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0. EXECUTIVE SUMMARY

Im Vorgangerbericht der Schieneninfrastruktur-Dienstleistungsgesellschaft mbH (SCHIG mbH) und
der OBB-Infrastruktur AG (OBB) wurde das Thema ,,Uberleitverbindungen* bearbeitet. Es wurden
ein Kriterienkatalog und ein Bewertungskatalog erstellt. Ziel ist die Optimierung der Uberleitver-

bindungen auf der freien Strecke sowie im Bahnhof.

Dieser Bericht kniipft an den Vorgangerbericht an. Der Bewertungskatalog wird anhand von ,,Pa-
rade-Uberleitstellen getestet und die Wertung einzelner Kriterien angepasst oder um zusitzliche
Einflussfaktoren erginzt. Hierzu wurden von der SCHIG mbH und der OBB-Infrastruktur AG ver-
schiedene Uberleitverbindungen betrachtet und der Kriterienkatalog wurde angewendet. Es wird
eine Justierung des Bewertungskatalogs erzielt und dieser kann ab diesem Zeitpunkt in begriindeten

Fallen ins System der Infrastrukturentwicklung (IE) implementiert werden.

Ziel ist es die Kennzahlen zu priifen, durch die eine Bewertung der Nutzung der jeweils betrachteten
Uberleitverbindung ermoglicht wird. Dabei sollen die Notwendigkeit einzelner Uberleitverbindun-
gen hinterfragt und diese gegebenenfalls reduziert werden. Mit einer solchen Reduzierung von ,,nicht
benotigten Weichen geht eine Kosteneinsparung einher, ebenso ergibt sich daraus eine Reduktion

potenzieller Weichenstorungen.

Im Kriterienkatalog ergeben sich flinf Hauptkriterien mit einigen Unterpunkten. Die Hauptkriterien
setzen sich aus Bauwerken, Fahrplan, Instandhaltung, Kosten und der Nutzung der Uberleitverbin-
dungen zusammen. Der Bewertungskatalog sieht zu den Hauptkriterien und deren Unterpunkten
einige Kennzahlen fiir die Bewertung der Nutzung von Uberleitverbindungen vor, die tabellarisch
aufgelistet sind. Hier konnen beispielsweise fiir die Instandhaltung das Wartungsintervall der Wei-
chen oder die Radsatzlast genannt werden. AnschlieBend folgt eine Gewichtung der Einzelfaktoren
nach Punkten, um die Bedeutung der jeweiligen Kennzahl fiir die Optimierung der Uberleitverbin-

dungen aufzuzeigen.

In den meisten Fillen werden Uberleitverbindungen eingebaut, um im Instandhaltungsfall ausweichen
zu kdnnen. Selten werden Uberleitverbindungen im Zuge des fahrplanmiBigen Betriebs genutzt, in
Bahnhofen jedoch in vielen Fillen fiir Verschubtitigkeiten. Uberleitverbindungen konnen z.B. redu-
ziert werden, wenn eine Ausweichstrecke vorhanden ist und diese auch einen Puffer fur weitere
Ziige zulasst. Somit kann eine gewisse Anzahl an Ziigen im Instandhaltungsfall auf die Ausweichstre-
cke ausweichen, wodurch Uberleitverbindungen entlang der Hauptstrecke (der urspriinglichen

Route) iiberfliissig werden. Uberleitverbindungen auf der freien Strecke konnen reduziert werden,
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wenn die Bahnhofe der betrachteten Strecke in keiner zu groBen Entfernung zueinander liegen und
dadurch die Moglichkeit besteht, dass schnelle Personenziige langsamere Giliterziige in den Bahn-
hofsbereichen uberholen konnen. Weiters kommt es auch darauf an, ob starker Mischverkehr auf
der Strecke herrscht oder homogene Geschwindigkeiten und Haltemuster der Ziige gegeben sind.
Bei starkem Mischverkehr wird eine Uberleitverbindung in den meisten Fillen zum Uberholen not-
wendig sein, wohingegen sie bei homogenem Verkehr liberflussig sein konnte und eher zu Storfillen
beitragt. Ein wichtiger Punkt ist auch, ob die Kosten der Uberleitverbindung im Verhiltnis zu den
Kosten ohne Uberleitverbindung geringer oder hoher ausfallen. Hierbei miissen neben den War-
tungs-, Instandhaltungs- und Abbruchkosten auch Verspatungskosten durch Baustellenbetrieb, Kos-
ten fir Zugumleitungen und deren Auswirkungen, Kosten fiir Schienenersatzverkehr und externe

Kosten (Imageverlust) mitbertcksichtigt werden.
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l. EINLEITUNG

Im Bericht ,,Optimierung Gleistopologie*“ der OBB-Infrastruktur AG vom 09.08.2013 wurde kein
Konzept zur systematischen Bewertung der Notwendigkeit von Uberleitverbindungen am osterrei-
chischen Schienennetz entwickelt. Es erfolgte eine rein monetare Betrachtung bzw. Bewertung der
Uberleitverbindungen. Der vorliegende Bericht ,,Uberleitstellen — Kriterienkatalog® hat zum Ziel,
anhand diverser Kriterien die Notwendigkeit von Uberleitverbindungen evaluieren zu konnen. Zu
diesem Zweck wurde ein Kriterienkatalog entworfen, der zum einen verschiedene relevante Ein-
flussfaktoren berticksichtigt und zum anderen auf Erkenntnissen aus dem Bericht ,,Gleistopologie
[.0“ aufbaut. Primar soll durch Anwendung des Kriterienkatalogs der Neubau bzw. die Reinvestition
nicht zwingend benétigter Uberleitverbindungen vermieden werden, wodurch kiinftig sowohl Inves-
titions- als auch laufende Instandhaltungskosten reduziert werden. Wird bei der Anwendung des
Kriterienkatalogs die Nichtnotwendigkeit einer Uberleitverbindung ermittelt, so ist dieses Ergebnis
primir weiterzuverfolgen. Sollte eine vertiefte Analyse einen definitiven Verzicht besagter Uberleit-
verbindung als problematisch ausweisen, da bei Betrachtung am jeweiligen Standort noch ortliche
Besonderheiten (technische, betriebliche etc.) auftreten, ist das abweichende Ergebnis zum Kriteri-

enkatalog-Ust ausreichend zu begriinden und zu dokumentieren.

Eine laufende Verfeinerung des vorliegenden Bewertungskatalogs durch die Einarbeitung von An-

wendungserfahrungen wird als zweckmaBig erachtet.

Anwendung wird der Kriterienkatalog bei strategischen Infrastrukturentwicklungen finden, welche
auch in den Gremien ,,Arbeitsplattform fir Infrastrukturentwicklungen* (APLIES) und ,,Rat fiir Inf-

rastrukturentwicklungen (RIE) behandelt werden.

In den nachfolgenden Kapiteln werden die im Kriterienkatalog aufgelisteten Einflussfaktoren einge-
hend erlautert sowie deren Bewertung naher beschrieben. Um eine objektive Bewertung zu erzielen,
werden die Kriterien mit einem Punktesystem evaluiert, siche Anlage | — Uberleitstellen Bewer-

tungskatalog 2.0. Einige Kriterien sind auch in Form von geschlossenen Fragestellungen formuliert.
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1.1. Definitionen / Begriffsbestimmungen

I.1.1.  Uberleitstelle (Ust)

Eine Uberleitstelle ist betrieblich gesehen, eine auf der freien Strecke (auBerhalb der Bahnhofe) si-
tuierte Verbindung zwischen zwei Streckengleisen. Ublicherweise besteht eine Uberleitstelle aus
zwei Weichenverbindungen, die gegenlaufig zueinander angeordnet sind, sowie den zugehorigen si-
cherungstechnischen Einrichtungen. In Ausnahmefillen wird auch eine einzelne Weichenverbindung

angeordnet. Dies erfolgt jedoch meist im Rahmen einer Abzweigstelle.

/\: SN

= \\ =

=

Abbildung I: Uberleitstelle Abbildung 2: Abzweigstelle mit Weichenverbindung

1.1.2.  Einfache und gegenlaufige Weichenverbindung

Verbindungen zwischen den durchgehenden Hauptgleisen innerhalb von Bahnhofen werden Wei-
chenverbindung genannt. Diese sind grundsitzlich an beiden Bahnhofskopfen ausgebildet. In Oster-
reich werden Ublicherweise gegenlaufige Weichenverbindungen an beiden Kopfen errichtet, d.h. es
bestehen Fahrmoglichkeiten von allen Bahnhofsgleisen auf jedes Streckengleis und umgekehrt. In

Einzelfallen werden einfache Weichenverbindungen ausgefiihrt. Diese Weichenverbindungen wer-

= [/ =/
/\ 7
=

=

den in der Regel auch fiir Verschubtatigkeiten genutzt.

Abbildung 3: Bahnhofskopf mit gegenlaufiger Wei- Abbildung 4: Bahnhofskopf mit einfacher Weichen-
chenverbindung verbindung

Anmerkung: Das — im Titel und in der Einleitung dieses Kriterienkatalogs — verwendete Wort Uber-
leitverbindung bezieht sich sowohl auf die betriebliche Uberleitverbindung als auch auf Weichenver-
bindungen in Bahnhdfen. In weiterer Folge wird das Wort Uberleitverbindung als Uberbegriff ver-

wendet.
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1.1.3. Gleiswechselbetrieb

Zweigleisige Strecken haben ein Regelgleis, d.h. Ziige einer Richtung benutzen grundsatzlich immer
das gleiche Gleis. Auf den meisten Strecken ist dies das rechte Streckengleis. In begriindeten Fallen
kann aber auch am anderen Gleis gefahren werden (Gegengleisfahrt). Dieses Prinzip nennt man
Gleiswechselbetrieb und es ist inzwischen auf allen zweigleisigen Strecken der OBB-Infrastruktur AG
etabliert. Zur Realisierung eines effizienten Gleiswechselbetriebs werden Uberleitverbindungen be-

notigt.
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2. KRITERIEN
2.1. Grundlegende Kriterien fiir Uberleitverbindungen

2.1.1. Bauwerke

Bauwerke wie Tunnel (relevant sind zwei einrohrige Tunnel) oder Briicken sind strategisch wichtige
Punkte im Infrastrukturnetz der Eisenbahn. Eine Anordnung von Uberleitverbindungen, insbeson-
dere im Zulauf zu konstruktiven Ingenieursbauten, welche lediglich gleisgebundene Zufahrtsmoglich-
keiten besitzen, wird als sinnvoll erachtet. Dies auch vor dem Hintergrund, dass Instandhaltungsar-
beiten in einer Fahrtrichtung durchgefiihrt werden konnen, wahrend das andere Streckengleis wei-

terhin zur Abwicklung des Zugbetriebs zur Verfiigung steht.

2.1.2.  Anschlussbahnen, Anschlussgleise

Anschlussbahnen sind nicht offentliche Eisenbahnen, die von eigenen Infrastrukturgesellschaften und

den meist dazugehorigen Verkehrsunternehmen betrieben werden.

Anschlussgleise sind wie Anschlussbahnen nur mit geringerem Netzumfang, meistens auf eines oder
einige wenige Gleise beschrankt. Jedes Anschlussgleis hat — wie auch jede Anschlussbahn — mindes-
tens eine Anschlussweiche, die jene Infrastruktur mit dem Netz der 6ffentlichen Eisenbahn verbin-

det.

Es sind dahingehend Uberlegungen anzustellen, ob die Anschlussbahn bzw. das Anschlussgleis bei
einer zweigleisigen Strecke von beiden Gleisen aus erreichbar zu sein hat (Uberleitverbindungen vor
Anschlussbahnen bzw. Anschlussgleisen). In diesem Zusammenhang sind auch die Entfernung zum

nachsten Bahnhof sowie das Betriebsprogramm mit der Bedienhaufigkeit der Strecke ein Kriterium.

2.1.3. Bahnhofe

In den Bahnhofskopfen sind je nach den grundsatzlichen Betriebsfiihrungsstrategien Weichenverbin-
dungen mit einseitiger oder doppelter Gleiswechselmoglichkeit ausgebildet (siehe Kapitel |.1.2. Ein-
fache und gegenliufige Weichenverbindung). Das osterreichische Konzept sieht Uberleitverbindun-
gen mit zwei gegenlaufigen Weichenverbindungen an jedem Bahnhofskopf vor, somit besteht eine
Gleiswechselmoglichkeit in beide Ausfahrtsrichtungen der Betriebsstelle. Erforderlich sind die Wei-
chenverbindungen an den Bahnhofskopfen unter anderem bei Verschub- bzw. Rangierfahrten sowie

im Falle von endenden bzw. wendenden Ziigen.
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Aufgrund der Gleiswechselmoglichkeiten in den Bahnhofen ist der Abstand zwischen den jeweiligen
Betriebsstellen zu betrachten und zu bewerten. Zudem werden Ein- und Aussteigende je Werktag

bewertet.

2.1.4. Topographie und Naturgefahren

Bei engeren Radien und starken Neigungsverhaltnissen sowie bei schlechten Untergrundverhaltnis-
sen (z.B. Gips) ergeben sich hohere Instandhaltungsaufwande, wodurch ofter Gleissperren fur Un-

terhaltsarbeiten erforderlich sind.

Bestimmte geologische Verhaltnisse wie beispielsweise sprodes Gestein filhren vermehrt zu Stein-
schlagen. Da es in diesem Szenario zu einer Verschiittung eines Gleises oder geringfligigen Hangrut-
schungen bei einer zweispurigen Strecke kommen kann, bietet die Uberleitverbindung eine Aus-
weichmoglichkeit bei den Aufraumarbeiten bzw. HangsicherungsmaBnahmen. Diese Ausweichmog-
lichkeit kann auch bei Muren verwendet werden. Betrifft das Ereignis alle Gleise, ist eine weitraumige
Umfahrung notwendig. Umleitungsstrecken werden in Kapitel 2.3.4. Strategische Baubetriebsplanung
berlcksichtigt. Auch Bahndamme neben Flissen erfordern hoheren Aufwand bei der Instandhaltung,

ebenso im Falle von Hochwasser.

Gefahrenzonen von Muren, Steinschlag, Lawinen oder Hochwasserereignissen innerhalb eines Jahres
werden nach Ampel kategorisiert von ,,sehr hohe Gefahr* bis ,keine Gefahr“. Zudem spielt die
Lange des Abschnitts mit erhohter Wahrscheinlichkeit fiir Naturgefahren eine Rolle. Dementspre-
chend kann es in gefihrdeten Abschnitten sinnvoll sein, den Abstand zwischen den Uberleitverbin-

dungen geringer anzusetzen.

2.1.5. Begleitende Infrastruktur

Um das Uberholen von langsamen Giiterziigen fiir schnelle Personenverkehrsziige zu ermoglichen,
werden in den Bahnhofen Uberholgleise angeordnet. Aufgrund der historischen Entwicklung des
Bahnnetzes sind oftmals teure Bahnhofsumbauten zur Implementierung von nachfrageinduzierten
Uberholgleisen notwendig. Eine Alternative hierzu stellen Uberleitverbindungen auf der freien Stre-
cke dar. Fiir den Fall, dass die betrieblichen Verhaltnisse es zulassen, weicht der langsamere Guterzug
auf das Gegengleis aus und der schnellere Personenverkehrszug Uberholt den Giiterzug am Regel-
gleis. Bei entsprechend langen Abstanden zwischen den Gleiswechseln kann das Ausweichen eines
Zuges ohne Halt und somit ohne Geschwindigkeits- sowie Zeitverlust ermoglicht werden. Allerdings

ist dies nur bei entsprechend schwach belasteten Strecken(abschnitten) bzw. in Schwachlastzeiten
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moglich. Uberdies kann dieses Szenario bei sehr langen Ziigen (bis zu 760 m) sinnvoll sein, da die
Anzahl an Bahnhofen mit entsprechend langen Nutzlangen begrenzt ist.

Ist in naherer Zukunft ein Bahnhofsumbau in Planung, besteht die Moglichkeit, dies mit dem Bau
neuer Weichen zu verbinden. So konnen Uberleitverbindungen auf der freien Strecke vermieden

werden (vorausgesetzt, dass die Bahnhofe nicht unzumutbar weit voneinander entfernt sind).

Wichtige EinflussgroBen sind somit die Fahrzeiten und Anzahl der Giiterziige sowie der Abstand

von Bahnhofen mit giiterzuglangen Uberholgleisen (750m).

2.2, Fahrplan / Zugangebot
2.2.1. Zugmix

Aus historischen Griinden erfolgt die Zugabwicklung am Osterreichischen Schienennetz Uberwie-
gend im Mischbetrieb. Dies bedeutet, dass sowohl langsamere Gliter- und Nahverkehrsziige als auch
schnellere Personenfernverkehrsziige auf der gleichen Infrastruktur verkehren. Neue Strecken wer-

den deshalb in der Regel als Hochleistungsstrecken mit Mischbetrieb konzipiert.

Der Mix aus Personen- und Guterziigen ist maB3geblich fiir die Kapazitat einer Strecke. Bei homoge-
nen Geschwindigkeiten und Haltemustern konnen mehr Zugfahrten auf einer Strecke abgewickelt

werden als bei starkem Mischverkehr.

Je mehr Mischverkehr auf einer Strecke besteht, desto flexibler sollten die Infrastrukturelemente
einer Strecke ausgelegt werden. Der Beschleunigungsvorgang bei Giiterziigen auf die vorgesehene
Endgeschwindigkeit nimmt aufgrund der hohen Tonnagen mehr Zeit in Anspruch als bei Personen-
zugen. Aus diesem Grund werden die Streckenblocke langer belegt, was sich negativ auf den Stre-
ckendurchsatz auswirkt. Zusatzlich starten diese Zugfahrten oftmals nicht am durchgehenden Haupt-
gleis, weshalb sie durch die entsprechend geringeren Weichengeschwindigkeiten noch langsamer

und damit kapazitatsbelastender sind.

Es ist zu untersuchen, zu welchen Zeiten Giter- und Personenverkehre auf der Strecke abgewickelt
werden. Erfolgt beispielsweise der Giiterverkehr gebiindelt in den Nachtstunden, in denen keine
Personenziige verkehren, so mussen dementsprechend auch die Elemente der Eisenbahninfrastruk-
tur nicht auf einen hohen Mischverkehr ausgelegt werden, siehe Kapitel 2.1.5. Begleitende Infrastruk-

tur.
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Wesentliche GroBen in diesem Bereich sind der Zugmix und die maximale mogliche Geschwindig-

keit auf der zu betrachtenden Strecke.

2.2.2. Streckenkategorie

Fur die Dimensionierung der Oberbauanlagen (zu verwendende Oberbaustoffe etc.) werden Stre-
cken nach oberbautechnischen Gesichtspunkten in sogenannte Streckenrange eingeteilt. Parameter
fir diese Einteilung sind die mittlere Gleisbelastung in Tonnen / Tag, die Art des Verkehrs (Perso-

nenverkehr, Guterverkehr) und die Streckengeschwindigkeit.

Streckenrang Mittlere tagliche Gleisbe- | Art des Verkehrs
lastung (ca. Tonnen / Tag)
S+ Jegliche Alle Strecken(abschnitte) mit
V 2 200 km/h
S > 30.000 PV und / oder GV
I 10.000 — 30.000 PV und / oder GV
2 3.000 — 10.000 PV und / oder GV
3 Bis 3.000 (mehr als PV und / oder GV
4 Ziige / Tag)
3G bis 4 Ziige / Tag nur GV oder fallweise Nostal-
gieverkehr

Tabelle I: Streckenringe nach OBB RW 06.01.01 — Instandhaltungsplan

Je hoher die Kategorie einer Strecke ist, desto flexibler sollte die Eisenbahninfrastruktur dimensio-
niert werden, um beispielsweise im Instandhaltungs- oder Storungsfall reagieren zu konnen. Jedoch
ist anzumerken, dass bei tiberwiegend im Personenverkehr genutzten Strecken trotz hoher Zugzahl

ein geringerer Streckenrang die Folge sein und trotzdem eine hohe Flexibilitat erforderlich sein kann.

2.2.3. Betriebsprogramm / Kapazitat / Auslastung

Die Infrastrukturkapazitit bietet in der Theorie eine bestimmte Anzahl an Trassen. In der Praxis ist
die maximale Anzahl der theoretischen Trassen aufgrund von Pufferzeiten zur Aufrechterhaltung
einer bestimmten Betriebsqualitat und Zigen verschiedener Art nicht erreichbar (siehe Kapitel 2.2.1.
Zugmix). Um auf Strecken mit hoher Grundauslastung die Betriebsqualitat im Storungsfall oder beim
Umfahren belegter Blocke weiterhin aufrechtzuerhalten, sind Uberleitmdglichkeiten in regelmiBigen

Abstanden notwendig. Besteht die Moglichkeit des Gleiswechsels in Bahnhofen auf der betrachteten
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Strecke bzw. auf dem betrachteten Streckenabschnitt in ausreichendem Abstand, sind Uberleitver-
bindungen im Bereich der freien Strecke im Falle eines Reinvestitionszyklus zu reduzieren bzw. nicht

zu errichten.

Es wird die nachstgelegene Gleiswechselmoglichkeit und prognostizierte Auslastung der Strecke be-

trachtet.

2.2.4. Fahrplan (Halte, Wenden)

Vor Bahnhofen, in denen Ziige beginnen, wenden, enden oder auf eine andere Strecke abzweigen,
ist zumindest eine einfache Weichenverbindung erforderlich. Empfehlenswert ist eine gegenlaufige
Weichenverbindung, da aus betrieblichen Griinden oftmals ein Gleiswechsel vorgenommen werden

muss. Dies kann im Regel- und im Abweichungsfall (Verspatung) erforderlich sein.

2.2.5. Prognose

Strategische Vorgaben bezlglich prognostizierter Zugzahlen und Verkehrsstrome sind bei der Pla-
nung von Infrastrukturelementen, insbesondere bei Uberleitverbindungen, zu beriicksichtigen. Stei-
gen auf der betrachteten Strecke das Zugangebot und somit die Streckenbelastung, so muss die

Infrastruktur demnach groBere Flexibilitat in der Betriebsfiihrung aufweisen.

Weiters missen Entwicklungen hinsichtlich Infrastrukturveranderungen auf der restlichen Achse
strategisch beriicksichtigt werden (z.B. Bau von GroBprojekten), da nach deren Fertigstellung mit
einem signifikanten Anstieg der Zugzahlen zu rechnen ist. Demnach muss auch die restliche Infra-
struktur, insbesondere die Streckenabschnitte vor und nach den beeinflussenden Bauwerken, auf die

prognostizierten Werte ausgelegt werden.

