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Rechtliche Fragen / Erganzungen

Grundsatzliches zu F&E Dienstleistungen

FRAGE:

Wieso sind die Beschreibungen der F&E Dienstleistung recht knapp und offen?

ANTWORT:

Zur Frage a):

F&E Dienstleistungen sind keine Beschaffungen mit konkreten Leistungsverzeichnissen.
Innovative Lésungen sind gefragt. Daher wird das Problem kurz skizziert und potenzielle
Bieter werden aufgefordert, sich dazu Lésungen zu (iberlegen, die iiber den Stand des
Wissens hinausgehen.

FRAGE:

Die Rechte zur weiteren Nutzung gehen komplett und ausschlieRlich an den Auftraggeber
Uber? Oder bleiben Nutzungsrechte auch beim Auftragnehmer?

ANTWORT:

Zur Frage a):

Bei F&E-Dienstleistungen erwerben alle der Vertragspartner das nicht-ausschliefSliche
Nutzungs- und Verwertungsrecht an den Projektergebnissen.

Version 1.0_30.01.2015 Seite 3
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Inhaltliche Fragen

Schwerpunkte im Bereich Verkehrsinfrastruktur: StraBe

Thema: Bautechnik

Einsatz von Thermographie zur Qualititssicherung beim Einbau von
Asphaltsichten

Keine Fragen

Strukturelle Bewertung von Asphaltstrallen auf Projektebene

Keine Fragen

Riickhaltesysteme in komplexer Umgebung

Keine Fragen

Thema: Erhaltungsmanagement

Akustische Abnahme- und Qualitatssicherungsverfahren fiir Lirmschutzwande

FRAGE:
Was ist mit "realen Gegebenheiten" im Detail gemeint (z.B. Zeit, Verwitterung, etc.)?
Was ist mit "Einbauqualitat" im Detail gemeint?

Gibt es einen Katalog von moglichen Einbaumangeln die akustisch untersucht werden sollen
und kénnen, und wenn ja, um welche Mangel handelt es sich, und weiters, werden solche
Wande fiir eine Messung zur Verfligung gestellt?

Entstehen Kosten flr Absicherung von in-situ Messungen an Strallen oder werden diese von
der ASFINAG Gibernommen??

ANTWORT:

Zur Frage a):

Es sollten bestehende Ldrmschutzwdnde gepriift werden. Das Alter der Ldrmschutzwdnde ist
mit max. 5 Jahren begrenzt (bzw. in der Gewdhrleistungszeit).

Zur Frage b):

Mit ,Einbauqualitét” sind einerseits die verwendeten Ldrmschutzwandelemente aber auch
Fugenbdnder, Dichtbdnder, unterschiedliche LS-Materialien, Tiiren, Steher usw. gemeint.
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Zur Frage c):

Es gibt keinen Katalog von méglichen Einbaumdéngeln.

Zur Frage d):

Der AN muss sich selbst um die erforderlichen Betretungsbewilligungen der Autobahn bei
den Behorden kiimmern. Fir Absicherungen besteht die Moéglichkeit einer Unterstiitzung
vom zustandigen Autobahnmeister. Zusatzliche Kosten fiir Absicherungen kénnen jedoch
enstehen.

2.1.5 Psychoakustische Optimierung von Rumpelstreifen

FRAGE:

a) Gibt es bereits Bestandsdaten zu Lirmmessungen auf Rumpelstreifen in Osterreich die im
Rahmen des Forschungsprojekts beriicksichtigt werden kénnen?

a. Falls bereits Lirmmessungen auf Rumpelstreifen vorliegen, auf welche
Ausfiihrungsform(en) von Rumpelstreifen wurden diese Messungen durchgefiihrt
(Typ, Geometrie, etc.)?

b. Falls bereits Lirmmessungen auf Rumpelstreifen vorliegen, wurden diese nur AuRen
z.B. mittels Vorbeifahrtmessung ausgefiihrt oder auch im Fahrzeuginnenraum?

c. Falls bereits Larmmessungen auf Rumpelstreifen vorliegen, wurden auch
Vibrationsmessungen im Fahrzeuginnenraum durchgefihrt?

d. Falls bereits Lirmmessungen auf Rumpelstreifen vorliegen, in welcher Form liegen
diese vor (nur Pegelschriebe oder kalibrierte Zeitsignale)?

b) Haben die ausgefiihrten Rumpelstreifen in Osterreich alle das gleiche Frasmuster oder gibt
es bereits unterschiedliche Ausfiihrungsvarianten, wenn ja wo?

c) Sollen Feldversuche (Larmmessungen) auf verschiedenen Rumpelstreifen durchgefiihrt
werden und sind diese Kosten im Budget von € 100.000 einzukalkulieren?

d) Sind die Ausflihrungskosten fiir optimierte Rumpelstreifen fiir Feldversuche im
Forderbudget zu beriicksichtigen oder werden diese von der ASFINAG getragen?

e) Werden LKW durch die ASFINAG Autobahnmeisterei fir Feldversuche zur Verfligung
gestellt?

