TU

Grazm

Technische Universitat Graz
Institut fiir Eisenbahnwesen und Verkehrswirtschaft

Lang__samfahrstellen im Netz
der OBB-Infrastruktur AG

Masterarbeit
2013

DI Manfred Bauer, BSc
Matrikelnummer: 0530751

Betreuer:

Stefan Marschnig

Ass.Prof. Dipl.-Ing. Dr.techn.

+43 873 6717
stefan.marschnig@tugraz.at

[r8reofi

» www.ebw.TUGraz.at 200 JAHRE TU GRAZ B



Langsamfahrstellen im Netz der OBB-Infrastruktur AG | www.ebw.tugraz.at

Danksagung

Danksagung

An dieser Stelle mdchte ich mich bei jenen Personen bedanken, die mich wéahrend meiner
Studienzeit begleitet und unterstitzt haben. Allen voran danke ich meinem Betreuer,
Herrn Ass.Prof. Dipl.-Ing. Dr.techn. Stefan Marschnig fiir die ausgezeichnete Betreuung
bei der Erstellung meiner Masterarbeit. Mein besonderer Dank gilt ebenso Herrn

Univ.-Prof. Dipl.-Ing. Dr.techn. Peter Veit.

Den Mitarbeitern des Instituts fir Eisenbahnwesen und Verkehrswirtschaft danke ich fur

die standige Bereitschaft zur Beantwortung von Fragen jeglicher Art.

AuBerdem gilt meiner Familie, insbesondere meiner Schwagerin Waltraud und meiner

Frau Sigrid, ein besonderer Dank.



Langsamfahrstellen im Netz der OBB-Infrastruktur AG | www.ebw.tugraz.at l

Eidesstattliche Erklarung

Eidesstattliche Erklarung

Ich erklare an Eides statt, dass ich die vorliegende Arbeit selbststédndig verfasst, andere
als die angegebenen Quellen/Hilfsmittel nicht benutzt, und die den benutzten Quellen

wortlich und inhaltlich entnommene Stellen als solche kenntlich gemacht habe.

Graz, am 24.10.2013 :D} Mﬂfb?fk!bd/ (B




Langsamfahrstellen im Netz der OBB-Infrastruktur AG | www.ebw.tugraz.at

Kurzfassung

Kurzfassung

Titel: Langsamfahrstellen im Netz der OBB-Infrastruktur AG

Schlagwérter: Langsamfahrstelle, LA, Strategische Nutzungsdauer, Buchhalterische
Nutzungsdauer, Lebenszykluskosten, OBB-Infrastruktur AG, Standardelemente, Kern-

netz, Hauptgleise, Oberbau, Unterbau, Oberbauliegedauer, LA Dauer

Im Rahmen dieser Arbeit werden voribergehende Langsamfahrstellen auf den Hauptglei-
sen des Kernnetzes der OBB-Infrastruktur AG betrachtet, bei denen aufgrund des Stre-
ckenzustandes Geschwindigkeitsreduktionen erforderlich waren. Betrachtet wird der Zeit-
raum zwischen 2000 und 2013. Neben der Anzahl werden die Langen und die durch-

schnittlichen Geschwindigkeitsreduktionen von Langsamfahrstellen analysiert.

Die detaillierten Untersuchungen sollen zeigen, zu welchem Zeitpunkt des Gleislebens-
zyklus Langsamfahrstellen verhangt und aufgelést werden. Dabei soll geklart werden, ob
diese Geschwindigkeitsreduktionen zur Nutzungsdauerverlangerung oder zur Nutzungs-
dauererreichung verwendet werden. Die Auswertungen beziehen sich auf die buchhalteri-
sche Nutzungsdauer, mit der Gleisanlagen abgeschrieben werden, und auf die strategi-
sche Nutzungsdauer, welche eine technisch und wirtschaftlich optimale Nutzungsdauer
reprasentiert. Die strategische Nutzungsdauer ist abhangig von den verwendeten Gleis-
komponenten, der vorhandenen Belastung im Betrieb, sowie der Trassierung. Unter Be-
ricksichtigung dieser Abhdngigkeiten wurden zahlreiche Gleisabschnitte, auf denen Lang-

samfahrstellen verhdngt wurden, detailliert untersucht.

Die Auswertungen der Arbeit zeigen, dass flr eine belastungsunabhangige Betrachtung
von Langsamfahrstellen mit der Ursache ,Oberbau®™ diese durchschnittlich beim Erreichen
der buchhalterischen Nutzungsdauer, jedoch deutlich vor Erreichung der strategischen
Nutzungsdauer, verhangt werden. Fir diese belastungsunabhangige Analyse ergibt sich,
dass Langsamfahrstellen nicht zur Verldangerung, sondern zur Realisierung der strategi-

schen Nutzungsdauer verwendet werden.

Bei einer belastungsabhdngigen Betrachtung zeigt sich, dass fiir hohe Belastungen bei
der Ursache ,Oberbau™ Langsamfahrstellen zum Erreichen der buchhalterischen Nut-
zungsdauer verhangt werden, obwohl die strategische Nutzungsdauer des Oberbaues fir

diese Klassen bereits Uberschritten ist. Bei niedrigen Belastungsklassen werden Lang-
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samfahrstellen einerseits zur Verlangerung der buchhalterischen Nutzungsdauer, ande-

rerseits zum Erreichen der strategischen Nutzungsdauer, verwendet.

Die Untersuchung zeigt damit die noch immer vorhandene Bedeutung der buchhalteri-
schen Nutzungsdauer auf Einzelentscheidungen flr spezifische Streckenabschnitte. Da
die buchhalterische Nutzungsdauer jedoch immer einen Mittelwert darstellt und damit
nicht auf Streckenspezifika reagieren kann, sollte diese Vorgehensweise in Zukunft ver-

mieden werden.
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Abstract

Abstract

Title: Temporary Speed Restrictions within the Network of the Austrian Federal Railways

Keywords: temporary speed restrictions, strategic service life, accounting service life,
live cycle costs, Austrian Federal Railways, standard elements, core network, main track,
superstructure, substructure, superstructure service life, duration of a temporary speed

restriction

This work considers temporary speed restrictions that have been imposed due to the
track condition on the main tracks of the core network of OBB Infrastructure Cooperation
between 2000 and 2013. Besides the number of speed restrictions, the length and the

average speed reductions of temporary speed restrictions are analysed.

The detailed inquiries should show the point of time within the life cycle when temporary
speed restrictions are imposed and resolved. This analysis should clarify whether these
speed limits are used to extend or merely to achieve the accounting service life. The
analyses refer to accounting and strategic service life, where the former is used for the
depreciation the railway tracks and the latter represents the technically and economically
optimal service life. The strategic service life is dependent of the track components, the
existing load in operation and the track alignment. Taking into account these dependen-
cies, numerous sections of tracks on which temporary speed restrictions were imposed

have been investigated.

A load independent analysis of superstructure-caused speed restrictions revealed that
these are average at achieving the accounting service life, but well before achieving the
strategic service life. This analysis therefore shows that speed restrictions are not used

for the extension, but rather for achieving the strategic service life.

A load dependent analysis shows that temporary speed restrictions caused by the super-
structure are necessary to achieve the accounting service life, although the strategic ser-
vice life of the superstructure for these traffic loads is already exceeded. At low traffic
loads, temporary speed restrictions are rather used to extend the accounting service life

and to achieve the strategic service life.

The investigation shows the still existing importance of the accounting service life for
individual decisions in specific sections. Since the accounting service life always repre-
sents an average value and therefore cannot respond to route specifics, this approach

should be avoided in the future.
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1 Allgemeine Grundlagen

1.1 Allgemeines zu Langsamfahrstellen

Eine Langsamfahrstelle ist ein Gleisabschnitt einer Bahnstrecke, der nicht mit der flr die-
sen Streckenabschnitt zuldssigen Hoéchstgeschwindigkeit befahren werden darf. [10]
Durch diese Einrichtung von Geschwindigkeitsreduktionen kénnen Qualitatsmadngel, die
nicht durch SofortmaBnahmen behoben werden kénnen, betrieblich vertraglich gemacht
werden. Die sonst ndtigen Streckensperren kdénnen durch diese MaBnahme vermieden

werden. vgl. [3]

Langsamfahrstellen, abgekilirzt LA, werden eingeteilt in:
1 Standige LA

1 Voribergehende LA

Standige LA erfordern Uber einen langeren Zeitraum eine Verminderung der Geschwin-
digkeit. Sie werden an Gefahrenpunkten, beispielsweise im Bereich von Eisenbahnkreu-
zungen mit schlechten Sichtverhaltnissen, eingerichtet. Mittels Bescheid werden diese
verringerten Geschwindigkeiten in die Fahrplane eingearbeitet. Voribergehende LA wer-
den haufig durch Signaltafeln vor Ort angeklndigt. Zusatzlich werden Triebfahrzeugfih-
rer, durch eine wochentlich aktualisierte Zusammenstellung der Geschwindigkeitsredukti-

onen, Uber voribergehende LA informiert. vgl. [10]
Grinde flr voribergehende LA sind: vgl. [8]
1 Abnahme der Gleislagestabilitat durch Eingriff in den Bahnkdrper

1 Errichtung einer Schutz - LA zum Schutz von Mitarbeitern an der Arbeitsstelle bei

Reduktion des erforderlichen Gefahrenraumes
1 Temporare AuBerbetriebnahme von Sicherungsanlagen

1 Einsatz von Oberleitungshilfskonstruktionen, die nicht mit voller Geschwindigkeit be-

fahren werden dirfen

I Wenn der Zustand einer Strecke bzw. eines Bauwerkes eine Herabsetzung der Ge-

schwindigkeit notwendig macht

Im Rahmen dieser Arbeit werden voriibergehende LA betrachtet, bei denen aufgrund des
Streckenzustandes Geschwindigkeitsreduktionen erforderlich waren. Dabei werden LA

Ursachen analysiert, die aufgrund von Oberbau und/oder Unterbau verhdangt wurden.
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In Osterreich erfolgt die Signalisierung von voriibergehenden LA mittels Ankiindigungs-
signal, Anfangssignal und Endsignal. Abbildung 1 [10] zeigt diese in Osterreich verwen-

deten Langsamfahranzeiger.

Abbildung 1 Signalisierung voriibergehender LA in Osterreich [10]

Das links abgebildete Ankiindigungssignal mit dreieckiger gelber Scheibe und schwarzer
Ziffer kiindigt die LA an. Die mittig dargestellte rechteckige gelbe Scheibe mit schwarzer
Ziffer kennzeichnet den Anfang der LA. Die Ziffern dieser Signale geben die zuldssige
Hochstgeschwindigkeit mit 10% ihres Wertes in km/h an. Das Ende der LA wird, wie in
Abbildung 1 rechts gezeigt, mit einer rechteckigen weien Scheibe und einem schwarzen
»E" signalisiert. Wird eine voriibergehende LA aufgehoben, werden oft, statt einem sofor-
tigen Abbau der Langsamfahranzeiger, die Signalisierungen mit Ungiltigkeitskreuzen

versehen, um auf die Aufhebung explizit hinzuweisen. vgl. [10]

Flr Geschwindigkeiten bis 100 km/h betragt der Abstand zwischen Ankiindigungssignal
und Anfangssignal in der Regel 700 m. Bei Geschwindigkeiten tber 100 km/h erhdht sich
der Abstand meist auf 1000 m. Fir den Fall, dass mehrere LA einander folgen und aus
diesem Grund zwischen Anklndigungssignal und Anfangssignal ein weiteres Ankiindi-
gungssignal aufgestellt werden misste, wird dieses unter dem ersten Anklindigungssig-
nal angebracht. Wenn innerhalb einer LA fir unterschiedliche Fahrzeuge unterschiedliche
Geschwindigkeiten gelten, wird im Ankindigungssignal die jeweils niedrigere Geschwin-

digkeit angezeigt. vgl. [9]
1.2 Kosten eines Gleises

Die Gesamtkosten eines Gleises setzen sich zusammen aus Abschreibungskosten, Be-
triebserschwerniskosten und Instandhaltungskosten. Den groBten Anteil bilden dabei die
Abschreibungskosten. Abbildung 2 vgl. [7] zeigt eine Aufteilung normalisierter Jahreskos-

ten flr hochbelastete Strecken mit mehr als 150 Zliigen pro Tag.

10
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Aufteilung normalisierter Jahreskosten

W Abschreibungskosten
B Betriebserschwerniskosten

Instandhaltungskosten

Abbildung 2 Analyse normalisierter Ist-Kosten fiir hoch belastete Strecken -
> 150 Zige/Tag vgl. [7]

Ziel ist es, die Gesamtkosten zu senken. Wenn beispielsweise Kosten flir die Instandhal-
tung bei gleichbleibender Ausgangsqualitat reduziert werden, flihrt dies zu einer Redukti-
on der Liegedauer, was wiederum zu einer Erhéhung der bereits hohen Abschreibungs-

kosten fuhrt und somit die Gesamtkosten erhdht.

Ein richtiger Ansatz kann sein, die Abschreibungskosten durch eine Nutzungsdauerver-
langerung zu reduzieren. Flr ldngere Nutzungsdauern ergeben sich zwar bei gleichblei-
bender Ausgangsqualitat hohere Instandhaltungskosten, in Summe flhrt eine solche

MaBnahme prinzipiell zu geringeren Gesamtkosten.

