Bachelorarbeit

Untersuchung der Wirkung von Zeitreserven im Fahrplan auf die

Betriebsqualitat fur groRe Eisenbahnknoten

Ziel:

Zusammenspielende Wirkung von Regelzuschlagen
und Zugfolgepufferzeiten auf die Betriebsqualitat fur
grol’e Eisenbahnknoten untersuchen.
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Abbildung: Bedienoberflache von Railsys im Modul ,Fahrplan— und Simulationsmanager®
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Vorgehensweise:

. Infrastruktur und Eingangsfahrplan eines realen Ei-
senbahnknotens (Grofraum Hannover) wurden
vorgegeben

. Im Eingangsfahrplan sollten die vorhandenen Zug-
folgepufferzeiten durch die Fahrplanverdichtung
stufenweise verringert und erhoht werden.

. Fur jede Verdichtungsstufe wurde ein neuer Fahr-
plan erzeugt, in dem die Regelzuschlage stufenwei-
se angepasst werden sollten.

. Die Wirkung der angepassten Regelzuschlage in
Abhangigkeit von den Zugfolgepufferzeiten wurde
durch die Betriebsqualitat bewertet.

. Die Betriebsqualitat wird durch das Verhaltnis der
Eingangs— und Ausgangsverspatungen
(Verspatungskoeffizient (VK)) beschrieben.

. Aus den Untersuchungsergebnissen wurde die Ver-
anderung der Betriebsqualitat in Abhangigkeit von
der Kombination der Zugfolgepufferzeiten und Re-
gelzuschlage analysiert und bewertet.

VK Regelzuschlag in %

Abbildung: Verspatungskoeffizient (Ausschnitt bis 120%-Verdichtung in Abhangigkeit der
Verdichtungen/Belastung)
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20 0,59 | 0,57 | 0,56 | 0,55 | 0,55 | 0,52 | 0,53 | 0,49 | 0,50 | 0,49 | 0,47

30 0,77 1 0,73 | 0,70 | 0,67 | 0,64 | 0,60 | 0,57 | 0,53 | 0,49 | 0,46 | 0,42

40 0,77 | 0,73 | 0,69 | 0,65 | 0,62 | 0,59 | 0,55 | 0,53 | 0,50 | 0,46 | 0,43

50 0,81 077 | 074 | 0,70 | 0,68 | 0,64 | 0,62 | 0,59 | 0,56 | 0,52 | 0,51

Zug- 60 0,87 | 0,83 | 0,82 | 0,80 | 0,74 | 0,74 | 0,70 | 0,68 | 0,66 | 0,60 | 0,60

folge- | 70 09 092 09 | 087 | 0,86 | 0,81 | 0,78 | 0,75 | 0,73 | 0,71 | 0,69

puffer-| 80 1,03 | 1,00 | 0,98 | 0,96 | 0,92 | 0,89 | 0,85 | 0,83 | 0,79 | 0,77 | 0,75

zeiten | 90 1,14 [ 113 | 1,11 | 1,09 | 106 [ 1,02 | 1,01 | 0,98 | 0,95 | 0,93 | 0,88

in% | 100 | 1,32 | 1,31 | 1,24 | 1,21 1,20 | 116 [ 1,14 | 114 | 1,11 | 1,11 1,04

110 | 162 | 1,58 | 160 | 1,43 | 144 | 145 | 1,38 | 1,42 | 1,40 | 1,51 1,40

120 | 2,01 | 194 |19 | 182 | 189 | 188 | 185 | 1,83 | 1,83 | 1,74 | 1,80

130 | 2,73 | 3,00 | 2,70 | 2,74 | 2,80 | 2,67 | 2,68 | 2,63 | 2,58 | 2,67 | 2,54

140 | 3,79 | 3,86 | 3,67 | 3,66 | 3,62 | 3,56 | 3,59 | 3,70 | 3,87 | 3,40 | 3,57

150 | 456 | 492 | 515 | 465 | 4,78 | 454 | 427 | 464 | 441 | 471 4,41

200 | 12,35 14,07 13,64 | 12,36 | 12,12 |{11,91] 13,30 | 13,29 | 13,96 | 13,14 | 12,31

Abbildung: Verspatungskoeffizient (Ausschnitt bis 120%-Verdichtung in Abhangigkeit des
Regelzuschlages)
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