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GLEISBAUMSCHINEN

Gleishaumaschinen fir Grofibaustellen

Der Fahrweg muss vor allem dem
Verkehr als Produktionsmittel zur
Verfiigung stehen. Instandhaltung

ist wie bei allen Industrieanlagen
notwendig, der zeitliche Aufwand kann
aber sowohl durch vorausschauende
Planung, die zeitgerechte Durchfiihrung,
als auch durch die Anwendung der
richtigen Technologien minimiert
werden. Die Maschinenentwicklung
hat die Rationalisierung der
Fahrweginstandhaltung stark
beeinflusst, anhand der hier
vorgestellten Maschinen soll weiteres
Verbesserungspotenzial aufgezeigt
werden.

Grundsiitze der
Maschinenentwicklung

Die Forderung ,Verfuigbarkeit des Fahr-
weges fur die Produktion” wird vor allem
durch zwei Eigenschaften erfillt: die Ar-
beitsqualitdt und die Maschinenleistung,
wobei als Leistungsparameter sowohl
Arbeitgeschwindigkeit als auch Fahrge-
schwindigkeit von Bedeutung sind. Die
Arbeitsqualitdt ist dafir ausschlaggebend,
dass das einmal erzielte Ergebnis einer In-
standhaltungsmaBnahme moglichst lang
vorhdlt und damit die Instandhaltungsin-
tervalle ohne Substanzverlust groR wer-
den. Dariiber hinaus sorgt eine hohe An-
fangsqualitat verbunden mit zeitgerechter
Instandhaltung fur lange Lebensdauer der
Oberbaustoffe, die Haufigkeit der Erneue-
rungen wird ebenfalls reduziert.

Hohe Arbeitsgeschwindigkeit und Fahr-
geschwindigkeit der Maschinen erlauben
es, die Gleissperrpausen kurz zu halten
oder oft sogar den Einsatz in natlrlichen
Zugpausen. Betriebserschwernisse werden
dadurch minimiert. Abb. 1 zeigt den Bau-
ablauf einer Wochenendbaustelle tber
1125 Meter Lange mit Gleisumbau und
Bettungsreinigung (grin). Die leistungs-
bestimmenden Maschinen sind die Gleis-
umbau- und die Bettungsreinigungsreini-
gungsmaschine mit jeweils 200 m/h.
Stinden fur diese Arbeit Hochleistungs-
maschinen mit 400 m/h zur Verfiigung,
so konnten auch die abschlieBenden Ar-
beiten von Montag und Dienstag Nacht in
die Wochenend-Sperre verlegt werden.
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Kostenminderung bei hohem Qualitatsni-
veau ist eine weitere Forderung an die
Maschinenentwicklung. Es missen sowohl
die Maschineneinsatzkosten als auch die
Fahrweggesamtkosten gering gehalten
werden. Die Maschineneinsatzkosten sind
nicht an den Schichtkosten, sondern an
den Kosten pro bearbeiteter Einheit (, Me-
terpreis”) zu beurteilen, hohe Stundenlei-
stung und die damit ermoglichte hohe
Jahresleistung sind die Schllssel zu niedri-
geren Einheitskosten.

Auf die Fahrweggesamtkosten hat die
Liegedauer entscheidenden Einfluss [1]
(Abb. 2). Somit wirkt sich jede MaBnah-
me, die geeignet ist, die Lebensdauer des
Oberbaus zu verldngern, besonders posi-
tiv auf die Fahrwegkosten aus. Selbst
wenn eine Bearbeitungsmethode etwas
teurer ist, dafiir aber durch hdhere Qua-
litat die Liegedauer verldngert, ist sie aus
Sicht der langfristigen Gesamtkosten zu
bevorzugen.

