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Strategiebeispiele, Praxis

Alois Rastl

Der vorliegende Artikel présentiert wirt-
schaftliche Zusammenhénge zur Fahr-
weginstandhaltung, vor allem hinsichtlich
der gesamten Nutzungsdauer des Fahrwegs
(Life Cycle - LC). Zusitzlich wird eine Be-
rechnung von Rentabilititen hinsichtlich
verschiedener  Instandhaltungsstrategien
dargestellt.!

Qualitatsverhalten des

Fahrwegs liber die Zeit

Die Verschlechterung der Gleislagequali-
tat durch den Zugbetrieb kann mit einer
e-Funktion beschrieben werden. In der
Formel in Abb. 1 ist Q die aktuelle Gleis-
qualitit, Q, die Ausgangsqualitit, b die Ver-
schlechterungsrate und t die Belastung, hier
als Zeit eingegeben. Die Verschlechterung
hangt vom aktuellen Qualititslevel ab.
Dieser - in der Praxis zu beobachtende -
Zusammenhang hat wesentlichen Einfluss
auf das Instandhalten von Gleisen, weil da-
mit sowohl die Eingriffsschwelle als auch
der Zeitpunkt des Eingreifens bedeutende
Auswirkungen auf das Langzeitverhalten
des Oberbaus erzielen. Auch die hohe Be-
deutung der Ausgangsqualitit fiir das Ver-

1 Die Darstellung dieser Methoden ist den Arbeiten von
Univ.-Prof. DIDr. Peter Veit, Vorstand des Instituts fiir
Eisenbahnwesen und Verkehrswirtschaft der Technischen
Universitat Graz, entnommen.

halten des Oberbaus wird durch diesen Zu-
sammenhang aufgezeigt.

Die Bereitstellung des Fahrwegs erfordert
die beiden technischen Instrumente Inves-
tition und Instandhaltung. Die wirtschaft-
liche Strategie dahinter heifft Qualitat.
Investitionen erstellen Qualitaten, Instand-
haltung tibersetzt diese in lange Liegedauer
(Lebenszyklen) - Voraussetzung fir jede
Wirtschaftlichkeit. Zusammen definieren
Investition und Instandhaltung die ,,Ober-
bau-Strategie®.

Die wirtschaftliche Bewertung einer Ober-
bau-Strategie basiert auf einer Betrachtung
der Lebenszykluskosten (Life Cycle Costs -
LCC). Das heifit, der Betrachtungszeitraum
ist die Liegedauer des Oberbaus. LCC sind
die Kosten des Gleises tiber die gesamte Lie-
gedauer (ADD. 2).

Alle Mafinahmen zur Qualititssteigerung
sind daher wirtschaftlich. ,Einsparungen*
im Zuge der Investition reduzieren die Aus-
gangsqualitat, verkiirzen damit die erreich-
bare Nutzungsdauer und steigern den In-
standhaltungsbedarf. Sie sind daher hochst
unwirtschaftlich!

Betrachtung der
Verschlechterungsrate

In Abb. 3 sind die Qualitatsziffern (z.B.
Standard-Abweichungen) fiir einen Gleisab-
schnitt aus verschiedenen Messfahrten dar-
gestellt. Man erkennt, dass die Verschlech-
terungsraten zwar stark schwanken, dass
sie aber bei sehr guten Ausgangsqualititen

am geringsten sind. Je geringer die Lageun-
genauigkeiten sind, desto geringer sind die
daraus resultierenden dynamischen Krifte
und umso stabiler ist die Gleisqualitit.

In Abb. 4 ist die Abhéngigkeit des Quali-
tatsverfalls von der Ausgangsqualitdt tiber
die Zeit dargestellt. Jeder Qualitat ist ein
bestimmtes  Verschlechterungsverhalten
zugeordnet. Dem Qualitétsverhalten fiir die
Ausgangsqualitdt Q ist jenes einer schlech-
teren Ausgangsqualitit Q, gegeniiberge-
stellt. Das Verhalten der Gleislagequalititen
fuhrt dazu, dass die Eingriffsschwelle fiir
eine notwendige Instandhaltungsmafinah-
me wesentlich frither erreicht wird. Dies
bedeutet, dass eine schlechtere Ausgangs-
qualitit zu einem hohen Bedarf an Instand-
haltung fiihrt.

