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Preisträger Diplomarbeit 

eingereicht an der Fakultät für Bauingenieurwesen – Technische Universität Wien

DI Viktor Plank
 
Dimensionierung von Gepäckablagen in Reisezügen
 
Kurzfassung
 
Wachsendes Mobilitätsverlangen, steigende Spritpreise und zunehmendes Umweltbewusstsein eröffnen dem Öffent- 
lichem Verkehr und hier besonders der Eisenbahn neue Möglichkeiten. Um Kunden an das System Bahn zu binden, ist 
neben attraktiven betrieblichen Aspekten vor allem die Befriedigung von Kundenwünschen maßgebend. Hier erweist 
sich vor allem der beschwerliche Gepäcktransport im Zug als ein Hauptgrund zur Bahnverweigerung. Mit ansprechenden 
Gepäckunterbringungsmöglichkeiten im Zug kann diesem Problem Abhilfe geleistet und damit der Komfort des Bahn- 
reisens gesteigert werden. 

Diese Arbeit beschäftigt sich mit der Ermittlung des Gepäckaufkommens in Reisezügen sowie der Analyse des Fahr-
gastverhaltens und der Wünsche der Kunden. Des Weiteren erfolgt eine Normierung des Reisegepäcks auf deren Basis 
geeignete Gepäckablagengrößen, -verteilungen und -anordnungen ermittelt werden. Zu diesem Zweck erfolgten im Jahr 
2007 Messungen und Zählungen von Reisegepäck auf Bahnsteigen in Deutschland und Österreich. Zusätzlich wurden 
an den Flughäfen Wien und Salzburg rund 1000 Gepäckstücke vermessen und gewogen. Im Sommer 2007 in Deutsch-
land und im Jänner 2008 in der Schweiz erfolgten in ca. 160 Zügen Fahrgastbefragungen via Fragebogen von 6500 
Reisenden. Dabei wurden Videoanalysen und Zählungen von 1500 Waggons durchgeführt.

Zu Beginn der Arbeit werden die Fahrgaststrukturen unter Berücksichtigung von Gruppengrößen und Reisezwecken 
untersucht. Bei der Analyse des Verhaltens der Reisenden zeigt sich, dass die Bereitschaft Gepäck zur Unterbringung 
zu heben mit der Hubhöhe, dem Gewicht des Gepäcks und dem Alter der Reisenden abnimmt und bei Frauen gene-
rell geringer ausfällt. Noch wichtiger ist für die Fahrgäste der permanente Sichtkontakt zum abgestellten Gepäck. Für 
die Unterbringung w¿nschen die Fahrgªste Gepªckracks in Sitzplatznªhe sowie Abstellþªchen zwischen den Sitzen. 

Anlässlich der Verabschiedung von em. Univ.-Prof. Dr. Peter Faller als langjähriger Präsident der Österreichischen Ver-
kehrswissenschaftlichen Gesellschaft (ÖVG) hat die ÖVG 2005 die Schaffung eines Peter Faller-Nachwuchsförder- 
preises für besondere wissenschaftliche Leistungen im Bereich Transport-Verkehr-Logistik beschlossen. Die ÖVG wür-
digt mit diesem Förderpreis die Verdienste von Professor Faller um die ÖVG sowie seine nachhaltigen Leistungen in 
Forschung und Lehre im Bereich Transport - Verkehr - Logistik.

Der Peter Faller-Nachwuchsförderpreis wird jährlich unter dem Juryvorsitz von Herrn Univ.-Prof. Dr. Sebastian Kummer 
für herausragende wissenschaftliche Arbeiten in den Kategorien Dissertation und Diplomarbeit vergeben.



Abgelehnt werden Überkopfablagen und Gepäckracks im Einstiegsbereich. Weiters wird das Gepäckaufkommen für 
unterschiedliche Personengruppen und Reisezweckverteilungen ermittelt. Demnach ist im Durchschnitt von einem Rei-
segepäckstück und einem halben Handgepäckstück pro Fahrgast auszugehen. 