Wesentliche Kennwerte sind Streckenrang, Zugmix, maximal mogliche Geschwindigkeit und prog-

nostizierte Ein- und Aussteigende je Werktag.

2.2.6. Lastrichtung

Die Lastrichtung spielt hauptsachlich im Giitertransport eine Rolle. Die Beanspruchung des Ober-
baus kann auf einem Gleis groBer sein als bei der Rickfiihrung von leeren Giiterwagen. Dadurch
kann es zu ungleichen Abnltzungserscheinungen und Instandhaltungskosten kommen.

Im Personenverkehr kann die Lastrichtung im Tagesverlauf (Hauptverkehrszeit) eine Rolle spielen,
aber fiir die Oberbaubeanspruchung nicht relevant sein.

Die Lastrichtung ist aufgrund geringer Relevanz nicht in der Bewertung bertcksichtigt.
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2.3. Instandhaltung

2.3.1. Instandhaltungsintensitit (Uberleitverbindung)
Eine einfache Uberleitverbindung besteht im Grunde aus zwei Weichen und der entsprechenden
Sicherungstechnik. Die Instandhaltungsintervalle von Weichen hangen maBigeblich vom hinterlegten

Streckenrang ab.

Streckenrang Gleisrang Intervall

S* a Alle drei Monate
Sund | a Alle sechs Monate
Stark belastete Weichen im Gleisrang b und c Alle sechs Monate
2 und 3 a Jahrlich

Alle Ubrigen Weichen Alle zwei Jahre

Tabelle 2: Weicheninspektion nach OBB-Infrastruktur AG RW 06.01.01 — Instandhaltungsplan

2.3.2. Instandhaltungskonzept Strecke

Wartungs- und Instandhaltungsarbeiten beeinflussen die Trassenverfligbarkeit und Trassenzuverlas-
sigkeit einer Strecke. Die Arbeiten sind dahingehend zu untersuchen, ob Gleissperren benotigt wer-
den oder die Tatigkeiten wahrend des laufenden Betriebs in Nacht- oder Zugpausen durchgefiihrt
werden konnen.

Ferner stellt sich die Frage, ob der Zugverkehr im Falle von eingleisigen Sperren ohne akzeptablen
Verlust der Betriebsqualitat mit den bestehenden Gleiswechselmoglichkeiten an den Bahnhofskopfen
abgewickelt werden kann. Bei Beeintrachtigung der Betriebsqualitat ist zu prifen, ob der Einsatz

eines Schienenersatzverkehrs fiir den Personenverkehr bzw. ob Umleitungen realisierbar sind.

Folgende Instandhaltungsbereiche mussen gemaB Instandhaltungsplan (RW 06.01.) beriicksichtigt
werden:

e Oberbauanlagen

e Konstruktiver Ingenieurbau

e Unterbauanlagen

e Bahnstrom-, Energietechnik-, Weichenheizungs-, Fernwirk- und Leittechnikanlagen

e Leit- und Sicherungstechnik

e Maschinelle Anlagen

e Fernmeldeanlagen
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e Hochbauanlagen

e Griinschnitt Vorgaben

In den oben genannten Bereichen sind die jeweils aktuell giiltigen Richtlinien der OBB-Infrastruk-
tur AG zu beriticksichtigen. Die Instandhaltungsintervalle variieren je nach Streckenbelastung (siehe

Instandhaltungsplan — RW 06.01.01).

2.3.3. Instandhaltung unter laufendem Betrieb

Der auf der Strecke hinterlegte Fahrplan ist dahingehend zu untersuchen, ob durchzufiihrende In-
standhaltungstatigkeiten ohne groBere Beeintrachtigung des laufenden Betriebs durchgefiihrt wer-

den konnen, beispielsweise in Zugpausen oder in Nachtstunden.

2.3.4. Strategische Baubetriebsplanung

Die verkehrliche Bedeutung der Strecke ist essentiell fiir die Ausrichtung der Baubetriebsplanung.
Sofern es sich um eine Umleitungsstrecke (z.B. die alte Westbahnstrecke) handelt, sind potenzielle

Storfille auf der Regelstrecke (Neubaustrecke) im Kontext mitzubetrachten.

Aus wirtschaftlicher Sicht ist die gleichzeitige Erneuerung von langeren Streckenabschnitten anzu-
streben. Einerseits werden Preisvorteile bei der Streckensanierung erzielt, andererseits wird die
Akzeptanz bei den Kundinnen und Kunden durch eine langerfristige Einzelsperre gegeniiber haufigen,

kurzen Sperren gesteigert.

EinflussgroBen sind der Fahrzeitverlust bei der Umleitung, die Verfligbarkeit der Trassen und die

Parameter der Umleitungsstrecke.

2.3.5. Life Cycle Management

Als Life Cycle Costs (LCC) werden samtliche Kosten der Anlage in der Herstellung, im Betrieb
(Wartung, Instandhaltung, Erneuerung usw.) und beim Abbruch verstanden.

Im konkreten Fall einer Uberleitverbindung auf der freien Strecke (= Uberleitverbindung) sind dies
die Weichen, die Zwischengeraden, Weichenheizung, Sicherungstechnik und Oberleitungsanlagen.
Der Fahrweg ist hier gesamthaft zu sehen (inklusive Oberbau, Unterbau, konstruktiver Ingenieurbau
usw.).

Bei einer Weichenverbindung im Bahnhof entfallen im Vergleich zur Uberleitverbindung lediglich die

Kosten fiir die Sicherungsanlage.
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Ein wesentlicher Einflussfaktor auf die Errichtungskosten und die laufenden Kosten einer Uberleit-
verbindung ist die jeweilige Funktionalitat (Geschwindigkeitsvorgabe und Radsatzlast) und die auf-
grund der ortlichen Gegebenheiten erforderlichen Komponenten (Weichenbauart). Bei beengten
Verhiltnissen auf bogenreichen Strecken kommen oftmals Bogenweichen zum Einsatz, was sich so-
wohl in den Herstellungskosten als auch in den laufenden Kosten (deutlich hohere Abnltzungen)
bemerkbar macht. Aus dem Blickwinkel der Life Cycle Uberlegung ist es das Ziel, eine Uberleitver-

bindung mit einfachen Weichen zu ermaoglichen.

2.4. Nutzung
2.4.1. Analyse aktueller Nutzung

Im Zuge eines Reinvestitionszyklus ist zu betrachten, wie oft die bereits bestehenden Uberleitver-
bindungen genutzt wurden und ob die Nutzung auch fahrplanmaBig stattfindet. Dazu kann eine ma-
nuelle Auswertung der Nutzungshaufigkeit sinnvoll sein. Dies kann als Hilfestellung dienen, um den
Bedarf der Uberleitverbindung nachweisen zu konnen. Hier ist aber zu beriicksichtigen, wie sich
einerseits die Angebotskonzepte und andererseits die BaumaBnahmen auf umliegenden Abschnitten

in den Jahren davor verandert haben bzw. in den Jahren darauf verandern werden.

2.5. Weitere Themen

Weitere Themen, die nicht direkt in das Bewertungsmodell einflieBen, jedoch mituntersucht wer-

den:

2.5.1. Instandhaltung

Um eine zweigleisige Strecke wirtschaftlich instand halten zu konnen, wird oftmals die Sperre eines
Streckengleises durchgefiihrt. Ist die Strecke oder ein Streckenabschnitt lediglich per Schiene er-
reichbar, sind Uberleitverbindungen vor bzw. nach dem betrachteten Abschnitt zu empfehlen.
Dadurch konnen eine wirtschaftliche Durchfiihrbarkeit der Instandhaltungsarbeiten und somit ein

moglichst ungestorter Betrieb gewahrleistet werden.

2.5.2. Verfugbarkeit

Als Verfiigbarkeit einer Eisenbahnstrecke wird das MaB bezeichnet, in der die Strecke fiir den Zug-
betrieb innerhalb eines Zeitrahmens zur Verfigung steht. Um den Eisenbahnbetrieb moglichst rei-
bungslos abwickeln zu konnen, ist eine hochstmaogliche Verfiigbarkeit anzustreben. Die Verfiigbarkeit

ist definiert durch folgende Formel:
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Gesamtzeit — Gesamtausfallzeit

Verfiigbarkeit =
eriugbarkel Gesamtzeit

Die Beurteilung der Verfiigbarkeit von Infrastruktur liegt immer im Spannungsfeld von Aufwendun-
gen fir hohe Verfligbarkeit versus betrieblichen und technischen Folgekosten. Eine hohere Zahl an
Uberleitverbindungen reduziert die jeweilige Linge der gesperrten Abschnitte, erhoht somit jedoch

sowohl die Verfiigbarkeit als auch die Aufwendungen.

2.5.3. Instandhaltungsintensive Bauten auf Strecken

Unter instandhaltungsintensiven Bauten entlang von Strecken sind einerseits komplexere Bauwerke
wie Tunnel, Briicken etc. zu sehen und andererseits auch Linienbauwerke, welche aufgrund ihrer
Lange erhohten bzw. langeren Instandhaltungsaufwand benotigen, wie Grabenmauern, Stlitzmauern,

Lawinenverbauungen etc.

Hierbei sollten zwei mogliche Themenblocke berucksichtigt werden:

e Sperrhaufigkeit: Mehrere Anlagen entlang einer Strecke, die aufgrund ihrer Topologie ofter in-
stand gehalten werden miissen (bspw. Anlagen auf der Semmeringbergstrecke)

e Sperrdauer: Anlagen, bei denen die Instandhaltung nicht ofter passiert, diese jedoch einen lan-

geren Zeitraum in Anspruch nimmt und dadurch die Sperrdauer langer ist

Siehe dazu im Kontext auch Kapitel 2.1.1. Bauwerke.

2.5.4. Takten, Biindeln

Darunter versteht man im Gegensatz zu einer rein reaktiven Wartung und Instandhaltung eine auf-
einander abgestimmte Durchfiihrung der Instandhaltung von mehreren Gewerken (= Biindeln) im
Zuge vorgegebener, regelmaBiger Zeitblocke (= Takten). Im Sinne der Reduktion der Einschrankun-
gen ist dies anzustreben, um auf diese Weise die Verfiigbarkeit der Strecken bzw. Streckenabschnitte

Zu optimieren.

2.5.5. Kosten BegleitmaBBnahmen

Investitionskosten:

Kann eine Uberleitverbindung in ein bereits bestehendes Stellwerk eingebunden werden, so ist dies
mit Investitionskosten in der Hohe von EUR 1,5 Mio. bis 5,5 Mio. zu kalkulieren.

Bei Errichtung eines neuen, zusitzlichen Stellwerks fiir die Bedienung der Uberleitverbindung fallen

je nach Komplexitat des Vorhabens weitere Kosten an.
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Reicht die Kapazitit eines vorhandenen Stellwerks fiir die sicherungstechnische Einbindung einer

weiteren Uberleitverbindung nicht aus, so bilden sich durch den Mehraufwand Sprungfixkosten.

Instandhaltungskosten:
Die jahrlichen Instandhaltungskosten fiir eine Uberleitverbindung betragen rund 2,5 % der urspriing-
lichen Investitionskosten. Der angegebene Prozentsatz leitet sich aus dem ermittelten Mittelwert

aller Erhaltungskostenfaktoren der einzelnen Sachgebietsgruppen ab.

2.5.6. Ausfiihrung

Die Bauart der in der Uberleitverbindung verwendeten Weichen hingt sowohl von der Streckenge-
schwindigkeit als auch vom Bedarf nach Gleiswechseln ab. Bei Geschwindigkeiten bis 160 km/h kon-
nen laut OBB RW 01.03 Linienfiihrung von Gleisen starre Herzstiicke zum Einsatz kommen. Wei-
chen, deren Stammgleis mit Geschwindigkeiten groBer als 160 km/h befahren wird, miissen beweg-
liche Herzstiicke eingebaut haben.

Ebenso hat die gewtlinschte Geschwindigkeit Auswirkung auf die verwendete Weichenbauart und
letztendlich auf die Entwicklungslinge der Uberleitverbindung.

Eine einfache Uberleitverbindung besteht aus zwei Weichen und einem Verbindungsgleis, eine ge-
genliufige Uberleitverbindung setzt sich aus vier Weichen und zwei Verbindungsgleisen zusammen
(siehe Kapitel I.1. Definitionen / Begriffsbestimmungen). Uberdies sind entsprechende Sicherungs-
technische Anlagen und die Anpassung der Oberleitungsanlage zu beriicksichtigen. Die Art der Aus-

flihrung schlagt sich somit in den Investitions- sowie Instandhaltungskosten nieder.
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2.5.7.  Sicherungstechnik

Uberleitverbindungen miissen signaltechnisch abgesichert werden, um eine gesicherte FahrstraBe zu
gewahrleisten.

Bei Uberleitverbindungen sind, unabhingig davon, ob es sich um eine einfache oder doppelte Wei-
chenverbindung handelt, grundsatzlich vier Hauptsignale (Deckungssignal genannt) vorzusehen (siehe
dazu Kapitel |.1.1. — Abb. | und Abb. 2). Die Signale sind in ein bestehendes Stellwerk einzubinden
oder es ist ein eigenes Stellwerk zu errichten. Manchmal sind an der Position der neuen Uberleit-
verbindung bereits Blocksignale vorhanden, dann miissen sowohl diese als auch die Einbindung ins
Stellwerk adaptiert werden.

Fiir Weichenverbindungen in Bahnhofen sind iiblicherweise abweichend von der Uberleitverbindung

auf der freien Strecke Verschubsignale angeordnet.

2.5.8. Ratio Aufwand Ust vs. Gesamtprojekt

Im jeweiligen Einzelfall ist zu betrachten, in welchem Verhiltnis die LCC der angedachten Uberleit-
verbindung in Gegenuberstellung zu den geanderten Instandhaltungskosten sind (geringere Instand-
haltungskosten durch die zusitzliche Uberleitverbindung). Da eine konkrete Darstellung in moneta-
rem Aufwand (z.B. Imageverlust etc.) oftmals nicht moglich und auch nicht sinnvoll ist, kann dies nur

mittels Experteneinschatzung qualitativ beschrieben werden.

2.5.9. Planfille (planmiBige Trassen iiber Uberleitverbindung)

Bei Abzweigstellen (siehe Kapitel I.1.1. — Abb. 2) verlaufen grundsatzlich alle Trassen der abzwei-
genden Fahrtrichtung uber die Weichenverbindung, um am Regelgleis verkehren zu konnen.

In Bahnhofen gibt es ebenfalls planmaBige Trassen tiber Weichenverbindungen, etwa bei endenden /
beginnenden Ziigen oder wenn der Zug ein bestimmtes Gleis befahren muss.
Uberleitverbindungen (auf der freien Strecke) selbst werden hingegen nur in Einzelfillen planmaBig
befahren, z.B. wenn eine Abzweigung / eine Anschlussbahn im Abschnitt davor keine Weichenver-
bindung aufweist oder ein Zug planmaBig am Gegengleis verkehrt (zum Beispiel bei gleichzeitiger

Zufahrt von mehreren Ziigen zu einem Taktknotenbahnhof).

2.5.10. Dispositionsmoglichkeiten

Wie bereits beschrieben, liegt der Hauptnutzen von Uberleitverbindungen in der verbesserten Be-
triebsqualitat bei Gleissperren sowie den erhohten Dispositionsmoglichkeiten bei Ziigen mit unter-
schiedlicher Geschwindigkeit bzw. unterschiedlichem Haltemuster sowie im Abweichungsfall (Ver-

spatungen etc.). Bei vorhandener Infrastruktur sind parallele Ein- und Ausfahrten moglich.
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2.5.11. Stabilitat und Piinktlichkeit

Insbesondere im Abweichungsfall konnen Uberleitverbindungen durch vermehrte Dispositionsmog-

lichkeiten dazu beitragen, den Normalbetrieb in kiirzerer Zeit herstellen zu konnen. Unter Einbe-

ziehung der umliegenden Infrastruktur sind folgende Themen relevant:

|.  Wie oft hat die Uberleitverbindung einen Storfall bzw. ist in den angrenzenden Abschnitten ein
Storfall zu erwarten, welcher einen direkten Einfluss auf die Verspatung hat (hier im Kontext
sind die vorne erwahnten Themen wie Zugdichte, Fahrplan etc.)?

2. Welche Auswirkungen haben unpunktliche Ziige auf das Gesamtsystem? Werden Verspatungen
auf den Gegenzug oder auf andere Ziige in Knotenbahnhofen libertragen?

3. Wie lange dauert es in Abhangigkeit der umliegenden Infrastruktur (Staumoglichkeiten fiir Gu-

terzlge, parallele Einfahrten etc.), bis der Normalbetrieb wiederhergestellt werden kann?

Die Kombination der genannten Punkte zeigt die Auswirkung auf die Stabilitat. Es sei hier darauf
hingewiesen, dass es hierzu vorgegebene Werte seitens der OBB-Infrastruktur AG bzw. auch seitens

der Besteller:innen gibt. Diese miissen in die Uberlegungen einbezogen werden.
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l. BEWERTUNGSKATALOG

Im Vorgangerbericht der Schieneninfrastruktur-Dienstleistungsgesellschaft mbH (SCHIG mbH) und
der OBB-Infrastruktur AG (OBB) wurde das Thema ,,Uberleitverbindungen* bearbeitet. Es wurden
ein Kriterienkatalog und ein Bewertungskatalog erstellt. Ziel ist die Optimierung der Uberleitver-

bindungen auf der freien Strecke sowie im Bahnhof.

Dieser Bericht kniipft an den Vorgangerbericht an. Der Bewertungskatalog wird anhand von ,,Pa-
rade-Uberleitstellen getestet und gegebenenfalls die Wertung einzelner Kriterien angepasst oder
um zusitzliche Einflussfaktoren erginzt. Hierzu werden von der SCHIG mbH und der OBB-Infra-
struktur AG verschiedene Uberleitverbindungen an verschiedenen Strecken mit verschiedenen Stre-
ckencharakteristika betrachtet und der Kriterienkatalog wird angewendet. Es wird eine Justierung
des Bewertungskatalogs erzielt und dieser kann ab diesem Zeitpunkt ins System der Infrastruk-

turentwicklung (IE) implementiert werden.

2. ANWENDUNG BEWERTUNGSKATALOG

Der Kriterienkatalog beinhaltet vier Hauptkriterien mit jeweiligen Unterpunkten. Die Hauptkrite-
rien setzen sich aus folgenden Punkten zusammen:

e Grundlegende Kriterien

e Fahrplan/ Zugangebot

¢ Instandhaltung

e Nutzung

Die Anwendung des Bewertungskatalogs erfolgt pro Uberleitverbindung, wo jedes Kriterium mit
0%, 25 %, 50 %, 75 % oder 100 % bewertet wird. 0 % trifft gar nicht zu und es wird fiir dieses
Kriterium keine Uberleitstelle benotigt bzw. ist dieses Kriterium bei der Uberleitstelle nicht relevant;
andererseits trifft ein Kriterium bei 100 % vollig zu. Zudem wurde eine Gewichtung der Kriterien
durchgefiihrt, um wesentliche Punkte wie Streckenauslastung, Entfernung zur nachsten Gleiswech-
selmoglichkeit, Bedienhaufigkeit, Zugmix, Inspektionstatigkeiten und Wartungen starker zu gewich-
ten. Die Gewichtung der einzelnen Kriterien erfolgte durch sechs Fachexperten, drei von der OBB
und drei von der SCHIG mbH. Jede Person bewertete die Kriterien zuerst individuell, in der Folge

wurde eine gemeinsame Gewichtung ermittelt und festgelegt.

2203 - Uberleitstellen-Kriterienkatalog 2.0 | 01.12.2022
SCHIG mbH / OBB-Infrastruktur AG



GBB SCHIG

I N F RA MOBILITAT VERSTEHEN

Fazit

Ab einem Summenergebnis iiber 60 Punkte ist fiir die bewertete Uberleitstelle das Erfordernis be-
stitigt. Die betrachtete Ust. muss nicht weiter plausibilisiert werden und ist zu erhalten beziehungs-
weise einzubauen. Bei Ergebnissen unter 60 Punkten ist die grundsatzliche Notwendigkeit durch
dieses Modell nicht bestitigt. Diese Uberleitstellen sind einer genaueren Priifung zu unterziehen und
sollten nur in begriindeten Fallen und unter Nachweis ihrer Wichtigkeit im Netz belassen/ eingebaut

werden.

Dieser Bewertungskatalog soll in begriindeten Fallen in den zukiinftigen Infrastrukturentwicklungen
Anwendung finden. Die bei der Anwendung gewonnen Erkenntnisse konnen eine einvernehmliche
Adaptierung der Gewichtungsfaktoren notwendig machen und notwendige Anderungen dieser Ge-

wichtungsfaktoren werden grundlegend nicht ausgeschlossen.
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2.1. Grundlegende Kriterien fiir Uberleitverbindungen

2.1.1. Bauwerke
Um den Nutzen einer Uberleitverbindung zu bewerten, wurden folgende Einflussfaktoren definiert:
|. Die Summe der Linge der Bauwerke (z.B. Tunnel, Briicke etc.) in diesem Abschnitt (Ug.1)

2. Fiir diesen Kennwert wird das Instandhaltungsintervall betrachtet (Ug 2).

100% 75% 50% 25% 0%
UGL.I Bauwerkslinge Bauwerkslinge Bauwerkslinge Bauwerkslinge Bauwerkslange
: = 1000 m 1000 m > Ug1.12 500 m | 500 m > Ugii 2300 m | 300 m > Ugii 2 50 m 50 m > Ugii
UGl.2 halbjahrlich jahrlich zweijahrlich ca. 4 Jahre > 6 Jahre

Tabelle |: Kennwerte fiir Bauwerke

2.1.2.  Anschlussbahnen, Anschlussgleise

Folgende Kriterien wurden fiir die Bewertung von Uberleitverbindungen bei Anschlussbahnen (AB)
und Anschlussgleisen festgelegt:

|. Die Entfernung der nichstgelegenen Uberleitverbindung zur Anschlussstelle (Ug2.1)

2. Bedienhiufigkeit der Anschlussbahn (Ug22)

Wenn keine AB vorhanden ist, werden die Kriterien mit 0 gewertet.

100% 75% 50% 25% 0%
Entfernun Entfernung Entfernung Entfernung Entfernun
UG Uberleitverbingdun Uberleitverbindung Uberleitverbindung Uberleitverbindung Uberleitverbingdun
: > 7000 m g 7000 m > UGz 2 3500 m > UGy, 2 2000 m > UGy, 2 500 m > UG g
= 3500 m 2000 m 500 m >
UG2.2 Bedienhaufigkeit Bedienhaufigkeit Bedienhaufigkeit Bedienhaufigkeit Bedienhaufigkeit
. ofter | x Tag | x Tag mehrmals die Woche | mehrmals im Monat | seltener als | x Monat

Tabelle 2: Kennwerte flir Anschlussbahnen, Anschlussgleise
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2.1.3.