Diese wiederum ist moglich bis zum Er-
reichen einer kritischen Qualitdt, womit
das Ende der Nutzungsdauer erreicht ist.
Wenn dann nicht reinvestiert wird, miissen
auf Dauer Langsamfahrstellen vorgeschrie-
ben werden. Diese fithren zu sehr hohen
betrieblichen Folgekosten und sind daher
auf Hauptstrecken hochst unwirtschaftlich
(Abb. 5).

Die LCC werden von der Abschreibung do-
miniert. Jede Verldngerung der Nutzungs-
dauer durch hohere Qualitit ist daher hoch
wirtschaftlich (Abb. 6).

Gleisarbeiten oder auch eine unzureichen-
de Qualitat des Oberbaus verursachen Be-
triebserschwerniskosten. Soweit sich diese
eindeutig auf die Oberbauarbeiten zuriick-
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Ein gutes Gleis verhélt sich konstant,
ein schlechtes verfallt rascher

—— Wirtschaftlicher Ansatz: Lebenszykluskosten

Die Verschlechterungsrate
hangt vom aktuellen Qualitatslevel ab

Technischer Ansatz: Qualitatsverhalten

LCC = Investition + Instandhaltung inkl. Betriebserschwerniskosten
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Investition + Instandhaltung

Aus LCC-Sicht kann Investition und Instandhaltung
folgendermalen verstanden werden:

Eine Investition
stellt eine Anfangsqualitit zur Verfiigung.

Die Instandhaltung transformiert
die Anfangsqualitat in Nutzungsdauer.

Unzureichende
Instandhaltung

entwertet
im Nachhinein
eine Investition

Abb. 1: Qualitatsverhalten Fahrweg
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Abb. 2: Zusammenhang von Investition und Instandhaltung



fihren lassen, miissen sie in die Bewertung
einflieflen. Bei mittlerer und hoherer Stre-
ckenbelastung gewinnen die Kosten zusatz-
lich an Bedeutung.

Das Ziel ist: lange Nutzungsdauer bei
gleichzeitig hoher Verfiigbarkeit.

Vergleich zweier
Instandhaltungsstrategien

Die LCC in Verbindung mit einer dyna-
mischen  Wirtschaftlichkeitsberechnung
ermoglichen die wirtschaftliche Bewertung
einer bestimmten Instandhaltungsstrategie.
Die Berechnung bezieht alle Auswirkungen
einer gewihlten Strategie ein und betrach-
tet den Lebenszyklus des Fahrwegs.

Die jahrlichen Kosten fiir Instandhaltungs-
mafinahmen und fiir Verkehrsbehinde-
rungen, welche fiir die beiden Strategien
bezeichnend sind, werden fiir die gesamte
Lebensdauer, Jahr fiir Jahr, errechnet und
verglichen. Fiir diesen Zweck miissen ihre
Faktoren sowie die Auswirkungen der ver-
schiedenen Mafinahmen allerdings bekannt
sein und sich auf eine reelle Strecke, mit ge-
gebenen Unterbauverhdltnissen, einer de-
finierten Oberbaukonstruktion und einer
gegebenen Streckenbelastung beziehen.
Zweckmaifligerweise werden die Kosten
fur verschiedene Norm-Kilometer, welche
typische Verkehrsbelastungen und Anlage-
verhéltnisse beschreiben, erhoben. Zu den
letzteren zdhlen Unterbaubeschaffenheit,
Oberbauform und Streckenparameter, wie
Radien und Bogenanteil. Das Beispiel zeigt
die Hauptstrecke der Westbahn mit mehr als
70000 Gesamtbruttotonnen/Tag und Gleis
sowie 160 km/h Streckengeschwindigkeit.
Oberbauform und Anlageverhéltnisse sind
auf den LCC-Tabellen vermerkt.

Hohe Ausgangsqualitat

Guter Unterbau und funktionsfahige Drai-
nage sowie hohe Ausgangsqualitit durch
Einsatz kontinuierlich arbeitender Gleisbau-
maschinen werden vorausgesetzt. Entspre-
chend der Strategie der OBB ist eine Neula-
genschleifung und ein Stopfgang innerhalb
eines Jahres nach der Neulage Bestandteil
der Zyklen. Bei jedem zweiten Stopfeinsatz
wird die Schiene auch geschliffen.