Eine weitere sinnvolle Variante zur Gesamtkostensenkung kann sein, mit teureren Kom-
ponenten eine héhere Ausgangsqualitat herzustellen. Eine Kostensenkung fiir diesen Fall
ergibt sich aber nur dann, wenn die hohere Ausgangsqualitat eine Verlangerung der Nut-

zungsdauer und/oder eine Reduktion der Instandhaltungskosten zur Folge hat.

Weiters sollte stets versucht werden, durch wirtschaftlich und technisch sinnvolle MaB3-
nahmen, Betriebserschwerniskosten zu reduzieren. Sorgféaltig geplante Instandhaltungen,
die zum richtigen Zeitpunkt durchgefihrt werden, sind anzustreben. AuBerdem sind die
betroffenen Abschnittslangen, unter Beriicksichtigung der Betriebserschwerniskosten,

sinnvoll zu wahlen.

Die Untersuchungen dieser Arbeit sollen zeigen, zu welchem Zeitpunkt des Gleislebens-
zyklus LA verhangt werden bzw. wann der Oberbau erneuert wird. Allgemein kann gesagt
werden, dass LA auf Hauptstrecken auBerst unwirtschaftlich sind. Die Betriebserschwer-
niskosten einer einjahrigen LA fir eine Geschwindigkeitsreduktion von nur 20 km/h Uber-

steigen das Einsparungspotential der Liegedauerverlangerung bereits weit. vgl. [7]

11
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Welche technisch und wirtschaftlich optimale Nutzungsdauer bei Gleisen angenommen
werden kann, hangt von zahlreichen Faktoren, die in Kapitel 1.3 gezeigt werden, ab. Die
technisch und wirtschaftlich optimale Nutzungsdauer bezeichnet man auch als strategi-

sche Nutzungsdauer.
1.3 Standardelemente - Nutzungsdauern

Standardelemente wurden vom Institut flr Eisenbahnwesen und Verkehrswirtschaft der
TU Graz im Auftrag der OBB entwickelt. Dabei wurde, nach bestimmten Kriterien, das
Streckennetz in Bereiche aufgeteilt, die ahnliche Verhaltenseigenschaften aufweisen. Zu

den Kriterien zahlen: vgl. [6]

I Unterbauqualitat

[N

Radiusklasse
I Verkehrsbelastung
I Oberbau

Tabelle 1 vgl. [5], Tabelle 2 vgl. [5] und Tabelle 3 vgl. [5] zeigen flr diese Arbeit wichti-
ge Standardelemente mit dazugehdrigen strategischen Nutzungsdauern. Betrachtet wird
das Schienenprofil 60E1, 54E2 und 49E1 mit der Schienengite R260 und 350HT. Der
Schwellentyp wird unterteilet in Betonschwelle und Holzschwelle. Flr die Belastung wer-
den sechs unterschiedliche Klassen verwendet und beim Radius vier. Nutzungsdauern flr
Bereiche mit Geschwindigkeiten Gber 200 km/h bzw. flir Bereiche mit besohlten Beton-
schwellen werden hier nicht angegeben, da fir diese Bereiche keine, der Auswertung

dienenden, Daten aus den Datenbanken vorliegen.

Fir Belastungen unter 8.000 GesBt/Tag, Gleis wird in der Praxis von strategischen Nut-
zungsdauern zwischen 50 Jahren und 80 Jahren ausgegangen. 80 Jahre werden zum Bei-
spiel fur Gleise des Erganzungsnetzes und Belastungen < 1.000 GesBt/Tag, Gleis ange-
setzt. Da in dieser Arbeit ausschlieBlich das Kernnetz detailliert untersucht wird und da-
her fir diese Belastungsklasse davon ausgegangen werden kann, dass Belastungen
knapp unter 8.000 GesBt/Tag, Gleis auftreten, wird flir diese Kategorie die strategische

Nutzungsdauer einheitlich auf 50 Jahre festgelegt.

Fir die Erreichung der, in den folgenden Tabellen angegebenen, Nutzungsdauern ist ein
tragfahiger Untergrund Voraussetzung. Flir den Oberbau stellt haufig der Schotter einen
limitierenden Faktor dar, welcher die Nutzungsdauer begrenzt. Ein Schottertausch bzw.
eine Schotterbettreinigung ist im Vergleich zu Schienen- und Schwelleninstandhaltungen

teuer. Aus diesem Grund sollte an der Schotterqualitat nicht gespart werden.

12
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Neben den in den Tabellen angegebenen strategischen Nutzungsdauern, die eine aus
wirtschaftlicher und technischer Sicht optimale Nutzungsdauer fir die unterschiedlichen
Gleisanlagen darstellen, gibt es noch den Begriff der buchhalterischen Nutzungsdauer.
Bei den Osterreichischen Bundesbahnen liegt die buchhalterische Nutzungsdauer fiir

samtliche, in der Arbeit betrachteten Abschnitte, bei 30 Jahren.

Schienenprofil
Schienenglite R260 / 350HT
Schwellentyp Betonschwelle

Holzschwelle

Belastung Anzahl Radius Strategische Nut- Strategische Nut-
[GesBt/Tag, Gleis] Gleise [m] zungsdauer [a] zungsdauer [a]

> 600 26 26
ein-/ zwei- 400 - 600 23 23
gleisig 250 - 400 21 21

< 250 - 18

> 600 30 30

ein-/ zwei-/ | 400 - 600 28 28
viergleisig 250 - 400 25 25
< 250 - 23

> 600 36 35

eins/izwels 400 - 600 34 34
gleisig 250 - 400 28 28

< 250 - 25

> 600 40 35

eins/izwels 400 - 600 36 35
gleisig 250 - 400 34 34

< 250 - 32

> 600 43 35

R 400 - 600 40 35

250 - 400 38 35

< 250 - 35

eingleisig = 50 50

Tabelle 1 Strategische Nutzungsdauern - Schienenprofil 60E1 vgl. [5]

13
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Schienenprofil
Schienenglite R260 / 350HT
Schwellentyp Betonschwelle

Holzschwelle

Belastung Radius Strategische Nut- Strategische Nut-
[GesBt/Tag, Gleis] [m] zungsdauer [a] zungsdauer [a]

> 600 20 20
Sl e 400 - 600 19 19
gleisig 250 - 400 18 18

< 250 - 16

> 600 25 25

ein-/ zwei-/ 400 - 600 24 24
viergleisig 250 - 400 22 22
< 250 - 20

> 600 32 32

Sl e 400 - 600 31 31
gleisig 250 - 400 26 26

< 250 - 22

> 600 36 35

P 400 - 600 34 34
gleisig 250 - 400 30 30

< 250 - 28

> 600 43 35

cingleisig 400 - 600 40 35

250 - 400 38 35

< 250 - 35

eingleisig = 50 50

Tabelle 2 Strategische Nutzungsdauern - Schienenprofil 54E2 vgl. [5]

14
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Schienenprofil
Schienenglite R260 / 350HT
Schwellentyp Betonschwelle

Holzschwelle

Belastung Radius Strategische Nut- Strategische Nut-
[GesBt/Tag, Gleis] [m] zungsdauer [a] zungsdauer [a]

> 600 19 19
Sl e 400 - 600 18 18
gleisig 250 - 400 18 18

< 250 - 16

> 600 24 24

ein-/ zwei-/ 400 - 600 23 23
viergleisig 250 - 400 21 21
< 250 - 19

> 600 32 32

Sl e 400 - 600 30 30
gleisig 250 - 400 35 35

< 250 - 21

> 600 35 35

P 400 - 600 33 33
gleisig 250 - 400 29 29

< 250 - 27

> 600 43 35

cingleisig 400 - 600 40 35

250 - 400 38 35

< 250 - 35

eingleisig = 50 50

Tabelle 3 Strategische Nutzungsdauern - Schienenprofil 49E1 vgl. [5]
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Ob die strategische Nutzungsdauer eines Gleises erreicht werden kann, kann bereits vor-
ab mittels Verschlechterungsfunktionen prognostiziert werden. Mit folgender einfachen

Formel kann das Gleislageverhalten beschrieben werden.

Q) = Qg * e’ [7]

Q, Anfangsqualitdt zum Zeitpunkt der Neulage
b  Verschlechterungsrate - je gréBer der Wert, desto starker ist die Verschlechterung
t Zeit

Ein gutes Gleis verschlechtert sich nur langsam, ein schlechtes Gleis rasch. Aus diesem

Grund ist es wichtig, eine hohe Ausgangsqualitdt zu erreichen. Diese kann durch
1 optimale Arbeitsmethoden und Technologien
I hochwertige Gleisbaumaterialien

erlangt werden. Eine hohe Ausgangsqualitat fihrt jedoch nicht zwingend zu langen Nut-
zungsdauern. Nur in Kombination mit einer entsprechenden Instandhaltung kdnnen lange

Nutzungsdauern realisiert werden. vgl. [4], vgl. [7]

Die Verschlechterungsrate kann durch folgende Parameter verbessert werden: vgl. [7]
1 VergréBerung des Tragheitsmomentes der Schiene

1 Verkleinerung des Schwellenabstandes

I Homogen verdichtetes Schotterbett

1 Tragfahiger Unterbau

I Geringe Schwankung der vertikalen Elastizitat

1 Keine engen Kurvenradien in der Trassierung

Es muss unbedingt darauf geachtet werden, dass die einzelnen Gleiskomponenten gut
aufeinander abgestimmt sind. Zu geringe, aber auch zu hohe Steifigkeiten kénnen zu

Schadigungen der Komponenten flhren.
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2 Datengrundlage flr die Auswertungen

2.1 LA-Statistiken der OBB-Infrastruktur AG

Fur die Masterarbeit wurden folgende LA-Statistiken der OBB-Infrastruktur AG bereitge-
stellt vgl. [1]:

1 Zusammenfassung LA-Statistik — Stand: Marz 2000

1 Zusammenfassung LA-Statistik - Stand: Janner 2001

1 Zusammenfassung LA-Statistik — Stand: Janner 2003

1 Zusammenfassung LA-Statistik — Stand: Jéanner 2004

1 Zusammenfassung LA-Statistik — Stand: Janner 2005

1 Zusammenfassung LA-Statistik - Stand: Dezember 2005
1 Zusammenfassung LA-Statistik - Stand: Dezember 2006
1 Zusammenfassung LA-Statistik - Stand: Janner 2009

1 Zusammenfassung LA-Statistik — Stand: November 2009
1 Zusammenfassung LA-Statistik - Stand: Janner 2010

1 Zusammenfassung LA-Statistik - Stand: Janner 2012

1 Zusammenfassung LA-Statistik - Stand: Oktober 2012
1 Zusammenfassung LA-Statistik - Stand: Janner 2013

Um die fehlenden Daten aus den Jahren 2002 und 2008 zu kompensieren, wurden flr
diese Zeitrdaume Prognosen der Zusammenfassungen aus den Jahren 2000 und 2001
bzw. 2006 naher betrachtet. Durch diese MaBnahme konnte eine durchgehende Statistik

zwischen den Jahren 2000 und 2013 erstellt werden.
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2.2 Streckeninformationen - Kernnetz der OBB-Infrastruktur AG
Folgende zwei Datenbanken wurden fir die Auswertungen herangezogen vgl. [2]:
1 TUG DBO07

1 TUGDB13

In den genannten Datenbanken finden sich in Abstanden von je 5 m detaillierte Angaben
zu Schienenprofiltyp, Schwellentyp, Belastungsklasse, Radiusklasse und Einbaudatum

von Schwelle und Schiene, getrennt flr jedes Gleis.
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3 Allgemeine Auswertungen zu den Langsamfahrstellen im Netz
der OBB-Infrastruktur AG

3.1 Allgemeines

Seit mehreren Jahren gibt es detaillierte Aufzeichnungen der im Netz der OBB Infrastruk-
tur AG vorhandenen dauerhaften LA. Die Ursachen fir diese erforderlichen Geschwindig-
keitsreduktionen sind vielseitig. Sie reichen von Oberbau, Unterbau, Brlicke, Durchlass,
Eisenbahnkreuzung (EK), Bescheid und Sonstiges, bis zu unterschiedlichen Kombination

dieser Aufzahlungen.

Im Rahmen der Masterarbeit soll geklart werden, ob LA zur Erreichung oder zur Stre-
ckung der strategischen Nutzungsdauer verwendet werden. Zur Klarung dieser Frage
wurden Daten mit Ursache ,Oberbau®, ,Unterbau®™ und jene, bei denen ,Oberbau und
Unterbau" als Ursache genannt wird, detailliert untersucht. AuBerdem beschrankt sich die
Auswertung auf Hauptgleise, also auf Gleis 1 und 2, sowie auf das Kernnetz mit Netzka-
tegorie A und B1.

3.2 Anzahl der Langsamfahrstellen

Abbildung 3 vgl. [3] zeigt die Anzahl der LA flr die in der Masterarbeit betrachteten Ur-
sachen zwischen den Jahren 2000 und 2013.

Anzahl der LA - Stand 1. Janner . J.

Kernnetz | Hauptgleise
240

200

160

120

Anzahl [Stk]

80

40

M LA Ursache: Oberbau Jahr

LA Ursache: Oberbau, Unterbau
M LA Ursache: Unterbau
B LA Ursache: Oberbau | Oberbau, Unterbau | Unterbau
M LA Ursache: ¥ (Oberbau+Unterbau+Briicke+Durchlass+EK+Bescheid+Sonstiges)

Abbildung 3 Anzahl der LA - Stand 1. Jannerj. J. vgl. [3]
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Betrachtet man die LA Ursache ,Oberbau®, erkennt man eine Spitze in den Jahren 2004
und 2010, wobei im Jahr 2010 der Maximalwert auftritt. Fir die LA Ursache ,Unterbau®
tritt der Maximalwert ebenso 2010 auf und fir die Ursache ,Oberbau, Unterbau®™ 20009.
Seit dem Jahr 2010 nimmt die Anzahl der LA deutlich ab. Verlauft dieser Riickgang in den
kommenden Jahren ahnlich, kommt man dem Ziel, LA auf eine wirtschaftlich vertretbare
Zahl zu reduzieren, deutlich ndher. Zu erkennen ist auBerdem, dass einer der haufigsten
Grunde fir LA die Ursache , Oberbau® ist.