Bahnhofe

Die Kennwerte fiir Bahnhofe wurden wie folgt definiert:

|.  Maximaler Bahnhofsabstand auf der Strecke (Ug3.1)

2. Ein- und Aussteigende je Werktag (Ucs2)

v
SCHIG

MOBILITAT VERSTEHEN

> 20000 Personen

< 20000 Personen

< 8000 Personen

100% 75% 50% 25% 0%
UG3.1 Bahnhofsabstand Bahnhofsabstand Bahnhofsabstand Bahnhofsabstand Bahnhofsabstand
: > 9000 m <9000 m <7000 m <5000 m <3000 m
. Ein- und Ausstei- Ein- und Ausstei- Ein- und Ausstei- Ein- und Ausstei- Ein- und Ausstei-
UG3.2 gende/Werktag gende/Werktag gende/Werktag gende/Werktag gende/Werktag

< 2000 Personen

< 500 Personen

Tabelle 3: Kennwerte fiir Bahnhofe

2.1.4.

Topographie und Naturgefahren

Nachstehende Kriterien wurden fiir die Bewertung von Uberleitverbindungen in Bezug zu Naturge-

fahren und der Topologie festgelegt:

|. Kurvenradien und Anteile (Ugs.)

2. Neigung der Strecke (Ugs2)

3. Gefahrenzonen von Muren, Steinschlag, Lawinen oder Hochwasserereignissen innerhalb eines

Jahres — von Rot (sehr hohe Gefahr) bis Dunkelgriin (keine Gefahr) (UG4.3)

4. Linge des Abschnitts mit erhdhter Gefahr fiir Muren oder Hochwasserereignisse (Ug4.4)

SCHIG mbH / OBB-Infrastruktur AG

100% 75% 50% 25% 0%
UG4.1 2 30 % Streckenanteil | 2 30 % Streckenanteil | 2= 30 % Streckenanteil | = 30 % Streckenanteil | 2 30 % Streckenanteil
. mit Radius <200 m mit Radius 2 200 m mit Radius 2 500 m mit Radius = 800 m mit Radius = 1000 m
UG4.2 2 50 % Streckenanteil | 2 25 % Streckenanteil | = 50 % Streckenanteil | 225 % Streckenanteil | < 100 % Streckenanteil
: mit = 20 %o mit < 20 %o mit < 12,5 %o mit < 12,5 %o mit < 12,5 %o
. Muren, Steinschlag od. | Muren, Steinschlag od. | Muren, Steinschlag od. | Muren, Steinschlag od. | Muren, Steinschlag od.
UG4.3* | Hochwasserereignisse | Hochwasserereignisse | Hochwasserereignisse | Hochwasserereignisse | Hochwasserereignisse
Rot Orange Gelb Griin Dunkelgriin
UG4.4* Abschnittslange Abschnittslange Abschnittslinge Abschnittslange Abschnittslange
: > 2000 m <1500 m <1000 m <500 m <100 m
Tabelle 4: Kennwerte flir Topographie und Naturgefahren
* Jeweils hochste Kategorie anwenden
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2.1.5. Begleitende Infrastruktur
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Folgende Einflussfaktoren wurden fiir die Bewertung des Vorteils einer Uberleitverbindung definiert:

I. Die Fahrzeiten der Giiterziige (Fahren Giiterziige auch in den Hauptverkehrszeiten, miissen

Uberholmaéglichkeiten fiir schnellere Personenziige gegeben sein, ansonsten kann die Uberleit-

verbindung entfallen.) (Ugs.)

2. Anzahl Giiterverkehrssystemtrassen pro Stunde (Ugs.)

3. Abstand von Bahnhofen mit giiterzuglangen Uberholgleisen (750m) gemiB EU-Vorgaben (Ugs3)

100% 75% 50% 25% 0%
- 06 Uhr - 10 Uhr 10 Uhr - 14 Uhr
uGs.1 14 Uhr - 19 Uhr ; 19 Uhr - 22 Uhr ; ghaih Y
UGs.2 5 4 3 2 [
UGs.3 100 km 80 km 60 km 40 km 20 km
Tabelle 5: Kennwerte fiir begleitende Infrastruktur
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2.2, Fahrplan / Zugangebot
2.2.1. Zugmix

In der nachstehenden Tabelle werden die Einflussfaktoren des Mischverkehrs dargelegt:
I. Marktsegmente - der Zugmix, also das Verhaltnis der Giiterziige zu den Personenziigen sowie
Nah- und/oder Fernverkehrsziige (Uai.1)

2. Die maximal mogliche Geschwindigkeit auf der betrachteten Strecke (Uai )

100% 75% 50% 25% 0%

.. PFV, PNV, GFV, | PFV, PNV, GNV oder )

UAI.I GNV CEV PNV, GFV, GNV PNV, GNV reiner GV
200 km/h > U2 = 160 km/h > Uai2 = 120 km/h > Uai =

UAI1.2 Uai2 = 200 km/h 80 km/h > Uni2

160 km/h 120 km/h 80 km/h

Tabelle 6: Kennwerte fiir Zugmix

2.2.2. Streckenkategorie

Der Kennwert fiir die Streckenkategorie wird anhand des Streckenrangs in Tonnen/Tag und Art des

Verkehrs definiert (Uas.1)

100% 75% 50% 25% 0%
UA2.1 S* S I 2 3,3G

Tabelle 7: Kennwert fiir Streckenkategorie

2.2.3. Betriebsprogramm / Kapazitat / Auslastung

Folgende Kriterien wurden festgelegt:
|. Entfernung der nichstgelegenen Gleiswechselmoglichkeit (Uas.i)
2. Die prognostizierte Auslastung der Strecke im Verhaltnis zur gesamt moglichen Auslastung -

Bewertung erfolgt gemiB Rahmenplankarte (Uas2)

100% 75% 50% 25% 0%
. Entfernung Gleis- Entfernung Gleis- Entfernung Gleiswech- Entfernung Gleis- Entfernung Gleiswech-
UA3.I wechselmoglichkeit | wechselmoglichkeit selmoglichkeit wechselmaglichkeit selmoglichkeit
> 9000 m <9000 m <7000 m <5000 m <3000 m
UA3.2 Unsz > 100% 100% 2 Unz2 2 80% 80% > Unsa

Tabelle 8: Kennwerte fiir Betriebsprogramm/Kapazitat/Auslastung
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2.2.4. Fahrplan (Halte, Wenden)

In Bezug zum Fahrplan wird der Anteil der Fahrplantrassen die beginnen, enden, wenden oder ab-

zweigen, als Kennwert definiert (UA4)

100% 75% 50% 25% 0%
UA4 >0,5 > 0,4 >0,3 >0,2 <0,22

Tabelle 9: Kennwert fir Fahrplan (Halte, Wenden)

2.2.5. Prognose

Folgend wurden die Kennwerte flir die Planungssicherheit definiert:

|. Der prognostizierte Streckenrang (Tonnen/Tag und Art des Verkehrs) (Uas.i)

2. Der prognostizierte Zugmix, also das Verhiltnis der Giiterziige zur Gesamtzahl (Uas>)

3. Die prognostizierte maximal mogliche Geschwindigkeit auf der betrachteten Strecke (Uas3)

4. Die prognostizierte Auslastung der Strecke im Verhaltnis zur gesamt moglichen Auslastung
(Uns.4)

5. Die prognostizierten Ein- und Aussteigenden je Werktag (Uass)

100% 75% 50% 25% 0%
UAS. | s S I 2 3,3G
UAS5.2 Zugmix > 50% Zugmix 25% - 50% Zugmix < 25% reiner. Personen- od, -
Gliterverkehr

- - 200 km/h > Unss 2 160 km/h > Uas3 2 | 120 km/h > Uns3 2 80 -
UAS5.3 Uas3 = 200 km/h 160 ken/h 120 ken/h km/h 80 km/h > Uass
UA5.4 Uns4 > 100% 100% = Uns4 = 80% 80% > Uns.4
. Ein- und Ausstei- Ein- und Ausstei- Ein- und Ausstei- Ein- und Ausstei- Ein- und Ausstei-
UAS.5 gende/Werktag gende/Werktag gende/Werktag gende/Werktag gende/Werktag

> 20000 Personen < 20000 Personen < 8000 Personen < 2000 Personen < 500 Personen

Tabelle 10: Kennwerte fiir die Prognose
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2.2.6. Lastrichtung

Die Lastrichtung ergibt sich aus Gleisbelastung pro Tag in Tonnen und muss fiir jedes Gleis einzeln
betrachtet werden. Aufgrund geringer Relevanz wird dieses Kriterium nicht in dieser Bewertung

berlcksichtigt.

2.3. Instandhaltung

2.3.1. Instandhaltungsintensitit (Uberleitverbindung)

Fiir die Instandhaltungsintensitat wird das Wartungsintervall der Weichen - abhangig vom Strecken-

rang definiert (U1 1)

100% 75% 50% 25% 0%
Uil Alleﬁ Mc.)nate Alle 6 Monate Alle 3 Monate
— jahrlich

Tabelle | I: Kennwert fiir Instandhaltungsintensitat

2.3.2. Instandhaltungskonzept Strecke

Folgend wurden die Kennwerte flir das Instandhaltungskonzept der Strecke definiert:

|. Die maximal mogliche Geschwindigkeit auf der betrachteten Strecke von Ust. zu Ust. (Up.1)

2. Anteil der moglichen regelmaBig durchzufiihrenden Inspektionstatigkeiten/VWartungen im Ge-
fahrenraum des Gleises (aus der untenstehenden Tabelle 15) bei gleichzeitigem Betrieb am

Nachbargleis (Up.)

100% 75% 50% 25% 0%
.o - 200 km/h > Up, 160 km/h > Up,i 120 km/h > Up, -
ui2.1 Uri 2200 km/h > 160 km/h > 120 kmi/h > 80 km/h 80 kmvh > Un.
0122 >80% <80% <70% <60% <50%

Tabelle 12: Kennwerte fiir Instandhaltungskonzept Strecke
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.=
Fachbereich Bezeichnung g -E E
3§

ENET | & W elektrische Weichenheizung 1J M 12| Stiick
EMET | & W elektrische Weichenheizung 5J M 60| Stick
FW OB Héndische Ultraschallmessung bei Weichen Streckenmang S, 1, 2, 3 und 4 (IN209a) M 24| Stick
FW OB Handische Ultraschallmessung bei Weichen Streckenmang 5, 1, 2, 3 und 4 (IN208b) M 48| Stuck
FW OB Augenscheinliche Kontrolle Weiche nbegehung Bahnmeister, halbjahdich (IN211b) M 6| Stuck
FW OB Augenscheinliche Kontrolle Weichenbegehung Gleismeister, halbjahdich (IN211c) M lEIStLick
FwW OB Weicheninspektion (IN212a) M ) Stlck
FW OB Weicheninspektion (IN212b) M 12| Stlck
FW OB Weicheninspektion (IN212c) M 24| Stick
FW OB Vormessung alle Weichen zur Weicheninspektion (IN 212a) M 5| Stuck
FW OB Vormessung alle Weichen zur Weicheninspektion (IN 212b) M 12| Stiick
Fw OB Vormessung alle Weichen zur Weicheninspektion (IN 212¢) M 24) Stiick
FW OB Entgmtung Weichen 14&hng, Herz-Isolierstoli-Zungenvorr,, Radlenkerpflege-Reinigung W-signale+dgl, M 12| Stick
FW OB Entgratung Weichen 24dhrig; Herz-lsolierstoft-Zungenvorr.,, Radlenkerpflege-Reinigung W-signale+dal. (W205) M 24| Stick
FW OB Entgratung Weichen 44ahrig, Herz-lsclierstoli-Zungenvorr., Radlenkerpflege-Reinigung W-signale+dgl. (W206a) M 48| Stuck
FW OB Entgratung Weichen 44ahiig, Herz-Isolierstoll-Zungenvorr., Radlenkerpflege-Reinigung W-signale+dgl. (W206b) M 48| Stlck
FW OB Entgratung Weichen 24&hng; Herz-Isolierstoli-Zungenvorr., Radlenkerpflege-Reinigung W-signale+dgl. (W207) M 24| Stick
FW OB |[Entgratung Weichen 44&hng, Herz-Isolierstoli-Zungenvorr,, Radlenkerpflege-Reinigung W-signale+dgl. (W208) M 48| Stick
FW OB Weichen / Kreuzungen Grenzmarken, Stellgewicht rinigen, nachstreichen ect. M 48| Stlick
ST reu 124 Weichenfntrieb alektr, M 24| Stick
ST neu 102 Weichenantrieb elektr. M 2| Stuck
ENET Crientierungsbeleuchtung Tunnel Handlauf Messung, Sichtprifung, Funktionskontrolle M 12)m
ENET Crientierungsbeleuchtung Tunnel Handlauf Messung, Sichtprifung, Funktionskontrolle, Reinigung M 36|m
ENET Eted&dose nverteiler im Tunnel M 36|Stiids
ENET |Inspektion & Wartung Schaltstationen Tunnel M 36| Stuck
ENOL Streckengleis Gruppe 1 - Begehung bei hohen Temp. M 24|km
ENOL Streckengleis Gruppe 1 - Begehung bei tiefen Temp, [ 24|km
ENOL Streckengleis Gruppe 1 - ordentliche Untersuchung FREIE STRECKE M 60| km
EMOL Streckengleis Gruppe 1 - ordentliche Untersuchung TUNNEL M 60 km
EMOL Hauptgleis im Bf. Gruppe 1 - Begehung bei hohen Temp. M 24 km
EMOL Hauptgleis im Bf. Gruppe 1 - Begehung bei tiefenTemp. M 24 km
ENOL Hauptgleis im Bf. Gruppe 1 - omdentliche Untesuchung M G(_Jl:km
[Fw OB Augenscheinliche Kontrolle (Allgemeine Streckenaufsicht); Begehung BM, Gleisrang a M 12[km
FW OB Unters uchen EK mit techn, KS; BM ohne Techniker M 12) Stiick
FW OB Unters uchen EK mit techn, KS; BM mit Techniker [¥] 24| Stick
F\W OB Strassenmarkierung bel EK erhalten bzw. ernevem M 60 Stuck
FW OB Inspektion Personenbahnsteige, BM, Kanten, Oberfldche, Entwissemnng M 48 ha
FW Kl Bruckenbegutachtung; EBB+konstruktive DL, 0-30J.; Massivbis 50m2 M 48 mz2
FW Kl E!ruckenuntersuchung; EBB +konstruktive DL, 0-30J.; Massiv bis 50m2 M 45|m2
FW Kl Brickenbegutachtung; EBB+konstruktive DL, 0-30J.; Massiv 50-400m2 M 48|m2
FW KI Bruckenuntersuchung, EBB+konstruktive DL, 0-30J.; Massiv 50-400m2 ™ 28| mz
FW K Brickenbegutachtung, EBB+konstruktive DL; 0-30J.; Stahl bis 50m2 M 48|m2
FW Kl Brickenuntersuchung, EBB+konstruktive DL; 0-30J.; Stahl bis 50m2 M 48|m2
FW KI Brickenbegutachtung; EBB +konstruktive DL; 31-80J.; Massiv bis 50m2 M 48|m2
FW Kl Brickenuntersuchung; EBB+konstruktive DL; 31-80J.; Massiv bis 50m2 M 48| m2
F'W Kl |Erud<erbeg|.dachtung; EBB +konstruktive DL; 31-60J.; Massiv 50-400m2 M 48/m2
FW Kl |E!rucker|un1ae|suchung; EBE +konstruktive DL, 31-50U.; Massiv 50-400m2 M 4B|m2
FW Kl |Er[id&erbegutachtung; EBB +konstruktive DL; 31-600.; Stahl 50-400m2 M 48| mz2
FW Kl Brickenuntersuchung; EBB+konstruktive DL; 31-604.; Stahl 50-400m2 M 48 mz2
FW Kl Brickenbagutachtung, EBB+konstruktive DL, ober 60J.; Massiv 50-400m2 1] 48|m2
FWw Kl Brickenuntersuchung; EBB+konstruktive DL; ober 60J.; Massiv 50-400m2 M 48| m2
FW K Brickenbegutachtung, EBB-+konstruktive DL, Ober 80J,; Massiv Ober 400m2 M 48/m2
FW Kl Brickenuntersuchung; EBB+konstruktive DL; Gber 80J.; Massiv Uber 400m2 M 48Im2
FW KI Brickenbagutachtung; EBB+konstruktive DL; Ober 50J.; Stahl bis 50m2 M 48/m2
F'W Kl Brickenuntersuchung; EBB +konstruktive DL; Ober 80J.; Stahl bis 50m2 M 48| m2
FW KI Untersuchung Tunnel + Unterflutrassen + Galerien + Entwéissemng alt; zweigleisig, ohne Scanner M 48|m
FW Kl Unters uchung Tunnel + Unterflutrassen + Galeden + Entwésserung neu; zweigleisig, ohne Scanner NBS 72|m
FW Kl Tunnel- Zonen- Ring- Nischen- Fluchtwegkennz eichnungen reinigen, nachstreichen, M 38m
FW Kl Masse/Federsystem M T2 km
ENOL U-Leitung auf GL-Mast 1 < 35 Jahme - ordentl. Untersuchung M 120 Stick
EMOL U-Leitung auf OL-Mast > 35 Jahre - odentl. Untersuchung M &0 Stlck
FW OB Kunstbauten Wartung Mauvem und Stitzkémer (Wa03) M 12|mz2
FW OB 'l?reilegen. R#umen und Spllen der Drainagen, Kandle incl. deren Schéchte M 3§|m
FW OB Freilegen, R&umen und Spllen der Anlagen Rohrdurchldsse ete, M 48|St[ick
TK Inspektion der HOA-Gleiseinrichtung M 3| Stick
TK. Hauptrevision HOA-Gleiseinrichtung M 12| Stiick
ST neu 124 Weichen bis 2 Sph od Hydrostar M 24| Stick
ST neu 105 Weichen bis 2 Sph od Hydrostar M G Stlck
ST neu |124 PZB M 24| Stuck
ST neu |los PZB M 6| Stuck
ST neu |IBD Hydrolink Zylindertausch M 60| Stick
ST neu |1120 Hydrolink Schiguche tauschen M 120| Stuck
ST neu |160 Hydrolink Dichtungen tauschen M 60| Stick
ST neu |1150 Hydrostar Zylinde tauseh M 150| Stick

Tabelle |3: Titigkeiten Inspektion/Wartung im Gefahrenraum des Gleises (Quelle: Bericht Uberleitverbindun-
gen, OBB-Infrastruktur AG, 2015)
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Fur die Instandhaltung unter laufendem Betrieb wurden folgende Kennwerte festgelegt:

v
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Instandhaltung unter laufendem Betrieb

|. Linge der maximalen Zugpausen in Minuten bei Regelbetrieb - je Richtung (Us.1)
2. Linge der Zugpausen in Minuten iiber Nacht - je Richtung (Us2)

3. Anzahl der Ziige pro Strecke und pro Tag (U|3,3)

100% 75% 50% 25% 0%
Un3.1 10 20 30 60 120
U3.2 30 60 120 240 480
U3 > 400 > 200 > 100 250 <50

Tabelle 14: Kennwerte fiir Instandhaltung unter laufendem Betrieb

2.3.4. Strategische Baubetriebsplanung

In der nachstehenden Tabelle wurde der Kennwert in Bezug zur strategischen Baubetriebsplanung
festgelegt:

| Fahrzeitverlust — zusitzliche realistische Linge der Umleitungsstrecke (U)4.)

2. Kapazitat fur Umleitungszlige vorhanden (U|4.z)

3. Parameter (elektrisch, Briickenklassen, Streckenklasse, Zuglange, Neigung, ...) (U|4_3)

100% 75% 50% 25% 0%
Ul4.1 > 400 km 200 — 400 100 — 200 50— 100 <50
U14.2 Umleiten nkjr'sehr nur partieIINUrnlei- mit SEV im NV mit betrieblichen in vollem Umfang
schwer moglich tungen moglich MaBnahmen
U143 deutlich schlechter schlechter gleich besser deutlich besser

Tabelle I5: Kennwerte fiir die strategische Baubetriebsplanung

2.3.5.

Life Cycle Management

Fiir die Bewertung des Life Cycle Managements wurden folgende Kriterien definiert:

|. Streckenklasse (Uis.i)

2. Weichengeschwindigkeit (Uis>)

100% 75% 50% 25% 0%
Ul1s.1 E4/5 D3/4 D2 C B
- mit starrem Herz mit starrem Herz mit starrem Herz mit beweglichem . "
uls.2 < 60 km/h 80 km/h 100 km/h Herz Sonderbauweichen

Tabelle 16: Kennwerte fiir das Life Cycle Management

*Bogenweichen, parabolische Bogenweichen, einfache Kreuzungsweiche ...
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2.4. Nutzung
2.4.1. Analyse aktueller Nutzung

Die Kennzahl fiir die Analyse der aktuellen Nutzung lisst sich mittels Nutzungshaufigkeit der Uber-

leitverbindung definieren (Uni)

100% 75% 50% 25% 0%

FP-maBige Nutzung
mehrmals wochent- disponible Nutzung bei IH-Arbeiten bei Umbauarbeiten
lich

FP-maBige Nutzung

UNI )
mehrmals tagl.