ANTWORT:

Zur Frage a):

a. Die Frasungen sind dabei mit einer Periode von ca. 40 cm, einer Lange von 8 cm und
einer Tiefe von ca. 1 cm in den Fahrbahnbelag eingebracht

b. nur AuBenmessungen bisher durchgefiihrt
C. nein
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Zur Frage b):

die ausgefiihrten Frasungen haben alle das gleiche Muster
Zur Frage c):

ja

Zur Frage d):

die Ausfihrungskosten sind einzukalkulieren, Hilfestellung(Absperrung) wird durch die
ASFINAG geleistet

Zur Frage e):

ja

Energieautarkie der VBAs

FRAGE:

Wer hat das Pilotprojekt auf der A23 durchgefiihrt, und kann / wird diese Organisation auch
mitmachen bzw. ist sie einreichberechtigt?

Steht die Asfinag als Projektpartner begleitend zur Seite bzw. gibt es einen Know-How
Transfer?

Welche konkreten Aufgaben werden im Arbeitspaket 4 ,,Umsetzung des
erfolgversprechendsten Konzepts in Form einer zweiten Pilotanlage” vom F&E-Dienstleister
erwartet?

Wie werden dabei die Umsetzungs- und Materialkosten zum Bau dieser zweiten Pilotanlage
finanziert?

ANTWORT:

Zur Frage a):

Die ASFINAG als Bauherr Thomas Greiner (BMG), Mehmet Giimiiser (MSG), STRABAG
Anlagentechnik (Systemtechnik), Forster (Unterkonstruktion, Windlastberechnung)

Betreut wird diese Projekt von der ASFINAG (selben Personen), die errichtete Anlage ist
libernommen.
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Zur Frage b):

JA, Seit Juli 2012 betreibt die Asfinag die PV SBA 2.710. Die Daten vom Pilotprojekt sind fiir
AP1 und AP2 erforderlich.

Zur Frage c):

Planung, Errichtung der Pilotanlage, welche nach dem gewonnenen Wissen AP1-AP3
konzipiert wird.

Zur Frage d):

Die Kosten sind Bestandteil in diesem Forschungsprojekt und darin budgetdr abgedeckt.

2.1.7 Schalltechnische Sanierung von Fahrbahniibergangen

Keine Fragen

2.1.8 Langlebige Bodenmarkierungen

Keine Fragen

Thema: Sensorik und Visualisierung

2.1.9 Automatische Lagerstandsmessung - Salz (Silo und Halle)

FRAGE:

a) Laut Ausschreibungstext sind Testergebnisse von Salzsilo-Messungen zusammengefiihrt
werden. Wer hat diese Test durchgefiihrt? Werden hier die vollstandigen Ergebnisse der
Untersuchungen (inkl. Messdaten) elektronisch Verwertbar zur Verfligung gestellt?

b) Mit welcher Genauigkeit soll der Lagerstand erfasst werden (z.B. +/- 10m3) ?

c) Welche Abmessungen haben die Salz - bzw. Solelager (z.B. X Hallen= LxBxH)?

d) Wie viele Hallen/Silos in welchen GroRen gibt es?

e) Wie hoch ist der Fiillstand im Einfahrtsbereich der Lagerhalle (z.B. Om oder 1,5m)?

f)  Werden die Hallen immer von einer Seite entleert?

g) Wie oft soll eine Messung erfolgen (z.B. nur auf Abruf bzw. 2x taglich, stiindlich, mindtlich)?
h) Ist eine Messung wahrend des Befiillens gefordert?

i) Ist der Aufbau eines Prototypen flr Halle oder Silo erforderlich?

j) Sollen die Daten zentral gesammelt werden oder lediglich vor Ort ablesbar sein?

ANTWORT:

Zur Frage a):

Die Erhebung der Ergebnisse bei den Autobahnmeistereien ist Teil des Auftrages. Es kann
keine Angabe liber die Anzahl und Art gemacht werden.

Zur Frage b):
Dies ist in Abhéngigkeit der Kosten festzulegen.
Version 1.0_30.01. 2015 Seite 7
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Zur Frage c):

Es gibt keine einheitlichen Abmessungen der Salzhallen. Z.B. ABM Ybbs: 40x9x2,8m, ABM St.
Pélten: 52x13,5x4m, ABM Guggenbach: 17x8,6x3m, etc.

Zur Frage d):

In der angefiigten EXCEL sind die unterschiedlichen Hallen und Silos aufgelistet. In Summe
sind 218 Lagerstdtten in Betrieb.

Salzhallen und
Silos. xlsx

Zur Frage e):

Die Befiillung der Hallen erfolgt (iber Einblasen des Salzes via Rohre welche von der Decke
hdngen. Insofern bildet sich ein Schiittkegel welcher sicher auch in Richtung Einfahrtsbereich
hin ausbreitet. Am Tor selbst ist der Schiittkegel jedoch auf Om.

Zur Frage f):
Nein, es gibt’s Autobahnmeistereien die Entleerten die Hallen von zwei Seiten.
Zur Frage g):

Grundsdtzlich muss eine Messung auf Abruf durchfiihrbar sein. Automatische Zeitintervalle
sind im Projekt zu definieren. (Eventuelle sind in Abhdngigkeit des gewdhlten Systems
jeweils andere Zeitintervalle sinnvoll)

Zur Frage h):
Grundsdtzlich nicht, die Méglichkeit soll aber bei den Systemen mitbetrachtet werden.
Zur Frage i):

Es soll eine Anlage mit diesem System zu besichtigen geben, sollte dies nicht der Fall sein, so
ist ein Prototyp zu erstellen.