Mit oder ohne Dynamischer
Gleisstabilisation?

Es werden folgende Instandhaltungsstrate-
gien gewdhlt: mit oder ohne Dynamischen
Gleisstabilisator (DGS).

Durch den Einsatz des DGS kann jeder
Stopfzyklus iiber die Nutzungsdauer ohne
Qualitatsverlust um 30% verlangert wer-
den. Diese Verliangerung fithrt, ohne Qua-
litatsverlust, zu einer Verlingerung der
Nutzungsdauer des Fahrwegs von 10 % (Er-
fahrung OBB), d.h. zu einer Verlingerung
des LC von 32 auf 35 Jahre (Abb. 7). Aufer-
dem muss ohne DGS nach jeder Durchar-
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Abb. 3: Qualitatsziffern aus verschiedenen Messfahrten fiir einen Gleisabschnitt
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Abb. 4: Qualitatsverhalten des Gleises
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Ein Hinausschieben der Re-Investition fiihrt zu Dauer-Langsamfahrstellen.
Die daraus resultierenden Betriebserschwerniskosten konnen bis zu 13fach
die kurzfristigen Einsparungen iibersteigen!
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Abb. 5: Hinausschieben der Re-Investition (Gleisumbau)

beitung zunichst langsam gefahren werden.
In die Rechnung wird die osterreichische
Regelung eingesetzt, dass bei mehr als
70000 GesBt/Tag und Gleis zwei Tag lang
mit 80 km/h gefahren werden muss. Diese
Betriebserschwerniskosten werden nach
dem Rechenmodell der OBB in die Berech-
nung einbezogen.

Nun werden fiir diese beiden Arbeitsweisen
alle Instandhaltungsarbeiten mit ihren Zyk-
len iiber die gesamte Nutzungsdauer in die
LCC-Tabelle eingetragen - siehe angefiihr-
tes Beispiel. In eine dhnliche Tabelle wer-
den die Kosten dieser Arbeiten eingetragen,
wobei die durchschnittlichen Jahreskosten
jeder Mafinahme ,,dynamisch” erfasst wer-
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Abb. 6: Analyse der Kostenaufteilung
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Abb. 7: Vergleich von Instandhaltungsstrategien (mit/ohne DGS)

den, d.h. real, auf der Basis eines kalkulato-
rischen Zinssatzes von 5 %.

Die entstandene Tabelle dient als Ausgangs-
punkt fiir die Berechnung. Die Differenz
der jahrlichen Zahlungsstrome bezeichnet
man mit ,Cashflow® Bezogen auf die neue,
zu beurteilende Strategie sind diese Salden
entweder Verluste oder Gewinne. Gewin-
ne, demnach Einsparungen, werden als
Riickfliisse aus der Investition in die neue
Strategie angesehen. Verluste, also Mehr-
kosten, werden als solche ebenfalls in eine
Tabelle der finanziellen Fliisse tiber die Jah-
re der Lebensdauer des Gleises eingetragen
(,Cashflow-Tafel).

Trotz des langen Zeitraums konnen kons-
tante Preise angenommen werden, d.h. die
Inflation ist vernachlissigbar, da mit Salden
operiert wird.

In der Folge werden die Cashflow-Zahlen
mit verschiedenen Zinssitzen bewertet.
Dies geschieht durch Abzinsen zkiinftiger
Zahlungen auf das Jahr des Projektstarts.
Die so berechneten Zahlungen werden als
Barwerte bezeichnet. Bildet man die Sum-
me der Barwerte fiir einen bestimmten
Zinssatz, erhilt man den Kapitalwert. Die-
ser entspricht beim Zinssatz 0 dem Cash-
flow (Abb. 8). Somit kann die wirtschaftli-
che Bewertung, entsprechend der Methode