Tabelle 17: Kennwert fiir die Analyse der aktuellen Nutzung

2203 - Uberleitstellen-Kriterienkatalog 2.0 | 01.12.2022 12
SCHIG mbH / OBB-Infrastruktur AG




OBB

INFRA

v
SCHIG

MOBILITAT VERSTEHEN

3. GEWICHTUNG DER EINZELFAKTOREN

Grundlegende Kriterien fiir Uberleitverbindungen

Beschreibung Punkte
UGI.1 | Bauwerkslange 2,83
Bauwerke
UGI.2 | Instandhaltungsintervall 2,67
Anschlussbahnen, UG2.1 | Entfernung der nichstgelegenen Uberleitverbindung 3,17
Anschlussgleise -
fssglel UG2.2 | Bedienhaufigkeit 3,50
UG3.1 | Bahnhofsabstand 10,00
Bahnhofe
UG3.2 | Ein- und Aussteigende 2,17
UG4.1 | Kurvenradien und Anteile 2,50
. UG4.2 | Neigung 1,83
Topographie und
Naturgefahren -
arg UG4.3* | Haufigkeit Naturgefahren 2,50
UG4.4* | Linge des Abschnitts mit erhohter Gefahr 2,50
UGS.1 | Fahrzeiten der Giiterziige 3,17
Rl UG5.2 | Relation Giiterzugtrassen zu Fernverkehrstrassen pro Stunde 3,00
Infrastruktur
UG5.3 | Abstand von Bahnhéfen mit giiterzuglangen Uberholgleisen 2,67
Tabelle 18: Gewichtung der Faktoren (Grundlegende Kriterien fiir Uberleitverbindungen)
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Fahrplan / Zugangebot
Beschreibung Punkte
UAL.I | Zugmix (Verhiltnis Giiterziige zu Personenziige) 10,00
Zugmix
UAI.2 | Maximal mogliche Geschwindigkeit (vmax) 2,67
Streckenkategorie | UA2.1 | Streckenrang 2,33
Betriebspro- UA3.1 | Entfernung Gleiswechselmdglichkeit 10,00
gramm/ Kapazitat/
Auslastung UA3.2 | Streckenauslastung 3,67
Fahrplan (Halten » .
plan ( UA4 | Anteil der Fahrplantrassen 2,83
und Wenden)
UAS.I | Prognostizierter Streckenrang 2,00
UAS.2 | Prognostizierter Zugmix 10,00
Prognose UAS.3 | Prognostizierte Vi 2,50
UAS.4 | Prognostizierte Streckenauslastung 3,00
UAS.5 | Prognostizierte Ein- und Aussteigende 1,67

Tabelle 19: Gewichtung der Faktoren (Fahrplan / Zugangebot)
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Instandhaltung
Beschreibung Punkte
Inst.andha.lt.l:lngs- Ull | Wartungsintervall der Weichen 2,33
intensitat

Ul12.1 | Vinax 2,67

Instandhaltungs- v
konzept Strecke U12.2 | Anzahl der Inspektionstitigkeiten/VWartungen 3,00
UI3.1 | Lange der maximalen Zugpausen bei Regelbetrieb 3,33

Instandhaltung
unter laufendem | UI3.2 | Linge der Zugpausen iiber Nacht 3,00
Betrieb
U13.3 | Anzahl der Ziige pro Strecke und pro Tag 3,33
Ul4.1 | Fahrzeitverlust der Umleitungsstrecke 2,67
Strat,e gische Bau: U14.2 | Kapazitit auf der Umleitungsstrecke 2,50
betriebsplanung
U143 | Parameter der Umleitungsstrecke 2,17
. UI5.1 | Radsatzlast in t 1,83
Life Cycle Ma- adsatziastin

nagement U15.2 | Weichengeschwindigkeit 2,17

Tabelle 20: Gewichtung der Faktoren (Instandhaltung)

Nutzung
Beschreibung Punkte
Analyse aktueller | Nutzungshaufigkeit der Uberleitverbindung 10,00
Nutzen
Tabelle 21: Gewichtung der Faktoren (Nutzung)
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Uberleitverbindungen, OBB-Infrastruktur AG, 2015)
Tabelle 14: Kennwerte fiir Instandhaltung unter laufendem Betrieb
Tabelle I5: Kennwerte fiir die strategische Baubetriebsplanung
Tabelle 16: Kennwerte fiir das Life Cycle Management
Tabelle 17: Kennwert fiir die Analyse der aktuellen Nutzung
Tabelle 18: Gewichtung der Faktoren (Grundlegende Kriterien fiir Uberleitverbindungen)..
Tabelle 19: Gewichtung der Faktoren (Fahrplan / Zugangebot)
Tabelle 20: Gewichtung der Faktoren (Instandhaltung)
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5. ANLAGEN

Anlage | — Probebewertung UST Miirzzuschlag Siid — km 118,5 (Strecke 10501)
Anlage 2 — Probebewertung UST UST Mz2 — km 124, (Strecke 10501)

Anlage 3 — Probebewertung UST Wartberg — km 135,8 (Strecke 10501)

Anlage 4 — Probebewertung UST Kapfenberg — km 154,2 (Strecke 10501)

Anlage 5 — Probebewertung UST Pernegg — km 168,2 (Strecke 10501)

Anlage 6 — Probebewertung UST Mx2 — km 176,7 (Strecke 10501)

Anlage 7 — Probebewertung UST Frohnleiten — km 183,4 (Strecke 10501)

Anlage 8 — Probebewertung UST Pg2 — km 195,8 (Strecke 10501)

Anlage 9 — Probebewertung UST Gratwein-Gratkorn — km 201,5 (Strecke 10501)
Anlage 10 — Probebewertung UST Graz — km 207,6 (Strecke 10501)
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Bewertung