Zur Frage j):

Es soll eine vor Ort Ablesung méglich sein, die Daten miissen aber auch zentral gesammelt
und visualisiert werden kénnen. (Webbrowser, etc.)

Die Schnittstellen sind offen zu gestalten um die Méglichkeit zu haben weitere Systeme (z.B.
Lieferant) anzuschlief3en.

Entwicklung einer Handlungsempfehlung fiir die gezielte Platzierung und
Gestaltung von Hinweiszeichen an den Hauptmautstellen
FRAGE:

An wie vielen Mautstellen sollen diese Untersuchungen durchgefiihrt werden?

Werden von der ASFINAG allgemeine Verkehrsdaten (wie z.B. JDTV, Spitzenstunden,
Stauereignisse, In-/Auslander-Anteil, ebenso: Zahlungsmittelverteilung: ...% Cash, % Karten,
% Elektronisch, %Zeitkarten, etc.) von den Hauptmautstellen zur Verfligung gestellt bzw. ist
im Rahmen des Projektes ein Zugriff auf diese Daten moglich?

Werden im Rahmen des Projektes Informationen von der ASFINAG zur baulichen Situation
an Hauptmautstellen zur Verfligung gestellt (Baupldne, Beschilderung, Fotos, etc.)?

Version 1.0_30.01.2015 Seite 8



K3
e
-
%

- &

d)

2.1.11

OBB, O ASFiINAG bme

Kann die ASFINAG Daten zur Spurkonfiguration (Welche Spuren sind fiir welche
Fahrzeugtypen wann geodffnet) an den Hauptmautstellen zur Verfligung stellen?

ANTWORT:

Zur Frage a):

In erster Line sollte die Forschungsarbeit an der Hauptmautstelle (HMS) Schénberg auf der
A12 durchgefiihrt werden. Im Folgenden sind die HMS St.Michael/Lg auf der A10 und der
HMS Bosruck A09 zu untersuchen.

Zur Frage b):

Die genannten Daten kénnen bis auf den expliziten Anteil von In- und Ausldnderanteil zur
Verfiigung gestellt werden. Ein Zugriff auf die aktuellen Daten ist nicht vorgesehen und
werden die Daten gesondert aufbereitet.

Zur Frage c):
Alle vorhanden Plédne und Fotodokumentationen kénnen zur Verfiigung gestellt werden.
Zur Frage d):

Die Spurenkonfiguratioenn sind vorhanden. Die Offnungszeiten der einzelnen Spuren stehen
nur in angendherter Form zu Verfiigung.

Generierung einer Verkehrslageinformation (LOS-Level of Service) aus
Webcambildern
FRAGE:

Muss der LoS pro Fahrspur errechnet werden oder lber die Fahrspuren gemittelt? (Z.B.
wenn bei Riickstau an Knoten oder Abfahrten nur die rechte Spur gestaut ist?

Missen Pannenfahrzeuge auf dem Pannenstreifen beriicksichtigt werden?

Gibt es Begrenzungen beim Speicherplatz bzw. bei der Rechenleistung fiir die Bearbeitung
der Bilder aller Webcams?

Ist Betriebssystem/Rechnerarchitektur frei wahlbar?

Gibt es Angaben zur Verzégerung beim AGC (Automatic Gain Control) der verwendeten
Webcams?

ANTWORT:

Zur Frage a):

Der LoS ist mindestens auf die Richtungsfahrbahn genau zu errechnen. Bei
Richtungsfahrbahnen mit mehr als 3 Fahrspuren ist die Auswertung fahrspurgenau
notwendig.

Zur Frage b):
NEIN, optional méglich
Zur Frage c):

Das System zur Errechnung der LoS wird durch die VIF-Antragsteller beigestellt und
dimensioniert.

Version 1.0_30.01.2015 Seite 9
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Zur Frage d):
Es sind aktuelle MS Windows-Server, sowie Java oder .NET zu verwenden.
Zur Frage e):

Es sind sehr viele verschiedene Kameras im Einsatz (z.B.: Bosch LTC 610, Siemens 1225LP)

Schwerpunkte im Bereich Verkehrsinfrastruktur: Schiene

Optimierung der akustischen Wiedergabe von Kundeninformation auf
Bahnsteigen

Keine Fragen

Einfluss der regionalen und ortlichen Raumplanung auf den Standort und
Ausbaugrad von Verkehrsstationen der OBB-Infrastruktur

FRAGE:

Text aus Ausschreibung ,,Nach Umsetzung von Pilotprojekten soll eine Nachevaluierung auch
Bestandteil des Forschungsvorhabens sein.”

a)