Salden aus Strategievergleich kalkulierter Zinssatz

Jahr Strategiel Strategie 2 Cashflow 1,06 1,08 1,10 1,12
0 -4 358 000 -4 374 000 -16 000 -16 000 -16 000 -16 000 -16 000
1 -92 330 -111 000 -18 930 -17 858 -17572 17 209 -16 901
2 0 0 0 0 0 0 0
3 0 0 0 0 0 0 0
4 -92 330 0 92 330 73134 67 865 63 062 58 677
5 0 -111 260 =111 260 -83 140 =73 72 -69 083 ={sk3} 1512
6 0 0 0 0 0 0 0
o o o -] o o o o
0 s s ° s s 0 0
44 -92 330 0 92 330 12733 6744 3614 1958
Kapitalwert 90 620 17 557 8 252 1839 -2 754

Abb. 8: Barwerte und ihre Summen fiir verschiedene, kalkulierte Zinssatze
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des internen Zinssatzes sowie der Beurtei-
lung der Kapitalwertfunktion, erfolgen. Das
Ergebnis der Bewertung ist immer die Aus-
sage ob und in welchem Ausmafd ein neuer
Strategie- Ansatz wirtschaftlicher ist als die
Ausgangssituation.

Ein positiver Kapitalwert bedeutet, dass die
neue Strategie bei dem gewdhlten Zinssatz
rentabel ist, d.h. sich bei dem gewdhlten
Zinssatz selbst refinanziert. Setzt man den
Kapitalwert gleich 0 und bestimmt den
dazugehorigen Zinssatz, erhdlt man den
internen Zinssatz (Internal Rate of Return
- IRR). Das Ergebnis ldsst sich aber auch
als Kostenersparnis durch den DGS-Einsatz
darstellen, bezogen auf die Gesamtkosten
des LC. Somit errechnet sich der Zinssatz,
fur das gegebene Beispiel auf der Westbahn,
mit 9,39 %.

Moderne Gleisbaumaschinen als
Faktor der Wirtschaftlichkeit

Die Senkung der Gesamtkosten iiber die
Nutzung des Fahrwegs (LCC) ist auch fiir
die Entwicklung der modernen Maschinen
fur Gleis- und Fahrleitungsbau oberstes
Ziel.

Maschinensysteme, die eine bestmaégliche
Anfangsqualitdt produzieren, sind wirt-
schaftlich eindeutig tiberlegen. Technisch
tiberholte Verfahren werden unter diesem
Aspekt obsolet.

Am besten erfillen die kontinuierlich,
nach dem Fliebandverfahren arbeiten-
den, schweren Maschinen die Forderung
nach einer méglichst gleichmafligen, hohen
Qualitat. Deshalb haben sich die Stopfma-
schinen der 09-Serie so rasch durchgesetzt,
und die Drei- und Vier-Schwellen-Maschi-
nen wurden zu einem grofien Erfolg.

Mehrschwellen-Stopftechnologie
Bei der Vorfahrt um vier Schwellen wird
der soeben gestopfte Bereich durch das
nachfolgende Satellitendrehgestell belastet
und fixiert. Etwaiges elastisches Riickfedern
des Gleises nach dem Stopf-, Richt- und
Hebevorgang wird verhindert.

Plasser & Theurer stellt sich den Heraus-

forderungen durch die Entwicklung neuer

Maschinentechnologien fiir Bau und In-

standhaltung des Fahrwegs mit folgenden

Ergebnissen:

« erhohte Arbeitsqualitat und damit linge-

re Instandhaltungszyklen,

geringere Materialbeanspruchung und

damit langere Liegedauer,

geringere Streckenbelegung durch die In-

standhaltung,

« hohere Maschinenleistung, rasche Uber-
stellung und damit weniger Betriebsbe-
hinderung,

« Zusammenfassen moglichst vieler Mo-

dule in einer Sperrpause,

verbesserte Logistik sowie

« Recycling von Material.



Einsparungen durch hohere Produktivitat

Eine hohe Schichtleistung ist die Basis fiir eine Steigerung der Pro-
duktivitdt. Dabei spielen der Nutzungsgrad und die Verfiigbarkeit
der eingesetzten Maschinen eine grofie Rolle.

Beispiel 1 - Hochleistungs-MDZ

Der Stopfexpress 09-3X wird bei den OBB seit 1996 im Rahmen ei-
nes Mechanisierten Durcharbeitungszuges (MDZ) im Regeleinsatz
von Oberbauunternehmen betrieben.

