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OSTERREICHISCHE VERKEHRSWISSENSCHAFT

Verleihung des Peter-Faller-Nachwuchsforderpreises 2008
am 11. November 2009 im Osterreichischen Staatsarchiv

Anlasslich der Verabschiedung von em. Univ.-Prof. Dr. Peter Faller als langjahriger Prasident der Osterreichischen Ver-
kehrswissenschaftlichen Gesellschaft (OVG) hat die OVG 2005 die Schaffung eines Peter Faller-Nachwuchsforder-
preises fiir besondere wissenschaftliche Leistungen im Bereich Transport-Verkehr-Logistik beschlossen. Die OVG wiir-
digt mit diesem Forderpreis die Verdienste von Professor Faller um die OVG sowie seine nachhaltigen Leistungen in
Forschung und Lehre im Bereich Transport - Verkehr - Logistik.

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

Preistrager Diplomarbeit

eingereicht an der Fakultat fir Bauingenieurwesen — Technische Universitat Wien

DI Viktor Plank

Dimensionierung von Gepackablagen in Reiseziigen

Kurzfassung

Wachsendes Mobilitatsverlangen, steigende Spritpreise und zunehmendes Umweltbewusstsein erdéffnen dem Offent-
lichem Verkehr und hier besonders der Eisenbahn neue Mdglichkeiten. Um Kunden an das System Bahn zu binden, ist
neben attraktiven betrieblichen Aspekten vor allem die Befriedigung von Kundenwiinschen maf3gebend. Hier erweist
sich vor allem der beschwerliche Gepacktransport im Zug als ein Hauptgrund zur Bahnverweigerung. Mit ansprechenden
Gepackunterbringungsmaéglichkeiten im Zug kann diesem Problem Abhilfe geleistet und damit der Komfort des Bahn-
reisens gesteigert werden.

Diese Arbeit beschéftigt sich mit der Ermittlung des Gepackaufkommens in Reiseziigen sowie der Analyse des Fahr-
gastverhaltens und der Wiinsche der Kunden. Des Weiteren erfolgt eine Normierung des Reisegepécks auf deren Basis
geeignete GepackablagengréfRen, -verteilungen und -anordnungen ermittelt werden. Zu diesem Zweck erfolgten im Jahr
2007 Messungen und Zahlungen von Reisegepéck auf Bahnsteigen in Deutschland und Osterreich. Zusétzlich wurden
an den Flughafen Wien und Salzburg rund 1000 Gepéackstiicke vermessen und gewogen. Im Sommer 2007 in Deutsch-
land und im Janner 2008 in der Schweiz erfolgten in ca. 160 Zigen Fahrgastbefragungen via Fragebogen von 6500
Reisenden. Dabei wurden Videoanalysen und Zahlungen von 1500 Waggons durchgefuhrt.

Zu Beginn der Arbeit werden die Fahrgaststrukturen unter Bertcksichtigung von Gruppengréf3en und Reisezwecken
untersucht. Bei der Analyse des Verhaltens der Reisenden zeigt sich, dass die Bereitschaft Gepack zur Unterbringung
zu heben mit der Hubhdhe, dem Gewicht des Gepacks und dem Alter der Reisenden abnimmt und bei Frauen gene-
rell geringer ausfallt. Noch wichtiger ist fiir die Fahrgaste der permanente Sichtkontakt zum abgestellten Gepack. Fir
die Unterbringung w¢nschen die Fahrg2ste Gep&ckracks in Sitzplatzn®he sowie Abstellp®chen zwischen den Sitzen.
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Abgelehnt werden Uberkopfablagen und Gepéackracks im Einstiegsbereich. Weiters wird das Gepackaufkommen fiir
unterschiedliche Personengruppen und Reisezweckverteilungen ermittelt. Demnach ist im Durchschnitt von einem Rei-
segepackstick und einem halben Handgepackstick pro Fahrgast auszugehen.

In einem eigenen Kapitel wird mit den Daten aus den Gepackzahlungen und -messungen eine exakte Normierung fir
das Gepack in die allgemeinen Kategorien Trolley / Koer, Reisetasche, Rucksack, Handgepéack sowie in die Gré3enka-
tegorien klein, mittel, grof3 und die Gewichtskategorien leicht, mittel, schwer vorgenommen. Damit ist es moglich Rick-
schlisse auf die Angaben zum Gepéck der Fragebdgenerhebungen zu ziehen.

Anhand der Auswertung der Videoaufnahmen wird die tatsachliche Unterbringung des Gepacks und die Fahrgastaus-
lastung in den Zugen ermittelt. Es zeigt sich, dass die vorhandenen Unterbringungsmaglichkeiten (zu 80% ist dies die
Uberkopfablage) selbst bei hoher Auslastung nicht voll genutzt werden und Gepéckstiicke auf Sitzen oder im 11l Gang
abgestellt werden. Dabei wird eine Abnahme der Zufriedenheit und eine Zunahme der Schwierigkeiten im Zuge der
Gepackunterbringung bei steigender Auslastung ersichtlich.