Die Umsetzung von Pilotprojekten ist nicht Teil der Ausschreibung und des Projektes,
sondern erfolgt durch Externe (etwa die OBB). Wie ist in diesem Zusammenhang die
Nachevaluierung als Teil des Projektes im Projektzeitraum von max. 24 Monaten zu
verstehen? Handelt es sich bei der ,Umsetzung von Pilotprojekten” um eine bauliche
Umsetzung oder um die Durchfiihrung eines Planungsprozesses auf Basis der entwickelten
Arbeitsmethodik? Ist dabei gemeint, dass fiir die Nachevaluierung eine Methode bzw. ein
Konzept zu erarbeiten ist? Oder ist tatsachlich vorzusehen, dass im Rahmen des Projektes
die Nachevaluierung von Pilotprojekten zu erfolgen hat? Wie wird in diesem Fall
gewadhrleistet, dass die externe Pilotprojektumsetzung in den Zeitrahmen des Projektes
passt oder kann davon ausgegangen werden, dass die Nachevaluierung — nach
voraussichtlich langer dauernder Realisierung von BaumalBnahmen — erst in einem spéateren
Projektbezug zu behandeln ist? Daran schlieRt die Frage an, ob der Planungsprozess an sich
evaluiert werden soll oder die verkehrlichen Auswirkungen des geplanten Projekts simuliert
bzw. evaluiert werden sollen.

Fragen zu ,Pilotstrecken” im Nahverkehrsbereich der Ballungszentren (Bsp. Bruck/Mur — Graz):

b)

c)

Wie erfolgt die Auswahl der ,,Pilotstrecken“?

Sollen eine oder mehrere Pilotstrecken behandelt werden?

Werden ,,Pilotstrecken von den OBB bzw. dem BMVIT vorgegeben?

Uber wie viele km erstrecken sich diese Pilotstrecken?

Sind fir die Pilotstrecken bereits Verkehrsnachfrageprognosen vorhanden?

Wird die OBB als offizieller Akteur im Zuge der Bearbeitung der ,,Pilotstrecken” mit einem
konkretenUmsetzungsinteresse der entwickelten Vorschlage auftreten?

Sind an der ,,Pilotstrecke” auch monetare Bewertungen durchzufiihren (z. B. Kosten-
/Nutzen-Analysen)?
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Fragen zu Text aus Ausschreibung ,, ... und die erforderlichen Ausbauparameter festgelegt werden”.

i) Wie werden , Ausbaugrad” bzw. , Ausbauparameter” definiert? Was ist unter
Ausbauparametern genau zu verstehen? Handelt es sich um Ausbauparameter auf allen
Verkehrstragern (Schiene, StralRe, Radwege, FuBwege,..)?

i) Auf welche bauliche/rdaumliche Bereiche (z.B. Bahnhofsgebiude/-vorplatz, das
Bahnhofsumfeld, die Strecke) einer Verkehrsstation beziehen sich diese Begriffe? Wie
detailliert sind diese Parameter bei der Pilotstrecke darzustellen (z. B. planliche Darstellung
von ZufahrtsstraBen, Park & Ride-Standorten, Bike & Ride Standorten, Dimensionierung des
Bahnhofs / der Haltestelle an einem konkreten Standort, Dimensionierung von P & R und
Bike & Ride-Standorten, Erganzungsfunktionen wie E-Ladestationen)? Auf welcher
MaRstabsebene sind diese Parameter darzustellen?

Fragen zum verfligbaren Datenmaterial:
k) Auf welche Daten welches Datenlieferanten (OBB,...) kann zuriickgegriffen werden?

I) Welche Daten werden fir das Forschungsvorhaben von welcher Organisation zur Verfligung
gestellt?

Weitere Fragen:

m) Soll am Beispiel der ,Pilotstrecke” eine konkrete Einbeziehung der an einem Planungs- und
Umsetzungsprozess zu beteiligenden Akteure (Bahn, Bund, Lander, Gemeinden,
Verkehrsverbund, etc.) erfolgen, also ein Beteiligungsprozess organisiert werden? Mit
welcher Perspektive konnte die Beteiligung erfolgen (z.B. Information, Konsultation,
Mitsprache)?

n) Soll auch die Gestaltung der FuR- und Fahrradinfrastruktur am Weg zur Station exemplarisch
behandelt werden?

0) Welche Unternehmen der OBB werden an dem Vorhaben beteiligt sein?

p) Beschranken sich die Analysen lediglich auf den Personenverkehr oder ist der Giiterverkehr
ebenfalls zu bertcksichtigen?

g) Ist bei den Analysen der Fokus rein auf die infrastrukturelle Anbindung
(Verkehrskontenpunkte) zu legen, oder betrifft dies auch die Bahnhofsgebiude in Bezug auf
deren GroRe und Ausstattung?

r) Sollen in den Pilotprojekten tatsdchliche bauliche MalRnahmen realisiert werden oder
versteht man darunter, dass in einem Pilotprojekt der gesamte ,,Planungsprozess”
aufbereitet wird und der Prozess anschliefend evaluiert wird?

s)  Wie wird mit Pilotprojekten umgegangen, die den Zeitrahmen von 24 Monaten
Uberschreiten und demnach in diesem Zeitrahmen nicht evaluiert werden kénnen?

t) Werden aktuell bestehende Frequenzzahlungen zur Verfligung gestellt, oder missen diese
eigenstandig erhoben werden?

u) Ist die Integration der Stakeholder in Form von Befragungen zur Erlangung des
Planungsprozesses erwiinscht?

v) Anhand welcher Kriterien ist die Evaluierung der Pilotprojekte durchzufiihren?
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ANTWORT:

Zur Frage a):

Die im Zuge des Forschungsprojekts zu entwickelnde Arbeitsmethodik fiir den
Planungsprozess soll auch einen Arbeitsschritt nach dem erfolgreichen Abschluss von
Infrastrukturprojekten umfassen, um den in der Planungsphase der Infrastrukturprojekte
erwarteten Eintritt der Wirkungen bzw. des Nutzens evaluieren zu kénnen.