Die Tagesleistungen (Schichtleistungen) liegen im Durchschnitt
um 42 % hoher als bei den Zwei-Schwellen-Stopfmaschinen der
09-Serie.

Eine weitere Leistungssteigerung ergibt sich durch den Einsatz des
Dynamic Stopfexpress 09-4X, gefolgt von einem System zur Schot-
terbewirtschaftung - dem BDS 2000.

Die erreichten Durchschnittsarbeitsgeschwindigkeiten der Vier-
Schwellen-Stopfmaschine 09-4X von 2400 m/h und Spitzenwerten
von 2600 m/h stellen eine weitere Steigerung der Produktivitit bei
der Gleisinstandhaltung dar.

Beispiel 2 - Hochleistung bei der Schotterbettreinigung

Die Forderungen an moderne Bettungsreinigungsmaschinen be-
treffen vor allem eine Steigerung der Leistung zur besseren Nut-
zung kurzer Zugpausen, hohe Reinigungsqualitét, die Wiederver-
wendung eines Grofiteils der kostenintensiven Ressource Schotter
sowie den vielseitigen Einsatz der Maschinensysteme.

Diese Forderungen fithrten zur Entwicklung der Hochleistungs-
Bettungsreinigungsmaschinen mit Doppelsiebanlage, welche sich
bereits bei vielen Bahnen in der Praxis erfolgreich bewéhren. Nur
durch die Verdoppelung der Siebanlage ist die geforderte Mehrleis-
tung von bis zu 1000 m*/h bei einwandfreier Reinigungsqualitt er-
zielbar. Weitere Leistungssteigerungen bieten Maschinen mit drei
Siebanlagen.

Die Erfahrungen hinsichtlich einer Reduktion der Instandhaltungs-
kosten durch den Einsatz der Hochleistungs-Bettungsreinigungs-
maschine RM 802 wurden von BNSF Railway Company in den
USA wie folgt beschrieben: ,,Insgesamt konnte Burlington Nort-
hern Santa Fe mit Hilfe der RM 802 die Schotterreinigungskosten
um ca. 24000 bis 26 000 USD pro Kilometer reduzieren [1].

Beispiel 3 - Mechanisierung der Vormessung

Eine betrachtliche Optimierung der Gleisinstandhaltung wird

durch den Einsatz des Gleisvormesswagens EM-SAT ermdglicht.

Erfahrungen aus der Praxis zeigen, dass dieses mechanisierte Ver-

fahren, im Vergleich zur manuellen Messung, bei gleichzeitig hohe-

rer Genauigkeit und Sicherheit wesentlich schneller ist.

Dabei beweisen die Erfahrungen zweier Bahnverwaltungen das

Folgende:

« Die Gleisvormessung mit dem EM-SAT bringt der Deutschen
Bahn AG, bei gleichzeitiger Steigerung der Prazision, eine Kos-
tenreduktion gegeniiber der manuellen Methode um den Fak-
tor 5.

« Die drei EM-SAT der OBB sind durch eine Kostenersparnis von
tiber 40% gegeniiber der manuellen Vormessung ein wesentli-
cher Faktor zur Optimierung der Gleiserhaltung und Gleiser-
neuerung.

Reduktion der Instandhaltungskosten

Beispiel 1 - guter Unterbau verlangert Instandhaltungszyklen
Die Sanierung des Unterbaus hat im Netz der OBB seit ihrer Me-
chanisierung enorme Fortschritte in der Haltbarkeit der Gleisgeo-
metrie gebracht.

Auf der Strecke Timelkam - Redl-Zipf wurden im Jahr 1997 mit
der kontinuierlichen Unterbausanierungsmaschine AHM 800 R
(R=Schotterrecycling) 4 km Unterbau saniert. Bei einer durch-
schnittlichen Betriebsbelastung von 21 Mio. t/Jahr und einer Stre-

Kompetenz,
die weiterbringt

-nord.de/ karriere

Sie mdchten eine sichere und
zuverlassige Schieneninfrastruktur
betreiben und durch das Dickicht von
TEIV, TSI, EN und nationalen Regelwerken
geleitet werden? Von TUV NORD mit unserer
Benannten Stelle (NoBo) TUV NORD Luxem-
bourg s.a.r.l. sowie unseren anerkannten
Sachverstandigen (EBA, ERA) erhalten Sie

die entscheidende UnterstUtzung in den natio-
nalen und europaischen Zulassungsprozessen
von Schienenwegen und deren Ausristung.