Entwicklung von Grofimaschinen

Gleisumbau in FlieBbandtechnik

Der neue Gleisschnellumbauzug SUZ 500
UVR, der von der DGT in Einsatz gebracht
werden wird, ist eine Entwicklung, die ein
Hochstmal an Flexibilitdit und Leistungs-
fahigkeit bringt. Fur die Umstellung von
Umbau auf Neuverlegung ist keine Um-
ristung erforderlich, fir die Umstellung
auf Riickbau sind lediglich Anpassungen
am Ablegeaggregat erforderlich. Diese Ar-
beiten sind weder personal- noch zeitauf-
wendig. Nach dem Vorbild des SUZ 500
in Osterreich (Abb. 3) wird bei dieser Ma-
schine beim Gleisumbau der Materialzug
gezogen, dadurch koénnen die Befesti-
gungsmittel erst kurz vor der Maschine
gelost werden, ein rascher Arbeitsbeginn
ist gewdhrleistet. Diese Konfiguration er-
laubt auch, dass ein Schienenladezug di-
rekt an den Umbauzug gekuppelt wird
und die Schienen ohne Vorlagerung direkt
eingebaut werden. Die besondere Neue-
rung ist aber das Schwellenverlegen im
Doppeltakt, die Arbeitsgeschwindigkeit
beim Gleisbau wird damit wesentlich ge-
steigert.

Unterbau- und Bettungssanierung

Schlechte Unterbauverhaltnisse zdhlen zu
den stédrksten Kostentreibern im Fahrweg
[2], Unterbausanierung ist daher eine
MaRnahme hochster Wirtschaftlichkeit.
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Auf dem Gebiet der mechanisierten Un-
terbausanierung hat die Deutsche Bahn
eine Vorreiterrolle. Der Einsatz der PM
200 war ein entscheidender Durchbruch
in Qualitdt der Sanierungsschicht und
Reduktion der Umbauzeiten. Die neueren
Systeme AHM 800 (Osterreich) [3] und
RPM 2002 bieten zusétzlich integriertes
Materialrecycling und noch hohere Ar-
beitsgeschwindigkeit.

Hohe Leistung bei der Bettungsreinigung
darf nicht auf Kosten der Reinigungsqua-
litat erzielt werden. Bei den Maschinen
der Serie RM 800/900 wurde diese Forde-
rung durch eigene Siebwagen mit Doppel-
sieb erflllt. Eine weitere wichtige Eigen-
schaft ist die gute Gleislage unmittelbar
hinter den Reinigungsmaschinen [4].

Herstellen der Gleislage

Gleis-Vormessung

Der Gleis-Vormesswagen EM-SAT ermog-
licht prazises, rasches und wirtschaftliches
Vermessen der Gleise im Rahmen von
GroRbaustellen [5]. GroRen Aufwand er-
fordert allerdings immer noch das Einmes-
sen der Fixpunkte sowie deren Pflege. Als
Zusatzeinrichtung kann der EM-SAT mit
einem GPS-Vermessungssystem ausge-
stattet werden, das sich auf die GPS-
Bezugspunkte stiitzt, die bei DB-Netz
2003 flachendeckend vorhanden sein
werden.

Bei den Osterreichischen Bundesbahnen
wurde ein EM-SAT 120 zusdtzlich mit
einem Bettungsprofilmesssystem auf Basis
von Laser-Radar ausgestattet. Das Ergebnis
der Messung ist ein Soll-Ist-Vergleich und
die Berechnung von Schottertiberschuss
oder Mangel. Genaue Planung des Schot-
terbedarfs, Verwertung von Uberschuss-
Schotter und damit bessere Schotterbewirt-
schaftung werden dadurch méglich.