Zur Frage b):

Die Pilotstrecken werden durch den Auftraggeber vorgegeben.

Es sollen dabei mindestens zwei Strecken in unterschiedlichen Raumtypen mit unter- bzw.
iiberdurchschnittlicher Nachfrage (z.B. peripherer Raum, Ballungsraum) auf Basis der
entwickelten Arbeitsmethodik untersucht werden.

Zur Frage c):
siehe Frage b
Zur Frage d):
siehe Frage b
Zur Frage e):

Die Pilotstrecken werden nach ihrer verkehrlichen Funktion (z.B. zwischen zwei wesentlichen
Taktknoten, zwischen einer Landeshauptstadt und den regionalen Zentren in ihrem
Einzugsbereich) abgegrenzt. Ein méglicher Definitionsparameter kénnte dabei die (ibliche
Tagespendeldistanz von einer Stunde je Richtung sein.

Zur Frage f):

Die Verkehrsprognose Osterreich 2025+ bildet die Grundlage und den Referenzfall.
Zur Frage g):

Siehe Frage i

Zur Frage h):

Nein.

Zur Frage i):

Die Arbeitsmethodik soll Anforderungen an eine Verkehrsstation im Kontext der regionalen
und drtlichen Raumplanung identifizieren. Es sollen die Grundlagen fiir die Einschdtzung der
Attraktivitét von Verkehrsstationen fiir die jeweils relevanten Nutzergruppen (z.B. Fufsgeher,
Radfahrer, P+R Nutzer) auf Basis verschiedener Einflussfaktoren (z.B. Lagegunst,
Zugdnglichkeit, Ausstattung) erarbeitet werden.

Die Erkenntnisse des Forschungsprojekts sollen ergédnzende Grundlagen fiir die
Ausstattungsstrategie von Verkehrsstationen (z.B. Reisendeninformationssysteme,
multimodale Verkniipfungen wie Fahrradabstellpldtze, P+R Anlagen, Bushaltestellen)
liefern.

Dementsprechend steht die strategische Ebene und somit die funktionale Ausstattung im
Vordergrund und nicht die konkrete (Entwurfs-)Planung der einzelnen Verkehrsstation der
Pilotstrecke.

Zur Frage j):
Siehe Frage i
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Zur Frage k):

Auf Basis einer entsprechenden Datennutzungsvereinbarung und Vertraulichkeitserkldrung
kénnen folgende projektbezogene Daten fiir das Einzugsgebiet der jeweiligen Beispielstrecke
von der OBB-Infrastruktur bezogen werden:

e Strukturdaten (Einwohner, Erwerbs- und Schiilerpendler inkl. Pendelverflechtungen)
auf Gemeindeebene in Tabellenform

e Geodaten der Schieneninfrastruktur auf Vektorbasis

e Points of Interest auf Vektorbasis

e Geodaten der Hauptwohnsitze auf Rasterbasis

e Geodaten der Beschdiftigten auf Rasterbasis

e Bestehende Nachfrage auf den Verkehrsstationen

e Prognostizierte Nachfrage auf den Verkehrsstationen auf Basis der VPO 2025+

e Betriebsprogramm

Zur Frage I):

siehe Frage k

Zur Frage m):

Ein Beteiligungsprozess ist kein Teil des Forschungsprojekts.
Zur Frage n):

siehe Frage i

Zur Frage o0):

OBB Infrastruktur AG

Zur Frage p):

Im Rahmen dieses Forschungsprojekts stehen Verkehrsstationen des Personenverkehrs im
Vordergrund.

Zur Frage q):
siehe Frage i
Zur Frage r):
siehe Frage a
Zur Frage s):
siehe Frage a
Zur Frage t):

Frequenzzdhlungen liegen klassifiziert als Ein- und Aussteiger in den Verkehrsstationen der
Pilotstrecke vor und werden im Rahmen des Projektes zur Verfiigung gestellt.

Zur Frage u):

Ein Beteiligungsprozess ist kein Teil des Forschungsprojekts, jedoch ist im Rahmen der
Entwicklung der Arbeitsmethodik fiir den Planungsprozess eine Stakeholderanalyse
erwiinscht.