Profitieren Sie von unserer langjahrigen Erfah-
rung bei der Bewertung von Eisenbahn-Infra-
strukturen und in Zulassungsverfahren.

Nehmen Sie mit unseren Experten unter
verkehr.schiene@tuev-nord.de Kontakt auf.

TuV NORD

www.tuev-nord.de
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ckenhdchstgeschwindigkeit von 140 km/h
zeigte sich, dass eine Durcharbeitung des
sanierten Abschnittes erst nach sieben Jah-
ren erforderlich war.

Dank einer besseren Anfangsqualitit ver-
schlechtert sich die Gleislage auf gutem
Untergrund viel langsamer. Strecken mit
gutem Unterbau weisen eine lingere Nut-
zungsdauer (LC) auf. Die Kosten der In-
standhaltung wihrend der Nutzungsdauer
konnten durch die Unterbausanierung hal-
biert werden.

Beispiel 2 - Verlangerung der
Nutzungsdauer des Fahrwegs

Wie eingangs ausgefiihrt, ist jede Mafinah-
me zur Verlingerung der Nutzungsdauer
(LC) des Fahrwegs hochst wirtschaftlich.
Die gezielte Schotterbettreinigung verldn-
gert nicht nur die Durcharbeitungsinterval-
le, sondern auch die gesamte Nutzungsdau-
er des Fahrwegs.

Die mechanisierte Durcharbeitung in Ver-
bindung mit unmittelbar darauf folgen-
dem Schienenschleifen hat eine dhnliche
Wirkung: Die hohe Qualitét der Schienen-
fahrflache unmittelbar nach der Durchar-
beitung reduziert die Krifte der dariiber
fahrenden Ziige. Die Gleislage wird halt-
barer, die Stopfzyklen und die erwartbare
Liegedauer des Gleises verldngern sich. Die
OBB bewertet die Rentabilitit dieses Stra-
tegieansatzes mit einem internen Zinssatz
von 20 %.

Beispiel 3 - Einsparung an
Oberbaustoffen

Die Weiterentwicklung des Schotterpflugs
zu einem ,System‘ zur Schotterbewirt-
schaftung ist gekennzeichnet durch eine
leistungsstarke Aufnahme des iiberschiis-
sigen Schotters, eine grofle Kapazitit der
Zwischenlagerung (eigener Material- und
Silowagen) und eine Einrichtung fiir die
gezielte Abgabe des Schotters ins Gleis.
Nachdem dieses System erstmals in den
USA zum Einsatz kam, ist der Ausdruck
»Ballast Distribution System® (BDS) iiblich
geworden.

Der Einsatz dieses Systems bei Amtrak in
den USA ermdglicht die Reduzierung des
Neuschotterbedarfs um 70 %:

»Aus Sicht der laufenden Instandhaltung
ist das Ballast Distribution System die beste
Sache, die wir jemals gemacht haben. Das
System hat sich innerhalb von zwei Jahren
amortisiert ... [2]

Ahnliche Erfahrungen wurden bei Union
Pacific Railroad, ebenfalls USA, gemacht.
Das System wurde zudem dadurch verbes-
sert, dass eine Lasermesseinrichtung das
bestehende Schotterprofil erfasst und Uber-
schuss- und Mangelbereiche aufzeigt.

Nach dem Einsatz des BDS-Systems in den
USA folgte auch die Verwendung in Euro-
pa. Die OBB kommentieren den Einsatz
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wie folgt: ,Durch die héhere Arbeitsleis-
tung des BDS-Systems (im Vergleich zu
bisher angewandten Schotterverteil- und
Planiermaschinen) kann im Gesamtpro-
zess der maschinellen Durcharbeitung eine
héhere Stundenleistung mit einer deutlich
erhohten Qualitit der Schotterplanie erzielt
werden”, [3]

Beispiel 4 - Auch dynamisches Stabili-
sieren des Gleises verlangert die Zyklen
Der Einsatz des Dynamischen Gleisstabi-
lisators DGS als Teil jeder systematischen
Durcharbeitung verldngert die Instandhal-
tungszyklen bis zu 30%. Dieses Ergebnis
ist nach Langzeittests bei mehreren Bahnen
unbestritten.

