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Kurzfassung 

Anlagenmanagement für Eisenbahninfrastrukturunternehmen bedeutet, möglichst 

effizient mit immer knapper werdenden budgetären Ressourcen umzugehen. Dementspre-

chend essentiell gestaltet sich die Fragestellung nach dem Zustand der zu verwaltenden 

Anlagen.  

Die hier entwickelte Methodik ermöglicht eine messdatengestützte und komponen-

tenspezifische Zustandsbeschreibung des Eisenbahnfahrwegs. Aufgrund der Evaluierung 

der Komponenten Schwelle und Schotter kann eine notwendige Gleiserneuerungsmenge 

ermittelt werden. Die Komponentenbeurteilung des Unterbaus erlaubt darüber hinaus, be-

reits frühzeitig jenen Anteil der Reinvestitionsmaßnahmen abzuschätzen, welcher zusätz-

lich einer Unterbausanierung bedarf. Darauf basierend kann eine langfristige Planung des 

Mitteleinsatzes etabliert werden. Die erarbeitete Methodik ermöglicht dem Infrastruktur-

betreiber die Evaluierung des Netzzustandes, wobei die Auswirkungen unterschiedlicher 

Investitionsstrategien analysiert werden können.  

Verwendet werden dabei vorrangig Anlageninformationen und Messdaten, welche 

in einer an der TU Graz entwickelten Datenbank für rund 4000 Streckenkilometer der Ös-

terreichischen Bundesbahnen mit Zeitreihen seit 2001 vorliegen. Des Weiteren konnten 

auch vereinzelte Streckenabschnitte aus der Schweiz sowie den USA für Korrelationsana-

lysen herangezogen werden.  

Die Erarbeitung der vorgestellten Methodik beinhaltet in einem ersten Schritt die 

Erarbeitung innovativer Messparameter. Diese werden aus verschiedenen Roh-Messsigna-

len sowie unterschiedlichen Messsystemen gewonnen, um die Charakteristika einzelner 

Signale besser fassen zu können. Jene Parameter werden einem eingehenden Validierungs-

prozess unterzogen. Anschließend wird diese Vielzahl an automatisiert messbaren Para-

metern fundiert zu je einer Zustandszahl für die Komponenten Schwelle, Schotter und 

Unterbau aggregiert.  

Darüber hinaus wird im Rahmen der Arbeit aufgezeigt, welchen Nutzen die vorge-

stellte Methodik für das Anlagenmanagement eines Eisenbahninfrastrukturbetreibers brin-

gen kann. Einerseits im Rahmen einer netzweiten, gebiets-, strecken- oder querschnitt-

spezifischen Zustandsbeschreibung, welche die vergangene sowie zukünftige Entwicklung 

des Streckennetzes beschreibt. Andererseits wird es ermöglicht, komponentenspezifische 

Instandhaltungsmaßnahmen sowie benötigte Erneuerungsmengen zu definieren.  

  



   

 
   

Abstract 

Cost pressure forces infrastructure managers to work sustainably and efficiently. 

Therefore, track engineers face increasing difficulty to carry out necessary measures owing 

to budget restrictions. Consequently, they should be supported in prioritising. This requires 

an objective tool enabling proper condition monitoring as well as component-specific, pre-

ventive maintenance and renewal planning. Hence, the right measures are to be executed 

at the right time. 

This dissertation deals with a description of the railway track condition. A bottom-

up approach provides an in-depth assessment of track using a variety of measurement 

signals and an aggregated component-specific assessment. Since the approach is based 

on well positioned measurement signals, it is valid for monitoring specific track sections as 

well as whole networks. Innovative analyses of various measurement signals form a sound 

basis to grasp their characteristics enabling a component specific condition evaluation of 

railway track. The use of historical measurement data allows for an analysis of track be-

haviour over time. A thorough validation process, including on-site inspections and exca-

vations, shows that the presented approach is able to evaluate the actual condition of 

railway track.  

The assessment of the specific components condition can be used for timely mainte-

nance as well as renewal planning. Based on correlation analyses, the component specific 

evaluations are aggregated into one holistic quality figure. This enables asset managers to 

monitor the asset condition network-wide as well as to predict future budget demands.  
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