Zur Frage v):

siehe Frage i
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Dynamik von Eisenbahnbriicken

Keine Fragen

Aerodynamische Optimierung von Tunnelbauwerken aus der Perspektive
Komfort, LCC und Weiterentwicklung des Systems Bahn

FRAGE:

Der Ausschreibungsschwerpunkt 2.2.4 bezieht sich sehr allgemein auf Eisenbahntunnel bei
Hochgeschwindigkeitsstrecken. Gibt hier von Seiten der OBB einen Fokus auf entweder ein
oder zweigleisigen Tunnel? Aufgrund des Budget- und Zeitrahmens des Projektes wiirde bei
multiplen Varianten nur eine oberflachliche numerische/experimentelle Behandlung méglich
sein.

Laut Ausschreibungstext sind die Erkenntnisse aus dem laufenden Eisenbahnbetrieb sowie
Erkenntnisse aus den Versuchs- und Innovationsfahrten der OBB zu beriicksichtigen. Werden
hier die vollstandigen Ergebnisse der Untersuchungen (inkl. Messdaten) zur Verfligung
gestellt?

Liegt das Schwergewicht des Projekts auf Tunnelneubauten oder sollen auch Anpassungen
von bestehenden Tunneln betrachtet werden?

Werden die entsprechenden Geometrien (Ziige/Tunnel) von der OBB zur Verfiigung gestellt?

ANTWORT:

Zur Frage a):
primdr eingleisig
Zur Frage b):

Messdaten kénnen nach Abstimmung Bedarf und nach Abkldrung Detailumfang
bereitgestellt werden

Zur Frage c):
primdr Tunnelneubau
Zur Frage d):

ja

Schallabstrahlung im Bogen im Jahresverlauf

FRAGE:

Im Ausschreibungstext wird eine "ldentifizierung der gemessenen Wagen sowie deren
Radzustand" gefordert. Was genau ist mit Radzustand gemeint und welche Informationen
kénnen hier vom Auftraggeber zur Verfligung gestellt werden?
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ANTWORT:

Zur Frage a):

,Radzustand” meint in diesem Fall alle fur die gegenstandliche Fragestellung erforderlichen
Parameter wie beispielsweise Radprofil, Raddurchmesser, Oberflachenrauhheit der
Fahrflache und allfallige Radformfehler (z.B. Ar/ri«e Uber den Umfang, Flachstelle, etc.).

Der Auftraggeber OBB-Infra ist nicht Betreiber des auf der Strecke Penzing — Heiligenstadt
eingesetzten Zugmaterials. Informationen zum Radzustand kdnnten beispielsweise vom
Projektwerber wahrend der Vorbeifahrt gemessen, oder im Stand (z.B. wahrend
Wartungsarbeiten in Werkstitte) gemessen werden. Der Auftraggeber OBB-Infra kann
hinsichtlich Zuganglichkeit zu den Fahrzeugen im Rahmen von Wartungsarbeiten bei OBB-
Technische Services vermittelnd unterstitzen. Hinsichtlich Informations- und Datennutzung
ist mit dem Auftraggeber eine gesonderte Vereinbarung bei Projektstart abzuschielRen.

Allfallige SicherheitsmaRnahmen (Sicherungsposten bei Arbeiten im Gleis, Erlaubniskarten
zum Betreten von Bahngrund, Sicherheits-Einschulungen 0.4.) sind vom Projektwerber zu
tragen.

Infrastruktur-Ausstattung von Eisenbahnkreuzungen: Untersuchung zu Verhalten
und Lenkerinnenausbildung

FRAGE:

Die Befragung von 3000 Personen ist aus statistischen/Methodischen Griinden eigentlich
sinnlos, vor allem, wenn das Sample schon auf eine bestimmte Zielgruppe zugeschnitten ist.
Die Kosten fiir einen solchen Befragungsumfang waren ausserdem mit den
Ausschreibungskosten voraussichtlich nicht gedeckt. Frage: Falls es fachlich begriindet
wirde, konnte dann auch eine SamplegréRe von 1000 angenommen werden, wobei das
Projektgeld flr die Umsetzung der anderen Teile des Projekts gut (und sinnvoller) investiert
wirden?

Da in der Ausschreibung Gber "Validitat" Auskunft gegeben werden soll (=Giiltigkeit eines
Tests, das wichtigste Testgltekriterium, denn es gibt den Grad der Genauigkeit an, mit dem
eine Untersuchung das erfasst, was sie erfassen soll z.B. Personlichkeitsmerkmale oder
Verhaltensweisen) folgende Frage: welche Art der Validitat soll gemessen werden:

Konstruktvaliditat, Kriteriumsvaliditét, Inhaltsvaliditit oder Okologische Validitat?

Falls alles gegeben sein muss, inklusive der Testung von 3000 Personen, was eine
aufwandige Testtheoretische Vorgehensweise notig macht, erscheint das Vorhaben
finanziell eigentlich nicht durchfiihrbar.