In einem eigenen Kapitel wird mit den Daten aus den Gepäckzählungen und -messungen eine exakte Normierung für 
das Gepäck in die allgemeinen Kategorien Trolley / Koer, Reisetasche, Rucksack, Handgepäck sowie in die Größenka-
tegorien klein, mittel, groß und die Gewichtskategorien leicht, mittel, schwer vorgenommen. Damit ist es möglich Rück-
schlüsse auf die Angaben zum Gepäck der Fragebögenerhebungen zu ziehen. 

Anhand der Auswertung der Videoaufnahmen wird die tatsächliche Unterbringung des Gepäcks und die Fahrgastaus-
lastung in den Zügen ermittelt. Es zeigt sich, dass die vorhandenen Unterbringungsmöglichkeiten (zu 80% ist dies die 
Überkopfablage) selbst bei hoher Auslastung nicht voll genutzt werden und Gepäckstücke auf Sitzen oder im III Gang 
abgestellt werden. Dabei wird eine Abnahme der Zufriedenheit und eine Zunahme der Schwierigkeiten im Zuge der 
Gepäckunterbringung bei steigender Auslastung ersichtlich.

Im letzten Teil der Arbeit wird eine Rechenmethode vorgestellt, mit der es möglich ist nach Angabe über die Verteilung 
der vorhandenen Reisezwecke und der gew¿nschten Sitzplªtze die erforderlichen Gepªckunterbringungsþªchen f¿r 
einen Waggon zu ermitteln. Zusätzlich werden für die verschiedenen Unterbringungsmöglichkeiten Breiten-, Tiefen- 
und Höhengrenzwerte vorgegeben, die einzuhalten sind, damit für eine möglichst große Anzahl an Gepäckstücken die 
Unterbringung gewährleistet werden kann. Eine Verteilung der Gepäckracks auf die Viertelpunkte des Waggons mit 
zusätzlichen gleichmäßig verteilten Ablageplätzen zwischen den Sitzen garantieren eine dem Fahrgastverhalten und 
den Kundenwünschen entsprechende Anordnung.

Versucht man auf die Bedürfnisse der Reisenden einzugehen und die Gepäckunterbringung zu optimieren, erreicht man 
eine bedeutend höhere Kundenzufriedenheit und Betriebsqualität (z.B. Verkürzung der Fahrgastwechselzeit). Dadurch 
können unter anderem Fahrgastzuwächse von bis zu 20% erreicht werden.
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Einþ¿sse des Ladekapazitªtswachstums von Transportmitteln auf die Erstellung von  
Verkehrsleistungen im Verkehrsträgervergleich unter Fokussierung des Straßengüterver-
kehrs
 
Kurzfassung
 
Die Arbeit untersucht die wesentlichen Einþussfaktoren und Zusammenhªnge des Wachstums der Kapazitªt von Trans-
portmitteln in einer verkehrsträgerübergreifenden Perspektive. Es wird festgestellt, dass das Größenwachstum unter-
schiedliche Treiber und Hindernisse hat, die zu einem großen Teil abstrahierbar sind. Es erfolgte eine Trennung in 
marktliche und nicht-marktliche Einþussfaktoren und es zeigt sich, dass ein Zusammenspiel dieser Einþussfaktoren von 
besonderer Bedeutung ist.

Eine vertiefte Analyse erfolgte im Bereich des Straßengüterverkehrs, wo anhand eines konkreten Wachstumsschrittes 
der Transportmittelkapazität durch die mögliche Zulassung von größeren und schwereren Nutzfahrzeugen (Eurocombi-
Fahrzeuge mit einem Gesamtgewicht bis zu 60 t und einer Länge bis zu 25,25 m) aus einer ökonomischen Perspektive 
vorgenommen wurden. Mit Hilfe der Modellierung des (Binnen-)Transportmarktes in Deutschland wurden die Auswir-
kungen auf die Verkehrsleistungen im Eisenbahnverkehr sowie den gesamten Transportmarkt abgeschätzt. Daraus 
abgeleitet wurden die bei Einführungen von Eurocombi-Fahrzeugen zu erwartenden Fahrleistungsveränderungen im 
Straßengüterverkehr ermittelt und in einem weiteren Schritt die Einsparungen an externen Schadstoff- und Klimako-
sten berechnet. Das Kapitel schließt mit einer Mikromodellierung eines Distributionssystems eines Konsumgüterher- 
stellers und berechnet dessen eingesparte betriebswirtschaftliche Transportkosten bei Einführung von Eurocombi-Fahr-
zeugen.
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In allen Verkehrstrªgern hat sich das Kapazitªtswachstum der Transportmittel als besonders wichtiger Einþussfaktor 
auf die Leistungsfähigkeit des jeweiligen Verkehrssystems erwiesen. Ohne das Größenwachstum wären die heuti-
gen Verkehrsleistungen in allen Verkehrsträgern kaum zu bewältigen bzw. die Inputmengen, die in die Systeme ein- 
gebracht werden müssten, um ein Vielfaches höher.