Zusitzlich entfillt das sonst notwendige
Langsamfahren nach der Durcharbeitung
auf Hauptstrecken. Diese Vorteile wurden
im Beispiel des bereits erwdhnten Strategie-
vergleichs (Westbahn) herangezogen.

Beispiel 5 - Schienenstof3qualitat

Der Schienenstof$ ist eine Storstelle in der
Uniformitat der Lauffliche. Mehrkosten
entstehen vor allem dann, wenn die Schwei-
Bung mangelhaft ist.

Der Einsatz von mobilen Schienenschweif3-
maschinen mitelektrischer Abbrennstumpf-
schweifSung (APT-Serie Plasser & Theurer)
hat bei Union Pacific Railroad/USA zu
Einsparungen bei der Behebung von schad-
haften Schweiflungen, im Vergleich zu her-
kommlichen alumino-thermischen Schwei-
Bungen, gefiihrt.

Einsparungen an
Betriebserschwerniskosten
Betriebserschwerniskosten (BEK) sind,
wenn sie infrastrukturell verursacht wur-
den, Teil der normalisierten Jahreskosten
»Fahrweg® Typische Betriebserschwernisse
sind Langsamfahrstellen, geplant oder un-
geplant, aber auch Baustellen und natirlich
ungeplante Storungen. BEK hingen von
der Dauer der Betriebsbehinderung und
von der Streckenbelastung ab. Fir hoher
belastete Strecken kénnen sie maximal um
ein Drittel anwachsen und die Kosten der
Instandhaltung sogar iibersteigen.

Die Kalkulation der BEK bewertet Zugver-
spatungen (Personal- und Zugbindungskos-
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ten), erhohten Energiebedarf, Streckenver-
langerungen durch Umleitungen, etwaigen
Schienenersatzverkehr, Folgeverspatungen
u.a.m. Die OBB nutzen seit 2006 zur Bau-
stellenplanung das Simulationsprogramm
Railsys, das auch Folgeverspatungen be-
wertet.

Der grofie Beitrag der Maschinentechno-
logie von Plasser & Theurer zur Reduktion
dieser Kosten liegt in der stdndigen Steige-
rung der Arbeitsleistung der Maschinen,
durch die eine intensive Nutzung der gege-
benen Sperrpausen moglich wird bzw. de-
ren Dauer verkiirzt werden kann. Die Tech-
nologie nimmt prinzipiell auch Bedacht auf
den ungestorten Betrieb am Nachbargleis
und versucht nach Moglichkeit, mehrere
Arbeiten gleichzeitig wihrend der Gleis-
sperre durchzufithren [4].

Beispiel: Verkiirzung

von Sperrpausen

Durch die Integration mehrerer Arbeiten
innerhalb einer Sperrpause wird der Be-
trieb entlastet. Ein gutes Beispiel dafiir ist
die kombinierte Maschine fiir Gleisumbau
und Schotterbettreinigung RU 800 S.

In einem Arbeitsgang wird erst das Schot-
terbett gereinigt und danach das Gleis
umgebaut. Die Leistung fiir beide Funktio-
nen liegt bei 2 km in einer Zehn-Stunden-
Schicht. Der Transport aller Stoffe erfolgt
im Arbeitsgleis, wodurch das Nachbargleis
unbehindert ist.

Ein weiteres Beispiel ist das Schienenschlei-
fen unmittelbar nach der Durcharbeitung
in derselben Sperrpause.
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This article describes the economic relationships in track maintenance, above all in respect of the
entire life cycle of the track. In addition to this, a calculation of profitability is shown with regard to
different maintenance strategies. A reduction of the overall costs of the life cycle of the track is also
the highest goal for the development of modern machines for track construction and maintenance
as well as installation of overhead lines. Machine systems that produce the best possible initial
quality are clearly superior in terms of cost-efficiency. The heavy-duty, continuous action machines
that operate like a production line are ideal to meet the requirements for a high and uniform quality.