Im letzten Teil der Arbeit wird eine Rechenmethode vorgestellt, mit der es mdglich ist nach Angabe Uber die Verteilung
der vorhandenen Reisezwecke und der gew¢nschten Sitzpl2tze die erforderlichen Gep&ckunterbringungsp®chen fér
einen Waggon zu ermitteln. Zusatzlich werden fur die verschiedenen Unterbringungsmdoglichkeiten Breiten-, Tiefen-
und Hdhengrenzwerte vorgegeben, die einzuhalten sind, damit flir eine moglichst grof3e Anzahl an Gepéacksticken die
Unterbringung gewahrleistet werden kann. Eine Verteilung der Gepéackracks auf die Viertelpunkte des Waggons mit
zusatzlichen gleichméRig verteilten Ablageplatzen zwischen den Sitzen garantieren eine dem Fahrgastverhalten und
den Kundenwiinschen entsprechende Anordnung.

Versucht man auf die Bedurfnisse der Reisenden einzugehen und die Gepackunterbringung zu optimieren, erreicht man
eine bedeutend hthere Kundenzufriedenheit und Betriebsqualitéat (z.B. Verkirzung der Fahrgastwechselzeit). Dadurch
kdnnen unter anderem Fahrgastzuwéchse von bis zu 20% erreicht werden.

Preistrager Dissertation

eingereicht an der Wirtschaftsuniversitat Wien

Dr. Philipp Nagl

Einp¢sse des Ladekapazit®tswachstums von Transportmitteln auf die Erstellung von
Verkehrsleistungen im Verkehrstragervergleich unter Fokussierung des Stral3enguterver-
kehrs

Kurzfassung

Die Arbeit untersucht die wesentlichen Einpussfaktoren und Zusammenh®nge des Wachstums der Kapazit®t von Trans-
portmitteln in einer verkehrstrageribergreifenden Perspektive. Es wird festgestellt, dass das GréRenwachstum unter-
schiedliche Treiber und Hindernisse hat, die zu einem grofRen Teil abstrahierbar sind. Es erfolgte eine Trennung in
marktliche und nicht-marktliche Einpussfaktoren und es zeigt sich, dass ein Zusammenspiel dieser Einpussfaktoren von
besonderer Bedeutung ist.

Eine vertiefte Analyse erfolgte im Bereich des StralRengiterverkehrs, wo anhand eines konkreten Wachstumsschrittes
der Transportmittelkapazitat durch die mogliche Zulassung von gréReren und schwereren Nutzfahrzeugen (Eurocombi-
Fahrzeuge mit einem Gesamtgewicht bis zu 60 t und einer Lange bis zu 25,25 m) aus einer 6konomischen 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 abgeschéatzt. Daraus
abgeleitet wurden die bei Einfihrungen von Eurocombi-Fahrzeugen zu erwartenden Fahrleistungsveranderungen im
StralB3englterverkehr ermittelt und in einem weiteren Schritt die Einsparungen an externen Schadstoff- und Klimako-
sten berechnet. Das Kapitel schlie3t mit einer Mikromodellierung eines Distributionssystems eines Konsumguterher-
stellers und berechnet dessen eingesparte betriebswirtschaftliche Transportkosten bei Einfiihrung von Eurocombi-Fahr-
zeugen.
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In allen Verkehrstragern hat sich das Kapazit®tswachstum der Transportmittel als besonders wichtiger Einpussfaktor
auf die Leistungsfahigkeit des jeweiligen Verkehrssystems erwiesen. Ohne das GréRenwachstum wéaren die heuti-
gen Verkehrsleistungen in allen Verkehrstragern kaum zu bewaéltigen bzw. die Inputmengen, die in die Systeme ein-
gebracht werden mussten, um ein Vielfaches héher.

Im Luft- und Schiffsverkehr flihrte vor allem das Fehlen von teurer Kanteninfrastruktur zu einem sehr dynamischen
Wachstumsverlauf. Mittlerweile ist die Kostendegression aus dem Wachstum der Transportmittelkapazitten bereits stark
ausgeschdpft und das Grolienwachstum hat daher bei diesen beiden Verkehrstragern eine gewisse Sattigung erreicht.
Weiteres Wachstum ist zwar moglich, jedoch ist die Wachstumsgeschwindigkeit gebremst und die Widerstandspunkte
werden deutlich. Im Luftverkehr sind Efyzienzverbesserungen bei den kleineren Transportmitteln in den n2chsten 10-20
Jahren im Mittelpunkt, im Schiffsverkehr wird die durchschnittliche Transportmittelgréf3e zunehmen.