Neben den flr die Arbeit relevanten LA Ursachen wurde zur Ergdnzung dieser und der

folgenden zwei Abbildungen die Gesamtanzahl der LA in schwarz dargestellt.
3.3 Durchschnittliche Ladnge der am 1. Janner jeden Jahres gezahlten LA

Abbildung 4 vgl. [3] zeigt die durchschnittliche Lange der am 1. Janner jeden Jahres zwi-
schen 2000 und 2013 gezahlten LA. Zu beachten ist, dass LA, die Uber mehrere Jahre
verhangt worden sind, auch mehrmals in das dargestellte Ergebnis eingehen. Das hat zur

Folge, dass mit Zunahme der LA Dauer der Einfluss auf das Ergebnis steigt.

Durchschnittliche Lange der am 1. Janner j. J. gezahlten LA
Kernnetz | Hauptgleise 1 2000-2013

LA Ursache: Oberbau (1237)

LA Ursache: Oberbau, Unterbau (133)

LA Ursache: Oberbau | Oberbau, Unterbau |
Unterbau

LA Ursache:
S (Oberbau+Unterbau+Briicke+Durchlass+EK
+Bescheid+Sonstiges)

Anzahl der am 1. Jénner j. J. gezdhlten LA [Stk]

(2213)

0,0 0,5 1,0 15 2,0
Lange [km]

Abbildung 4 Durchschnittliche Lange der am 1. Janner j. J. gezahlten LA vgl. [3]
Die durchschnittliche Lange der am 1. Jéanner jeden Jahres gezahlten LA betragt 1,22 km.

Fir LA mit der Ursache ,,Oberbau" liegt der Wert bei 1,40 km, fiir die Ursache ,,Unterbau®
bei 1,70 km und fir ,Oberbau, Unterbau®™ bei 1,49 km.
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3.4 Durchschnittliche Geschwindigkeitsreduktion der am 1. Janner jeden Jahres
gezahlten LA

Abbildung 5 vgl. [3] zeigt die durchschnittliche Geschwindigkeitsreduktion der am
1. Janner jeden Jahres zwischen 2000 bis 2013 gezahlten LA. Auch bei dieser Abbildung
ist anzumerken, dass mit Zunahme der LA Dauer der Einfluss auf das dargestellte Ergeb-

nis steigt.

Durchschnittliche V Reduktion der am 1. Janner j. J. gezahlten LA
Kernnetz | Hauptgleise |1 2000-2013

LA Ursache: Oberbau (1237)

LA Ursache: Oberbau, Unterbau (133)

LA Ursache: Oberbau | Oberbau, Unterbau | _
Unterbau (1551)
0

LA Ursache:
S (Oberbau+Unterbau+Briicke+Durchlass+EK
+Bescheid+Sonstiges)

(2213)

Anzahl der am 1. Janner j. J. gezdhlten LA [Stk]

10 20 30 40
Geschwindigkeitsreduktion [km/h]

Abbildung 5 Durchschnittliche V Reduktion der am 1. Janner j. J. gezdhlten LA vgl. [3]

Die durchschnittliche Geschwindigkeitsreduktion der am 1. Janner jeden Jahres gezahlten
LA betragt 31 km/h. Betrachtet man die LA Ursache ,Oberbau®, ergibt sich ein Wert von
33 km/h. Bei der Ursache ,Unterbau® liegt dieser Wert bei 40 kmm/h und bei der Ursache
»Oberbau, Unterbau™ bei 29 km/h.
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4 Detaillierte Auswertungen zu den Langsamfahrstellen im Netz
der OBB-Infrastruktur AG

4.1 Allgemeines

Fir die detaillierten Auswertungen wurde eine ausfiihrliche Untersuchung von LA mit Ur-
sache ,Oberbau®, ,,Oberbau, Unterbau™ und ,Unterbau®, im Zeitraum zwischen 2000 und
2013, durchgefiihrt. Dabei wurden jene Abschnitte untersucht, bei denen aus den TUG
Datenbanken 07 und 13 eine detaillierte Streckeninformation ausgelesen werden konnte.
Im Bereich von Weichen finden sich beispielsweise keine brauchbaren Informationen. Aus

diesem Grund ist es nicht mdglich, fir Weichen ausfihrliche Betrachtungen anzustellen.

Bei Vorhandensein genauer Informationen wurden LA nach folgenden Kriterien in homo-

gene Teilbereiche eingeteilt:
1 Schienenprofiltyp

1 Schwellentyp

1 Belastungsklasse

I Radiusklasse

Im nachsten Schritt wurden jene Daten aussortiert, bei denen das Enddatum von LA aus
der LA-Statistik nicht mit dem aus der TUG Datenbank 07 bzw. TUG Datenbank 13 ange-
gebenen Schwelleneinbaudatum Ubereinstimmt. Das Schwelleineinbaudatum entspricht
dem Datum einer Oberbauerneuerung. Im Rahmen der detaillierten Auswertung wurden
somit nur jene Bereiche betrachtet, bei denen definitiv mit Aufhebung der LA der Ober-

bau erneuert worden ist.

Damit das Oberbaualter errechnet werden konnte, war es nétig, dass in den Datenban-
ken neben einem mit der LA-Statistik korrelierenden Schwelleneinbaudatum zusatzlich
eine weitere Datumsangabe von einer Oberbauerneuerung vorhanden war. Mit Ausnahme
von bestehenden LA wurden somit samtliche Daten, bei denen in den zwei Datenbanken

das Schwelleneinbaudatum ident war, ausgefiltert.

Wie schon in Kapitel 3.1 erwdhnt, beschrankt sich die Auswertung auf Hauptgleise, also

auf Gleis 1 und 2, sowie auf das Kernnetz mit Netzkategorie A und B1.

Gelegentlich war es erforderlich, die aus den LA-Statistiken angegebenen LA Ursachen zu
korrigieren bzw. zu erganzen. Dies war beispielsweise der Fall, wenn die in der LA-

Statistik angegebenen Daten widersprichlich waren.
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Die verwendeten wirtschaftlich und technisch optimalen Nutzungsdauern fiir die folgen-
den Auswertungen sind aus Tabelle 1 vgl. [5], Tabelle 2 vgl. [5] und Tabelle 3 vgl. [5]
aus Kapitel 1.3 zu entnehmen. Diese Nutzungsdauer wird auch als strategische Nut-

zungsdauer bezeichnet.

Fir die Belastungsklasse < 8.000 GesBt/Tag, Gleis wird flr die nachfolgenden Betrach-
tungen die strategische Nutzungsdauer mit 50 Jahren festgelegt. Neben den ublichen
Schienenprofilen 49E1, 54E2 und 60E1 wurde fur diese Belastungsklasse bei A-Schienen
auf Holzschwellen bzw. Betonschwellen ebenso eine strategische Nutzungsdauer von 50
Jahren definiert. Die Anzahl der LA mit A-Schienen und einer Belastungsklasse
< 8.000 GesBt/Tag, Gleis liegt bei 1,37 mit einer Lange von 1,22 km. Bei A-Schienen, die
fir héhere Belastungsklassen eingesetzt werden bzw. fir Bereiche mit Stahlschwellen,
Briickenhdlzern oder wenn der Schwellentyp unbekannt ist, wurde keine Nutzungsdauer
definiert. Diese geringe Datenmenge bleibt somit bei den Nutzungsdaueranalysen unbe-

ricksichtigt.

Die buchhalterische Nutzungsdauer liegt flr samtliche betrachtete Abschnitte bei
30 Jahren.

4.2 Auswertungsverfahren

Im Rahmen dieser Arbeit wurden zwei Untersuchungsreihen durchgeflihrt. Einerseits
wurde eine langenbezogene Auswertung angestellt, auf der anderen Seite wurde anzahl-
bezogen ausgewertet. Bei den ldangenbezogenen Betrachtungen werden die Teilbereiche
entsprechend ihrer Ldnge gewichtet. Das bedeutet, dass langere LA einen gréBeren Ein-
fluss auf das Endergebnis haben, als kiirzere LA. Bei der anzahlbezogenen Auswertung ist
dies nicht der Fall. Es wird davon ausgegangen, dass jede LA unabhangig von ihrer Lange

gleich gewichtet wird.

Zusatzlich wird bei der anzahlbezogenen Auswertung bei einem geringen Anteil von de-
taillierter Streckeninformation, dieser geringe Teil gleich stark gewichtet, wie der Anteil
einer LA mit groBer Menge detaillierter Streckeninformation. Deshalb war es nétig, ein
MindestmaB an detaillierter Information je LA fir die anzahlbezogene Auswertung festzu-

legen.

Abbildung 6 zeigt den Unterschied zwischen den Auswertungsverfahren von Streckenab-
schnitten mit LA und der Ursache ,Oberbau®. Auf der vertikalen Achse ist die Liegedauer
des Oberbaues bei LA - Verhangung aufgetragen, auf der horizontalen Achse der vor-
handene Anteil detaillierter Streckeninformation je LA. Fir diese Darstellung wurden auch

LA, die innerhalb eines Jahres verhangt und aufgeldst wurden, betrachtet.
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Liegedauer des Oberbaues bei LA - Verhangung
Anzahlbezogene Auswertung vs. Langenbezogene Auswertung
Kernnetz | Hauptgleise
Anzahl der LA [Stk]
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Vorhandener Anteil detaillierter Steckeninformation je LA [%]
e ANZAHLBEZOGENE AUSWERTUNG - LA Ursache: Oberbau
LANGENBEZOGENE AUSWERTUNG - LA Ursache: Oberbau

Abbildung 6 Unterschied der Auswertungsverfahren

Deutlich zu erkennen ist, dass es Unterschiede zwischen den Auswertungsverfahren gibt,
die Werte jedoch nur geringfiigig voneinander abweichen. Fir dieses konkrete Beispiel
liegen die Abweichungen bei < 2 %. Die Liegedauer bis zur LA - Verhangung ist bei der
langenbezogenen Auswertung, unabhdngig vom Anteil detaillierter Streckeninformation
hoéher, als bei der anzahlbezogenen Auswertung. Das bedeutet, dass ldngere LA spater
verhangt werden, als kiirzere LA. Betrachtet man nur LA, bei denen ein groBer Anteil
detaillierter Information vorhanden ist, steigt die durchschnittliche Liegedauer des Ober-

baues bei LA - Verhangung.

Fir die anzahlbezogenen Auswertungen wird ein MindestmaB von = 60 % vorhandener
detaillierter Streckeninformation je LA gewahlt. Mit dieser Annahme wird nur ein geringer
Anteil von Daten nicht bertlicksichtigt. Weiters befinden sich beim gewahlten MindestmaB
noch beide Funktionen im horizontalen, stabilen Bereich, wodurch der Unterschied der
Ergebnisse im Vergleich zur langenbezogenen Auswertung, bei der alle Daten beriicksich-

tigt werden, gering bleibt.
4.3 Langenbezogene Auswertungen

Bei den langenbezogenen Auswertungsreihen wurde jahrlich, das flir das untersuchte
Jahr glltige Oberbaualter, ermittelt, sowie der flr jedes Jahr unterschiedliche Errei-

chungsgrad der strategischen und buchhalterischen Nutzungsdauer. Diese Berechnungen
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wurden fur samtliche Abschnitte der betrachteten LA durchgefiihrt. Bei den Ergebnissen
handelt es sich somit um mittlere Oberbauliegedauern bzw. Erreichungsgrade flr Berei-

che, an denen LA verhangt worden sind.

Alle LA zwischen 2. Janner und 31. Dezember innerhalb eines Jahres wurden bei der lan-
genbezogenen Auswertung nicht beriicksichtig, da bei dieser Auswertung immer nur der

1. Janner jeden Jahres flr die Betrachtungen herangezogen wurde.

4.3.1 Durchschnittliche Oberbauliegedauer der am 1. Janner jeden Jahres gezahlten LA

Fir die in den folgenden zwei Diagrammen dargestellten Liegedauern konnten auch Da-
tensatze mitberlcksichtigt werden, bei denen die strategische Nutzungsdauer nicht defi-
niert wurde. Die Darstellung fir alle Bereiche mit A-Schienen, flir Bereiche mit dem

Schwellentyp Stahlschwellen, Briickenhdlzer oder unbekannt, war auch maéglich.

Abbildung 7 zeigt die durchschnittliche Oberbauliegedauer der am 1. Janner jeden Jahres
gezahlten LA flr die LA Ursachen ,Oberbau®, ,Oberbau, Unterbau®™ und ,Unterbau® inkl.

einer Darstellung, bei der samtliche genannten Ursachen beriicksichtigt werden.

Durchschnittliche Oberbauliegedauer der am 1. Janner j. J. gezdhlten LA
Kernnetz | Hauptgleise
Lange (LA Ursache:Oberbau/Oberbau Unterbau/Unterbau/Ob bauIOberbau,Un erbaulUnterbau) [km]
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Abbildung 7 Durchschnittliche Oberbauliegedauer - 1

FGr samtliche LA Ursachen zeigt sich, dass sich die mittlere Liegedauer des Oberbaues im

Bereich von LA in den letzten Jahren deutlich erhéht hat. Betrachtet man die LA Ursache
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»,Oberbau®, bei der groBe Datenmengen verarbeitet wurden, liegt der Wert im Jahr 2000

bei zirka 27 Jahren, mittlerweile hat er sich auf zirka 34 Jahre erhoht.

