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1. Zur Motivation

Zerstörungsbild der Festen Fahrbahn auf der 
Umfahrung Melk im Jänner 2001
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Zugbeobachtung

Zugbeobachtung

Quelle: Pachl, J. (2002), Systemtechnik des Schienenverkehrs, Abb. 8.1.
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2. Funktionsweise eines 
Checkpoints
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Komponenten eines Checkpoints

Aufgrund einer Wirksamkeitsanalyse wurden für die 
erste Ausbauphase von Checkpoints folgende 
Komponenten ausgewählt:

• Heißläufer-/Festbremsortungsanlagen
• Flachstellenortungsanlagen
• Lichtraumprofilmeßanlagen
• Dynamische Radlastverwiegung
• Entgleisungssensoren
• Branderkennungseinrichtungen
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3. Theorie der Risikoanalyse
• Risiko = Unfallwahrscheinlichkeit * Folgen

• Kriterien für Risikoakzeptanz (EN 50126): 
- ALARP
- GAMAB
- MEM (Abb.)

Risikostrahl

Grenzrisiko

Sicherheit Gefahr
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Gefahrenstufen nach EN 50126
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Eintrittswahrscheinlichkeit
nach EN 50126
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Beispiel eines Schutzzieles
nach EN 50126
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4. Praktische Anwendung der Matrix

• z.B.: 4 Kategorien
- I: katastrophal
- II: kritisch
- III: klein
- IV: unbedeutend

Schaden in Euro
10.000.000

1.000.000
100.000

10.000

Gefahrenstufen:

• z.B.: 6 Stufen
- A: häufig
- B: oft
- C: gelegentlich
- D: selten
- E: sehr selten
- F: nicht vorstellbar

Zeitraum
täglich
monatlich
einmal im Quartal
jährlich
alle 10 Jahre
bis jetzt nie

Eintrittswahrscheinlichkeit:
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Risikofaktoren
• Die Risikofaktoren werden in Risikoprofile 

unterteilt, wobei folgende Gliederung als 
sinnvoll erachtet wurde:
- Infrastruktur
- Zug
- Umfeld
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Risikomatrix
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Einordnung durch Experten
• 12 Mitarbeiter aus verschiedenen 

Geschäftsbereichen: Fahrweg, Netz, Signal-
Systemtechnik, Technische Services

• Mitglieder der AG kennen sich schon lange
• Positionen sind größtenteils wechselseitig bekannt
• Offene Diskussion in der Runde
• Überarbeitung der Einordnungen bis zur jeweils 

nächsten Sitzung
• Abgestimmter Endbericht, den alle Mitglieder 

akzeptieren
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Ergebnis der Risikoanalyse

Priorität 1 lt. Zuordnung in Risikoprofil „Infrastruktur“

Priorität 2 lt. Zuordnung in Risikoprofil „Infrastruktur“

Priorität 3 lt. Zuordnung in Risikoprofil „Infrastruktur“

Checkpoint in 1. Ausbaustufe

Checkpoint in 2. Ausbaustufe

Checkpoint in 3. Ausbaustufe

KnotenKnoten

An den Standorten erfolgt zusätzlich eine Prioritätenreihung für die Sensorik,

basierend auf der Einordnung im Risikoprofil „Zug“
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Mehrstufiges Ergebnis

• Aus der Matrix „Infrastruktur“ werden die zu 
schützenden Bereiche abgeleitet und in den 
entsprechenden Datenbanken abgefragt.

• Aus der Matrix „Zug“ erfolgt eine 
Prioritätenreihung für die 
Sensorikkomponenten je Standort.

Anpassung an jährliche Budgets möglich!
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Netzwirkung
• Die einzelnen Checkpoint-Standorte sollen 

auf der Ebene des Daten-Konzentrators
vernetzt werden.

• Dadurch wird es möglich, Sensorikdaten 
eines Zuges über das Netz zu verfolgen 
(„Zeitreihenbildung“).

• Aufgrund der Beobachtung der Tendenzen 
von Zugseigenschaften lassen sich  
Unregelmäßigkeiten frühzeitig erkennen.

• Eine optimierte Standortwahl kann erfolgen.
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Beispiel: HO-Anlage
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Beispiel: FLO-Anlage
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