Stopfen-Planieren-Stabilisieren

Im Rahmen des Weltkongresses der Eisen-
bahnforschung WCRR im November 2001
in KéIn wurde der Eisenbahnfachwelt der
Dynamic Stopfexpress 09-3X vorgestellt
[6]. Diese Maschine ist eine Kombination
der kontinuierlichen Dreischwellenstopf-
maschine mit dem Dynamischen Gleissta-
bilisator (Bild 4) und somit auch die Kom-
bination von Hochleistung und Qualitéts-
arbeit. Die Dynamische Gleisstabilisation
bewirkt durch Vibration quer zum Gleis,
welche die Schotterkdrner besser ordnet



. I.r —_— — 4 EEEARERS -
" i L = 4
‘ *5.30 Uhr Sperrung aufheben™————— 1 Wil

i
[
|
|

| I} | i =———19.30 Uhr Sperrung

T
2 10 |

)|

111 Ll ; |
| | | =
. ] iy s
| 0 !
| NI (A
18 "'u"l:'"i ,_‘ K |
| |5 .
e ,._i< i | v
1| 1 I -

aufheben

e ——
= -f = —
I ____';.'___. il

= A
s

i - /

l’ LST+E

Abb. 1:

Bauablaufplan,

Sperrung aufheben I

(Abb. 5), dass keine unregelmaBigen An-
fangssetzungen entstehen und damit eine
von Anfang an besser haltbare Gleislage
erreicht wird. Im Durchschnitt kann mit 30

Prozent Verlangerung der Durcharbei-

tungszyklen gerechnet werden. Ein Test

im Bereich Regensburg vom September

99 bis Januar 01 brachte folgendes Ergeb-

nis: Die SR-Ziffer der Messwagenfahrten

weist fur die stabilisierten Abschnitte eine

weitaus hohere Haltbarkeit nach, d.h.

e durchschnittliche Verbesserung aller
Abschnitte nach der Stopfung 25 Pro-
zent,

e durchschnittliche Verbesserung der sta-
bilisierten Abschnitte nach 16 Monaten
21,3 Prozent und

e durchschnittliche Verbesserung in den
nicht stabilisierten Abschnitten nach 16
Monaten nur mehr 9,9 Prozent [7].

Vergleich mit zwei
verschiedenen
Arbeitsgeschwindig
keiten

Trotz solcher eindeutigen Ergebnisse gibt
es immer noch unbegriindete Vorbehalte
gegen den Einsatz des Stabilisators. Einer
der Vorbehalte lautet , durch die Stabilisa-
tion wird der Schotter zu sehr verdichtet
und zu hart”. Dies ist unméglich, die Ver-
dichtwirkung des Stabilisators ist bei wei-
tem nicht so groR wie die der Ziige, und
mehr als dicht gelagert konnen die Schot-
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Abb. 2: Normalisierte Jahreskosten fiisr 1 km Gleis
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(Quelle: Veit/Wogowitsch)
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terkorner nicht sein! Im Gegensatz zu den
Zugen bewirkt jedoch der Stabilisator
durch die Quervibration ein schonende
und kontrollierte Erstverdichtung.

Zur Herstellung des Bettungsprofils wer-
den GOberwiegend Schotterplaniermaschi-
nen mit Silo verwendet, um den im Gleis
vorhanden Schotter besser zu nutzen.
Noch bessere Moglichkeiten bieten
Schottermanagementsysteme, wie sie in
Nordamerika verwendet werden. Diese
Schotterverteil- und Planiermaschinen
bestehen aus zwei Fahrzeugen - eine
Verteilmaschine vorne und eine Aufnah-
memaschine hinten — die eine oder meh-
rere MFS mittig einreihen kdénnen. Damit
ist es moglich, Schotter in groReren Men-
gen zu verlagern [8]. Amtrak konnte mit
den erzielten Schottereinsparungen be-
reits in zwei Jahren die Investitionskosten
fur ein derartiges BDS-System erwirt-
schaften.