Die hohen Werte flir die LA Ursache , Oberbau, Unterbau®™ in den Jahren 2012 und 2013
sowie die niedrigen Werte flir die Ursache ,Unterbau™ aus dem Jahr 2010 sind auf die

geringe Datenmenge dieser betrachteten Bereiche zuriickzufiihren.

Abbildung 8 zeigt den direkten Vergleich der durchschnittlichen Oberbauliegedauer der
am 1. Janner jeden Jahres gezahlten LA zwischen der LA Ursache ,Oberbau™ und der LA

Ursache ,Oberbau; Oberbau, Unterbau und Unterbau®.

Durchschnittliche Oberbauliegedauer der am 1. Janner j. J. gezdhlten LA
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o < - ) < £ g x < o ) A [UCY
o ~ m o (=} < <t ~ ~ - (=) - wn ~
N 3 A N N g NS Q Q Q Q g < g
~ = < < o 9 g n N S o 9 N S
b S o 0 o0 o~ wn - (<)) o o < - o0
= = o o o () A 0n 3 a3 = o
40 —
~
S
b
g 35
©
o
S
2
o 30
wv
Q
°
3 25 -
S
m©
°
&
2 20 A
-
15 -
o — I o < 7o) ) ™~ 0 o) o — ~ ™
S o o o o o o (=) o o 3 — - —
o o o o o o o o
(o] o o o o o~ (V] Jahr (o] (V] o o o~ (o] o
M LA Ursache: Oberbau B LA Ursache: Oberbau | Oberbau, Unterbau | Unterbau

Abbildung 8 Durchschnittliche Oberbauliegedauer - 2

4.3.2 Strategischer Nutzungsdauererreichungsgrad des Oberbaues der am 1. Janner

jeden Jahres gezahlten LA

Abbildung 9 zeigt die durchschnittlich realisierte Nutzungsdauer dividiert durch die stra-
tegische Nutzungsdauer des Oberbaues der am 1. Janner jeden Jahres gezahlten LA in
Prozent. Abgebildet werden LA mit der Ursache ,Oberbau®“, ,Oberbau, Unterbau™ und
,Unterbau® inkl. einer Darstellung, bei der samtliche genannten Ursachen bericksichtigt

werden.
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Realisierte ND / Strategische ND [%]
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Abbildung 9 Strategischer Nutzungsdauererreichungsgrad des Oberbaues - 1

Realisierte ND / Strategische ND [%]

Realisierte ND / Strategische ND des Oberbaues

der am 1. Janner j. J. gezdhlten LA
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Abbildung 10 Strategischer Nutzungsdauererreichungsgrad des Oberbaues - 2
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Abbildung 10 zeigt den direkten Vergleich des strategischen Nutzungsdauererreichungs-
grades der am 1. Janner jeden Jahres gezdhlten LA zwischen der LA Ursache ,Oberbau®
und der LA Ursache ,Oberbau; Oberbau, Unterbau und Unterbau®.

Fur samtliche LA Ursachen zeigt sich, dass sich der Erreichungsgrad der strategischen
Nutzungsdauer des Oberbaues im Bereich von LA in den letzten Jahren deutlich erhéht
hat. Betrachtet man diesen Trend fiir die LA Ursache ,Oberbau®, bei der groBe Daten-
mengen verarbeitet wurden, detaillierter, liegt der Wert zu Beginn des Jahrhunderts bei
zirka 80 % und hat sich mittlerweile auf 100 % erhoht.

4.3.3 Buchhalterischer Nutzungsdauererreichungsgrad des Oberbaues der am 1. Janner

jeden Jahres gezahlten LA

Abbildung 11 zeigt die durchschnittlich realisierte Nutzungsdauer dividiert durch die
buchhalterische Nutzungsdauer des Oberbaues der am 1. Jéanner jeden Jahres gezahlten
LA in Prozent. Dargestellt werden LA mit der Ursache ,Oberbau®, ,,Oberbau, Unterbau®
und ,Unterbau" inkl. einer Darstellung, bei der samtliche genannten Ursachen bertck-

sichtigt werden.
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Abbildung 11 Buchhalterischer Nutzungsdauererreichungsgrad des Oberbaues - 1

FGr samtliche LA Ursachen zeigt sich auch hier, dass sich der Erreichungsgrad der buch-
halterischen Nutzungsdauer des Oberbaues im Bereich von LA in den letzten Jahren deut-

lich erhdht hat. Betrachtet man diesen Trend fir die LA Ursache ,Oberbau®, bei der groBe
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Datenmengen verarbeitet wurden, detaillierter, liegt der Wert im Jahr 2000 bei knapp
90 % und hat sich mittlerweile auf tiber 110 % erhoéht.

Abbildung 12 zeigt den direkten Vergleich des buchhalterischen Nutzungsdauer-
erreichungsgrades der am 1. Janner jeden Jahres gezahlten LA zwischen der LA Ursache
»Oberbau®™ und der LA Ursache ,Oberbau; Oberbau, Unterbau und Unterbau®.

Realisierte ND / Buchhalterische ND des Oberbaues

der am 1. Jannerj. J. gezdhlten LA
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Abbildung 12 Buchhalterischer Nutzungsdauererreichungsgrad des Oberbaues - 2

Beachtet werden muss in Abbildung 7, Abbildung 9 und Abbildung 11, dass bei einigen
Bereichen, vor allem flir die Datendarstellung der LA Ursache ,Unterbau®, geringe Da-
tenmengen die Basis der Darstellung bilden. Da trotzdem ein Trend aus diesen Daten

ausgelesen werden kann, wurden diese abgebildet.

4.3.4 Strategischer Nutzungsdauererreichungsgrad im direkten Vergleich zum buchhal-
terischen Nutzungsdauererreichungsgrad des Oberbaues der am 1. Janner jeden

Jahres gezahlten LA

Abbildung 13 zeigt einen direkten Vergleich unterschiedlicher Nutzungsdauererreichungs-

grade flr den Oberbau mit der LA Ursache ,Oberbau®.
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Realisierte ND / Strategische ND vs. Realisierte ND / Buchhalterische ND

des Oberbaues der am 1. Jannerj. J. gezdhlten LA
Kernnetz | Hauptgleise

Lange (LA Ursache:Oberbau) [km]
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Abbildung 13 Vergleich der Nutzungsdauererreichungsgrade des Oberbaues

Mit Ausnahme vom Jahr 2001 liegt der durchschnittliche Erreichungsgrad der buchhalte-
rischen Nutzungsdauer lber jenem der strategischen Nutzungsdauer. Im Mittel liegt flr
die strategische Betrachtung ein Wert von deutlich unter 100 % vor, fiir die buchhalteri-
sche deutlich tber 100 %. Das bedeutet, dass LA mit der Ursache ,Oberbau®™ im Durch-
schnitt die strategische Nutzungsdauer noch nicht erreicht und buchhalterisch bereits

Uberschritten haben.

4.3.5 Detaillierte Betrachtungen von LA mit der Ursache ,Oberbau®

In Abbildung 14, Abbildung 15, Abbildung 16 und Abbildung 17 werden Erreichungsgrade
der strategischen bzw. buchhalterischen Nutzungsdauer des Oberbaues dargestellt. In
diesen Darstellungen werden die Daten der LA Ursache ,Oberbau® auf der einen Seite
nach Schwellentyp in Holzschwellen und Betonschwellen, auf der anderen Seite in sechs
Belastungsklassen eingeteilt, gezeigt. Wie in den Diagrammen zuvor handelt es sich fir
die folgenden Darstellungen um mittlere Erreichungsgrade von LA Abschnitten zwischen
den Jahren 2000 und 2013.

In Abbildung 16 und Abbildung 17 ist bei den hdéheren Belastungsklassen nur eine gerin-
ge Anzahl von Daten vorhanden. Da trotzdem Tendenzen aus den Daten ermittelt werden

kénnen, werden diese dargestellt.
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Realisierte ND / Strategische ND des Oberbaues

der am 1. Jannerj. J. gezdhlten LA
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Abbildung 14 Strategischer Nutzungsdauererreichungsgrad des Oberbaues

Schwelle

Realisierte ND / Buchhalterische ND des Oberbaues

der am 1. Jannerj. J. gezdhlten LA
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Abbildung 15 Buchhalterischer Nutzungsdauererreichungsgrad des Oberbaues

Schwelle
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Abbildung 17 Buchhalterischer Nutzungsdauererreichungsgrad des Oberbaues

Belastung
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Aus den detaillierten, nach Schwellentyp aufgeschllisselten Betrachtungen fir die LA Ur-
sache ,Oberbau" ist zu erkennen, dass sich deutliche Streuungen zwischen den einzelnen
betrachteten Jahren ergeben. Zusammengefasst ist festzustellen, dass bei Holzschwellen
héhere Erreichungsgrade zu verzeichnen sind. Wie zu erwarten, ergeben sich bei den
buchhalterischen Nutzungsdauererreichungsgraden hdhere Werte, als bei den strategi-

schen.

Bei den nach Belastungstyp eingeteilten Betrachtungen fiir die LA Ursache ,Oberbau®™
ergeben sich bei den strategischen Nutzungsdauererreichungsgraden fiir niedrige Belas-
tungsklassen sehr niedrige Erreichungsgrade. Bei hohen Belastungsklassen finden sich
hohe Erreichungsgrade. Betrachtet man die buchhalterischen Nutzungsdauererreichungs-
grade, finden sich diese groBen Spitzen bei den niedrigen und hohen Belastungsklassen

nicht mehr.

Zusammengefasst kann gesagt werden, dass bei niedrigen Belastungsklassen vor Errei-
chen der strategischen Nutzungsdauer LA vorzufinden sind, bei hohen Belastungsklassen
nach Erreichen der strategischen Nutzungsdauer. Fir die buchhalterische Nutzungsdauer
gilt dieses Verhaltnis nicht. Hier kann festgestellt werden, dass die realisierte Nutzungs-

dauer im Bereich der buchhalterischen Nutzungsdauer liegt.

Der Trend, dass mit Zunahme der Jahre hohere Werte errechnet werden, ist auch bei

diesen detaillierten Betrachtungen von LA mit Ursache ,Oberbau® festzustellen.
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4.4 Anzahlbezogene Auswertungen

Flr die anzahlbezogene Auswertung wurden, wie in Kapitel 4.2 erldutert, nur jene Daten
verwendet, bei denen mehr als 60 % detaillierte Information je LA vorhanden war. Flr
die untersuchten LA gingen jene Jahre in die Berechnung ein, in denen die LA verhangt
bzw. aufgelést wurden. Wichtig ist, dass LA innerhalb eines Jahres, im Unterschied zur

langenbezogenen Auswertung, mitbericksichtig wurden.

Getrennt dargestellte LA aus der LA-Statistik gehen im Folgenden bei Uberschneidung
von Datumsangaben und zusammenhdngenden Kilometrierungen als eine LA in die Be-

rechnung ein.

4.4.1 Strategische Nutzungsdauern, Liegedauern und Nutzungsdauererreichungsgrade
des Oberbaues - LA Ursache ,Oberbau® vs. ,Oberbau; Oberbau, Unterbau, Unter-

nw

bau

Abbildung 18 zeigt flr die LA Ursache ,Oberbau®™ und ,Oberbau; Oberbau, Unterbau; Un-
terbau™ flr LA - Bereiche die strategische Nutzungsdauer des Oberbaues, sowie die Lie-

gedauer des Oberbaues bei LA - Verhdangung.

Strategische Nutzungsdauer des Oberbaues vs.
Liegedauer des Oberbaues bei LA - Verhangung

Kernnetz | Hauptgleise | >60% detaillierte Streckeninformation je LA vorhanden

STRATEGISCHE ND - LA Ursache: Oberbau (73,6)

LIEGEDAUER BIS LA-VERHANGUNG -

LA Ursache: Oberbau (73,6)

STRATEGISCHE ND -

LA Ursache: Oberbau | Oberbau, Unterbau | _ (107,5)

Anzahl der LA [Stk]

Unterbau

LIEGEDAUER BIS LA-VERHANGUNG -
LA Ursache: Oberbau | Oberbau, Unterbau |
Unterbau

(107,5)

25 30 35 40
Jahre [a]

Abbildung 18 Strategische Nutzungsdauer vs. Liegedauer — Oberbau

Zu erkennen ist, dass flr die betrachteten LA Ursachen die strategische Nutzungsdauer

des Oberbaues um zirka 5 Jahre hoher ist, als die Liegedauer bei LA - Verhangung. Fir
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diese grobe Ursachenunterteilung bedeutet das, dass LA nicht zur Verlangerung, sondern

zur Erreichung der strategischen Nutzungsdauer verwendet werden.

Abbildung 19 zeigt fir die LA Ursache ,Oberbau®™ und ,Oberbau; Oberbau, Unterbau; Un-
terbau™ den strategischen sowie den buchhalterischen Nutzungsdauererreichungsgrad
des Oberbaues. Fir die Bestimmung der Erreichungsgrade der Nutzungsdauern wurden
fir dieses und die nachstehenden Diagramme zuerst die einzelnen Erreichungsgrade der
homogen aufgesplitteten Teilbereiche mit dem zugehérigen LA Anteil multipliziert, an-
schlieBend die Summe aus diesen Werten gebildet und am Ende wurde dieser ermittelte

Wert durch die Summe der betrachteten LA dividiert.