FM 0027 C

118,5 Miirzz. Siid 100% 75% 50% 25% 0% Punkte - Summe |Information
o Bauwerkslinge Bauwerkslinge Bauwerkslinge Bauwerkslinge Bauwerkslinge 283 J5% 07 ) ) ] iy
N . . - 1000 m 1000 m > Uy 2 500m | 500m > Ugy, 2 300m 300 m> Ogys 2 50 m 50m > Ogys , 3 X Die Summe der Linge der Bauwerke (z.B. Tunnel, Briicke etc.) in diesem Abschnitt (UGI.1)
ke
UG1.2 halbjhrlich jahrlich Zweijihrlich ca. 4 Jahre > 6 Jahre 2,67 0% 00 Fiir diesen Kennwert wird das Instandhaltungsintervall betrachtet (UG1.2)
100% 75% 50% 25% 0%
Entfernung Entfernung Entfernung Entfernung
Oz, |Freernuns Uberleitverbindung 1 verbindung 7000 m | Uberleitverbindung 3500 m | Uberleitverbindung 2000 m > | Uberleitverbindung 500 7 i ; itverbil C
Anschlussbahnen, UG2.1 7000 m erleitverbindung m [ Uberleitverbindung m | Uberleitverbindung 2000 m erleitverbindung 500 m 3,1 25% 08 Die Entfernung der nichstgelegenen Uberleitverbindung zur Anschlussstelle (UG2.1)
Anschlussglei > UG, 23500 m > UG, 22000 m UG, 2 500 m > UG,
U622 3,50 75% 26 Bedienhiufigkeit der Uberleitstelle (JG2.2)
Sfter | x Tag | x Tag mehrmals die Woche mehrmals im Monat seltener als | x Monat
100% 75% 50% 25% 0%
UG3.1 10,00 75% 75 Maximale Bahnhofsabstand auf der Strecke (UG3.1)
> 9000 m <9000 m <7000 m <5000 m <3000m
Bahnhéfe Ein- und Ein- und Ein- und Ein- und Ein- und
UG3.2 i erktag i erktag i erktag kiag i erktag 2,17 50% ] Ein- und Aussteigende je Werktag (UG3.2)
> 20000 Personen < 20000 Personen <8000 Personen <2000 Personen < 500 Personen
100% 75% 50% 25% 0% 00
N 230 % Streckenanteil mit | 2 30 % Streckenanteil mit | 2 30 % Str mit | 230 % Str il mit | 230 % Str mit
UG4.1 2,50 25% 06 Kurvenradien und Anteile (UG4.1)
Radius < 200 m Radius 2 200 m Radius 2 500 m Radius 2 800 m Radius 2 1000 m
. > 50 % Streckenanteil mit 2 20| 2 25 % Streckenanteil mit < | 2 50 % Streckenanteil mit <| 2 25 % Str il mit < | <100 % Str il mit ] .
UG4.2 M 20% 125 % 12.5% <125% 1,83 0% 00 Neigung der Strecke (UG4.2)
Topographie und < < =2 e =
Muren, Steinschlag od. Muren, Steinschlag od. Muren, Steinschlag od. Muren, Steinschlag od. Muren, Steinschlag od. ] ]
Naturgefahren . Gefahrenzonen von Muren, Lawinen oder reignisse innerhalb eines Jahres — von Rot (sehr
UG43+ Hochwasserereignisse Hochwasserereignisse Hochwasserereignisse H ereignisse Hochwasserereignisse 2,50 100% 25 )
) ) hohe Gefahr) bis Dunkelgriin (keine Gefahr) (UG4.3)
Rot Orange Gelb Griin Dunkelgriin
. Abschnittslinge Abschnittslinge Liinge des Abschnittes mit erhahter Gefahr fiir Muren oder Hochwasserereignisse (UG4.4)
UG4.4* 2,50 25% 06 )
> 2000 m <1500 m <1000 m <500 m <100m “Jeweils hchste Kategorie anwenden
100% 75% 50% 25% 0% 00
N 06 Uhr - 10 Uhr 10 Uhr - 14 Uhr Die Fahrzeiten der Giiterziige (Fahren Giterziige auch in den Hauptverkehrszeiten, miissen Uberholméglichkeiten fiir
UGs.1 - - 22 Uhr - 6 Uhr 3,17 100% 32
14 Uhr - 19 Uhr 19 Uhr - 22 Uhr schnellere Per gegeben sein, ansonsten kann die Uberleitverbindung entfallen) (UGS.1)
Beoleitend
UGs.2 5 4 3 2 | 3,00 50% 15 Anzahl Gilterverkehrssystemtrassen pro Stunde (UGS.2)
Infrastruktur
UGs.3 100 km 80 km 60 km 40 km 20 km 2,67 50% 13 Abstand von Bahnhéfen mit giiterzuglangen Uberholgleisen (750m) gemi EU-Vorgaben (UGS.3)
100% 75% 50% 25% 0% 00 Information
- ] Marktsegmente - Der Zugmix, also das Verhiltnis der Giiterziige zu den Personenziigen sowie Nah- und/oder
UAILL PFV, PNV, GFV, GNV PFV, PNV, GNV oder GFY PNV, GFV, GNV PNV, GNV reiner GY 10,00 100% 100 o
Zugmi Fernverkehrsziige (UAI.1)
ugmix - - -
N 200 km/h > Uy, 2 160 km/h > Uy 2 120 kmth > Uy, 2 . ] o
UAI1.2 Uy, 2 200 k/h 80 kmh > Uy, 2,67 50% 13 Die maximal mégliche Geschwindigkeit auf der betrachteten Strecke (UAI.2)
160 km/h 120 km/h 80 km/h
100% 75% 50% 25% 0% 00
Streckenkategorie UA2.1 s* s | 2 3,3G 2,33 75% 18 Der Streckenrang (Tonnen/Tag und Art des Verkehrs) (UA2.1)
100% 75% 50% 25% 0% 00
Entfernung Entfernung Entfernung Entfernung Entfernung
Betriebsprogramm / UA3.1 Gl i Gl i Gl i Glei lichkei Gl i 10,00 50% 50 Entfernung der Gleisws it (UA3.1)
. > 9000 m <9000 m <7000 m <5000 m <3000 m
Kapazitit / Auslastung " — - " p
- . Die prognostizierte Auslastung der Strecke im Verhiltnis zur gesamt maglichen Auslastung - Bewertung erfolgt gema$
UA3.2 Upsz > 100% 100% 2 Uy, 2 80% 80% > Uy, 3,67 50% 18 ]
Rahmenplankarte (UA3.2)
100% 75% 50% 25% 0% 00
Fahrplan (Halten und = .
UA4 >05 >04 >03 >02 <02 2,83 0% 00 Anteil der Fahrplantrassen die beginnen, enden, wenden oder abzweigen (UA4)
Wenden)
100% 75% 50% 25% 0% 00
UAs.1 s s | 2 3,36 2,00 75% 15 Der prognostizierte Streckenrang (Tonnen/Tag und Art des Verkehrs) (UAS.1)
- _ _ _ reiner Personen- od. Der prognostizierte Zugmix, also das Verhiltnis der Giiterziige zu Gesamtzahl (UAS.2)
UAs.2 Zugmix > 50% Zugmix 25% - 50% Zugmix < 25% ) - 10,00 75% 75
Giiterverkehr GV Anteil bei 100% > Kategorie 50%
N 200 kmvh > Upg3 2 160 | 160 km/h > Uy 3 2 120 ] B )
UAs.3 Ups 3 2 200 km/h 120 k/h > Ups 3 = 80 kmth 80 km/h > Uy 2,50 50% 13 Die prognostizierte maximal magliche Geschwindigkeit auf der betrachteten Strecke (UAS.3)
Prognose km/h km/h
UAs.4 Ups 4> 100% 100% 2 Uy 4 2 80% 80% > Ups 4 3,00 50% 15 Die prognostizierte Auslastung der Strecke im Verhiltnis zur gesamt maglichen Auslastung (UAS.4)
Ein- und Ein- und Ein- und Ein- und Ein- und
UAs.5 i rktag i rktag i rktag rkiag i rktag 1,67 50% 08 Die pr ten Ein- und je Werktag (UAS.5)
> 20000 Personen < 20000 Personen <8000 Personen <2000 Personen < 500 Personen
100% 75% 50% 25% 0% 00
Instandhaltungsintensit
1 Alle 6 Monate - jahrlich Alle 6 Monate Alle 3 Monate 2,33 50% 12 Wartungsintervall der Weichen - abhiingig vom Streckenrang (U1 1)
At
100% 75% 50% 25% 0% 00
- 0 s 200 k/h > Uy, 160 km/h > Uy, 120 km/h > Uy, . ] ) o o
Instandhaltungskonzep| U'2! Uy, 2 200 km/h + 160 lonfh -+ 120 lonfh + 80 kondh 80 km/h > Uy, 2,67 50% 13 Die maximal mégliche Geschwindigkeit auf der betrachteten Strecke von Ust zu Ust (U12.1)
t Strecke 0122 S 80% a0 <70% o0 50 3,00 o s Anteil der maglichen regelmiBig durchzufiihrenden Inspektionstitigkeiten/Wartungen im Gefahrenraum des Gleises (aus
der den Tabelle 15) bei Betrieb am Nachbargleis (U12.2)
100% 75% 50% 25% 0% 00
VX 10 20 30 60 120 3,33 75% 25 Liinge der maximalen Zugpausen in Minuten bei Regelbetrieb - je Richtung (U13.1)
Instandhaltung unter -
o . Ui3.2 30 60 120 240 480 3,00 100% 30 Liinge der Zugpausen in Minuten iiber Nacht - je Richtung (U13.2)
1 Betrieb
Ui3.3 2 400 2200 2100 250 <50 3,33 75% 25 Anzahl der Ziige pro Strecke und pro Tag (U13.3)
100% 75% 50% 25% 0% 00
Ul4.1 > 200 km 150 - 200 100 - 150 50 - 100 <50 2,67 50% 13 Fahrzeitverlust - zusitzliche realistische Linge der Umleitungsstrecke (U14.1)
Strategische - Umleiten nur sehr schwer | _nur partiell Umleitungen - mit betrieblichen - — - )
U142 ) . mit SEV im NV in vollem Umfang 2,50 75% 19 Kapazitit auf der Umleitungsstrecke (U14.2)
Baubetriebspl. g méglich méglich MaBnahmen
U143 Deutlich schlechter schlechter gleich besser deutlich besser 2,17 50% Il Parameter (Elektrisch, Briickenklassen, Streckenklasse, Zuglinge, Neigung, ...) (U14.3)
100% 75% 50% 25% 0% 00
: Uis.1 E4/5 D3/4 D2 c B 1,83 75% 14 Streckenklasse (U15.1
Life Cycle
o it sty H it sty H it sty H
Management U152 mit scarrem Herz mit starrem Herz mit starrem Herz mitb Herz nder 217 75% 16 Weichengeschwindigkeit (U15.2)
< 60 km/h 80 km/h 100 km/h
100% 75% 50% 25% 0% 00
Analyse aktueller . Nutzungshiufigkeit der Uberleitverbindung der letzten 72 Monate (Nutzung der Uberleitverbindung im Verhiltnis zur
UNI Uy 208 08> Uy, 206 06> Uy 204 04> Uy, 202 02> Uy 10,00 0% 0,0
Nutzen gesamten Zugzahl auf der betrachteten Strecke) (UNI)
Summe: 74,3
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124,1 UST Mz2 100% 75% 50% 25% 0% Punkte - Summe |Information
T Bauwerkslinge Bauwerkslinge Bauwerkslinge Bauwerkslinge Bauwerkslinge 283 5% 07 ] ] ] o
" . . 1000 m 1000 m > Ug, 12 500m | 500 m> Ugy, = 300 m 300m > U, 2 50 m 50 m > Ugys , % . Die Summe der Linge der Bauwerke (z.B. Tunnel, Briicke etc) in diesem Abschnitt (UGI.1)
ke
UGI.2 halbjshrlich jahrlich weijéhrlich ca. 4 Jahre > 6 Jahre 2,67 0% 0,0 Fiir diesen Kennwert wird das Instandhaltungsintervall betrachtet (UG1.2)
100% 75% 50% 25% 0%
Entfernung Entfernung Entfernung Entfernung
. Entfernung Uberleitverbindung T . . .
Anschlussbahnen. UG2.1 + 7000 Uberleitverbindung 7000 m | Uberleitverbindung 3500 m | Uberleitverbindung 2000 m >| Uberleitverbindung 500 m 3,17 0% 0,0 Die Entfernung der niichstgelegenen Uberleitverbindung zur Anschlussstelle (UG2.1)
3 m
Anschlussglei > UG, 23500 m > UG, 22000 m UG, 2500 m >UG,,
UG2.2 3,50 0% 0,0 Bedienhiufigkeit der Uberleitstelle (UG2.2)
&fter | x Tag | x Tag mehrmals die Woche mehrmals im Monat seltener als | x Monat
100% 75% 50% 25% 0%
UG3.1 10,00 75% 75 Maximale Bahnhofsabstand auf der Strecke (UG3.1)
> 9000 m <9000 m <7000 m <5000 m <3000m
Bahnhéfe Ein- und Ein- und Ein- und Ein- und Ein- und
UG3.2 i erktag i erktag i erktag ktag i erktag 2,17 25% 05 Ein- und Aussteigende je Werktag (UG3.2)
> 20000 Personen < 20000 Personen < 8000 Personen <2000 Personen <500 Personen
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
. > 30 % Streckenanteil mit | 2 30 % Streckenanteil mit | 230 % Str mit | 230%Str il mit | =30 % Str mit
UGa.1 2,50 25% 06 Kurvenradien und Anteile (UG4.1)
Radius < 200 m Radius 2 200 m Radius 2 500 m Radius > 800 m Radius > 1000 m
. 2 50 % Streckenanteil mit > 20( > 25 % Streckenanteil mit < [ > 50 % Streckenanteil mit <| 225 % Str il mit < | < 100 % Str il mit ] .
0UG4.2 1,83 0% 0,0 Neigung der Strecke (UG4.2)
Toposraphielund %o 20 %o 12,5 %o 125 %o <125 %o
Muren, Steinschlag od. Muren, Steinschlag od. Muren, Steinschlag od. Muren, Steinschlag od. Muren, Steinschlag od. ) )
Naturgefahren . Gefahrenzonen von Muren, Lawinen oder | reignisse innerhalb eines Jahres — von Rot (sehr
0G4.3* Hochwasserereignisse Hochwasserereignisse Hochwasserereignisse H ereignisse Hochwasserereignisse 2,50 100% 25 )
) ) hohe Gefahr) bis Dunkelgriin (keine Gefahr) (UG4.3)
Rot Orange Gelb Griin Dunkelgriin
. Abschnittslinge Abschnittslinge Liinge des Abschnittes mit erhdhter Gefahr fiir Muren oder Hochwasserereignisse (UG4.4)
UG4.4* 2,50 25% 06 )
>2000 m <1500 m <1000 m <500 m <100m *Jeweils hachste Kategorie anwenden
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
. 06 Uhr - 10 Uhr 10 Uhr - 14 Uhr Die Fahrzeiten der Giiterziige (Fahren Giiterziige auch in den Hauptverkehrszeiten, miissen Uberholméglichkeiten fiir
UGs.1 - - 22 Uhr - 6 Uhr 317 100% 32
14 Uhr - 19 Uhr 19 Uhr - 22 Uhr. schnellere Per gegeben sein, ansonsten kann die Uberleitverbindung entfallen) (UGS.1)
Beoleitend
UGs.2 5 4 3 2 | 3,00 50% 15 Anzahl Giiterverkehrssystemtrassen pro Stunde (UG5.2)
Infrastruktur
UGs.3 100 km 80 km 60 km 40 km 20 km 2,67 50% 13 Abstand von Bahnhéfen mit giiterzuglangen Uberholgleisen (750m) gemé EU-Vorgaben (UGS.3)
100% 75% 50% 25% 0% 0,0 Information
- ] Marktsegmente - Der Zugmix, also das Verhiltnis der Giiterziige zu den Personenziigen sowie Nah- und/oder
UALI PFV, PNV, GFV, GNV PFV, PNV, GNV oder GFY PNV, GFV, GNV PNV, GNV reiner GV 10,00 100% 100 o
Zugmix Fernverkehrsziige (UAI1)
2! . 200 km/h > Upy 5 2 160 km/h > Uy 5 2 120 km/h > Up; 2 o ] o
UAL2 Upi2 2 200 km/h 80 kmh > Uy, 2,67 50% 13 Die maximal magliche Geschwindigkeit auf der betrachteten Strecke (UAI.2)
160 km/h 120 km/h 80 km/h
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
Streckenkategorie UA2.1 s* s | 2 3,3G 2,33 75% 18 Der Streckenrang (Tonnen/Tag und Art des Verkehrs) (UA2.1)
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
Entfernung Entfernung Entfernung Entfernung Entfernung
Betriebsprogramm / UA3.1 Gl i Gl i Gl i Glei lichkei Gl i 10,00 25% 25 Entfernung der Gleisw it (UA3.1)
. > 9000 m <9000 m <7000 m <5000 m <3000 m
Kapazitit / Auslastung " — - " p
- . Die prognostizierte Auslastung der Strecke im Verhiltnis zur gesamt mdglichen Auslastung - Bewertung erfolgt gemi
UA3.2 Upsz > 100% 100% = Uys, 2 80% 80% > Uy, 3,67 50% 18 ;
Rahmenplankarte (UA3.2)
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
Fahrplan (Halten und =
v7.Y) >05 >04 >03 >02 <02 2,83 0% 0,0 Anteil der Fahrplantrassen die beginnen, enden, wenden oder abzweigen (UA4)
Wenden)
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
UAs.1 st s | 2 3.3G 2,00 75% 15 Der prognostizierte Streckenrang (Tonnen/Tag und Art des Verkehrs) (UAS.1)
. _ _ _ reiner Personen- od. Der prognostizierte Zugmix, also das Verhiltnis der Giiterziige zu Gesamtzahl (UAS5.2)
UAs.2 Zugmix > 50% Zugmix 25% - 50% Zugmix < 25% - 10,00 75% 75
Giiterverkehr GV Anteil bei 100% > Kategorie 50%
- . 200 kmth > Upg = 160 160 km/h > Upg = 120 . . .
UAs.3 Ups 2 200 km/h 120 km/h > Ups 3 2 80 km/h 80 kmvh > Upsy 2,50 50% 13 Die prognostizierte maximal mégliche Geschwindigkeit auf der betrachteten Strecke (UAS.3)
Prognose km/h km/h
UAs.4 Ups 4 > 100% 100% = Uy 4 2 80% 80% > Ups 4 3,00 50% 15 Die prognostizierte Auslastung der Strecke im Verhiltnis zur gesamt maglichen Auslastung (UAS5.4)
Ein- und Ein- und Ein- und Ein- und Ein- und
UAs.5 i erktag i erktag i erktag i ktag i erktag 1,67 50% 08 Die pr ten Ein- und je Werktag (UAS5.5)
> 20000 Personen < 20000 Personen < 8000 Personen <2000 Personen < 500 Personen
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
Instandhaltungsintensitat .
" ) g Alle 6 Monate - jahrlich Alle 6 Monate Alle 3 Monate 2,33 50% 12 Wartungsintervall der Weichen - abhingig vom Streckenrang (U11)
(Oberleitverbind )
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
. 200 km/h > Uy, 160 km/h > Uy, 120 km/h > Uy . ) o
hal " U121 Uy, 2200 kmth 80 km/h > Uy, 2,67 50% 13 Die maximal magliche Geschwindigkeit auf der betrachteten Strecke von Ust zu Ust (U12.1)
2 160 km/h 2 120 km/h > 80 kmh
Strecke 0122 S 80% c80% <70% c60% <s0% 300 So% s Anteil der méglichen regelmiig durchzufihrenden Inspektionstitigkeiten/Wartungen im Gefahrenraum des Gleises (aus
der untenstehenden Tabelle I5) bei gleichzeitigem Betrieb am Nachbargleis (U12.2)
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
.1 10 20 30 60 120 3,33 75% 25 Liinge der maximalen Zugpausen in Minuten bei Regelbetrieb - je Richtung (U13.1)
Instandhaltung unter . i .
o ) U2 30 60 120 240 480 3,00 100% 30 Liinge der Zugpausen in Minuten iiber Nacht - je Richtung (U13.2)
Betrieb
U3 = 400 2200 2100 250 <50 3,33 75% 25 Anzahl der Ziige pro Strecke und pro Tag (U13.3)
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
U141 > 200 km 150 - 200 100 - 150 50 - 100 <50 2,67 50% 13 Fahrzeitverlust - zusitzliche realistische Linge der Umleitungsstrecke (U14.1)
Strategische N Umleiten nur sehr schwer nur partiell Umleitungen mit betrieblichen . .
e Ul4.2 mit SEV im NV in vollem Umfang 2,50 75% 1.9 Kapazitit auf der Umleitungsstrecke (U14.2)
Baub méglich méglich
U143 Deutlich schlechter schlechter gleich besser deutlich besser 2,17 50% 1l Parameter (Elektrisch, Briickenklassen, Streckenklasse, Zuglinge, Neigung, ...) (U14.3)
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
Uis.1 E4/5 D3/4 D2 c B 1,83 75% 14 Streckenklasse (U15.1)
Life Cycle M.
) o mit starrem Herz mit starrem Herz mit starrem Herz .
Uis.2 mit beweglichem Herz Sonderbauweichen* 2,17 0% 0,0 Weichengeschwindigkeit (U15.2)
< 60 kmth 80 km/h 100 km/h
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
. Nutzungshiufigkeit der Uberleitverbindung der letzten 72 Monate (Nutzung der Uberleitverbindung im Verhiltnis zur
Analyse aktueller Nutzen UNI Uy 208 08>Uy 206 0,6 > Uy, 204 04>Uy 202 02> Uy, 10,00 0% 0.0
Zugzah! auf der betrachteten Strecke) (UNI)
Summe: 66,2
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135,8 Wartberg 100% 75% 50% 25% 0% Punkte - Summe |Information
o Bauwerkslinge Bauwerkslinge Bauwerkslinge Bauwerkslinge Bauwerkslinge 283 J5% 07 ) ) ] iy
N . . - 1000 m 1000 m > Uy 2 500m | 500m > Ugy, 2 300m 300 m> Ogys 2 50 m 50m > Ogys , 3 X Die Summe der Linge der Bauwerke (z.B. Tunnel, Briicke etc.) in diesem Abschnitt (UGI.1)
ke
UG1.2 halbjhrlich jahrlich Zweijihrlich ca. 4 Jahre > 6 Jahre 2,67 0% 00 Fiir diesen Kennwert wird das Instandhaltungsintervall betrachtet (UG1.2)
100% 75% 50% 25% 0%
Entfernung Entfernung Entfernung Entfernung
Oz, |Freernuns Uberleitverbindung 1 verbindung 7000 m | Uberleitverbindung 3500 m | Uberleitverbindung 2000 m > | Uberleitverbindung 500 7 i ; Jberleitverbi C
Anschlussbahnen, UG2.1 7000 m erleitverbindung m [ Uberleitverbindung m | Uberleitverbindung 2000 m erleitverbindung 500 m 3, 0% 0,0 Die Entfernung der nichstgelegenen Uberleitverbindung zur Anschlussstelle (UG2.1)
Anschlussglei > UG, 23500 m > UG, 22000 m UG, 2 500 m > UG,
U622 3,50 0% 00 Bedienhiufigkeit der Uberleitstelle (JG2.2)
Sfter | x Tag | x Tag mehrmals die Woche mehrmals im Monat seltener als | x Monat
100% 75% 50% 25% 0%
UG3.1 10,00 75% 75 Maximale Bahnhofsabstand auf der Strecke (UG3.1)
> 9000 m <9000 m <7000 m <5000 m <3000m
Bahnhéfe Ein- und Ein- und Ein- und Ein- und Ein- und
UG3.2 i erktag i erktag i erktag rktag i erktag 2,17 0% 00 Ein- und Aussteigende je Werktag (UG3.2)
> 20000 Personen < 20000 Personen <8000 Personen <2000 Personen < 500 Personen
100% 75% 50% 25% 0% 00
N 230 % Streckenanteil mit | 2 30 % Streckenanteil mit | 2 30 % Str mit | 230 % Str il mit | 230 % Str mit
UG4.1 2,50 25% 06 Kurvenradien und Anteile (UG4.1)
Radius < 200 m Radius 2 200 m Radius 2 500 m Radius 2 800 m Radius 2 1000 m
. > 50 % Streckenanteil mit 2 20| 2 25 % Streckenanteil mit < | 2 50 % Streckenanteil mit <| 2 25 % Str il mit < | <100 % Str il mit .
UG4.2 M 20% 125 % 12.5% <125% 1,83 0% 0,0 Neigung der Strecke (UG4.2)
Topographie und < < =2 e =
Muren, Steinschlag od. Muren, Steinschlag od. Muren, Steinschlag od. Muren, Steinschlag od. Muren, Steinschlag od. ] ]
Naturgefahren . Gefahrenzonen von Muren, Lawinen oder reignisse innerhalb eines Jahres — von Rot (sehr
UG43+ Hochwasserereignisse Hochwasserereignisse Hochwasserereignisse Hochwasserereignisse Hochwasserereignisse 2,50 50% 13 )
) ) hohe Gefahr) bis Dunkelgriin (keine Gefahr) (UG4.3)
Rot Orange Gelb Griin Dunkelgriin
. Abschnittslinge Abschnittslinge Abschni Abschni Liinge des Abschnittes mit erhahter Gefahr fiir Muren oder Hochwasserereignisse (UG4.4)
UG4.4* 2,50 0% 00 )
> 2000 m <1500 m <1000 m <500 m <100m “Jeweils hchste Kategorie anwenden
100% 75% 50% 25% 0% 00
N 06 Uhr - 10 Uhr. 10 Uhr - 14 Uhr Die Fahrzeiten der Giiterziige (Fahren Giterziige auch in den Hauptverkehrszeiten, miissen Uberholméglichkeiten fiir
UGs.1 - - 22 Uhr - 6 Uhr 3,17 100% 32
14 Uhr - 19 Uhr 19 Uhr - 22 Uhr schnellere Per gegeben sein, ansonsten kann die Uberleitverbindung entfallen) (UGS.1)
Beoleitend
UGs.2 5 4 3 2 | 3,00 50% 15 Anzahl Gilterverkehrssystemtrassen pro Stunde (UGS.2)
Infrastruktur
UGs.3 100 km 80 km 60 km 40 km 20 km 2,67 50% 13 Abstand von Bahnhéfen mit giiterzuglangen Uberholgleisen (750m) gemi EU-Vorgaben (UGS.3)
100% 75% 50% 25% 0% 00 Information
- ] Marktsegmente - Der Zugmix, also das Verhiltnis der Giiterziige zu den Personenziigen sowie Nah- und/oder
UAILL PFV, PNV, GFV, GNV PFV, PNV, GNV oder GFY PNV, GFV, GNV PNV, GNV reiner GY 10,00 100% 100 o
Zugmi Fernverkehrsziige (UAI.1)
ugmix - - -
N 200 km/h > Uy, 2 160 km/h > Uy 2 120 kmth > Uy, 2 . ] o
UAI1.2 Uy, 2 200 k/h 80 kmh > Uy, 2,67 50% 13 Die maximal mégliche Geschwindigkeit auf der betrachteten Strecke (UAI.2)
160 km/h 120 km/h 80 km/h
100% 75% 50% 25% 0% 00
Streckenkategorie UA2.1 s* S | 2 3,3G 2,33 75% 18 Der Streckenrang (Tonnen/Tag und Art des Verkehrs) (UA2.1)
100% 75% 50% 25% 0% 00
Entfernung Entfernung Entfernung Entfernung Entfernung
