielles
Organ des Bereichs StraBe
der Osterreichischen  For-
schungsgesellschaft StraBe —
Schiene - Verkehr (FSV)
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Dipl.-Ing. Claudia Osterbauer
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