Im Luft- und Schiffsverkehr führte vor allem das Fehlen von teurer Kanteninfrastruktur zu einem sehr dynamischen 
Wachstumsverlauf. Mittlerweile ist die Kostendegression aus dem Wachstum der Transportmittelkapazitäten bereits stark 
ausgeschöpft und das Größenwachstum hat daher bei diesen beiden Verkehrsträgern eine gewisse Sättigung erreicht. 
Weiteres Wachstum ist zwar möglich, jedoch ist die Wachstumsgeschwindigkeit gebremst und die Widerstandspunkte 
werden deutlich. Im Luftverkehr sind Efýzienzverbesserungen bei den kleineren Transportmitteln in den nªchsten 10-20 
Jahren im Mittelpunkt, im Schiffsverkehr wird die durchschnittliche Transportmittelgröße zunehmen.

Anders stellt sich die Lage im Straßengüter- und im Eisenbahnverkehr dar. Bei diesen Verkehrsträgern sind nicht-marktli-
che Rahmenbedingungen schon seit langer Zeit ein Hemmnis für weiteres Größenwachstum. In beiden Verkehrsträgern, 
aber insbesondere im Bereich des Straßengüterverkehrs besteht marktlicher Druck hinsichtlich zu größerer Transport-
mittel. Weiteres Größenwachstum könnte im Straßen- und Eisenbahnverkehr im Gegensatz zum Schiffs- und Luftverkehr 
einen viel deutlicheren Kostendegressioneffekt erzielen. Im Schieneng¿terverkehr sind in Zukunft hªuýger Infrastruktur- 
engpªsse zu erwarten. Soll, wie politisch hªuýg gew¿nscht, der Eisenbahnverkehr in Zukunft einen wesentlich hºheren 
Anteil an Verkehrsleistungen haben, dann sind zusätzliche Kapazitäten vor allem auf den Strecken mit großem Anteil an 
Seehafenhinterlandverkehr erforderlich. Die Erfolge der USA sowie die beginnenden Doppelstock-Containerverkehre in 
China und Indien bieten ein Vorbild, wie die Leistungsfähigkeit des Schienengüterverkehrs auch ohne neue Eisenbahn-
infrastruktur erhöht werden kann.

Das GrºÇenwachstum von Transportmitteln ist bei allen Verkehrstrªgern ein ªuÇerst bedeutender Einþussfaktor auf die 
Entwicklung von Transportmärkten. Es besteht die Möglichkeit von Einsparungen bei internen und externen Kosten, die 
ansonsten kaum mit anderen Maßnahmen erreicht werden können. Wie bei allen Maßnahmen, die großes Verände-
rungspotential haben sind auch mögliche negative Effekte bedeutend, im Fall des Straßengüterverkehrs ist das vor allem 
die Intermodale Konkurrenzsituation mit der Eisenbahn und dem Binnenschiff.