Abb. 4: Kombinierte 3-Schwellenstopfung und Gleisstabilisation im

Einsatz auf einer Groflbaustelle

Abb. 6: Mobhile Abbrennstumpfschweifimaschine mit integrierter

Schienenspanneinrichtung
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Abb. 5: Prinzip der dynamischen Gleisstabilisation

38 El - Eisenbahningenieur (53) 8,/2002

© Tetzlaff Verlag

Schienenbearbeitung

Schienenschweiung

Mobile  AbbrennstumpfschweiBung im
Gleis ist ein Beitrag zur Erhdhung der
Qualitdit der SchweifstoBe [9]. Zum
luckenlosen Verschweifen von Schienen
im Gleis unterhalb der Neutraltemperatur
ist es notwendig, dass diese entsprechend
vorgespannt werden. Die Mobile Abrenn-
stumpfschweiBmaschine APT 600, die seit
Anfang 2002 bei der Union Pacific Rail-
road im Einsatz ist, ist mit einer integrier-
ten hydraulischen Schienenspanneinrich-
tung ausgestattet (Abb. 6) und damit
auch zum liickenlosen Verschweifen von
Schienen geeignet. Eine weitere Neuerung
ist die automatische Kontrolle der



SchweiBqualitdt. Die Parame-
ter Schweifstrom, Stauch-
schlag und Stauchweg wer-
den wahrend des SchweiBens
elektronisch  tiberwacht und
aufgezeichnet. Der  ord-
nungsgemafe Verlauf der
Schweifung wird nach deren
Beendigung durch eine griine
Kontrollleuchte angezeigt, bei
Fehlern leuchtet ein rotes
Licht.

Schienenschleifen

Neu eingebaute Schienen wer-
den moglichst noch vor der In-
betriebnahme geschliffen, um
alle Unebenheiten, die sich
wdhrend des Umbaus an der
Oberflache gebildet haben, zu
beseitigen.
Treten an Schienen, die schon
ldngere Zeit im Gleis liegen,
Riffeln auf, so werden diese
am besten gemeinsam mit
einer Gleisdurcharbeitung ge-
schliffen. Technische und wirt-
schaftliche  Untersuchungen
der Osterreichischen Bundes-
bahnen haben die Vorteile der
Strategie ,, Schleifen und Stop-
fen in einer Sperrpause” nach-
gewiesen. Fur das Jahr 2002
hat die OBB daher folgende
Durcharbeitungsleistungen ge-
plant:
® 1600 km Durcharbeitung,
® 700 km Schleifen,
e davon 400 km Durcharbei-
tung und Schleifen kombi-
niert.

Zusammenfassung

Die Entwicklung von Hochlei-
stungsmaschinen mit hoher
Arbeitsqualitat fur Gleisdurch-
arbeitung und Gleisbau hat die
Abwicklung von GroRbaustel-
len wesentlich rationalisiert.
Das Einsparungspotenzial kann
aber nur dann wirklich genitzt
werden, wenn eine entspre-
chend Einsatzplanung einen
hohen Ausnutzungsgrad ge-
wadhrleistet. Zentrale Planung
und Koordination von GroR-
baustellen sind dafir unab-
dingbar.
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Summary / Résumé

I Tracklaying machinery
for major sites

The primary purpose of the track is
to serve as a means of production
for traffic. As with all industrial in-
stallations, it requires maintenance;
however, the time required can be
minimised by means of forward-
looking planning, timely execution
and use of the right technologies.
Advances in machinery have had a
major impact in terms of the ratio-
nalisation of track maintenance;
the article shows the potential for
further improvement based on the
machinery described.

Engins de travaux de
voie pour grands
chantiers

La voie doit avant tout étre dispo-
nible comme moyen de production
pour le trafic. L'entretien est né-
cessaire comme pour toutes les
installations industrielles, mais le
temps qui lui est consacré peut
étre minimisé aussi bien par une
planification prévoyante et la réali-
sation en temps utile que par I'ap-
plication de technologies appro-
priées. Le développement des
machines a fortement influencé la
rationalisation de I'entretien de la
voie. En prenant comme exemples
les machines présentées ici, I'article
veut montrer qu'il existe d'autres
potentiels d'amélioration.
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