q UA3.1 Glei i Glei sl Glei i Glei 5 Glei sgli 10,00 0% 0,0 Entfernung der Gleisws it (UA3.1)
Betriebsprogramm /
% - > 9000 m <9000 m <7000 m <5000 m <3000 m
apazitas uslastun,
P g . Die prognostizierte Auslastung der Strecke im Verhiltnis zur gesamt maglichen Auslastung - Bewertung erfolgt gemiB
UA3.2 Upy, > 100% 100% 2 Uy, 2 80% 80% > Uy, 3,67 50% 18
Rahmenplankarte (UA3.2)
100% 75% 50% 25% 0% 00
Fahrplan (Halten und = .
UA4 >05 >04 >03 >02 <02 2,83 0% 0,0 Anteil der Fahrplantrassen die beginnen, enden, wenden oder abzweigen (UA4)
Wenden)
100% 75% 50% 25% 0% 00
UASs.1 s s | 2 3.3G 2,00 75% 15 Der prognostizierte Streckenrang (Tonnen/Tag und Art des Verkehrs) (UAS.1)
. _ ] ] reiner Personen- od. Der prognostizierte Zugmix, also das Verhiltnis der Giiterziige zu Gesamtzahl (UAS.2)
UAs.2 Zugmix > 50% Zugmix 25% - 50% Zugmix < 25% ) - 10,00 75% 75
Giiterverkehr GV Anteil bei 100% > Kategorie 50%
" . 200 kmth > Upg3 2 160 | 160 km/h > U5 2 120 .
UAs.3 Ups 3 2 200 km/h 120 km/h > Ups 3 2 80 km/h 80 km/h > Ups3 2,50 50% 13 Die prognostizierte maximal magliche Geschwindigkeit auf der betrachteten Strecke (UAS.3)
Prognose km/h km/h
UAS.4 Ups 4> 100% 100% 2 Uy 4 2 80% 80% > Ups 4 3,00 50% 15 Die prognostizierte Auslastung der Strecke im Verhiltnis zur gesamt maglichen Auslastung (UAS.4)
Ein- und Ein- und Ein- und Ein- und Ein- und
UAs.5 i erktag i erktag i erktag i rktag i erktag 1,67 50% 08 Die pr ten Ein- und je Werktag (UAS.5)
> 20000 Personen < 20000 Personen < 8000 Personen <2000 Personen < 500 Personen
100% 75% 50% 25% 0% 00
Instandhaltungsintensitat
- ) g Alle 6 Monate - jahrlich Alle 6 Monate Alle 3 Monate 2,33 50% 12 Wartungsintervall der Weichen - abhiingig vom Streckenrang (U1 1)
(Uberleitverbindungen)
100% 75% 50% 25% 0% 00
. 200 km/h > Uy, 160 km/h > Uy, 120 km/h > Uy, ] -
I thal " Ui2.1 Uy, 2200 kmth 80 km/h > Uy, 2,67 50% 13 Die maximal mégliche Geschwindigkeit auf der betrachteten Strecke von Ust zu Ust (U12.1)
2 160 km/h > 120 km/h >80 km/h
Strecke O S80% c80% <70% o0 cs0% 300 o s Anteil der maglichen regelmiBig durchzufiihrenden Inspektionstitigkeiten/Wartungen im Gefahrenraum des Gleises (aus
der untenstehenden Tabelle 15) bei gleichzeitigem Betrieb am Nachbargleis (U12.2)
100% 75% 50% 25% 0% 00
I thal — 10 20 30 60 120 3,33 75% 25 Liinge der Zugpausen in Minuten bei Regelbetrieb - je Richtung (U13.1)
Iaufendem Betrieb 30 60 120 240 480 3,00 100% 30 Liinge der Zugpausen in Minuten iiber Nacht - je Richtung (U13.2)
ri e
etrie > 400 > 200 > 100 > 50 <50 3,33 75% 25 Anzahl der Ziige pro Strecke und pro Tag (U13.3)
100% 75% 50% 25% 0% 00
Ul4. > 200 km 150 - 200 100 - 150 50 - 100 <50 2,67 50% 13 Fahrzeitverlust - zusitzliche realistische Linge der Umleitungsstrecke (U14.1)
Strategische " Umleiten nur sehr schwer nur partiell Umleitungen mit betrieblichen . i
U142 ) mit SEV im NV in vollem Umfang 2,50 75% 19 Kapazitit auf der Umleitungsstrecke (U14.2)
Baubetriebspl méglich méglich MaBn:
U143 Deutlich schlechter schlechter gleich besser deutlich besser 2,17 50% 11 Parameter (Elektrisch, Briickenklassen, Streckenklasse, Zuglinge, Neigung, ...) (U14.3)
100% 75% 50% 25% 0% 00
Uls. E4/5 D3/4 D2 c B 1,83 75% 14 Streckenklasse (U15.1)
Life Cycle Management " mit starrem Herz mit starrem Herz mit starrem Herz . .
U152 mit b Herz nder 2,17 100% 22 Weichengeschwindigkeit (U15.2)
<60 km/h 80 km/h 100 km/h
100% 75% 50% 25% 0% 00
. Nutzungshiufigkeit der Uberleitverbindung der letzten 72 Monate (Nutzung der Uberleitverbindung im Verhiltnis zur
Analyse aktueller Nutzen UNI Uy 208 08> Uy, 206 06> Uy 204 04> Uy, 202 02> Uy, 10,00 0% 0,0 .
gesamten Zugzahl auf der betrachteten Strecke) (UNI)
Summe: 63,4
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154,2 Kapfenberg 100% 75% 50% 25% 0% Punkte o1 Summe [Information
o Bauwerkslinge Bauwerkslinge Bauwerkslinge Bauwerkslinge Bauwerkslinge 283 J5% 07 ) ) ] iy
N . . - 1000 m 1000 m > Uy 2 500m | 500m > Ugy, 2 300m 300 m> Ogys 2 50 m 50m > Ogys , 3 X Die Summe der Linge der Bauwerke (z.B. Tunnel, Briicke etc.) in diesem Abschnitt (UGI.1)
ke
UG1.2 halbjhrlich jahrlich Zweijihrlich ca. 4 Jahre > 6 Jahre 2,67 0% 00 Fiir diesen Kennwert wird das Instandhaltungsintervall betrachtet (UG1.2)
100% 75% 50% 25% 0%
Entfernung Entfernung Entfernung Entfernung
Oz, |Freernuns Uberleitverbindung 1 verbindung 7000 m | Uberleitverbindung 3500 m | Uberleitverbindung 2000 m > | Uberleitverbindung 500 7 i ; Jberleitverbi C
Anschlussbahnen, UG2.1 7000 m erleitverbindung m | Uberleitverbindung m | Uberleitverbindung 2000 m erleitverbindung 500 m 3, 0% 0,0 Die Entfernung der nichstgelegenen Uberleitverbindung zur Anschlussstelle (UG2.1)
Anschlussglei > UG, 23500 m > UG, 22000 m UG, 2 500 m > UG,
U622 3,50 0% 00 Bedienhiufigkeit der Uberleitstelle (JG2.2)
Sfter | x Tag | x Tag mehrmals die Woche mehrmals im Monat seltener als | x Monat
100% 75% 50% 25% 0%
UG3.1 10,00 75% 75 Maximale Bahnhofsabstand auf der Strecke (UG3.1)
> 9000 m <9000 m <7000 m <5000 m <3000m
Bahnhéfe Ein- und Ein- und Ein- und Ein- und Ein- und
UG3.2 i erktag i erktag i erktag rktag i erktag 2,17 50% ] Ein- und Aussteigende je Werktag (UG3.2)
> 20000 Personen < 20000 Personen <8000 Personen <2000 Personen < 500 Personen
100% 75% 50% 25% 0% 00
N 230 % Streckenanteil mit | 2 30 % Streckenanteil mit | 2 30 % Str mit | 230 % Str il mit | 230 % Str mit
UG4.1 2,50 25% 06 Kurvenradien und Anteile (UG4.1)
Radius < 200 m Radius 2 200 m Radius 2 500 m Radius 2 800 m Radius 2 1000 m
. > 50 % Streckenanteil mit 2 20| 2 25 % Streckenanteil mit < | 2 50 % Streckenanteil mit <| 2 25 % Str il mit < | <100 % Str il mit .
UG4.2 M 20% 125 % 12.5% <125% 1,83 0% 0,0 Neigung der Strecke (UG4.2)
Topographie und < < =2 e =
Muren, Steinschlag od. Muren, Steinschlag od. Muren, Steinschlag od. Muren, Steinschlag od. Muren, Steinschlag od. ] ]
Naturgefahren . Gefahrenzonen von Muren, Lawinen oder | reignisse innerhalb eines Jahres — von Rot (sehr
UG43+ Hochwasserereignisse Hochwasserereignisse Hochwasserereignisse Hochwasserereignisse Hochwasserereignisse 2,50 0% 00 )
) ) hohe Gefahr) bis Dunkelgriin (keine Gefahr) (UG4.3)
Rot Orange Gelb Griin Dunkelgriin
. Abschnittslinge Abschnittslinge Abschni Abschni Liinge des Abschnittes mit erhahter Gefahr fiir Muren oder Hochwasserereignisse (UG4.4)
UG4.4* 2,50 0% 00 )
> 2000 m <1500 m <1000 m <500 m <100m “Jeweils hchste Kategorie anwenden
100% 75% 50% 25% 0% 00
N 06 Uhr - 10 Uhr. 10 Uhr - 14 Uhr Die Fahrzeiten der Giiterziige (Fahren Giterziige auch in den Hauptverkehrszeiten, miissen Uberholméglichkeiten fiir
UGs.1 - - 22 Uhr - 6 Uhr 3,17 100% 32
14 Uhr - 19 Uhr 19 Uhr - 22 Uhr schnellere Per gegeben sein, ansonsten kann die Uberleitverbindung entfallen) (UGS.1)
Beoleitend
UGs.2 5 4 3 2 | 3,00 50% 15 Anzahl Gilterverkehrssystemtrassen pro Stunde (UGS.2)
Infrastruktur
UGs.3 100 km 80 km 60 km 40 km 20 km 2,67 50% 13 Abstand von Bahnhéfen mit giiterzuglangen Uberholgleisen (750m) gemi EU-Vorgaben (UGS.3)
100% 75% 50% 25% 0% 00 Information
- ] Marktsegmente - Der Zugmix, also das Verhiltnis der Giiterziige zu den Personenziigen sowie Nah- und/oder
UAILL PFV, PNV, GFV, GNV PFV, PNV, GNV oder GFY PNV, GFV, GNV PNV, GNV reiner GY 10,00 100% 100 o
Zugmi Fernverkehrsziige (UAI.1)
ugmix - - -
. 200 km/h > Uy, 2 160 km/h > Uy 2 120 kmth > Uy, 2 . ] o
UAI1.2 Uy, 2 200 k/h 80 kmh > Uy, 2,67 50% 13 Die maximal mégliche Geschwindigkeit auf der betrachteten Strecke (UAI.2)
160 km/h 120 km/h 80 km/h
100% 75% 50% 25% 0% 00
Streckenkategorie UA2.1 s* S | 2 3,3G 2,33 75% 18 Der Streckenrang (Tonnen/Tag und Art des Verkehrs) (UA2.1)
100% 75% 50% 25% 0% 00
Entfernung Entfernung Entfernung Entfernung Entfernung
q UA3.1 Glei i Glei sl Glei i Glei 5 Glei sgli 10,00 0% 0,0 Entfernung der Gleisws it (UA3.1)
Betriebsprogramm /
% - > 9000 m <9000 m <7000 m <5000 m <3000 m
apazitas uslastun,
P g . Die prognostizierte Auslastung der Strecke im Verhiltnis zur gesamt maglichen Auslastung - Bewertung erfolgt gemiB
UA3.2 Upy, > 100% 100% 2 Uy, 2 80% 80% > Uy, 3,67 50% 18
Rahmenplankarte (UA3.2)
100% 75% 50% 25% 0% 00
Fahrplan (Halten und = .
UA4 >05 >04 >03 >02 <02 2,83 0% 0,0 Anteil der Fahrplantrassen die beginnen, enden, wenden oder abzweigen (UA4)
Wenden)
100% 75% 50% 25% 0% 00
UASs.1 st s | 2 3.3G 2,00 75% 1.5 Der prognostizierte Streckenrang (Tonnen/Tag und Art des Verkehrs) (UAS.1)
. _ ] ] reiner Personen- od. Der prognostizierte Zugmix, also das Verhiltnis der Giiterziige zu Gesamtzahl (UAS.2)
UAs.2 Zugmix > 50% Zugmix 25% - 50% Zugmix < 25% ) - 10,00 75% 75
Giiterverkehr GV Anteil bei 100% > Kategorie 50%
" . 200 kmth > Upg3 2 160 | 160 km/h > U5 2 120 .
UAs.3 Ups 3 2 200 km/h 120 km/h > Ups 3 2 80 km/h 80 km/h > Ups3 2,50 50% 13 Die prognostizierte maximal magliche Geschwindigkeit auf der betrachteten Strecke (UAS.3)
Prognose km/h km/h
UAS.4 Ups 4> 100% 100% 2 Uy 4 2 80% 80% > Ups 4 3,00 50% 15 Die prognostizierte Auslastung der Strecke im Verhiltnis zur gesamt maglichen Auslastung (UAS.4)
Ein- und Ein- und Ein- und Ein- und Ein- und
UAs.5 i erktag i erktag i erktag i rktag i erktag 1,67 50% 08 Die pr ten Ein- und je Werktag (UAS.5)
> 20000 Personen < 20000 Personen < 8000 Personen <2000 Personen < 500 Personen
100% 75% 50% 25% 0% 00
Instandhaltungsintensitat
- ) g Alle 6 Monate - jahrlich Alle 6 Monate Alle 3 Monate 2,33 50% 12 Wartungsintervall der Weichen - abhiingig vom Streckenrang (U1 1)
(Uberleitverbindungen)
100% 75% 50% 25% 0% 00
. 200 km/h > Uy, 160 km/h > Uy, 120 km/h > Uy, ] -
I thal " Ui2.1 Uy, 2200 kmth 80 km/h > Uy, 2,67 50% 13 Die maximal mégliche Geschwindigkeit auf der betrachteten Strecke von Ust zu Ust (U12.1)
2 160 km/h > 120 km/h >80 km/h
Strecke O S80% c80% <70% o0 cs0% 300 o s Anteil der maglichen regelmiBig durchzufiihrenden Inspektionstitigkeiten/Wartungen im Gefahrenraum des Gleises (aus
der untenstehenden Tabelle 15) bei gleichzeitigem Betrieb am Nachbargleis (U12.2)
100% 75% 50% 25% 0% 00
I thal — 10 20 30 60 120 3,33 75% 25 Linge der Zugpausen in Minuten bei Regelbetrieb - je Richtung (U13.1)
Iaufendem Betrieb 30 60 120 240 480 3,00 100% 30 Liinge der Zugpausen in Minuten iiber Nacht - je Richtung (U13.2)
ri e
etrie > 400 > 200 > 100 > 50 <50 3,33 75% 25 Anzahl der Ziige pro Strecke und pro Tag (U13.3)
100% 75% 50% 25% 0% 00
Ul4. > 200 km 150 - 200 100 - 150 50 - 100 <50 2,67 50% 13 Fahrzeitverlust - zusitzliche realistische Linge der Umleitungsstrecke (U14.1)
Strategische " Umleiten nur sehr schwer nur partiell Umleitungen mit betrieblichen . i
U142 ) mit SEV im NV in vollem Umfang 2,50 75% 19 Kapazitit auf der Umleitungsstrecke (U14.2)
Baubetriebspl méglich méglich MaBn:
U143 Deutlich schlechter schlechter gleich besser deutlich besser 2,17 50% 11 Parameter (Elektrisch, Briickenklassen, Streckenklasse, Zuglinge, Neigung, ...) (U14.3)
100% 75% 50% 25% 0% 00
Uls. E4/5 D3/4 D2 c B 1,83 75% 14 Streckenklasse (U15.1)
Life Cycle Management " mit starrem Herz mit starrem Herz mit starrem Herz . .
U152 mit b Herz nder 2,17 0% 00 Weichengeschwindigkeit (U15.2)
<60 km/h 80 km/h 100 km/h
100% 75% 50% 25% 0% 00
. Nutzungshiufigkeit der Uberleitverbindung der letzten 72 Monate (Nutzung der Uberleitverbindung im Verhiltnis zur
Analyse aktueller Nutzen UNI Uy 208 08> Uy, 206 06> Uy 204 04> Uy, 202 02> Uy, 10,00 0% 0,0 .
gesamten Zugzahl auf der betrachteten Strecke) (UNI)
Summe: 61,1
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168,2 Pernegg 100% 75% 50% 25% 0% Punkte o1 Summe |Information
. Bauwerkslinge Bauwerkslinge Bauwerkslinge Bauwerkslinge Bauwerkslinge 283 5% 07 ) _
Bauwerke . 1000 m 1000 m > Ugy 2 500 m 500m > Ug,, 2 300 m 300m > Ug,, 2 50 m 50m> Ugys , ) Die Summe der Linge der Bauwerke (z.B. Tunnel, Briicke etc) in diesem Abschnitt (UGI.1)
UGI.2 halbjshrlich jahrlich zweijihrlich ca. 4 Jahre > 6 Jahre 2,67 0% 00 Fiir diesen Kennwert wird das Instandhaltungsintervall betrachtet (UG1.2)
100% 75% 50% 25% 0%
Entfernung Entfernung Entfernung Entfernung
. Entfernung Uberleitverbindung o . . .
UG2.1 Uberleitverbindung 7000 m | Uberleitverbindung 3500 m | Uberleitverbindung 2000 m >| Uberleitverbindung 500 m 3,17 25% 08 Die Entfernung der niichstgelegenen Uberleitverbindung zur Anschlussstelle (UG2.1)
Anschlussbahnen, 27000 m
" - > UG, 23500 m > UG, > 2000 m UG, 2500 m >UG,,
UG2.2 R 3,50 0% 00 Bedienhiufigkeit der Uberleitstelle (UG2.2)
&fter | x Tag | x Tag mehrmals die Woche mehrmals im Monat seltener als | x Monat
100% 75% 50% 25% 0%
UG3.1 10,00 100% 10,0 Maximale Bahnhofsabstand auf der Strecke (UG3.1)
> 9000 m <9000 m <7000 m <5000 m <3000 m
Bahnhéfe Ein- und Ein- und Ein- und Ein- und Ein- und
UG3.2 i erktag i erktag i erktag i rktag i erktag 2,17 0% 00 Ein- und Aussteigende je Werktag (UG3.2)
> 20000 Personen < 20000 Personen < 8000 Personen <2000 Personen < 500 Personen
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
- 30 % Streckenanteil mit | 2 30 % Streckenanteil mit | =30 % Str mit | 230% Str il mit | =30 % Str mit
UG4.1 N ) 2,50 50% 13 Kurvenradien und Anteile (UG4.1)
Radius < 200 m Radius = 200 m Radius 2 500 m Radius > 800 m Radius = 1000 m
- 250 % Streckenanteil mit 2 20| 2 25 % Streckenanteil mit < | 2 50 % Str mit<| 225 % Str il mit < | < 100 % Str il mit .
0UG4.2 1,83 0% 00 Neigung der Strecke (UG4.2)
q %o 20 %o 12,5 %o 12,5 %o <125 %o
Topographie und
Muren, Steinschlag od. Muren, Steinschlag od. Muren, Steinschlag od. Muren, Steinschlag od. Muren, Steinschlag od. ) ) )
Naturgefahren o Gefahren: von Muren, Lawinen oder | reignisse innerhalb eines Jahres — von Rot (sehr
0G4.3* Hochwasserereignisse Hochwasserereignisse Hochwasserereignisse H ereignisse Hochwasserereignisse 2,50 100% 25 )
) ) hohe Gefahr) bis Dunkelgriin (keine Gefahr) (UG4.3)
Rot Orange Gelb Griin Dunkelgriin
- i i i i Liinge des Abschnittes mit erhdhter Gefahr fiir Muren oder Hochwasserereignisse (UG4.4)
UG4.4* 2,50 25% 06
> 2000 m <1500 m <1000 m <500 m <100 m “Jeweils hachste Kategorie anwenden
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
. 06 Uhr - 10 Uhr 10 Uhr - 14 Uhr Die Fahrzeiten der Giiterziige (Fahren Giiterziige auch in den Hauptverkehrszeiten, miissen Uberholméglichkeiten fiir
" UGs.1 - - 22 Uhr - 6 Uhr 3,17 100% 32
Begleitende 14 Uhr - 19 Uhr 19 Uhr - 22 Uhr schnellere Personenziige gegeben sein, ansonsten kann die Uberleitverbindung entfallen) (UGS.1)
Infrastruktur 7 -
0UGs.2 5 4 3 2 | 3,00 50% 1.5 Anzahl Giiterverkehrssystemtrassen pro Stunde (UG5.2)
UGs.3 100 km 80 km 60 km 40 km 20 km 2,67 50% 13 Abstand von Bahnhéfen mit giiterzuglangen Uberholgleisen (750m) geméf EU-Vorgaben (UGS.3)
100% 75% 50% 25% 0% 0,0 Information
& Marktsegmente - Der Zugmix, also das Verhiltnis der Giiterziige zu den Personenziigen sowie Nah- und/oder
UALI PFV, PNV, GFV, GNV PFV, PNV, GNV oder GFV PNV, GFV, GNV PNV, GNV reiner GV 10,00 100% 10,0
. Fernverkehrsziige (UA.)
Zugmix - - -
& 200 km/h > Upy 5 2 160 km/h > Uy 5 2 120 km/h > Up2 2 i .
UA12 Upi2 2 200 km/h 80 km/h > Uy, 2,67 50% 13 Die maximal magliche Geschwindigkeit auf der betrachteten Strecke (UAI.2)
160 km/h 120 km/h 80 km/h
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
Streckenk ie UA2.1 s s | 2 3,3G 2,33 75% 18 Der Streckenrang (Tonnen/Tag und Art des Verkehrs) (UA2.1)
100% 75% 50% 25% 0% 00
Entfernung Entfernung Entfernung Entfernung Entfernung
e UA3.1 Gl i Gl i Gl i Glei lichkei Gl ichkei 10,00 0% 00 Entfernung der Glei it (UA3.1)
Betriebsprogramm /
o e o] > 9000 m <9000 m <7000 m <5000 m <3000 m
= i " . ; Die prognostizierte Auslastung der Strecke im Verhiltnis zur gesamt mdglichen Auslastung - Bewertung erfolgt gemi
UA3.2 Upaz > 100% 100% = Uys, 2 80% 80% > Uy 3,67 50% 18 ;
Rahmenplankarte (UA3.2)
100% 75% 50% 25% 0% 00
Fahrplan (Halten und o
v7.Y) >05 >04 >03 >02 <02 2,83 0% 00 Anteil der Fahrplantrassen die beginnen, enden, wenden oder abzweigen (UA4)
Wenden)
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
UAS.1 s S | 2 3,3G 2,00 75% 1.5 Der prognostizierte Streckenrang (Tonnen/Tag und Art des Verkehrs) (UAS.1)
. reiner Personen- od. Der prognostizierte Zugmix, also das Verhiltnis der Giiterziige zu Gesamtzahl (UAS5.2)
UAs.2 Zugmix > 50% Zugmix 25% - 50% Zugmix < 25% - 10,00 75% 75 )
Giiterverkehr GV Anteil bei 100% > Kategorie 50%
& 200 km/h > Ups 3 2 160 160 km/h > Ups3 2 120 . .
UAs.3 Ups3 2 200 km/h 120 km/h > Ups 3 2 80 km/h 80 km/h > Uys; 2,50 50% 13 Die prognostizierte maximal mégliche Geschwindigkeit auf der betrachteten Strecke (UAS.3)
Prognose km/h km/h
UAS5.4 Ups.4 > 100% 100% = Uy 4 2 80% 80% > Upsy 3,00 50% 15 Die prognostizierte Auslastung der Strecke im Verhiltnis zur gesamt maglichen Auslastung (UAS5.4)
Ein- und Ein- und Ein- und Ein- und Ein- und
UAs.5 i rktag i rktag i rktag rkiag i rktag 1,67 0% 00 Die pr izierten Ein- und je Werktag (UAS.5)
> 20000 Personen < 20000 Personen < 8000 Personen <2000 Personen < 500 Personen
100% 75% 50% 25% 0% 00
Instandhaltungsintensitat y . o R
- ) S Alle 6 Monate - jahrlich Alle 6 Monate Alle 3 Monate 2,33 50% 12 Wartungsintervall der Weichen - abhingig vom Streckenrang (U11)
(Uberleitverbindungen)
100% 75% 50% 25% 0% 00
" . 200 km/h > Uy, 160 km/h > Uy, 120 km/h > Uy, .
ot . U121 Up, 2200 kmvh 80 kmvh > Uy, 2,67 50% 13 Die maximal magliche Geschwindigkeit auf der betrachteten Strecke von Ust zu Ust (U12.1)
2 160 km/h 2 120 km/h > 80 kmh
Strecke o122 S80% ca0% <70% <60 cso% 300 So% s Antel der méglichen regelmiig durchzufihrenden Inspektionstitigkeiten/Wartungen im Gefahrenraum des Gleises (aus
der untenstehenden Tabelle I5) bei gleichzeitigem Betrieb am Nachbargleis (U12.2)
100% 75% 50% 25% 0% 00
e unter Uns.1 10 20 30 60 120 3,33 75% 25 Liinge der maximalen Zugpausen in Minuten bei Regelbetrieb - je Richtung (U13.1)
A U132 30 60 120 240 480 3,00 100% 30 Liinge der Zugpausen in Minuten iiber Nacht - je Richtung (U13.2)
etrie Ui3.3 > 400 =200 > 100 > 50 <50 3,33 50% 1.7 Anzahl der Ziige pro Strecke und pro Tag (U13.3)
100% 75% 50% 25% 0% 00
Ul4.1 > 200 km 150 - 200 100 - 150 50 - 100 <50 2,67 50% 13 Fahrzeitverlust - zusitzliche realistische Linge der Umleitungsstrecke (U14.1)
Strategische o Umleiten nur sehr schwer nur partiell Umleitungen mit betrieblichen . .
Ul4.2 ) . mit SEV im NV in vollem Umfang 2,50 75% 19 Kapazitit auf der Umleitungsstrecke (U14.2)
betriebspl méglich méglich Mabn
U14.3 Deutlich schlechter schlechter gleich besser deutlich besser 2,17 75% 16 Parameter (Elektrisch, Briickenklassen, Streckenklasse, Zuglinge, Neigung, ...) (U14.3)
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
Uis.1 E4/5 D3/4 D2 C B 1,83 75% 14 Streckenklasse (U15.1)
Life Cycle Management = mit starrem Herz mit starrem Herz mit starrem Herz .
Uis.2 mit beweglichem Herz Sonderbauweichen* 2,17 100% 22 Weichengeschwindigkeit (U15.2)
<60 kmth 80 km/h 100 km/h
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
& . . . . Nutzungshiufigkeit der Uberleitverbindung der letzten 72 Monate (Nutzung der Uberleitverbindung im Verhiltnis zur
Analyse aktueller Nutzen UNI Uy 208 08>Uy 206 06> Uy 204 04> Uy, 202 02> Uy 10,00 0% 00
gesamten Zugzah! auf der betrachteten Strecke) (UNI)
Summe: 68,1
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= Bewertun;
176,7 UST Mx2 100% 75% 50% 25% 0% Punkte ol 2 | summe [information
. Bauwerkslinge Bauwerkslinge Bauwerkslinge Bauwerkslinge Bauwerkslinge 283 5% 07 ) _
Bauwerke . 1000 m 1000 m > Ugy 2 500 m 500m > Ug,, 2 300 m 300m > Ug,, 2 50 m 50m> Ugys , X Die Summe der Linge der Bauwerke (z.B. Tunnel, Briicke etc) in diesem Abschnitt (UGI.1)