Realisierte ND / Strategische ND des Oberbaues bei LA - Verhdngung vs.
Realisierte ND / Buchhalterische ND des Oberbaues bei LA - Verhdangung

Kernnetz | Hauptgleise | >60% detaillierte Streckeninformation je LA vorhanden

REALISIERTE ND / STRATEGISCHE ND -

LA Ursache: Oberbau (73,6)

REALISIERTE ND / BUCHHALTERISCHE ND - _ (73,6)
LA Ursache: Oberbau !

REALISIERTE ND / STRATEGISCHE ND -
LA Ursache: Oberbau | Oberbau, Unterbau |
Unterbau

(107,5)

Anzahl der LA [Stk]

REALISIERTE ND / BUCHHALTERISCHE ND -
LA Ursache: Oberbau | Oberbau, Unterbau |
Unterbau

(107,5)
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Abbildung 19 Strategischer vs. Buchhalterischer Nutzungsdauererreichungsgrad
Oberbau

Diese Darstellung macht deutlich, dass LA fir die LA Ursache ,Oberbau®™ im Mittel bei
einem strategischen Erreichungsgrad von 90 % und einem buchhalterischen Erreichungs-
grad von 100 % verhangt werden. Sprich LA werden durchschnittlich genau bei Errei-

chung der buchhalterischen Nutzungsdauer verhangt.

Ein Grund daflr, dass bei der Ursache ,Oberbau; Oberbau, Unterbau; Unterbau®™ die Wer-
te unter jenen der Ursache ,,Oberbau®™ liegen, ist, dass fir die Ursache ,Unterbau®™ LA im

Mittel deutlich friiher verhangt werden, als in den anderen betrachteten Kategorien.

35



Langsamfahrstellen im Netz der OBB-Infrastruktur AG | www.ebw.tugraz.at l
Detaillierte Auswertungen zu den Langsamfahrstellen im Netz der OBB-Infrastruktur AG

4.4.2 Strategische Nutzungsdauern, Liegedauern und Nutzungsdauererreichungsgrade

des Oberbaues - Detaillierte Betrachtung von LA mit der Ursache ,Oberbau®

Abbildung 20 und Abbildung 21 zeigen eine detailliertere Betrachtung von LA mit der Ur-
sache ,Oberbau®. Dabei werden die Daten nach Schwellentyp in Holzschwellen und Be-
tonschwellen aufgeteilt. Die Darstellungen beziehen sich auf den Zeitpunkt der LA- Ver-

hangung.

Es zeigt sich, dass die Werte der strategischen Nutzungsdauer und der Oberbauliegedau-
er bei Holzschwellen etwas hdher sind, als bei einer Gesamtbetrachtung der Ursache
~Oberbau®. Bei Betonschwellen ergeben sich vor allem fir die Oberbauliegedauer deutlich
niedriger Werte. Eine Erklarung dafir ist, dass Oberbauformen mit den hier untersuchten
Betonschwellen, ohne Besohlung auf dem Schotter liegen bzw. lagen und die daraus re-
sultierende erhdhte Schotterbelastung, aufgrund der geringen Kontaktflache zwischen

Betonschwelle und Schotter, den limitierenden Faktor darstellt.

Der Erreichungsgrad der strategischen Nutzungsdauer liegt bei Holzschwellen unter jenen
von Betonschwellen. Fir den Erreichungsgrad der buchhalterischen Nutzungsdauer ist

dieses Verhaltnis umgekehrt.

Strategische Nutzungsdauer des Oberbaues vs.
Liegedauer des Oberbaues bei LA - Verhangung

Kernnetz | Hauptgleise | >60% detaillierte Streckeninformation je LA vorhanden
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(51,1) w
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5

2 40
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Abbildung 20 Strategische Nutzungsdauer vs. Liegedauer

Oberbau - Schwelle
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Realisierte ND / Strategische ND des Oberbaues bei LA - Verhdngung vs.
Realisierte ND / Buchhalterische ND des Oberbaues bei LA - Verhdangung

Kernnetz | Hauptgleise | >60% detaillierte Streckeninformation je LA vorhanden
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Abbildung 21 Strategischer vs. Buchhalterischer Nutzungsdauererreichungsgrad

Oberbau - Schwelle

In Abbildung 22 und Abbildung 23 werden belastungsabhangige Betrachtungen von LA
mit der Ursache ,Oberbau®™ dargestellt. Die Abbildungen beziehen sich auf den Zeitpunkt
der LA - Verhangung. Bei héheren Belastungsklassen liegt eine deutlich geringere Daten-
anzahl vor, als bei niedrigeren Klassen. Trotz dieser Tatsache ist ein deutlicher Trend fir

die einzelnen Bereiche sichtbar.

Bei hohen Belastungsklassen liegt die Oberbauliegedauer bei LA - Verhangung Uber je-
nen der strategischen Nutzungsdauer des Oberbaues. Das bedeutet, dass der Errei-
chungsgrad der strategischen Nutzungsdauer Gber 100 % liegt. Der Erreichungsgrad der
buchhalterischen Nutzungsdauer liegt fir hohe Belastungsklassen unter 100 %. Bei nied-
rigen Belastungsklassen liegt die Oberbauliegedauer bei LA - Verhangung deutlich unter
jenen der strategischen Nutzungsdauer des Oberbaues. AuBerdem ist der buchhalterische
Erreichungsgrad hoéher, als der strategische Erreichungsgrad. Zusammengefasst ergibt
sich, dass bei hohen Belastungen LA zum Erreichen der buchhalterischen Nutzungsdauer
verwendet werden, obwohl die strategische Nutzungsdauer des Oberbaues flir diese
Klassen bereits Uberschritten ist. Bei niedrigen Belastungsklassen werden LA zur Verlan-
gerung der buchhalterischen Nutzungsdauer bzw. zum Erreichen der strategischen Nut-
zungsdauer verwendet. Ein Grund flr die verhaltnismaBig frihe LA - Verhdngung bei
niedrigen Belastungsklassen, speziell flir die Belastungsklasse < 8.000 GesBt/Tag, Gleis,
kdénnte sein, dass die Instandhaltung aus finanziellen Grinden vernachlassigt wurde und

deshalb der Oberbau schnell schadhaft wurde.
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Strategische Nutzungsdauer des Oberbaues vs.
Liegedauer des Oberbaues bei LA - Verhangung
Kernnetz | Hauptgleise | >60% detaillierte Streckeninformation je LA vorhanden
STRATEGISCHE ND -
LA Ursache: Oberbau - >70.000 GesBt/(Tag*Gleis) (5'0)
LIEGEDAUER BIS LA-VERHANGUNG -
LA Ursache: Oberbau - >70.000 GesBt/(Tag*Gleis) (5'0)
STRATEGISCHE ND - 50
LA Ursache: Oberbau - 45.000-70.000 GesBt/(Tag*Gleis) | | ( ! )
LIEGEDAUER BIS LA-VERHANGUNG -
LA Ursache: Oberbau - 45.000-70.000 GesBt/(Tag*Gleis) (5'0) ';
STRATEGISCHE ND - &
LA Ursache: Oberbau - 30.000-45.000 GesBt/(Tag*Gleis) (16:7) =
LIEGEDAUER BIS LA-VERHANGUNG - 5
LA Ursache: Oberbau - 30.000-45.000 GesBt/(Tag*Gleis) (16'7) a',
STRATEGISCHE ND - S
LA Ursache: Oberbau - 15.000-30.000 GesBt/(Tag*Gleis) (25,0) va
LIEGEDAUER BIS LA-VERHANGUNG - ~N
LA Ursache: Oberbau - 15.000-30.000 GesBt/(Tag*Gleis) (2510) é
STRATEGISCHE ND -
LA Ursache: Oberbau - 8.000-15.000 GesBt/(Tag*Gleis) (9'1)
LIEGEDAUER BIS LA-VERHANGUNG -
LA Ursache: Oberbau - 8.000-15.000 GesBt/(Tag*Gleis) (911)
STRATEGISCHE ND -
LA Ursache: Oberbau - <8.000 G?th/(Tag‘Gleis) l | | (12'8)
LIEGEDAUER BIS LA-VERHANGUNG -
LA Ursache: Oberbau - <8.000 GesBt/(Tag*Gleis) l [ | (12/8)
I T T T
15 20 25 30 35 40 45 50
Jahre [a]

Abbildung 22 Strategische Nutzungsdauer vs. Liegedauer

Belastung
Realisierte ND / Strategische ND des Oberbaues bei LA - Verhdangung vs.
Realisierte ND / Buchhalterische ND des Oberbaues bei LA - Verhdngung
Kernnetz | Hauptgleise | >60% detaillierte Streckeninformation je LA vorhanden
REALISIERTE ND / STRATEGISCHE ND - (5 0)
LA Ursache: Oberbau - >70.000 GesBt/(Tag*Gleis) 4
REALISIERTE ND / BUCHHALTERISCHE ND - (5 0)
LA Ursache: Oberbau - >70.000 GesBt/(Tag*Gleis) .
REALISIERTE ND / STRATEGISCHE ND - (5 0)
LA Ursache: Oberbau - 45.000-70.000 GesBt/(Tag*Gleis) ’
REALISIERTE ND / BUCHHALTERISCHE ND -
LA Ursache: Oberbau - 45.000-70.000 GesBt/(Tag*Gleis) (5’0) '.?
REALISIERTE ND / STRATEGISCHE ND - ‘V.'l‘
LA Ursache: Oberbau - 30.000-45.000 GesBt/(Tag*Gleis) (16,7) =
REALISIERTE ND / BUCHHALTERISCHE ND - s
LA Ursache: Oberbau - 30.000-45.000 GesBt/(Tag*Gleis) (16'7) 5
REALISIERTE ND / STRATEGISCHE ND - E
LA Ursache: Oberbau - 15.000-30.000 GesBt/(Tag*Gleis) (25'0) -Fu
REALISIERTE ND / BUCHHALTERISCHE ND - E
LA Ursache: Oberbau - 15.000-30.000 GesBt/(Tag*Gleis) (25'0) <
REALISIERTE ND / STRATEGISCHE ND -
LA Ursache: Oberbau - 8.000-15.000 GesBt/(Tag*Gleis) (9'1)
REALISIERTE ND / BUCHHALTERISCHE ND -
LA Ursache: Oberbau - 8.000-15.000 GesBt/(Tag*Gleis) (911)
REALISIERTE ND / STRATEGISCHE ND -
LA Ursache: Oberbau - <8.000 GesBt/(Tag*Gleis) ’ (12'8)
REALISIERTE ND / BUCHHALTERISCHE ND -
LA Ursache: Oberbau - <8.000 GesBt/(Tag*Gleis) | [ | (12:8)
40 60 80 100 120 140 160
Realisierte ND / Strat. bzw. Buchh. ND [%]

Abbildung 23 Strategischer vs. Buchhalterischer Nutzungsdauererreichungsgrad

Belastung
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In Abbildung 24 bis Abbildung 27 werden die zuvor dargestellten Diagramme nochmals
unterteilt in Schwellentyp Holzschwelle und Betonschwelle. Die Abbildungen beziehen
sich wieder auf den Zeitpunkt der LA - Verhangung. Durch die nochmalige Aufsplittung
der Daten wird eine immer kleinere Datenmenge je Diagramm betrachtet. Abermals ist

ein deutlicher Trend fiur die Belastungsklassen ersichtlich.

Es zeigt sich, dass prinzipiell die Werte fir den Schwellentyp Holzschwellen héher sind,
als fur Betonschwellen. Das bedeutet, dass auch bei diesen Abbildungen LA auf Holz spa-
ter verhangt werden und auch die strategische Nutzungsdauer im Allgemeinen hoéher ist,
als bei Beton. Fir einzelne Belastungsklassen, wie zum Beispiel fir die Klasse 45.000-
70.000 GesBt/Tag, Gleis tritt dieser Zusammenhang nicht auf. Diese Abweichungen kén-

nen auf die gering betrachtete Datenmenge dieser Klassen zuriickgeflihrt werden.
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Strategische Nutzungsdauer des Oberbaues vs.
Liegedauer des Oberbaues bei LA - Verhangung

Kernnetz | Hauptgleise |1 >60% detaillierte Streckeninformation je LA vorhanden
STRATEGISCHE ND -

LA Ursache: Oberbau - >70.000 GesBt/(Tag*Gleis) - Beton (4’0)
LIEGEDAUER BIS LA-VERHANGUNG - ] (4 O)
LA Ursache: Oberbau - >70.000 GesBt/(Tag*Gleis) - Beton !
STRATEGISCHE ND - ) (1 6)
LA Ursache: Oberbau - 45.000-70.000 GesBt/(Tag*Gleis) - Beton | | ’
LIEGEDAUER BIS LA-VERHANGUNG -
LA Ursache: Oberbau - 45.000-70.000 GesBt/(Tag*Gleis) - Beton (1'6) ';-
STRATEGISCHE ND - A
LA Ursache: Oberbau - 30.000-45.000 GesBt/(Tag*Gleis) - Beton (6,2) =~
LIEGEDAUER BIS LA-VERHANGUNG - S
LA Ursache: Oberbau - 30.000-45.000 GesBt/(Tag*Gleis) - Beton (6'2) ;
STRATEGISCHE ND - ©
LA Ursache: Oberbau - 15.000-30.000 GesBt/(Tag*Gleis) - Beton (5'2) -?‘
LIEGEDAUER BIS LA-VERHANGUNG - ~N
LA Ursache: Oberbau - 15.000-30.000 GesBt/(Tag*Gleis) - Beton | (52) £
STRATEGISCHE ND -
LA Ursache: Oberbau - 8.000-15.000 GesBt/(Tag*Gleis) - Beton i (0,0)
LIEGEDAUER BIS LA-VERHANGUNG -
LA Ursache: Oberbau - 8.000-15.000 GesBt/(Tag*Gleis) - Beton ] (O:O)
STRATEGISCHE ND -
LA Ursache: Oberbau - <8.000 GesBt/(Tag*Gleis) - Beton ] | | ’ (5:5)
LIEGEDAUER BIS LA-VERHANGUNG -
LA Ursache: Oberbau - <8.000 GesBt/(Tag*Gleis) - Beton 1 | | (5;5)
I 1 1