Anders stellt sich die Lage im StraBenguter- und im Eisenbahnverkehr dar. Bei diesen Verkehrstragern sind nicht-marktli-
che Rahmenbedingungen schon seit langer Zeit ein Hemmnis fur weiteres GroBenwachstum. In beiden Verkehrstragern,
aber insbesondere im Bereich des StralRenguterverkehrs besteht marktlicher Druck hinsichtlich zu grof3erer Transport-
mittel. Weiteres GroRenwachstum kdnnte im Stral3en- und Eisenbahnverkehr im Gegensatz zum Schiffs- und Luftverkehr
einen viel deutlicheren Kostendegressioneffekt erzielen. Im Schieneng¢terverkehr sind in Zukunft h2uyger Infrastruktur-
engp@sse zu erwarten. Soll, wie politisch h2uyg gew¢,nscht, der Eisenbahnverkehr in Zukunft einen wesentlich h®heren
Anteil an Verkehrsleistungen haben, dann sind zuséatzliche Kapazitaten vor allem auf den Strecken mit grof3em Anteil an
Seehafenhinterlandverkehr erforderlich. Die Erfolge der USA sowie die beginnenden Doppelstock-Containerverkehre in
China und Indien bieten ein Vorbild, wie die Leistungsfahigkeit des Schienengiterverkehrs auch ohne neue Eisenbahn-
infrastruktur erhdht werden kann.

Das GreCenwachstum von Transportmitteln ist bei allen Verkehrstragern ein 2uCerst bedeutender Einpussfaktor auf die
Entwicklung von Transportmarkten. Es besteht die Mdglichkeit von Einsparungen bei internen und externen Kosten, die
ansonsten kaum mit anderen MalRnahmen erreicht werden kénnen. Wie bei allen MalRhahmen, die groRes Verande-
rungspotential haben sind auch mégliche negative Effekte bedeutend, im Fall des Stral3engiterverkehrs 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 h&uyg 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 fir die ©ffentliche Hand generieren, sollten in Erw2gung gezogen werden. Damit k®nnen Efyzienzver-
besserungen im Transport erzielt werden, etwa wenn kein Eisenbahntransport mdglich ist, oder wenn derzeit mehrere
Standardguterkraftfahrzeuge fur eine Sendung eingesetzt werden mussen.

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

Die Zukunft der Regionalbahnen. Uberblick und aktuelle Entwicklungen

bm€ bmeY

Ausgangssituation (1) Ausgangssituation (2)
A Regierungsprogramm: A Personenverkehr:
— ,Regionalbahnkonzept: Ausrichtung nach wirtschaftlichen — Abhangig von Besteller
Kriterien, regionale Bedurfnisse flexibel berticksichtigen
(Anschlusssicherung, verstérkter Einsatz von Bussen) A Guterverkehr

— Wettbewerb, Marktdruck,
— Evaluierung der Flachenbewirtschaftung
— abhéngig von Entwicklung/Strategie der Unternehmen

A OBB-Gesetz:
— Zielnetz

A Budgetare Vorgaben:
— Bundesfinanzrahmengesetz,
— Druck bei den &ffentlichen Haushalten

A" Komplexe Kompetenzverteilung im Nahverkehr
— Infrastruktur Bund
— Besteller Bund und Lander
— Eigentuimer Bund
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Verkehrspolitische Zielsetzung

A Verkehrsverlagerung von der StraRe auf die
Schiene — modal split halten/steigern

A Offentlichen Personenverkehr attraktivieren
A OGV-Angebot sicher stellen

A Transparente Entscheidungsgrundlagen
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Losungsansatze (1)

A Potential zur Effizienzsteigerung niitzen
— einfachere infrastrukturelle Losungen

A Alternative Betriebsform
— z.B. Anschlussbahn

A Marktpotential niitzen
(z.B. Tourismus)

A Bessere Abstimmung von Schiene und Bus

A Alternative Betreiber
— z.B. Ubertragung an L&nder
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Aktuelle Entwicklung

A Verhandlungen mit NO Uber
Schmalspurbahnen
— Ziel: Ubertragung aller Schmalspurbahnen an NO
— Bund beteiligt sich an Finanzierung
« Privatbahngesetzt
* Bestellung GWL

A Generelle Neuordnung der GWL

A OBB-Zielnetz in Ausarbeitung
— Grundlage flr objektive Bewertung
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Handlungsbedarf

A Transparente Entscheidungsgrundlagen

— systemadequate Nachfrage — gibt es ausreichendes Potential
fur Guter/Personenverkehr?

— Auswirkung auf Gesamtnetz
— Okologische Auswirkung
— Finanzielle Gesamtbewertung von Infrastruktur und Absatz

A Raschere Entscheidung
— Attraktivierung oder alternative Losung
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Losungsanséatze (2)

A alternative Betreiber (Privatbahn)

— Uberwiegend regionale Funktion, z.B. Tourismus

— OBB 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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Zusammenfassung

A Zielsetzung: Erhalt und Attraktivierung der Regionalbahnen

A Lésung fiir effiziente Errichtung und Bewirtschaftung der
Infrastruktur sowie Nutzung der (regionalen) Marktchancen
erforderlich

A Alternative Betreibermodelle und intermodale Lésungen priifen

A Vorgabe:
— besseres OV-Angebot fiir Kunden