UGI.2 halbjshrlich jahrlich zweijihrlich ca. 4 Jahre > 6 Jahre 2,67 0% 0,0 Fiir diesen Kennwert wird das Instandhaltungsintervall betrachtet (UG1.2)
100% 75% 50% 25% 0%
Entfernung Entfernung Entfernung Entfernung
. Entfernung Uberleitverbindung o ’ . .
UG2.1 Uberleitverbindung 7000 m | Uberleitverbindung 3500 m | Uberleitverbindung 2000 m >| Uberleitverbindung 500 m 3,17 0% 0,0 Die Entfernung der niichstgelegenen Uberleitverbindung zur Anschlussstelle (UG2.1)
Anschlussbahnen, 27000 m
" - > UG, 23500 m > UG, > 2000 m UG, 2500 m >UG,,
UG2.2 A 3,50 0% 0,0 Bedienhiufigkeit der Uberleitstelle (UG2.2)
&fter | x Tag | x Tag mehrmals die Woche mehrmals im Monat seltener als | x Monat
100% 75% 50% 25% 0%
UG3.1 10,00 100% 100 Maximale Bahnhofsabstand auf der Strecke (UG3.1)
> 9000 m <9000 m <7000 m <5000 m <3000 m
Bahnhéfe Ein- und Ein- und Ein- und Ein- und Ein- und
UG3.2 i erktag i erktag i erktag i rktag i erktag 2,17 25% 05 Ein- und Aussteigende je Werktag (UG3.2)
> 20000 Personen < 20000 Personen < 8000 Personen <2000 Personen < 500 Personen
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
- 30 % Streckenanteil mit | 2 30 % Streckenanteil mit | =30 % Str mit | 230% Str il mit | =30 % Str mit .
UG4.1 ) ) 2,50 25% 06 Kurvenradien und Anteile (UG4.1)
Radius < 200 m Radius = 200 m Radius 2 500 m Radius > 800 m Radius = 1000 m
- 250 % Streckenanteil mit 2 20| 2 25 % Streckenanteil mit < | 2 50 % Str mit <| 225 % Str il mit < | < 100 % Str il mit .
0UG4.2 1,83 0% 0,0 Neigung der Strecke (UG4.2)
q %o 20 %o 12,5 %o 12,5 %o <125 %o
Topographie und
Muren, Steinschlag od. Muren, Steinschlag od. Muren, Steinschlag od. Muren, Steinschlag od. Muren, Steinschlag od. ) )
Naturgefahren o Gefahrenzonen von Muren, Lawinen oder | reignisse innerhalb eines Jahres — von Rot (sehr
0G4.3* Hochwasserereignisse Hochwasserereignisse Hochwasserereignisse H ereignisse Hochwasserereignisse 2,50 100% 25
) ) hohe Gefahr) bis Dunkelgriin (keine Gefahr) (UG4.3)
Rot Orange Gelb Griin Dunkelgriin
- i i i Liinge des Abschnittes mit erhdhter Gefahr fiir Muren oder Hochwasserereignisse (UG4.4)
UG4.4* 2,50 25% 06
> 2000 m <1500 m <1000 m <500 m <100 m “Jeweils hachste Kategorie anwenden
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
. 06 Uhr - 10 Uhr 10 Uhr - 14 Uhr Die Fahrzeiten der Giiterziige (Fahren Giiterziige auch in den Hauptverkehrszeiten, miissen Uberholméglichkeiten fiir
" UGs.1 - - 22 Uhr - 6 Uhr 3,17 100% 32
Begleitende 14 Uhr - 19 Uhr 19 Uhr - 22 Uhr schnellere Personenziige gegeben sein, ansonsten kann die Uberleitverbindung entfallen) (UGS.1)
Infrastruktur 7 -
0UGs.2 5 4 3 2 | 3,00 50% 1.5 Anzahl Giiterverkehrssystemtrassen pro Stunde (UG5.2)
UGs.3 100 km 80 km 60 km 40 km 20 km 2,67 50% 13 Abstand von Bahnhéfen mit giiterzuglangen Uberholgleisen (750m) geméf EU-Vorgaben (UG5.3)
100% 75% 50% 25% 0% 0,0 Information
& Marktsegmente - Der Zugmix, also das Verhiltnis der Giiterziige zu den Personenziigen sowie Nah- und/oder
UALI PFV, PNV, GFV, GNV PFV, PNV, GNV oder GFV PNV, GFV, GNV PNV, GNV reiner GV 10,00 100% 100
. Fernverkehrsziige (UA.)
Zugmix - - -
& 200 km/h > Upy 5 2 160 km/h > Uy 5 2 120 km/h > Up2 2 ] .
UA12 Upi2 2 200 km/h 80 kmth > Uy, 2,67 50% 13 Die maximal magliche Geschwindigkeit auf der betrachteten Strecke (UAI.2)
160 km/h 120 km/h 80 km/h
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
Streckenk ie UA2.1 s s | 2 3.3G 2,33 75% 18 Der Streckenrang (Tonnen/Tag und Art des Verkehrs) (UA2.1)
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
Entfernung Entfernung Entfernung Entfernung Entfernung
e UA3.1 Gl i Gl i Gl i Glei lichkei Gl i 10,00 50% 50 Entfernung der Glei it (UA3.1)
Betriebsprogramm /
o e o] > 9000 m <9000 m <7000 m <5000 m <3000 m
= i " . ; Die prognostizierte Auslastung der Strecke im Verhiltnis zur gesamt mdglichen Auslastung - Bewertung erfolgt gemi
UA3.2 Upaz > 100% 100% = Uys, 2 80% 80% > Uy 3,67 50% 18 ;
Rahmenplankarte (UA3.2)
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
Fahrplan (Halten und o
v7.Y) >05 >04 >03 >02 <02 2,83 0% 0,0 Anteil der Fahrplantrassen die beginnen, enden, wenden oder abzweigen (UA4)
Wenden)
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
UAs.I st s | 2 3.3G 2,00 75% 1.5 Der prognostizierte Streckenrang (Tonnen/Tag und Art des Verkehrs) (UAS.1)
. reiner Personen- od. Der prognostizierte Zugmix, also das Verhiltnis der Giiterziige zu Gesamtzahl (UAS5.2)
UAs.2 Zugmix > 50% Zugmix 25% - 50% Zugmix < 25% - 10,00 75% 75 )
Giiterverkehr GV Anteil bei 100% > Kategorie 50%
& 200 km/h > Ups 3 2 160 160 km/h > Ups3 2 120 . .
UAs.3 Ups3 2 200 km/h 120 km/h > Ups 3 2 80 km/h 80 km/h > Uys; 2,50 50% 13 Die prognostizierte maximal mégliche Geschwindigkeit auf der betrachteten Strecke (UAS.3)
Prognose km/h km/h
UAS5.4 Ups 4 > 100% 100% = Uy 4 2 80% 80% > Ups 4 3,00 50% 15 Die prognostizierte Auslastung der Strecke im Verhiltnis zur gesamt maglichen Auslastung (UA5.4)
Ein- und Ein- und Ein- und Ein- und Ein- und
UAs.5 i rktag i rktag i rktag rkiag i rktag 1,67 25% 04 Die pr ten Ein- und je Werktag (UAS.5)
> 20000 Personen < 20000 Personen < 8000 Personen <2000 Personen < 500 Personen
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
Instandhaltungsintensitat N ) ) ) .
- ) > Alle 6 Monate - jahrlich Alle 6 Monate Alle 3 Monate 2,33 50% 12 Wartungsintervall der Weichen - abhingig vom Streckenrang (U11)
(Uberleitverbindungen)
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
" . 200 km/h > Uy, 160 km/h > Uy, 120 km/h > Uy, .
ot . U121 Up, 2200 kmvh 80 kmvh > Uy, 2,67 50% 13 Die maximal magliche Geschwindigkeit auf der betrachteten Strecke von Ust zu Ust (U12.1)
2 160 km/h 2 120 km/h > 80 kmh
Strecke o122 S80% ca0% <70% <60 cso% 300 So% s Antel der méglichen regelmiig durchzufihrenden Inspektionstitigkeiten/Wartungen im Gefahrenraum des Gleises (aus
der untenstehenden Tabelle I5) bei gleichzeitigem Betrieb am Nachbargleis (U12.2)
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
T — Ui3.1 10 20 30 60 120 333 75% 25 Linge der ugpausen in Minuten bei Regelbetrieb - je Richtung (U13.1)
A U132 30 60 120 240 480 3,00 100% 30 Liinge der Zugpausen in Minuten iiber Nacht - je Richtung (U13.2)
etrie Ui3.3 > 400 =200 > 100 > 50 <50 3,33 50% 1.7 Anzahl der Ziige pro Strecke und pro Tag (U13.3)
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
Ul4.1 > 200 km 150 - 200 100 - 150 50 - 100 <50 2,67 50% 13 Fahrzeitverlust - zusitzliche realistische Linge der Umleitungsstrecke (U14.1)
Strategische o Umleiten nur sehr schwer nur partiell Umleitungen mit betrieblichen . .
Ul4.2 ) . mit SEV im NV in vollem Umfang 2,50 75% 1.9 Kapazitit auf der Umleitungsstrecke (U14.2)
betriebspl méglich méglich Mabn
U14.3 Deutlich schlechter schlechter gleich besser deutlich besser 2,17 75% 1.6 Parameter (Elektrisch, Briickenklassen, Streckenklasse, Zuglinge, Neigung, ...) (U14.3)
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
Uis.1 E4/5 D3/4 D2 C B 1,83 75% 14 Streckenklasse (U15.1)
Life Cycle Management = mit starrem Herz mit starrem Herz mit starrem Herz .
Uis.2 mit beweglichem Herz Sonderbauweichen* 2,17 75% 16 Weichengeschwindigkeit (U15.2)
<60 kmth 80 km/h 100 km/h
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
. . . . . Nutzungshiufigkeit der Uberleitverbindung der letzten 72 Monate (Nutzung der Uberleitverbindung im Verhiltnis zur
Analyse aktueller Nutzen UNI Uy 208 08>Uy 206 06> Uy 204 04> Uy, 202 02> Uy 10,00 0% 0,0
gesamten Zugzahl auf der betrachteten Strecke) (UNI)
Summe: 72,1
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) Bewertun;
183,4 Frohnleiten 100% 75% 50% 25% 0% Punkte ol 2 | summe [information
. Bauwerkslinge Bauwerkslinge Bauwerkslinge Bauwerkslinge Bauwerkslinge 283 5% 07 ) _
Bauwerke . 1000 m 1000 m > Ugy 2 500 m 500m > Ug,, 2 300 m 300m > Ug,, 2 50 m 50m> Ugys , X Die Summe der Linge der Bauwerke (z.B. Tunnel, Briicke etc) in diesem Abschnitt (UGI.1)
UGI.2 halbjshrlich jahrlich zweijihrlich ca. 4 Jahre > 6 Jahre 2,67 0% 0,0 Fiir diesen Kennwert wird das Instandhaltungsintervall betrachtet (UG1.2)
100% 75% 50% 25% 0%
Entfernung Entfernung Entfernung Entfernung
. Entfernung Uberleitverbindung T ’ . .
UG2.1 Uberleitverbindung 7000 m | Uberleitverbindung 3500 m | Uberleitverbindung 2000 m >| Uberleitverbindung 500 m 3,17 0% 0,0 Die Entfernung der niichstgelegenen Uberleitverbindung zur Anschlussstelle (UG2.1)
Anschlussbahnen, 27000 m
" - > UG, 23500 m > UG, > 2000 m UG, 2500 m >UG,,
UG2.2 A 3,50 0% 0,0 Bedienhiufigkeit der Uberleitstelle (UG2.2)
&fter | x Tag | x Tag mehrmals die Woche mehrmals im Monat seltener als | x Monat
100% 75% 50% 25% 0%
UG3.1 10,00 100% 100 Maximale Bahnhofsabstand auf der Strecke (UG3.1)
> 9000 m <9000 m <7000 m <5000 m <3000 m
Bahnhéfe Ein- und Ein- und Ein- und Ein- und Ein- und
UG3.2 i erktag i erktag i erktag i rktag i erktag 2,17 25% 05 Ein- und Aussteigende je Werktag (UG3.2)
> 20000 Personen < 20000 Personen < 8000 Personen <2000 Personen < 500 Personen
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
- 30 % Streckenanteil mit | 2 30 % Streckenanteil mit | =30 % Str mit | 230% Str il mit | =30 % Str mit .
UG4.1 ) ) 2,50 25% 06 Kurvenradien und Anteile (UG4.1)
Radius < 200 m Radius = 200 m Radius 2 500 m Radius > 800 m Radius = 1000 m
- 250 % Streckenanteil mit 2 20| 2 25 % Streckenanteil mit < | 2 50 % Str mit <| 225 % Str il mit < | < 100 % Str il mit .
0UG4.2 1,83 0% 0,0 Neigung der Strecke (UG4.2)
q %o 20 %o 12,5 %o 12,5 %o <125 %o
Topographie und
Muren, Steinschlag od. Muren, Steinschlag od. Muren, Steinschlag od. Muren, Steinschlag od. Muren, Steinschlag od. ) )
Naturgefahren o Gefahrenzonen von Muren, Lawinen oder | reignisse innerhalb eines Jahres — von Rot (sehr
0G4.3* Hochwasserereignisse Hochwasserereignisse Hochwasserereignisse H ereignisse Hochwasserereignisse 2,50 100% 25
) ) hohe Gefahr) bis Dunkelgriin (keine Gefahr) (UG4.3)
Rot Orange Gelb Griin Dunkelgriin
- i i i Liinge des Abschnittes mit erhdhter Gefahr fiir Muren oder Hochwasserereignisse (UG4.4)
UG4.4* 2,50 25% 06
> 2000 m <1500 m <1000 m <500 m <100 m “Jeweils hachste Kategorie anwenden
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
. 06 Uhr - 10 Uhr 10 Uhr - 14 Uhr Die Fahrzeiten der Giiterziige (Fahren Giiterziige auch in den Hauptverkehrszeiten, miissen Uberholméglichkeiten fiir
" UGs.1 - - 22 Uhr - 6 Uhr 3,17 100% 32
Begleitende 14 Uhr - 19 Uhr 19 Uhr - 22 Uhr schnellere Personenziige gegeben sein, ansonsten kann die Uberleitverbindung entfallen) (UGS.1)
Infrastruktur 7 -
0UGs.2 5 4 3 2 | 3,00 50% 1.5 Anzahl Giiterverkehrssystemtrassen pro Stunde (UG5.2)
UGs.3 100 km 80 km 60 km 40 km 20 km 2,67 50% 13 Abstand von Bahnhéfen mit giiterzuglangen Uberholgleisen (750m) geméf EU-Vorgaben (UG5.3)
100% 75% 50% 25% 0% 0,0 Information
& Marktsegmente - Der Zugmix, also das Verhiltnis der Giiterziige zu den Personenziigen sowie Nah- und/oder
UALI PFV, PNV, GFV, GNV PFV, PNV, GNV oder GFV PNV, GFV, GNV PNV, GNV reiner GV 10,00 100% 100
. Fernverkehrsziige (UA.)
Zugmix - - -
& 200 km/h > Upy 5 2 160 km/h > Uy 5 2 120 km/h > Up2 2 ] .
UA12 Upi2 2 200 km/h 80 kmth > Uy, 2,67 50% 13 Die maximal magliche Geschwindigkeit auf der betrachteten Strecke (UAI.2)
160 km/h 120 km/h 80 km/h
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
Streckenk ie UA2.1 s s | 2 3.3G 2,33 75% 18 Der Streckenrang (Tonnen/Tag und Art des Verkehrs) (UA2.1)
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
Entfernung Entfernung Entfernung Entfernung Entfernung
e UA3.1 Gl i Gl i Gl i Glei lichkei Gl i 10,00 0% 0,0 Entfernung der Glei lichkeit (UA3.1)
Betriebsprogramm /
o e o] > 9000 m <9000 m <7000 m <5000 m <3000 m
= i " . ; Die prognostizierte Auslastung der Strecke im Verhiltnis zur gesamt mdglichen Auslastung - Bewertung erfolgt gemi
UA3.2 Upaz > 100% 100% = Uys, 2 80% 80% > Uy 3,67 100% 37 ;
Rahmenplankarte (UA3.2)
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
Fahrplan (Halten und o
v7.Y) >05 >04 >03 >02 <02 2,83 0% 0,0 Anteil der Fahrplantrassen die beginnen, enden, wenden oder abzweigen (UA4)
Wenden)
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
UAs.I st s | 2 3.3G 2,00 75% 1.5 Der prognostizierte Streckenrang (Tonnen/Tag und Art des Verkehrs) (UAS.1)
. reiner Personen- od. Der prognostizierte Zugmix, also das Verhiltnis der Giiterziige zu Gesamtzahl (UAS5.2)
UAs.2 Zugmix > 50% Zugmix 25% - 50% Zugmix < 25% - 10,00 75% 75 )
Giiterverkehr GV Anteil bei 100% > Kategorie 50%
& 200 km/h > Ups 3 2 160 160 km/h > Ups3 2 120 . .
UAs.3 Ups3 2 200 km/h 120 km/h > Ups 3 2 80 km/h 80 kmvh > Uypsy 2,50 50% 13 Die prognostizierte maximal mégliche Geschwindigkeit auf der betrachteten Strecke (UAS.3)
Prognose km/h km/h
UAS5.4 Ups 4 > 100% 100% = Uy 4 2 80% 80% > Ups 4 3,00 50% 15 Die prognostizierte Auslastung der Strecke im Verhiltnis zur gesamt maglichen Auslastung (UA5.4)
Ein- und Ein- und Ein- und Ein- und Ein- und
UAs.5 i rktag i rktag i rktag rkiag i rktag 1,67 25% 04 Die pr ten Ein- und je Werktag (UAS.5)
> 20000 Personen < 20000 Personen < 8000 Personen <2000 Personen < 500 Personen
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
Instandhaltungsintensitat y . X X i
- ) > Alle 6 Monate - jahrlich Alle 6 Monate Alle 3 Monate 2,33 50% 12 Wartungsintervall der Weichen - abhingig vom Streckenrang (U11)
(Uberleitverbindungen)
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
" . 200 km/h > Uy, 160 km/h > Uy, 120 km/h > Uy, .
ot . U121 Up, 2200 kmvh 80 kmvh > Uy, 2,67 50% 13 Die maximal magliche Geschwindigkeit auf der betrachteten Strecke von Ust zu Ust (U12.1)
2 160 km/h 2 120 km/h > 80 kmh
Strecke o122 S80% ca0% <70% <60 cso% 300 So% s Antel der méglichen regelmiig durchzufihrenden Inspektionstitigkeiten/Wartungen im Gefahrenraum des Gleises (aus
der untenstehenden Tabelle I5) bei gleichzeitigem Betrieb am Nachbargleis (U12.2)
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
T — Ui3.1 10 20 30 60 120 333 75% 25 Linge der ugpausen in Minuten bei Regelbetrieb - je Richtung (U13.1)
A U132 30 60 120 240 480 3,00 100% 30 Liinge der Zugpausen in Minuten iiber Nacht - je Richtung (U13.2)
etrie Ui3.3 > 400 =200 > 100 > 50 <50 3,33 50% 1.7 Anzahl der Ziige pro Strecke und pro Tag (U13.3)
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
Ul4.1 > 200 km 150 - 200 100 - 150 50 - 100 <50 2,67 50% 13 Fahrzeitverlust - zusitzliche realistische Linge der Umleitungsstrecke (U14.1)
Strategische o Umleiten nur sehr schwer nur partiell Umleitungen mit betrieblichen . .
Ul4.2 ) . mit SEV im NV in vollem Umfang 2,50 75% 1.9 Kapazitit auf der Umleitungsstrecke (U14.2)
betriebspl méglich méglich Mabn
U14.3 Deutlich schlechter schlechter gleich besser deutlich besser 2,17 75% 1.6 Parameter (Elektrisch, Briickenklassen, Streckenklasse, Zuglinge, Neigung, ...) (U14.3)
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
Uis.1 E4/5 D3/4 D2 C B 1,83 75% 14 Streckenklasse (U15.1)
Life Cycle Management = mit starrem Herz mit starrem Herz mit starrem Herz .
Uis.2 mit beweglichem Herz Sonderbauweichen* 2,17 100% 22 Weichengeschwindigkeit (U15.2)
<60 kmth 80 km/h 100 km/h
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
. . . . . Nutzungshiufigkeit der Uberleitverbindung der letzten 72 Monate (Nutzung der Uberleitverbindung im Verhiltnis zur
Analyse aktueller Nutzen UNI Uy 208 08>Uy 206 06> Uy 204 04> Uy, 202 02> Uy 10,00 0% 0,0
gesamten Zugzahl auf der betrachteten Strecke) (UNI)
Summe: 69,5
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@ Bewertun;
195,8 UST Pg2 100% 75% 50% 25% 0% Punkte ol 2 | summe [information
. Bauwerkslinge Bauwerkslinge Bauwerkslinge Bauwerkslinge Bauwerkslinge 283 o 4 ) _
Bauwerke . 1000 m 1000 m > Ugy 2 500 m 500m > Ug,, 2 300 m 300m > Ug,, 2 50 m 50m> Ugys , E Die Summe der Linge der Bauwerke (z.B. Tunnel, Briicke etc) in diesem Abschnitt (UGI.1)
UGI.2 halbjshrlich jahrlich zweijihrlich ca. 4 Jahre > 6 Jahre 2,67 0% 0,0 Fiir diesen Kennwert wird das Instandhaltungsintervall betrachtet (UG1.2)
100% 75% 50% 25% 0%
Entfernung Entfernung Entfernung Entfernung
. Entfernung Uberleitverbindung o ’ . .
UG2.1 Uberleitverbindung 7000 m | Uberleitverbindung 3500 m | Uberleitverbindung 2000 m >| Uberleitverbindung 500 m 3,17 0% 0,0 Die Entfernung der niichstgelegenen Uberleitverbindung zur Anschlussstelle (UG2.1)
Anschlussbahnen, 27000 m
" - > UG, 23500 m > UG, > 2000 m UG, 2500 m >UG,,
UG2.2 A 3,50 0% 0,0 Bedienhiufigkeit der Uberleitstelle (UG2.2)
&fter | x Tag | x Tag mehrmals die Woche mehrmals im Monat seltener als | x Monat
100% 75% 50% 25% 0%
UG3.1 10,00 100% 100 Maximale Bahnhofsabstand auf der Strecke (UG3.1)
> 9000 m <9000 m <7000 m <5000 m <3000 m
Bahnhéfe Ein- und Ein- und Ein- und Ein- und Ein- und
UG3.2 i erktag i erktag i erktag i rktag i erktag 2,17 25% 05 Ein- und Aussteigende je Werktag (UG3.2)
> 20000 Personen < 20000 Personen < 8000 Personen <2000 Personen < 500 Personen
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
- 30 % Streckenanteil mit | 2 30 % Streckenanteil mit | =30 % Str mit | 230% Str il mit | =30 % Str mit .
UG4.1 ) ) 2,50 25% 06 Kurvenradien und Anteile (UG4.1)
Radius < 200 m Radius = 200 m Radius 2 500 m Radius > 800 m Radius = 1000 m
- 250 % Streckenanteil mit 2 20| 2 25 % Streckenanteil mit < | 2 50 % Str mit <| 225 % Str il mit < | < 100 % Str il mit .
0UG4.2 1,83 0% 0,0 Neigung der Strecke (UG4.2)
q %o 20 %o 12,5 %o 12,5 %o <125 %o
Topographie und
Muren, Steinschlag od. Muren, Steinschlag od. Muren, Steinschlag od. Muren, Steinschlag od. Muren, Steinschlag od. ) )
Naturgefahren o Gefahrenzonen von Muren, Lawinen oder | reignisse innerhalb eines Jahres — von Rot (sehr
0G4.3* Hochwasserereignisse Hochwasserereignisse Hochwasserereignisse H ereignisse Hochwasserereignisse 2,50 100% 25
) ) hohe Gefahr) bis Dunkelgriin (keine Gefahr) (UG4.3)
Rot Orange Gelb Griin Dunkelgriin
- i i i Liinge des Abschnittes mit erhdhter Gefahr fiir Muren oder Hochwasserereignisse (UG4.4)
UG4.4* 2,50 25% 06
> 2000 m <1500 m <1000 m <500 m <100 m “Jeweils hachste Kategorie anwenden
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
. 06 Uhr - 10 Uhr 10 Uhr - 14 Uhr Die Fahrzeiten der Giiterziige (Fahren Giiterziige auch in den Hauptverkehrszeiten, miissen Uberholméglichkeiten fiir
" UGs.1 - - 22 Uhr - 6 Uhr 3,17 100% 32
Begleitende 14 Uhr - 19 Uhr 19 Uhr - 22 Uhr schnellere Personenziige gegeben sein, ansonsten kann die Uberleitverbindung entfallen) (UGS.1)
Infrastruktur 7 -
0UGs.2 5 4 3 2 | 3,00 50% 1.5 Anzahl Giiterverkehrssystemtrassen pro Stunde (UG5.2)
UGs.3 100 km 80 km 60 km 40 km 20 km 2,67 50% 13 Abstand von Bahnhéfen mit giiterzuglangen Uberholgleisen (750m) geméf EU-Vorgaben (UG5.3)
100% 75% 50% 25% 0% 0,0 Information
& Marktsegmente - Der Zugmix, also das Verhiltnis der Giiterziige zu den Personenziigen sowie Nah- und/oder
UALI PFV, PNV, GFV, GNV PFV, PNV, GNV oder GFV PNV, GFV, GNV PNV, GNV reiner GV 10,00 100% 100
. Fernverkehrsziige (UA.)
Zugmix - - -
& 200 km/h > Upy 5 2 160 km/h > Uy 5 2 120 km/h > Up2 2 ] .
UA12 Upi2 2 200 km/h 80 kmth > Uy, 2,67 50% 13 Die maximal magliche Geschwindigkeit auf der betrachteten Strecke (UAI.2)
160 km/h 120 km/h 80 km/h
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
Streckenk ie UA2.1 s s | 2 3.3G 2,33 75% 18 Der Streckenrang (Tonnen/Tag und Art des Verkehrs) (UA2.1)
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
Entfernung Entfernung Entfernung Entfernung Entfernung
e UA3.1 Gl i Gl i Gl i Glei lichkei Gl i 10,00 50% 50 Entfernung der Glei it (UA3.1)
Betriebsprogramm /
o e o] > 9000 m <9000 m <7000 m <5000 m <3000 m
= i " . ; Die prognostizierte Auslastung der Strecke im Verhiltnis zur gesamt mdglichen Auslastung - Bewertung erfolgt gemi