15 20 25 30 35 40 45 50
Jahre [a]

Abbildung 24 Strategische Nutzungsdauer vs. Liegedauer

Belastung - Beton

Realisierte ND / Strategische ND des Oberbaues bei LA - Verhdngung vs.
Realisierte ND / Buchhalterische ND des Oberbaues bei LA - Verhangung
Kernnetz | Hauptgleise | >60% detaillierte Streckeninformation je LA vorhanden
REALISIERTE ND / STRATEGISCHE ND -
LA Ursache: Oberbau - >70.000 GesBt/(Tag*Gleis) - Beton (4'0)
REALISIERTE ND / BUCHHALTERISCHE ND - (4 0)
LA Ursache: Oberbau - >70.000 GesBt/(Tag*Gleis) - Beton !
REALISIERTE ND / STRATEGISCHE ND - (1 6)
LA Ursache: Oberbau - 45.000-70.000 GesBt/(Tag*Gleis) - Beton ’
REALISIERTE ND / BUCHHALTERISCHE ND -
LA Ursache: Oberbau - 45.000-70.000 GesBt/(Tag*Gleis) - Beton (1’6) :
REALISIERTE ND / STRATEGISCHE ND - :I.)'
LA Ursache: Oberbau - 30.000-45.000 GesBt/(Tag*Gleis) - Beton (612) =
REALISIERTE ND / BUCHHALTERISCHE ND - S
LA Ursache: Oberbau - 30.000-45.000 GesBt/(Tag*Gleis) - Beton (6'2) a
REALISIERTE ND / STRATEGISCHE ND - E
LA Ursache: Oberbau - 15.000-30.000 GesBt/(Tag*Gleis) - Beton (5'2) -g
REALISIERTE ND / BUCHHALTERISCHE ND - E
LA Ursache: Oberbau - 15.000-30.000 GesBt/(Tag*Gleis) - Beton ] (5'2) <
REALISIERTE ND / STRATEGISCHE ND -
LA Ursache: Oberbau - 8.000-15.000 GesBt/(Tag*Gleis) - Beton ] (0,0)
REALISIERTE ND / BUCHHALTERISCHE ND -
LA Ursache: Oberbau - 8.000-15.000 GesBt/(Tag*Gleis) - Beton (0,0)
REALISIERTE ND / STRATEGISCHE ND - 1
LA Ursache: Oberbau - <8.000 GesBt/(Tag*Gleis) - Beton | (5'5)
REALISIERTE ND / BUCHHALTERISCHE ND -
LA Ursache: Oberbau - <8.000 GesBt/(Tag*Gleis) - Beton [ | [ (5:5)
T T T
40 60 80 100 120 140 160
Realisierte ND / Strat. bzw. Buchh. ND [%]

Abbildung 25 Strategischer vs. Buchhalterischer Nutzungsdauererreichungsgrad

Belastung - Beton
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Strategische Nutzungsdauer des Oberbaues vs.
Liegedauer des Oberbaues bei LA - Verhangung

Kernnetz | Hauptgleise | >60% detaillierte Streckeninformation je LA vorhanden

STRATEGISCHE ND - (1 0)
LA Ursache: Oberbau - >70.000 GesBt/(Tag*Gleis) - Holz '
LIEGEDAUER BIS LA-VERHANGUNG - (1 O)
LA Ursache: Oberbau - >70.000 GesBt/(Tag*Gleis) - Holz '
STRATEGISCHE ND - (3 4)
LA Ursache: Oberbau - 45.000-70.000 GesBt/(Tag*Gleis) - Holz | | !
LIEGEDAUER BIS LA-VERHANGUNG -
LA Ursache: Oberbau - 45.000-70.000 GesBt/(Tag*Gleis) - Holz (3'4) :-
STRATEGISCHE ND - ‘v';
LA Ursache: Oberbau - 30.000-45.000 GesBt/(Tag*Gleis) - Holz (10;5) =~
LIEGEDAUER BIS LA-VERHANGUNG - 5
LA Ursache: Oberbau - 30.000-45.000 GesBt/(Tag*Gleis) - Holz (10'5) a
STRATEGISCHE ND - T
LA Ursache: Oberbau - 15.000-30.000 GesBt/(Tag*Gleis) - Holz (19'8) ‘E‘
LIEGEDAUER BIS LA-VERHANGUNG - ~N
LA Ursache: Oberbau - 15.000-30.000 GesBt/(Tag*Gleis) - Holz (1918) ‘<:
STRATEGISCHE ND -
LA Ursache: Oberbau - 8.000-15.000 GesBt/(Tag*Gleis) - Holz (9' 1)
LIEGEDAUER BIS LA-VERHANGUNG -
LA Ursache: Oberbau - 8.000-15.000 GesBt/(Tag*Gleis) - Holz (9; 1)
STRATEGISCHE ND -
LA Ursache: Oberbau - <8.000 GesBt/(Tag*Gleis) - Holz ‘ | | (7'3)
LIEGEDAUER BIS LA-VERHANGUNG -
LA Ursache: Oberbau - <8.000 GesBt/(Tag*Gleis) - Holz | | | (7:3)
T 1 1 T

15 20 25 30 35 40 45 50
Jahre [a]

Abbildung 26 Strategische Nutzungsdauer vs. Liegedauer

Belastung - Holz

Realisierte ND / Strategische ND des Oberbaues bei LA - Verhangung vs.
Realisierte ND / Buchhalterische ND des Oberbaues bei LA - Verhdangung

Kernnetz | Hauptgleise | >60% detaillierte Streckeninformation je LA vorhanden

REALISIERTE ND / STRATEGISCHE ND - (1 0)
LA Ursache: Oberbau - >70.000 GesBt/(Tag*Gleis) - Holz ’
REALISIERTE ND / BUCHHALTERISCHE ND - (1 0)
LA Ursache: Oberbau - >70.000 GesBt/(Tag*Gleis) - Holz ’
REALISIERTE ND / STRATEGISCHE ND - (3 4)
LA Ursache: Oberbau - 45.000-70.000 GesBt/(Tag*Gleis) - Holz !
REALISIERTE ND / BUCHHALTERISCHE ND -
LA Ursache: Oberbau - 45.000-70.000 GesBt/(Tag*Gleis) - Holz (3’4) '.?
REALISIERTE ND / STRATEGISCHE ND - ‘V-;
LA Ursache: Oberbau - 30.000-45.000 GesBt/(Tag*Gleis) - Holz (10l5) -
REALISIERTE ND / BUCHHALTERISCHE ND - S
LA Ursache: Oberbau - 30.000-45.000 GesBt/(Tag*Gleis) - Holz (10'5) ;
REALISIERTE ND / STRATEGISCHE ND - 3
LA Ursache: Oberbau - 15.000-30.000 GesBt/(Tag*Gleis) - Holz (19'8) -5
REALISIERTE ND / BUCHHALTERISCHE ND - E
LA Ursache: Oberbau - 15.000-30.000 GesBt/(Tag* Gleis) - Holz (19,8) &£
REALISIERTE ND / STRATEGISCHE ND -
LA Ursache: Oberbau - 8.000-15.000 GesBt/(Tag*Gleis) - Holz (9' 1)
REALISIERTE ND / BUCHHALTERISCHE ND -
LA Ursache: Oberbau - 8.000-15.000 GesBt/(Tag*Gleis) - Holz (9: 1)
REALISIERTE ND / STRATEGISCHE ND -
LA Ursache: Oberbau - <8.000 GesBt/(Tag*Gleis) - Holz ’ (7'3)
REALISIERTE ND / BUCHHALTERISCHE ND -
LA Ursache: Oberbau - <8.000 GesBt/(Tag*Gleis) - Holz | | | (7,3)
1 1 1 I
40 80 100 120 14 160

60 0
Realisierte ND / Strat. bzw. Buchh. ND [%]

Abbildung 27 Strategischer vs. Buchhalterischer Nutzungsdauererreichungsgrad

Belastung - Holz
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4.4.3 Durchschnittliche Dauer der LA - LA Ursache ,Oberbau®

Flr die Berechnung der durchschnittlichen Dauer von LA wurden samtliche Daten, exklu-
sive bestehender LA, verwendet. Fir laufende LA ist noch nicht bekannt, wann diese auf-
geldst werden. Aus diesem Grund sind diese Datensatze zur Dauerermittiung ungeeignet.
Betrachtet wurden auch flr diese Ermittlung nur jene Daten, bei denen mehr als 60 %
detaillierte Information je LA vorhanden war. Bei hoheren Belastungsklassen liegt eine
deutlich geringere Datenanzahl vor, als bei niedrigeren Klassen. Auch bei hohen Belas-

tungsklassen sind deutliche Tendenzen vorzufinden.

Zur Bestimmung der durchschnittlichen LA Dauer wurde einerseits eine jahrgenaue Aus-
wertung, andererseits eine taggenaue Auswertung, durchgefiihrt. Abbildung 28 zeigt die
taggenaue Dauerermittlung fur die wichtigsten LA Ursachen.

Durchschnittliche Dauer der LA
Kernnetz | Hauptgleise |1 60% detaillierte Streckeninformation je LA vorhanden
Taggenaue Dauerermittlung | Exklusive bestehender LA

LA Ursache: Oberbau - >70.000 GesBt/(Tag*Gleis) (4,0)

LA Ursache: Oberbau - 45.000-70.000 GesBt/(Tag*Gleis) (4,0)
LA Ursache: Oberbau - 30.000-45.000 GesBt/(Tag*Gleis) (15,8)
LA Ursache: Oberbau - 15.000-30.000 GesBt/(Tag*Gleis) (16,0)

LA Ursache: Oberbau - 8.000-15.000 GesBt/(Tag*Gleis) (7,1)
LA Ursache: Oberbau - <8.000 GesBt/(Tag*Gleis) | (12,8)

Anzahl der LA [Stk]

LA Ursache: Oberbau - Holz (41,3)
LA Ursache: Oberbau (59,6)
LA Ursache: Oberbau | Oberbau, Unterbau | Unterbau (87,6)

T T T T

00 05 10 15 20 25 30 35 40
Jahre [a]

Abbildung 28 Durchschnittliche Dauer von LA - taggenaue Auswertung

Das Problem bei der taggenauen Auswertung besteht darin, dass bei einer groBen Anzahl
der LA die exakte Datumsangabe in den LA-Statistiken nicht vorhanden ist. Bei einer An-
zahl von zirka 88 ausgewerteten LA ist fiir etwa 21 Stick der exakte Tag flir Anfang und

Ende der LA angegeben. Das hat zur Folge, dass flur den gréBten Teil dieser Darstellung
der Tag geschatzt wurde.

Abbildung 29 zeigt im Vergleich dazu die jahrgenaue Dauerermittlung fir die wichtigsten
LA Ursachen.
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Durchschnittliche Dauer der LA

Kernnetz | Hauptgleise |1 60% detaillierte Streckeninformation je LA vorhanden
Jahrgenaue Dauerermittlung | Exklusive bestehender LA

LA Ursache: Oberbau - >70.000 GesBt/(Tag*Gleis) (4,0)

LA Ursache: Oberbau - 45.000-70.000 GesBt/(Tag*Gleis) (4,0)
LA Ursache: Oberbau - 30.000-45.000 GesBt/(Tag*Gleis) (15,8)
LA Ursache: Oberbau - 15.000-30.000 GesBt/(Tag*Gleis) (16,0)

LA Ursache: Oberbau - 8.000-15.000 GesBt/(Tag*Gleis) (7,1)
LA Ursache: Oberbau - <8.000 GesBt/(Tag*Gleis) 1 (12,8)

Anzahl der LA [Stk]

LA Ursache: Oberbau - Holz (41,3)
LA Ursache: Oberbau (59,6)
LA Ursache: Oberbau | Oberbau, Unterbau | Unterbau (87,6)

T T T T T T

00 05 10 15 20 25 30 3,5 40
Jahre [a]

Abbildung 29 Durchschnittliche Dauer von LA - jahrgenaue Auswertung

Die jahrgenaue Auswertung liefert im Vergleich zur taggenauen Auswertung fir samtliche
Ursachen niedrigere Werte. Das lasst sich darauf zurlickfiihren, dass sich bei der tagge-
nauen Auswertung aufgrund geschatzter Daten differenzierte LA Dauern ergeben. Welche
Schatzfehler bei der taggenauen Auswertung auftreten kénnen, wird an folgendem Bei-
spiel gezeigt.

Bei einer LA ohne exakte Datumsangabe ist nur bekannt, dass diese am 1. Janner 2005
verhangt gewesen ist. Am ersten Janner des Jahres zuvor und danach war diese LA nicht
vorhanden. Bei der jahrgenauen Auswertung geht diese LA mit einem Jahr, also 365 Ta-
gen in die LA Dauerermittlung ein. Bei der taggenauen Auswertung kann dieser Wert zwi-
schen einem Tag und etwa zwei Jahren, genauer gesagt 729 Tagen, schwanken. Wegen
dieser extremen Unsicherheiten wird von der taggenauen Auswertung Abstand genom-

men und es wird im Folgenden ausschlieBlich die jahrgenaue Auswertung detaillierter
betrachtet.