In der aktuellen Debatte um die Zulassung von Eurocombi-Fahrzeugen in Deutschland ist daher die derzeit hªuýg betrie-
bene Ja/Nein-Polarisierung ein falscher Ansatz der Herangehensweise an diese Thematik. Mauten zur Einbeziehung 
der externen Kosten oder die Versteigerung von Konzessionen, die die Anzahl der Euro-combi-Fahrzeuge begrenzen 
und Einnahmen f¿r die ºffentliche Hand generieren, sollten in Erwªgung gezogen werden. Damit kºnnen Efýzienzver-
besserungen im Transport erzielt werden, etwa wenn kein Eisenbahntransport möglich ist, oder wenn derzeit mehrere 
Standardgüterkraftfahrzeuge für eine Sendung eingesetzt werden müssen.
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Ausgangssituation (1)

Á Regierungsprogramm: 
– „Regionalbahnkonzept: Ausrichtung nach wirtschaftlichen 

Kriterien, regionale Bedürfnisse flexibel berücksichtigen 
(Anschlusssicherung, verstärkter Einsatz von Bussen)

Á ÖBB-Gesetz: 
– Zielnetz 

Á Budgetäre Vorgaben: 
– Bundesfinanzrahmengesetz, 
– Druck  bei den öffentlichen Haushalten
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Ausgangssituation (2)

Á Personenverkehr:
– Abhängig von Besteller

Á Güterverkehr
– Wettbewerb, Marktdruck,
– Evaluierung der Flächenbewirtschaftung
– abhängig von Entwicklung/Strategie der Unternehmen

Á Komplexe Kompetenzverteilung im Nahverkehr
– Infrastruktur Bund
– Besteller Bund und Länder
– Eigentümer Bund

Im Rahmen der Verleihung des Peter-Faller-Nachwuchsförderpreises hielt DI Herbert Kasser,  
Generalsekretär im Bundesministerium für Verkehr, Innovation und Technologie und Leiter der  
Sektion V, den Hauptvortrag mit dem Thema

Die Zukunft der Regionalbahnen. Überblick und aktuelle Entwicklungen
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Lösungsansätze (1)
Á Potential zur Effizienzsteigerung nützen

– einfachere infrastrukturelle Lösungen

Á Alternative Betriebsform
– z.B. Anschlussbahn

Á Marktpotential nützen
(z.B. Tourismus)

Á Bessere Abstimmung von Schiene und Bus

Á Alternative Betreiber
– z.B. Übertragung an Länder
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Lösungsansätze (2)

Á alternative Betreiber (Privatbahn)

– überwiegend regionale Funktion, z.B. Tourismus
– ÖBB ungeeignete Struktur in Bezug auf flexible 

Kosten und regionale Marktchancen
– Erfolgreiche Beispiele im In- und Ausland
– Regionale (Mit)Verantwortung in Bezug auf 

Finanzierung
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Aktuelle Entwicklung

Á Verhandlungen mit NÖ über 
Schmalspurbahnen
– Ziel: Übertragung aller Schmalspurbahnen an NÖ
– Bund beteiligt sich an Finanzierung

• Privatbahngesetzt
• Bestellung GWL

Á Generelle Neuordnung der GWL

Á ÖBB-Zielnetz in Ausarbeitung
– Grundlage für objektive Bewertung
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Zusammenfassung

Á Zielsetzung: Erhalt und Attraktivierung der Regionalbahnen

Á Lösung für effiziente Errichtung und Bewirtschaftung der 
Infrastruktur sowie Nutzung der (regionalen) Marktchancen 
erforderlich

Á Alternative Betreibermodelle und intermodale Lösungen prüfen

Á Vorgabe: 
– besseres ÖV-Angebot für Kunden
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Verkehrspolitische Zielsetzung

Á Verkehrsverlagerung von der Straße auf die 
Schiene – modal split halten/steigern

Á Öffentlichen Personenverkehr attraktivieren

Á ÖV-Angebot sicher stellen

Á Transparente Entscheidungsgrundlagen
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Handlungsbedarf

Á Transparente Entscheidungsgrundlagen
– systemadequate Nachfrage – gibt es ausreichendes Potential 

für Güter/Personenverkehr?
– Auswirkung auf Gesamtnetz
– Ökologische Auswirkung
– Finanzielle Gesamtbewertung von Infrastruktur und Absatz

Á Raschere Entscheidung 
– Attraktivierung oder alternative Lösung