Stellt sich der Auftraggeber eine Testung an den Test-PCs der Fahrschulen vor (es mifte
dann zusatzlich eine Vervielfaltigung aller Testfragen fiir mehrere PCs erfolgen, da 50
Beispiele + erganzende Fragen bei 3000 Personen mindestens 3000 - 4500 Stunden Testung
erfordert = ca. 350-560 Tage, je nachdem ob man fiir die Beantwortung aller Fragen 60 oder
90 Minuten vorsieht, um sie von allen Probanden auch durchgehen lassen zu kénnen, bei 5
Test-PCs dauert es immer noch ca. 100 Tage falls pro Tag acht Stunden Testung vorgesehen
sind).
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ANTWORT:

Zur Frage a):

Die Ausschreibung ist sowohl inhaltlich als auch betreffend dem finanziellen Rahmen
fachlich begriindet formuliert worden. Der Bewerber muss sich im Klaren sein, dass eine
andere Ausrichtung resp. Gewichtung der Projekteteile grundsdtzlich nicht unméglich ist, die
Evaluatorinnen jedenfalls entsprechend den Ausschreibungsunterlagen bewerten miissen.

Zur Frage b):

es ist dem Bewerber (iberlassen, welche Art der Validitdt im Pretest gemessen werden soll,
um um -angemessene- Aussagen fiir die in der Ausschreibung geforderte , Validitit des
geplanten Testes durchzufiihren”.

Zur Frage c):

der Auftraggeber gibt nicht die Art der Umsetzung zur Erreichung des Projektzieles vor. Die
Wahl der Projektdurchfiihrung obliegt dem Bewerber.

Risikobasiertes Handeln — Betriebsfiihrungszentralen (BFZ)

FRAGE:

ad Ausschreibungstext: , Wichtig ist die Einbeziehung von neuesten Erkenntnissen der
Psychologie und daraus resultierenden Méglichkeiten (z.B. Eyescreening usw.) auf bereits
existierende Arbeitsplétze und in weiterer Folge auch schon in Bezug auf Rekrutierung und
Ausbildung.”

Der Ausschreibungstext weicht von den Folien der Informationsveranstaltung insoferne ab,
als bei der Veranstaltung das Exescreening als eine Art "MUST" dargestellt wurde. Warum
muss diese Technik eingesetzt werden, wenn es andere (sinnvollere und fachlich haltbarere)
Moglichkeiten gibt, Probleme bei der Konzentration etc. zu erkennen oder Vorkehrungen zu
treffen, diese erst gar nicht aufkommen zu lassen?

Zielgruppe/ Szenarien: Um welche Arbeitsbereiche/-abldufe geht es im Speziellen? Nur
Fahrdienstleiterlnnen? Um welche sozialen Konstellationen genau?

In Context Erhebungen: Sind Beobachtungen und Kontextinterviews vor Ort und mit
tatsachlichen Mitarbeiterlnnen durchfihrbar?

Besteht die Moglichkeit Zugriff auf Daten von fritheren Ereignissen (Dokumentation Gber
Notfalle, kritische Zeiten, aber auch Dauerbetrieb) zu erhalten?

Besteht die Moglichkeit auf das aktuelle System zugreifen zu kdnnen zB in Form einer
Simulationsumgebung vor Ort oder vorhandene Tools im Labor testen zu kénnen?

Worauf liegt der Fokus?

auf Systementwicklung (Entwicklung eines Warnsystems fiir die verbesserte Wahrnehmung
von Signalen, Ereignissen einerseits, und flir den Erhalt von Aufmerksamkeit und
Konzentration bei reizarmen Monitoring Tatigkeiten andererseits).

auf Arbeitspsychogische Richtlinien (Erarbeitung von eignungsdiagnostischen und
arbeitspsychologischen MaRnahmen fiir die Rekrutierung und Personalentwicklung von
Fahrdienstleiterlnnen am aktuell laufenden System)
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ANTWORT:

Zur Frage a):

Die Mitarbeiter in der BFZ sollen durch die Erhebungstechniken nicht — bzw. méglichst wenig
beeinflusst werden. Mitarbeiter zu verkabeln oder dhnliches wird nicht gehen! Eye-Screening
stellt die maximale Beeintréichtigung unserer Kollegen dar und wurde deswegen als
Erhebungsmethode ins Auge gefasst. Wenn andere Methoden sinnvoll(er) erscheinen sollten
diese auch in Betracht gezogen werden.

Zur Frage b):

Die BFZ ist in Stellbereiche unterteilt, grundsdtzlich iibernimmt der Zuglenker die komplette
Disposition in seinem Bereich, die EDV - Systeme steuern dann die Zugfahrten. Bei
Abweichungen iibernimmt der Stellbereichsfahrdienstleiter dann einzelne Bereiche.

Es geht in der Studie um Stellbereichsfahrdienstleiter, da Fehler die diese Mitarbeiter
machen, meistens sicherheitskritisch sind. Fehler von Mitarbeiter in anderen Funktionen
wirken sich meist ,nur” auf die Qualitdt aus. Stellbereichsfahrdienstleiter sind an die
Anweisungen des Zuglenkers gebunden und arbeiten immer nur unter schwierigen
betrieblichen Bedingungen.

Beobachtungen und Interviews vor Ort sind vorgesehen, den genauen Ablauf muss man
dann individuell festlegen, zum einen gilt das Prinzip der Freiwilligkeit (Mitarbeiter miissen
zustimmen) und zum anderen gilt ,Betrieb geht immer vor” (Eisenbahnbetrieb darf nicht
eingeschrinkt werden). Die Ergebnisse miissen anonymisiert werden.