Es ergeben sich mittlere LA Dauern zwischen 2,6 und 2,7 Jahren. Bei einer belastungsab-
hangigen Bertachtung schwanken diese Werte deutlich starker. Hier zeigt sich, dass mit
Zunahme der Belastungsklasse die LA Dauern abnehmen. Diese Abnahme ist zu erwar-
ten, da LA gleicher Dauer bei hohen Belastungsklassen unwirtschaftlicher sind, als bei
niedrigen Klassen. Erstaunlicherweise ist jedoch der Maximalwert nicht bei der niedrigs-

ten Belastungsklasse zu finden, sondern bei jener mit 8.000-15.000 GesBt/Tag, Gleis.
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Dieser Maximalwert liegt bei 3,4 Jahren und ist somit deutlich Gber jenem der niedrigsten
Klasse, der mit 2,9 Jahren beziffert werden kann.

Eine Erklarung fir diese Diskrepanz ist, dass der buchhalterische Erreichungsgrad bei der
niedrigsten Belastungsklasse trotz klirzerer LA Dauer am hoéchsten ist. Bleibt der strate-
gische Erreichungsgrad unberilcksichtigt, scheint eine weitere Streckung der Nutzungs-
dauer bei rein buchhalterischer Betrachtungsweise als nicht sinnvoll. Aus diesem Grund

wird vermutlich einer friihzeitigen Oberbauerneuerung zugestimmt.

4.4.4 Strategische Nutzungsdauern, Liegedauern und Nutzungsdauererreichungsgrade
des Oberbaues - LA Ursache ,Unterbau® vs. ,Oberbau; Oberbau, Unterbau, Unter-

n

bau

Trotz durftiger Datenmenge fir LA mit der Ursache ,Unterbau™ wurde entschieden, Aus-
wertungen durchzuftihren, um Trends dieser Datengruppe abzubilden. Abbildung 30 zeigt
fir die LA Ursache ,Unterbau® und ,Oberbau; Oberbau, Unterbau; Unterbau"™ fur LA-
Bereiche die strategische Nutzungsdauer des Oberbaues sowie die Liegedauer des Ober-
baues bei LA - Verhangung.

Strategische Nutzungsdauer des Oberbaues vs.

Liegedauer des Oberbaues bei LA - Verhangung
Kernnetz | Hauptgleise | >60% detaillierte Streckeninformation je LA vorhanden

STRATEGISCHE ND - LA Ursache: Unterbau (8,0)

LIEGEDAUER BIS LA-VERHANGUNG -

LA Ursache: Unterbau (8,0)

STRATEGISCHE ND -

LA Ursache: Oberbau | Oberbau, Unterbau | _ (107,5)

Anzahl der LA [Stk]

Unterbau

LIEGEDAUER BIS LA-VERHANGUNG -
LA Ursache: Oberbau | Oberbau, Unterbau |
Unterbau

(107,5)

15 20 25 30 35 40
Jahre [a]

Abbildung 30 Strategische Nutzungsdauer vs. Liegedauer — Unterbau

Abbildung 31 zeigt fiir die LA Ursache ,Unterbau™ und ,Oberbau; Oberbau, Unterbau;
Unterbau® fir LA Bereiche den strategischen sowie den buchhalterischen Nutzungsdau-
ererreichungsgrad des Oberbaues.
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Realisierte ND / Strategische ND des Oberbaues bei LA - Verhdngung vs.
Realisierte ND / Buchhalterische ND des Oberbaues bei LA - Verhdangung
Kernnetz | Hauptgleise | >60% detaillierte Streckeninformation je LA vorhanden
REALISIERTE ND / STRATEGISCHE ND - H (8,0)
LA Ursache: Unterbau !
REALISIERTE ND / BUCHHALTERISCHE ND - - (8,0) ':?
LA Ursache: Unterbau ! 2
g
- E
REALISIERTE ND / STRATEGISCHE ND - EEEEEEEEEE—— y—
LA Ursache: Oberbau | Oberbau, Unterbau | _ (107,5) é"
Unterbau <
REALISIERTE ND / BUCHHALTERISCHE ND -
LA Ursache: Oberbau | Oberbau, Unterbau | (107,5)
Unterbau
50 60 70 80 90 100
Realisierte ND / Strat. bzw. Buchh. ND [%]

Abbildung 31 Strategischer vs. Buchhalterischer Nutzungsdauererreichungsgrad

Unterbau

Fir samtliche Unterbaubetrachtungen werden wegen der gering verwendbaren bzw. ge-
ring vorhandenen Datenmenge nicht exakte Werte diskutiert, sondern ausschlieBlich

Tendenzen.

Ein deutlicher Unterschied von LA mit der Ursache ,Unterbau®™ zu den anderen betrachte-
ten Ursachen liegt darin, dass diese deutlich friher verhangt werden. Die sehr geringen
Liegedauern von etwa 20 Jahren bis zur LA deuten flr die untersuchten Bereiche auf

maogliche Entwasserungsprobleme hin.

4.4.5 Strategische Nutzungsdauern, Liegedauern und Nutzungsdauererreichungsgrade

des Oberbaues - Detaillierte Betrachtung von LA mit der Ursache ,Unterbau®

Abbildung 32 und Abbildung 33 zeigen eine detaillierte Betrachtung von LA mit der Ursa-
che ,Unterbau®. Dabei werden die Daten nach Schwellentyp in Holzschwellen und Beton-
schwellen aufgeteilt. Die Darstellungen beziehen sich auf den Zeitpunkt der LA - Verhan-

gung.

Es zeigt sich, dass die Werte der strategischen Nutzungsdauer und der Oberbauliegedau-
er bei Betonschwellen hdher sind, als bei Holzschwellen. Die Erreichungsgrade der Nut-

zungsdauern liegen bei Betonschwellen ebenso Gber jenen der Holzschwellen. Diese teil-
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weise vorhandene Diskrepanz zu den Auswertungen der LA Ursachen ,Oberbau®™ wird
aufgrund der geringen Datenmenge nicht naher analysiert.

Die durchschnittliche Dauer von LA bei einer jahrgenauen Auswertung fiir die LA Ursache

~Unterbau® liegt bei 3,5 Jahren. Im Vergleich dazu liegt der Wert fir die LA Ursache
»Oberbau®™ bei 2,6 Jahren.

Wegen der geringen Datenbasis wird auf eine Unterteilung in Belastungsklassen komplett
verzichtet.

Strategische Nutzungsdauer des Oberbaues vs.

Liegedauer des Oberbaues bei LA - Verhangung

Kernnetz | Hauptgleise | >60% detaillierte Streckeninformation je LA vorhanden
1 | | | |

STRATEGISCHE ND -
(51)
LA Ursache: Unterbau - Beton

LIEGEDAUER BIS LA-VERHANGUNG -

(5,1)
LA Ursache: Unterbau - Beton

STRATEGISCHE ND -

2,9
LA Ursache: Unterbau - Holz (29)

Anzahl der LA [Stk]

LIEGEDAUER BIS LA-VERHANGUNG -

(2,9)
LA Ursache: Unterbau - Holz

15 20 35 40

25 30
Jahre [a]

Abbildung 32 Strategische Nutzungsdauer vs. Liegedauer

Unterbau - Schwelle
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Realisierte ND / Strategische ND des Oberbaues bei LA - Verhdngung vs.
Realisierte ND / Buchhalterische ND des Oberbaues bei LA - Verhdangung
Kernnetz | Hauptgleise | >60% detaillierte Streckeninformation je LA vorhanden
REALISIERTE ND / STRATEGISCHE ND - 51
LA Ursache: Unterbau - Beton (5.1)
REALISIERTE ND / BUCHHALTERISCHE ND - _ 51 %
LA Ursache: Unterbau - Beton 1) &
!
. 3
©
REALISIERTE ND / STRATEGISCHE ND - ,Eu
LA Ursache: Unterbau - Holz - (2,9) 5
REALISIERTE ND / BUCHHALTERISCHE ND - (2,9)
LA Ursache: Unterbau - Holz ’
50 60 70 80 90 100
Realisierte ND / Strat. bzw. Buchh. ND [%]

Abbildung 33 Strategischer vs. Buchhalterischer Nutzungsdauererreichungsgrad

Unterbau - Schwelle
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4.5 Darstellung der Streuungen - Erreichungsgrade der Nutzungsdauer bei LA

- Verhangung

In den bisherigen Untersuchungen wurden Mittelwerte betrachtet. In Abbildung 34, Ab-
bildung 35, Abbildung 36 und Abbildung 37 wird verdeutlicht, welche Streuungen sich bei
den Auswertungen ergeben haben. Fir die Darstellung der Streuungen wurden anzahlbe-
zogene und langenbezogene Auswertungen durchgefihrt. Damit ein besserer Vergleich
der folgenden 4 Abbildungen durchgeflihrt werden kann, werden sowohl fiir die anzahl-
bezogenen, als auch fir die langenbezogenen Auswertungen nur jene Daten herangezo-

gen, bei denen > 60% detaillierte Streckeninformation je LA vorhanden ist.

Abbildung 34 zeigt fir die LA Ursache ,Oberbau; Oberbau, Unterbau; Unterbau®, Abbil-
dung 35 fir die Ursache ,Oberbau® den strategischen sowie den buchhalterischen Nut-
zungsdauererreichungsgrad des Oberbaues bei LA - Verhdngung. Dabei werden auf der
vertikalen Achse die Prozent der betrachteten Anzahl aufgetragen und auf der horizonta-

len Achse die Erreichungsgrade, abgestuft in 10 Prozent Intervalle.

Realisierte ND / Strategische ND des Oberbaues bei LA - Verhdngung vs.
Realisierte ND / Buchhalterische ND des Oberbaues bei LA - Verhdangung

Kernnetz | Hauptgleise | >60% detaillierte Streckeninformation je LA vorhanden
25

20

15

10

% der betrachteten Anzahl [%]

<40%
2160%

40%-49,99%
50%-59,99%
60%-69,99%
70%-79,99%
80%-89,99%
90%-99,99%
100%-109,99%
110%-119,99%
120%-129,99%
130%-139,99%
140%-149,99%
150%-159,99%

M REALISIERTE ND / STRATEGISCHE ND - LA Ursache: Oberbau | Oberbau, Unterbau | Unterbau
M REALISIERTE ND / BUCHHALTERISCHE ND - LA Ursache: Oberbau | Oberbau, Unterbau | Unterbau

Abbildung 34 Strategischer vs. Buchhalterischer Nutzungsdauererreichungsgrad

Streuungsdarstellung - Anzahlbezogene Auswertung
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Realisierte ND / Strategische ND des Oberbaues bei LA - Verhdangung vs.
Realisierte ND / Buchhalterische ND des Oberbaues bei LA - Verhdangung

Kernnetz | Hauptgleise | >60% detaillierte Streckeninformation je LA vorhanden

N
(9]

N
o

[N
w

F
f—

% der betrachteten Anzahl [%]

>160% h

<40%

o
40%-49,99% F
50%-59,99%
60%-69,99% h
70%-79,99% h
80%-89,99% h
90%-99,99% |
100%-109,99%
110%-119,99%
120%-129,99%
130%-139,99%
140%-149,99% h
150%-159,99%

REALISIERTE ND / STRATEGISCHE ND - LA Ursache: Oberbau
M REALISIERTE ND / BUCHHALTERISCHE ND - LA Ursache: Oberbau

Abbildung 35 Strategischer vs. Buchhalterischer Nutzungsdauererreichungsgrad

Streuungsdarstellung - Anzahlbezogene Auswertung - LA Ursache ,,Oberbau®

Abbildung 36 zeigt ebenso fir die LA Ursache ,Oberbau; Oberbau, Unterbau; Unterbau®,
Abbildung 37 fir die Ursache ,Oberbau™ den strategischen sowie den buchhalterischen
Nutzungsdauererreichungsgrad des Oberbaues bei LA - Verhangung. Der Unterschied zu
den zuvor dargestellten Abbildungen liegt darin, dass auf der vertikalen Achse die Pro-

zent der betrachteten Lange aufgetragen sind.

Dank der vier Darstellungen wird deutlich, welche betrachtlichen Streuungsbreiten bei
den Auswertungen auftreten. AuBerdem wird der Unterschied zwischen anzahlbezogener
Auswertung und langenbezogener Auswertung ersichtlich. Betrachtet man diesen Unter-
schied fur die LA Ursache ,Oberbau™ detaillierter, ergeben sich bei der anzahlbezogenen
Auswertung fur Erreichungsgrade unter 100 % hdhere Werte, bei der langenbezogenen
Auswertung fir die Bereiche Gber 100 % hoéhere Werte. Folglich werden langere LA spa-

ter verhangt, als kirzere.