UA3.2 Upaz > 100% 100% = Uys, 2 80% 80% > Uy 3,67 100% 37 ;
Rahmenplankarte (UA3.2)
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
Fahrplan (Halten und o
v7.Y) >05 >04 >03 >02 <02 2,83 0% 0,0 Anteil der Fahrplantrassen die beginnen, enden, wenden oder abzweigen (UA4)
Wenden)
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
UAs.I st s | 2 3.3G 2,00 75% 1.5 Der prognostizierte Streckenrang (Tonnen/Tag und Art des Verkehrs) (UAS.1)
. reiner Personen- od. Der prognostizierte Zugmix, also das Verhiltnis der Giiterziige zu Gesamtzahl (UAS5.2)
UAs.2 Zugmix > 50% Zugmix 25% - 50% Zugmix < 25% - 10,00 75% 75 )
Giiterverkehr GV Anteil bei 100% > Kategorie 50%
& 200 km/h > Ups 3 2 160 160 km/h > Ups3 2 120 . .
UAs.3 Ups3 2 200 km/h 120 km/h > Ups 3 2 80 km/h 80 km/h > Uys; 2,50 50% 13 Die prognostizierte maximal mégliche Geschwindigkeit auf der betrachteten Strecke (UAS.3)
Prognose km/h km/h
UAS5.4 Ups 4 > 100% 100% = Uy 4 2 80% 80% > Ups 4 3,00 50% 15 Die prognostizierte Auslastung der Strecke im Verhiltnis zur gesamt maglichen Auslastung (UA5.4)
Ein- und Ein- und Ein- und Ein- und Ein- und
UAs.5 i rktag i rktag i rktag rkiag i rktag 1,67 25% 04 Die pr ten Ein- und je Werktag (UAS.5)
> 20000 Personen < 20000 Personen < 8000 Personen <2000 Personen < 500 Personen
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
Instandhaltungsintensitat y . X X i
- ) > Alle 6 Monate - jahrlich Alle 6 Monate Alle 3 Monate 2,33 50% 12 Wartungsintervall der Weichen - abhingig vom Streckenrang (U11)
(Uberleitverbindungen)
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
" . 200 km/h > Uy, 160 km/h > Uy, 120 km/h > Uy, .
ot . U121 Up, 2200 kmvh 80 kmvh > Uy, 2,67 50% 13 Die maximal magliche Geschwindigkeit auf der betrachteten Strecke von Ust zu Ust (U12.1)
2 160 km/h 2 120 km/h > 80 kmh
Strecke o122 S80% ca0% <70% <60 cso% 300 So% s Antel der méglichen regelmiig durchzufihrenden Inspektionstitigkeiten/Wartungen im Gefahrenraum des Gleises (aus
der untenstehenden Tabelle I5) bei gleichzeitigem Betrieb am Nachbargleis (U12.2)
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
T — Ui3.1 10 20 30 60 120 333 75% 25 Linge der ugpausen in Minuten bei Regelbetrieb - je Richtung (U13.1)
A U132 30 60 120 240 480 3,00 100% 30 Liinge der Zugpausen in Minuten iiber Nacht - je Richtung (U13.2)
etrie Ui3.3 > 400 =200 > 100 > 50 <50 3,33 50% 1.7 Anzahl der Ziige pro Strecke und pro Tag (U13.3)
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
Ul4.1 > 200 km 150 - 200 100 - 150 50 - 100 <50 2,67 50% 13 Fahrzeitverlust - zusitzliche realistische Linge der Umleitungsstrecke (U14.1)
Strategische o Umleiten nur sehr schwer nur partiell Umleitungen mit betrieblichen . .
Ul4.2 ) . mit SEV im NV in vollem Umfang 2,50 75% 1.9 Kapazitit auf der Umleitungsstrecke (U14.2)
betriebspl méglich méglich Mabn
U14.3 Deutlich schlechter schlechter gleich besser deutlich besser 2,17 75% 1.6 Parameter (Elektrisch, Briickenklassen, Streckenklasse, Zuglinge, Neigung, ...) (U14.3)
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
Uis.1 E4/5 D3/4 D2 C B 1,83 75% 14 Streckenklasse (U15.1)
Life Cycle Management = mit starrem Herz mit starrem Herz mit starrem Herz .
Uis.2 mit beweglichem Herz Sonderbauweichen* 2,17 100% 22 Weichengeschwindigkeit (U15.2)
<60 kmth 80 km/h 100 km/h
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
. . . . . Nutzungshiufigkeit der Uberleitverbindung der letzten 72 Monate (Nutzung der Uberleitverbindung im Verhiltnis zur
Analyse aktueller Nutzen UNI Uy 208 08>Uy 206 06> Uy 204 04> Uy, 202 02> Uy 10,00 0% 0,0
gesamten Zugzahl auf der betrachteten Strecke) (UNI)
Summe: 75,2
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. Bewertun;
201,5 Gratwein-Gratkorn 100% 75% 50% 25% 0% Punkte o1 e Summe  |Information
. Bauwerkslinge Bauwerkslinge Bauwerkslinge Bauwerkslinge Bauwerkslinge 283 5% 07 ) _
Bauwerke . 1000 m 1000 m > Ugy 2 500 m 500m > Ug,, 2 300 m 300m > Ug,, 2 50 m 50m> Ugys , X Die Summe der Linge der Bauwerke (z.B. Tunnel, Briicke etc) in diesem Abschnitt (UGI.1)
UGI.2 halbjshrlich jahrlich zweijihrlich ca. 4 Jahre > 6 Jahre 2,67 0% 0,0 Fiir diesen Kennwert wird das Instandhaltungsintervall betrachtet (UG1.2)
100% 75% 50% 25% 0%
Entfernung Entfernung Entfernung Entfernung
. Entfernung Uberleitverbindung o ’ . .
UG2.1 Uberleitverbindung 7000 m | Uberleitverbindung 3500 m | Uberleitverbindung 2000 m >| Uberleitverbindung 500 m 3,17 0% 0,0 Die Entfernung der niichstgelegenen Uberleitverbindung zur Anschlussstelle (UG2.1)
Anschlussbahnen, 27000 m
" - > UG, 23500 m > UG, > 2000 m UG, 2500 m >UG,,
UG2.2 R 3,50 100% 35 Bedienhiufigkeit der Uberleitstelle (UG2.2)
&fter | x Tag | x Tag mehrmals die Woche mehrmals im Monat seltener als | x Monat
100% 75% 50% 25% 0%
UG3.1 10,00 100% 100 Maximale Bahnhofsabstand auf der Strecke (UG3.1)
> 9000 m <9000 m <7000 m <5000 m <3000 m
Bahnhéfe Ein- und Ein- und Ein- und Ein- und Ein- und
UG3.2 i erktag i erktag i erktag i rktag i erktag 2,17 25% 05 Ein- und Aussteigende je Werktag (UG3.2)
> 20000 Personen < 20000 Personen < 8000 Personen <2000 Personen < 500 Personen
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
- 30 % Streckenanteil mit | 2 30 % Streckenanteil mit | =30 % Str mit | 230% Str il mit | =30 % Str mit .
UG4.1 N ) 2,50 25% 06 Kurvenradien und Anteile (UG4.1)
Radius < 200 m Radius = 200 m Radius 2 500 m Radius > 800 m Radius = 1000 m
- 250 % Streckenanteil mit 2 20| 2 25 % Streckenanteil mit < | 2 50 % Str mit<| 225 % Str il mit < | < 100 % Str il mit .
0UG4.2 1,83 0% 0,0 Neigung der Strecke (UG4.2)
q %o 20 %o 12,5 %o 12,5 %o <125 %o
Topographie und
Muren, Steinschlag od. Muren, Steinschlag od. Muren, Steinschlag od. Muren, Steinschlag od. Muren, Steinschlag od. ) )
Naturgefahren o Gefahrenzonen von Muren, Lawinen oder | reignisse innerhalb eines Jahres — von Rot (sehr
0G4.3* Hochwasserereignisse Hochwasserereignisse Hochwasserereignisse H ereignisse Hochwasserereignisse 2,50 0% 0,0 )
) ) hohe Gefahr) bis Dunkelgriin (keine Gefahr) (UG4.3)
Rot Orange Gelb Griin Dunkelgriin
- i i i Liinge des Abschnittes mit erhdhter Gefahr fiir Muren oder Hochwasserereignisse (UG4.4)
UG4.4* 2,50 0% 0,0
> 2000 m <1500 m <1000 m <500 m <100 m “Jeweils hachste Kategorie anwenden
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
. 06 Uhr - 10 Uhr 10 Uhr - 14 Uhr Die Fahrzeiten der Giiterziige (Fahren Giiterziige auch in den Hauptverkehrszeiten, miissen Uberholméglichkeiten fiir
" UGs.1 - - 22 Uhr - 6 Uhr 3,17 100% 32
Begleitende 14 Uhr - 19 Uhr 19 Uhr - 22 Uhr schnellere Personenziige gegeben sein, ansonsten kann die Uberleitverbindung entfallen) (UGS.1)
Infrastruktur 7 -
0UGs.2 5 4 3 2 | 3,00 50% 1.5 Anzahl Giiterverkehrssystemtrassen pro Stunde (UG5.2)
UGs.3 100 km 80 km 60 km 40 km 20 km 2,67 50% 13 Abstand von Bahnhéfen mit giiterzuglangen Uberholgleisen (750m) geméf EU-Vorgaben (UG5.3)
100% 75% 50% 25% 0% 0,0 Information
& Marktsegmente - Der Zugmix, also das Verhiltnis der Giiterziige zu den Personenziigen sowie Nah- und/oder
UALI PFV, PNV, GFV, GNV PFV, PNV, GNV oder GFV PNV, GFV, GNV PNV, GNV reiner GV 10,00 100% 100
. Fernverkehrsziige (UA.)
Zugmix - - -
& 200 km/h > Upy 5 2 160 km/h > Uy 5 2 120 km/h > Up2 2 i .
UA12 Upi2 2 200 km/h 80 km/h > Uy, 2,67 50% 13 Die maximal magliche Geschwindigkeit auf der betrachteten Strecke (UAI.2)
160 km/h 120 km/h 80 km/h
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
Streckenk ie UA2.1 s s | 2 3,3G 2,33 75% 18 Der Streckenrang (Tonnen/Tag und Art des Verkehrs) (UA2.1)
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
Entfernung Entfernung Entfernung Entfernung Entfernung
e UA3.1 Gl i Gl i Gl i Glei lichkei Gl i 10,00 0% 0,0 Entfernung der Glei lichkeit (UA3.1)
Betriebsprogramm /
o e o] > 9000 m <9000 m <7000 m <5000 m <3000 m
= i " . ; Die prognostizierte Auslastung der Strecke im Verhiltnis zur gesamt mdglichen Auslastung - Bewertung erfolgt gemi
UA3.2 Upaz > 100% 100% = Uys, 2 80% 80% > Uy 3,67 100% 37 ;
Rahmenplankarte (UA3.2)
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
Fahrplan (Halten und o
v7.Y) >05 >04 >03 >02 <02 2,83 0% 0,0 Anteil der Fahrplantrassen die beginnen, enden, wenden oder abzweigen (UA4)
Wenden)
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
UAS.1 s S | 2 3,3G 2,00 75% 1.5 Der prognostizierte Streckenrang (Tonnen/Tag und Art des Verkehrs) (UAS.1)
. reiner Personen- od. Der prognostizierte Zugmix, also das Verhiltnis der Giiterziige zu Gesamtzahl (UAS5.2)
UAs.2 Zugmix > 50% Zugmix 25% - 50% Zugmix < 25% - 10,00 75% 75 )
Giiterverkehr GV Anteil bei 100% > Kategorie 50%
& 200 km/h > Ups 3 2 160 160 km/h > Ups3 2 120 . .
UAs.3 Ups3 2 200 km/h 120 km/h > Ups 3 2 80 km/h 80 km/h > Uys; 2,50 50% 13 Die prognostizierte maximal mégliche Geschwindigkeit auf der betrachteten Strecke (UAS.3)
Prognose km/h km/h
UAS5.4 Ups 4 > 100% 100% = Uy 4 2 80% 80% > Upsy 3,00 50% 15 Die prognostizierte Auslastung der Strecke im Verhiltnis zur gesamt maglichen Auslastung (UA5.4)
Ein- und Ein- und Ein- und Ein- und Ein- und
UAs.5 i rktag i rktag i rktag rkiag i rktag 1,67 25% 04 Die pr ten Ein- und je Werktag (UAS.5)
> 20000 Personen < 20000 Personen < 8000 Personen <2000 Personen < 500 Personen
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
Instandhaltungsintensitat N ) ) ) .
- ) S Alle 6 Monate - jahrlich Alle 6 Monate Alle 3 Monate 2,33 50% 12 Wartungsintervall der Weichen - abhingig vom Streckenrang (U11)
(Uberleitverbindungen)
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
" . 200 km/h > Uy, 160 km/h > Uy, 120 km/h > Uy, .
ot . U121 Up, 2200 kmvh 80 kmvh > Uy, 2,67 50% 13 Die maximal magliche Geschwindigkeit auf der betrachteten Strecke von Ust zu Ust (U12.1)
2 160 km/h 2 120 km/h > 80 kmh
Strecke o122 S80% ca0% <70% <60 cso% 300 So% s Antel der méglichen regelmiig durchzufihrenden Inspektionstitigkeiten/Wartungen im Gefahrenraum des Gleises (aus
der untenstehenden Tabelle I5) bei gleichzeitigem Betrieb am Nachbargleis (U12.2)
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
e — o1 10 20 30 60 120 333 75% 25 Linge der ugpausen in Minuten bei Regelbetrieb - je Richtung (U13.1)
A U132 30 60 120 240 480 3,00 100% 30 Liinge der Zugpausen in Minuten iiber Nacht - je Richtung (U13.2)
etrie Ui3.3 > 400 =200 > 100 > 50 <50 3,33 50% 1.7 Anzahl der Ziige pro Strecke und pro Tag (U13.3)
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
Ul4.1 > 200 km 150 - 200 100 - 150 50 - 100 <50 2,67 50% 13 Fahrzeitverlust - zusitzliche realistische Linge der Umleitungsstrecke (U14.1)
Strategische o Umleiten nur sehr schwer nur partiell Umleitungen mit betrieblichen . .
Ul4.2 ) . mit SEV im NV in vollem Umfang 2,50 75% 1.9 Kapazitit auf der Umleitungsstrecke (U14.2)
betriebspl méglich méglich Mabn
U14.3 Deutlich schlechter schlechter gleich besser deutlich besser 2,17 75% 1.6 Parameter (Elektrisch, Briickenklassen, Streckenklasse, Zuglinge, Neigung, ...) (U14.3)
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
Uis.1 E4/5 D3/4 D2 C B 1,83 75% 1.4 Streckenklasse (U15.1)
Life Cycle Management = mit starrem Herz mit starrem Herz mit starrem Herz .
Uis.2 mit beweglichem Herz Sonderbauweichen* 2,17 100% 22 Weichengeschwindigkeit (U15.2)
<60 kmth 80 km/h 100 km/h
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
. . . . . Nutzungshiufigkeit der Uberleitverbindung der letzten 72 Monate (Nutzung der Uberleitverbindung im Verhiltnis zur
Analyse aktueller Nutzen UNI Uy 208 08>Uy 206 06> Uy 204 04> Uy, 202 02> Uy 10,00 0% 0,0
gesamten Zugzahl auf der betrachteten Strecke) (UNI)
Summe: 69,8
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Bewertun;
207,6 Graz 100% 75% 50% 25% 0% Punkte ol 2 | summe [information
. Bauwerkslinge Bauwerkslinge Bauwerkslinge Bauwerkslinge Bauwerkslinge 283 5% 07 ) _
Bauwerke . 1000 m 1000 m > Ugy 2 500 m 500m > Ug,, 2 300 m 300m > Ug,, 2 50 m 50m> Ugys , X Die Summe der Linge der Bauwerke (z.B. Tunnel, Briicke etc) in diesem Abschnitt (UGI.1)
UGI.2 halbjshrlich jahrlich zweijihrlich ca. 4 Jahre > 6 Jahre 2,67 0% 0,0 Fiir diesen Kennwert wird das Instandhaltungsintervall betrachtet (UG1.2)
100% 75% 50% 25% 0%
Entfernung Entfernung Entfernung Entfernung
. Entfernung Uberleitverbindung o ’ . .
UG2.1 Uberleitverbindung 7000 m | Uberleitverbindung 3500 m | Uberleitverbindung 2000 m >| Uberleitverbindung 500 m 3,17 0% 0,0 Die Entfernung der niichstgelegenen Uberleitverbindung zur Anschlussstelle (UG2.1)
Anschlussbahnen, 27000 m
" - > UG, 23500 m > UG, > 2000 m UG, 2500 m >UG,,
UG2.2 R 3,50 100% 35 Bedienhiufigkeit der Uberleitstelle (UG2.2)
&fter | x Tag | x Tag mehrmals die Woche mehrmals im Monat seltener als | x Monat
100% 75% 50% 25% 0%
UG3.1 10,00 100% 100 Maximale Bahnhofsabstand auf der Strecke (UG3.1)
> 9000 m <9000 m <7000 m <5000 m <3000 m
Bahnhéfe Ein- und Ein- und Ein- und Ein- und Ein- und
UG3.2 i erktag i erktag i erktag i rktag i erktag 2,17 100% 22 Ein- und Aussteigende je Werktag (UG3.2)
> 20000 Personen < 20000 Personen < 8000 Personen <2000 Personen < 500 Personen
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
- 30 % Streckenanteil mit | 2 30 % Streckenanteil mit | =30 % Str mit | 230% Str il mit | =30 % Str mit .
UG4.1 ) ) 2,50 25% 06 Kurvenradien und Anteile (UG4.1)
Radius < 200 m Radius = 200 m Radius 2 500 m Radius > 800 m Radius = 1000 m
- 250 % Streckenanteil mit 2 20| 2 25 % Streckenanteil mit < | 2 50 % Str mit <| 225 % Str il mit < | < 100 % Str il mit .
0UG4.2 1,83 0% 0,0 Neigung der Strecke (UG4.2)
q %o 20 %o 12,5 %o 12,5 %o <125 %o
Topographie und
Muren, Steinschlag od. Muren, Steinschlag od. Muren, Steinschlag od. Muren, Steinschlag od. Muren, Steinschlag od. ) )
Naturgefahren o Gefahrenzonen von Muren, Lawinen oder | reignisse innerhalb eines Jahres — von Rot (sehr
0G4.3* Hochwasserereignisse Hochwasserereignisse Hochwasserereignisse H ereignisse Hochwasserereignisse 2,50 0% 0,0 )
) ) hohe Gefahr) bis Dunkelgriin (keine Gefahr) (UG4.3)
Rot Orange Gelb Griin Dunkelgriin
- i i i Liinge des Abschnittes mit erhdhter Gefahr fiir Muren oder Hochwasserereignisse (UG4.4)
UG4.4* 2,50 0% 0,0
> 2000 m <1500 m <1000 m <500 m <100 m “Jeweils hachste Kategorie anwenden
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
. 06 Uhr - 10 Uhr 10 Uhr - 14 Uhr Die Fahrzeiten der Giiterziige (Fahren Giiterziige auch in den Hauptverkehrszeiten, miissen Uberholméglichkeiten fiir
" UGs.1 - - 22 Uhr - 6 Uhr 3,17 100% 32
Begleitende 14 Uhr - 19 Uhr 19 Uhr - 22 Uhr schnellere Personenziige gegeben sein, ansonsten kann die Uberleitverbindung entfallen) (UGS.1)
Infrastruktur 7 -
0UGs.2 5 4 3 2 | 3,00 50% 1.5 Anzahl Giiterverkehrssystemtrassen pro Stunde (UG5.2)
UGs.3 100 km 80 km 60 km 40 km 20 km 2,67 50% 13 Abstand von Bahnhéfen mit giiterzuglangen Uberholgleisen (750m) geméf EU-Vorgaben (UG5.3)
100% 75% 50% 25% 0% 0,0 Information
& Marktsegmente - Der Zugmix, also das Verhiltnis der Giiterziige zu den Personenziigen sowie Nah- und/oder
UALI PFV, PNV, GFV, GNV PFV, PNV, GNV oder GFV PNV, GFV, GNV PNV, GNV reiner GV 10,00 100% 100
. Fernverkehrsziige (UA.)
Zugmix - - -
& 200 km/h > Upy 5 2 160 km/h > Uy 5 2 120 km/h > Up2 2 ] .
UA12 Upi2 2 200 km/h 80 kmth > Uy, 2,67 50% 13 Die maximal magliche Geschwindigkeit auf der betrachteten Strecke (UAI.2)
160 km/h 120 km/h 80 km/h
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
Streckenk ie UA2.1 s s | 2 3.3G 2,33 75% 18 Der Streckenrang (Tonnen/Tag und Art des Verkehrs) (UA2.1)
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
Entfernung Entfernung Entfernung Entfernung Entfernung
e UA3.1 Gl i Gl i Gl i Glei lichkei Gl i 10,00 0% 0,0 Entfernung der Glei lichkeit (UA3.1)
Betriebsprogramm /
o e o] > 9000 m <9000 m <7000 m <5000 m <3000 m
= i " . ; Die prognostizierte Auslastung der Strecke im Verhiltnis zur gesamt mdglichen Auslastung - Bewertung erfolgt gemi
UA3.2 Upaz > 100% 100% = Uys, 2 80% 80% > Uy 3,67 100% 37 ;
Rahmenplankarte (UA3.2)
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
Fahrplan (Halten und o
v7.Y) >05 >04 >03 >02 <02 2,83 25% 07 Anteil der Fahrplantrassen die beginnen, enden, wenden oder abzweigen (UA4)
Wenden)
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
UAs.I st s | 2 3.3G 2,00 75% 1.5 Der prognostizierte Streckenrang (Tonnen/Tag und Art des Verkehrs) (UAS.1)
. reiner Personen- od. Der prognostizierte Zugmix, also das Verhiltnis der Giiterziige zu Gesamtzahl (UAS5.2)
UAs.2 Zugmix > 50% Zugmix 25% - 50% Zugmix < 25% - 10,00 75% 75 )
Giiterverkehr GV Anteil bei 100% > Kategorie 50%
& 200 km/h > Ups 3 2 160 160 km/h > Ups3 2 120 . .
UAs.3 Ups3 2 200 km/h 120 km/h > Ups 3 2 80 km/h 80 km/h > Uys; 2,50 50% 13 Die prognostizierte maximal mégliche Geschwindigkeit auf der betrachteten Strecke (UAS.3)
Prognose km/h km/h
UAS5.4 Ups 4 > 100% 100% = Uy 4 2 80% 80% > Ups 4 3,00 50% 15 Die prognostizierte Auslastung der Strecke im Verhiltnis zur gesamt maglichen Auslastung (UA5.4)
Ein- und Ein- und Ein- und Ein- und Ein- und
UAs.5 i rktag i rktag i rktag rkiag i rktag 1,67 100% 17 Die pr ten Ein- und je Werktag (UAS.5)
> 20000 Personen < 20000 Personen < 8000 Personen <2000 Personen < 500 Personen
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
Instandhaltungsintensitat y . X X i
- ) > Alle 6 Monate - jahrlich Alle 6 Monate Alle 3 Monate 2,33 50% 12 Wartungsintervall der Weichen - abhingig vom Streckenrang (U11)
(Uberleitverbindungen)
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
" . 200 km/h > Uy, 160 km/h > Uy, 120 km/h > Uy, .
ot . U121 Up, 2200 kmvh 80 kmvh > Uy, 2,67 50% 13 Die maximal magliche Geschwindigkeit auf der betrachteten Strecke von Ust zu Ust (U12.1)
2 160 km/h 2 120 km/h > 80 kmh
Strecke o122 S80% ca0% <70% <60 cso% 300 So% s Antel der méglichen regelmiig durchzufihrenden Inspektionstitigkeiten/Wartungen im Gefahrenraum des Gleises (aus
der untenstehenden Tabelle I5) bei gleichzeitigem Betrieb am Nachbargleis (U12.2)
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
T — Ui3.1 10 20 30 60 120 333 75% 25 Linge der ugpausen in Minuten bei Regelbetrieb - je Richtung (U13.1)
A U132 30 60 120 240 480 3,00 100% 30 Liinge der Zugpausen in Minuten iiber Nacht - je Richtung (U13.2)
etrie Ui3.3 > 400 =200 > 100 > 50 <50 3,33 50% 1.7 Anzahl der Ziige pro Strecke und pro Tag (U13.3)
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
Ul4.1 > 200 km 150 - 200 100 - 150 50 - 100 <50 2,67 50% 13 Fahrzeitverlust - zusitzliche realistische Linge der Umleitungsstrecke (U14.1)
Strategische o Umleiten nur sehr schwer nur partiell Umleitungen mit betrieblichen . .
Ul4.2 ) . mit SEV im NV in vollem Umfang 2,50 75% 1.9 Kapazitit auf der Umleitungsstrecke (U14.2)
betriebspl méglich méglich Mabn
U14.3 Deutlich schlechter schlechter gleich besser deutlich besser 2,17 75% 1.6 Parameter (Elektrisch, Briickenklassen, Streckenklasse, Zuglinge, Neigung, ...) (U14.3)
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
Uis.1 E4/5 D3/4 D2 C B 1,83 75% 14 Streckenklasse (U15.1)
Life Cycle Management = mit starrem Herz mit starrem Herz mit starrem Herz .
Uis.2 mit beweglichem Herz Sonderbauweichen* 2,17 100% 22 Weichengeschwindigkeit (U15.2)
<60 kmth 80 km/h 100 km/h
100% 75% 50% 25% 0% 0,0
. . . . . Nutzungshiufigkeit der Uberleitverbindung der letzten 72 Monate (Nutzung der Uberleitverbindung im Verhiltnis zur
Analyse aktueller Nutzen UNI Uy 208 08>Uy 206 06> Uy 204 04> Uy, 202 02> Uy 10,00 25% 25
gesamten Zugzahl auf der betrachteten Strecke) (UNI)
Summe: 75,9
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