Erforderliche Daten von vergangenen Vorfillen werden soweit verfiigbar zur Verfiigung
gestellt. Je nachdem um welche Daten es sich handelt besteht eine
Verschwiegenheitspflicht.

Die Untersuchungen sollen am realen System durchgefiihrt werden, es gibt aber auch
Simulationsarbeitsplétze an denen verschiedene Erhebungen stattfinden kénnen.

Zur Frage c):

Der Fokus liegt auf der Systementwicklung, um die Handlungssicherheit der Mitarbeiter zu
erhéhen. Es geht dabei um die grundsdtzliche Gestaltung der Arbeitsumgebung und um
zusdtzliche Systeme die den Erhalt von Aufmerksamkeit und Konzentration wéhrend der
Dienstausiibung gewdbhrleiten.

Es ist jedoch auch auf arbeitspsychologischen Aspekte und mégliche Erkenntnisse fiir
Nachwuchskrdfte (Recruiting usw.) einzugehen.

2.2.8 Alternative verschleiRfreie Abroll-Bremstechnik

FRAGE:

a) Der Ausschreibungstext weist die Anwendung von Magnetorheologische Fliissigkeiten ein
Sollkriterium aus, sind auch alternative Vorschlage Denkbar?

b) Es wird in der Ausschreibung v.a. auf die Bremstechnik und Verschleifreiheit eingegangen,
ist die Reduzierung von Schallemissionen ebenfalls von Bedeutung?

Erganzung:
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ANTWORT:

Zur Frage a):

Jede neue Technologie welche im Abrollbetrieb eingesetzt werden kénnte ist von Bedeutung
und soll untersucht werden, wichtig ist eine Verschleif3freiheit zu gewdhrleisten

Zur Frage b):

Die Schallabstrahlung einer verschleif$freien Abroll-Bremstechnik soll so gering wie méglich
sein und eine Verbesserung des Ist-Zustandes (derzeit Retarder und Balkengleisbremsen)
bringen.

Hybride 3D Gleisdatenerfassung

FRAGE:

Welche Genauigkeit werden bzgl. der potentiellen Messergebnisse bzgl. der
Aufnahmepunkte der Gleisachsen, Weichen, Gleisvermarkungspunkte gefordert?

Welche zuséatzlichen Gleis- bzw. Infrastrukturobjekte (Signale, Gleissperren,
Bahnsteigkanten, usw. sollen mit welcher Genauigkeit von den potentiellen Messmethoden
erfasst werden?

Gibt es Anforderungen / Einschrankungen bzgl. der orthogonalen Messabstdnde zu
Gleisachsen, die von den potentiellen Messmethoden erfiillt werden missen?

In welcher Menge (prozentualer Anteil) sind die Gleisvermarkungspunkte bzw.
Vermessungspunkte (horizontale Vermarkung) bereits im Koordinatensystem MGI
koordiniert?

Ist die Vermessung von Bahnhofen liber die potentiellen Messmethoden zu erfassen oder
sind diesbezliglich weiterhin die herkémmlichen Messmethoden vorgesehen?

ANTWORT:

Zur Frage a):

relativ: 1-5mm, absolut: 1-3cm

Zur Frage b):

Mastbolzen unbedingt wie bei a): optional: Signale (10cm), Bahnsteigkanten wie bei a) etc
Zur Frage c):

max 20m

Zur Frage d):

ca 40%

Zur Frage e):

auch in Bahnhdéfen sollen hybride Anséitze (iberlegt werden
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2.2.10 Smart railway station

a)

b)

c)

d)

2.2.11

2.3

2.3.1

2.3.2

2.3.3

Ist eine Definition der Systemgrenzen (Guterterminal, Beleuchtungsanlagen, Fuhrpark)
verflgbar?

Energieeffizienz-Marketing: Spezifisch fir das Thema/Standort oder generisch fir den
Verkehrstrager Eisenbahn?

Smart Metering: Bestand vor Ort? Wenn ja: Schnittstellen vorhanden, welche?

Sind vorab Einblicke zu Energiebezug und Verbrauchern méglich (Ortsnetz oder OBB eigen)m
Verteilung der Energiekosten, Verbraucherkategorien)?

ANTWORT:

Zur Frage a):

eine definierte Systemgrenze existiert derzeit nicht

Zur Frage b):

Das EE-Marketing soll nur spezifisch fiir den Standort/Thema sein
Zur Frage c):

Derzeit gibt es keine Smart Meter im eigentlichen Sinn vor Ort
Zur Frage d):

Eine Aufteilung des Energieverbrauchs auf einzelne Verbraucher ist aktuell nicht méglich

Langsspannungsmessung in Schienen

Keine Fragen

Schwerpunkte im Bereich Verkehrsinfrastruktur: Schiene & StraRe

Thema: Bautechnik

Betonfeuchtemodell fiir Tunnelinnenschalen in Osterreich

Keine Fragen

Innovative Durchstanzertiichtigung von Plattenbriicken

Keine Fragen

Steigerung der Vorhersagequalitit fiir Betonkriechen und Schwinden,
Temperaturdehnung und E-Moduli bei Einsatz von modernen Betonrezepturen

Keine Fragen
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