Weiters spiegelt sich in diesen Ergebnissen wider, dass die Maxima der strategischen Er-
reichungsgrade eher im linken Diagrammbereich zu finden sind, die Maxima der buchhal-

terischen Erreichungsgrade im rechten Diagrammbereich.
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Realisierte ND / Strategische ND des Oberbaues bei LA - Verhdngung vs.
Realisierte ND / Buchhalterische ND des Oberbaues bei LA - Verhangung

Kernnetz | Hauptgleise | >60% detaillierte Streckeninformation je LA vorhanden
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120%-129,99%
130%-139,99%
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150%-159,99%

M REALISIERTE ND / STRATEGISCHE ND - LA Ursache: Oberbau | Oberbau, Unterbau | Unterbau
M REALISIERTE ND / BUCHHALTERISCHE ND - LA Ursache: Oberbau | Oberbau, Unterbau | Unterbau

Abbildung 36 Strategischer vs. Buchhalterischer Nutzungsdauererreichungsgrad

Streuungsdarstellung - Langenbezogene Auswertung

Realisierte ND / Strategische ND des Oberbaues bei LA - Verhdngung vs.
Realisierte ND / Buchhalterische ND des Oberbaues bei LA - Verhdangung

Kernnetz | Hauptgleise |1 >60% detaillierte Streckeninformation je LA vorhanden

25
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% der betrachteten Linge [%]
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1

<40%
>160% P
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50%-59,99%
60%-69,99%
70%-79,99%
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90%-99,99%
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REALISIERTE ND / STRATEGISCHE ND - LA Ursache: Oberbau
M REALISIERTE ND / BUCHHALTERISCHE ND - LA Ursache: Oberbau

Abbildung 37 Strategischer vs. Buchhalterischer Nutzungsdauererreichungsgrad

Streuungsdarstellung - Langenbezogene Auswertung - LA Ursache ,Oberbau®
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4.6 Strategische Nutzungsdauern, Liegedauern und Nutzungsdauererrei-
chungsgrade des Oberbaues - Betrachtungen von LA exklusive bestehen-
der LA

Am Ende der Arbeit werden Diagramme dargestellt, bei denen neben dem Zeitraum bis
zur LA - Verhangung auch die Dauer der LA in einer Abbildung gezeigt wird. In den bis-
herigen Betrachtungen wurden die Erreichungsgrade der Nutzungsdauern bzw. die stra-
tegischen Nutzungsdauern und die Liegedauern bis zur LA - Verhangung inklusive beste-
hender LA dargestellt. Die Dauer der LA wurde, da es nicht anders madglich ist, exklusive
bestehenden LA berechnet. Damit eine einheitliche Datenbasis vorhanden ist, wurde ent-
schieden, samtliche Daten flr die Abbildungen in der Zusammenfassung, exklusive be-

stehender LA anzufihren.

In diesem Kapitel soll gezeigt werden, welche Unterschiede auftreten, wenn bestehende
LA nicht bertlicksichtigt werden. Dabei werden jene Daten gezeigt, die flir das Fazit der
Arbeit bendétigt werden. In Abbildung 38 und Abbildung 39 werden belastungsabhdngige

Betrachtungen von LA mit der Ursache , Oberbau® dargestellt.

Strategische Nutzungsdauer des Oberbaues vs.
Liegedauer des Oberbaues bei LA - Verhangung
Kernnetz | Hauptgleise | >60% detaillierte Streckeninformation je LA vorhanden | Exklusive bestehender LA
STRATEGISCHE ND - (4 0)
LA Ursache: Oberbau - >70.000 GesBt/(Tag*Gleis) ’
LIEGEDAUER BIS LA-VERHANGUNG - ) (4 0)
LA Ursache: Oberbau - >70.000 GesBt/(Tag*Gleis) ’
STRATEGISCHE ND - ) (4 0)
LA Ursache: Oberbau - 45.000-70.000 GesBt/(Tag*Gleis) !
LIEGEDAUER BIS LA-VERHANGUNG -
LA Ursache: Oberbau - 45.000-70.000 GesBt/(Tag*Gleis) (4'0) '_?
STRATEGISCHE ND - ‘u','
LA Ursache: Oberbau - 30.000-45.000 GesBt/(Tag*Gleis) (15'8) =~
LIEGEDAUER BIS LA-VERHANGUNG - s
LA Ursache: Oberbau - 30.000-45.000 GesBt/(Tag*Gleis) (15,8) o
STRATEGISCHE ND - E
LA Ursache: Oberbau - 15.000-30.000 GesBt/(Tag*Gleis) (16'0) -g
LIEGEDAUER BIS LA-VERHANGUNG - N
LA Ursache: Oberbau - 15.000-30.000 GesBt/(Tag*Gleis) (16'0) &
STRATEGISCHE ND -
LA Ursache: Oberbau - 8.000-15.000 GesBt/(Tag*Gleis) (7' 1)
LIEGEDAUER BIS LA-VERHANGUNG -
LA Ursache: Oberbau - 8.000-15.000 GesBt/(Tag*Gleis) (7' 1)
STRATEGISCHE ND - 28
LA Ursache: Oberbau - <8.000 GesBt/(Tag*Gleis) | | | (1 ’ )
LIEGEDAUER BIS LA-VERHANGUNG -
LA Ursache: Oberbau - <8.000 GesBt/(Tag*Gleis) [ [ | (12r8)
T T T T
15 20 25 30 35 40 45 50
Jahre [a]

Abbildung 38 Strategische Nutzungsdauer vs. Liegedauer

Belastung - exklusive bestehender LA
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Realisierte ND / Strategische ND des Oberbaues bei LA - Verhdngung vs.
Realisierte ND / Buchhalterische ND des Oberbaues bei LA - Verhdngung
Kernnetz | Hauptgleise | >60% detaillierte Streckeninformation je LA vorhanden | Exklusive bestehender LA
REALISIERTE ND / STRATEGISCHE ND -
LA Ursache: Oberbau - >70.000 GesBt/(Tag*Gleis) (4’0)
REALISIERTE ND / BUCHHALTERISCHE ND - (4 0)
LA Ursache: Oberbau - >70.000 GesBt/(Tag*Gleis) ’
REALISIERTE ND / STRATEGISCHE ND - (4 0)
LA Ursache: Oberbau - 45.000-70.000 GesBt/(Tag*Gleis) ’
REALISIERTE ND / BUCHHALTERISCHE ND -
LA Ursache: Oberbau - 45.000-70.000 GesBt/(Tag*Gleis) (4’0) '_?
REALISIERTE ND / STRATEGISCHE ND - G
LA Ursache: Oberbau - 30.000-45.000 GesBt/(Tag*Gleis) (15'8) =
REALISIERTE ND / BUCHHALTERISCHE ND - S
LA Ursache: Oberbau - 30.000-45.000 GesBt/(Tag*Gleis) (15'8) E
REALISIERTE ND / STRATEGISCHE ND - 3
LA Ursache: Oberbau - 15.000-30.000 GesBt/(Tag*Gleis) (16'0) -r:u
REALISIERTE ND / BUCHHALTERISCHE ND - N
LA Ursache: Oberbau - 15.000-30.000 GesBt/(Tag*Gleis) (16,0) é
REALISIERTE ND / STRATEGISCHE ND -
LA Ursache: Oberbau - 8.000-15.000 GesBt/(Tag*Gleis) (711)
REALISIERTE ND / BUCHHALTERISCHE ND -
LA Ursache: Oberbau - 8.000-15.000 GesBt/(Tag*Gleis) (711)
REALISIERTE ND / STRATEGISCHE ND -
LA Ursache: Oberbau - <8.000 GesBt/(Tag*Gleis) | (12'8)
REALISIERTE ND / BUCHHALTERISCHE ND -
LA Ursache: Oberbau - <8.000 GesBt/(Tag*Gleis) [ | | (12,8)
1 I 1 1
40 60 80 100 120 140 160
Realisierte ND / Strat. bzw. Buchh. ND [%]

Abbildung 39 Strategischer vs. Buchhalterischer Nutzungsdauererreichungsgrad

Belastung - exklusive bestehender LA

Die Unterschiede zu den in Abbildung 22 und Abbildung 23 gezeigten Diagrammen, deren
Datenbasis abgeschlossene und laufende LA sind, ist gering. Die Abweichungen liegen fur
alle Belastungsklassen mit einer Ausnahme unter 5 %. Flr die Belastungsklasse 40.000-
70.000 GesBt/Tag, Gleis liegen die Abweichungen bei 10-15 %. Ein Grund fir die gréBe-

ren Abweichungen ist die gering vorhandene Datenmenge fir diese Klasse.

52



Langsamfahrstellen im Netz der OBB-Infrastruktur AG | www.ebw.tugraz.at l

Zusammenfassung

5 Zusammenfassung

Abbildung 40 und Abbildung 41 zeigen zusammenfassend die Ergebnisse flir die LA Ursa-
che ,Oberbau" die Liegedauer bis zur LA - Verhangung inklusive der LA Dauer. Betrach-
tet wird der Zeitraum zwischen 2000 und 2013. Dabei handelt es sich um eine anzahlbe-
zogene Auswertung flr jene LA, bei denen mehr als 60 % detaillierte Streckeninformati-
on je LA vorhanden ist. Es wird das Kernnetz mit den Hauptgleisen betrachtet, wobei
laufende LA nicht abgebildet werden. In Abbildung 40 wird die Summe aus LA Ursache
,Oberbau" sowie eine schwellentypabhdngige Unterteilung dargestellt. In Abbildung 41
wird die LA Ursache ,Oberbau®™ nach Belastungsklassen aufgeteilt. AuBerdem findet sich
in den Darstellungen als Linie dargestellt die strategische und buchhalterische Nutzungs-

dauer fur die betrachteten Unterteilungen.

Oberbauliegedauer fiir LA - Abschnitte | LA Ursache: Oberbau

Anzahlbezogene Auswertung | >60% detaillierte Streckeninformation je LA vorhanden | 2000-2013
Kernnetz | Hauptgleise | Exklusive bestehender LA

) Buchhalterische ND Strategische ND

Beton Liegedauer bis LA (18,3)
s
2,
S
Holz LA (413) &
=
N
S
<

Summe LA (59,6)

24 25 26 27 28 29 31 32 33 34 35 36

30
Jahre [a]

Abbildung 40 Zusammenfassung - Oberbauliegedauer mit Ursache ,Oberbau®

Im Mittel werden LA, wie in Abbildung 40 dargestellt, mit der Ursache ,Oberbau™ beim
Erreichen der buchhalterischen Nutzungsdauer verhangt. Betrachtet man ausschlieBlich
Holzschwellen, ergeben sich etwas hohere Werte. Bei Betonschwellen zeigen sich niedri-
gere Werte. Die Dauer der LA liegt bei einer belastungsunabhangigen Betrachtung zwi-
schen 2,6 und 2,7 Jahren. AuBerdem wird die strategische Nutzungsdauer bei einer be-

lastungsunabhangigen Betrachtung im Durchschnitt nicht erreicht.
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Oberbauliegedauer fiir LA - Abschnitte | LA Ursache: Oberbau

Anzahlbezogene Auswertung | >60% detaillierte Streckeninformation je LA vorhanden | 2000-2013
Kernnetz | Hauptgleise | Exklusive bestehender LA

Strategische ND Buchhalterische ND

>70.000 40
GesBt/(Tag*Gleis) (4,0)

|
|
45.000 - 70.000 :
GesBt/(Tag*Gleis) = b's‘LA LA (4,0)
30.000 - 45.000 LA
GesBt/(Tag*Gleis) (15,8)

<
=
2,
!
1 ]
GesBt/(Tag*Gleis) MIEDBISEANNN | LA (16,0) §
] <
8.000 - 15.000 -
Ges8t/(Tag*Gleis LA (7,1)
<8.000 '
GesBt/(Tag*Gleis) D bisLA LA (12,8)

I I

T T T T
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Jahre [a]

Abbildung 41 Zusammenfassung - Oberbauliegedauer mit Ursache ,Oberbau®

Belastung

Obwohl in Abbildung 41 flr hohe Belastungsklassen nur wenige Daten vorliegen, kénnen
deutliche Trends ausgelesen werden. Bei hohen Belastungsklassen liegt die Oberbaulie-
gedauer bei LA-Verhangung Uber jenen der strategischen Nutzungsdauer des Oberbaues.
Bei niedrigen Belastungsklassen liegt die Oberbauliegedauer bei LA-Verhangung deutlich
unter jenen der strategischen Nutzungsdauer. Es ist zu erkennen, dass bei hohen Belas-
tungen LA zum Erreichen der buchhalterischen Nutzungsdauer verwendet werden, ob-
wohl die strategische Nutzungsdauer des Oberbaues flir diese Klassen bereits liberschrit-
ten ist. Bei niedrigen Belastungsklassen werden LA zur Verlangerung der buchhalteri-
schen Nutzungsdauer bzw. zur Erhdhung des strategischen Nutzungsdauererreichungs-

grades verwendet.

Eine Abnahme der LA Dauer mit Zunahme der Belastung ist, wie erwartet, zu verzeich-
nen, da LA gleicher Dauer bei hohen Belastungsklassen unwirtschaftlicher sind, als bei

niedrigen Klassen.

Ein weiteres wichtiges Ergebnis der Arbeit ist, dass sich die durchschnittliche Liegedauer
von Streckenabschnitten, auf denen LA verhangt wurden, seit dem Jahr 2000 deutlich

erhoéht hat. Genaueres kann aus Abbildung 7 und Abbildung 8 enthommen werden.
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Es ist auch festzuhalten, dass LA mit der Ursache ,Unterbau® friiher verhangt werden, als

andere betrachtete Ursachen, jedoch héhere Dauern aufzeigen.

Die Untersuchung der Arbeit zeigt damit die noch immer vorhandene Bedeutung der
buchhalterischen Nutzungsdauer auf Einzelentscheidungen flr spezifische Streckenab-
schnitte. Da die buchhalterische Nutzungsdauer jedoch immer einen Mittelwert darstellt
und damit nicht auf Streckenspezifika reagieren kann, sollte diese Vorgehensweise in

Zukunft vermieden werden.
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