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Vorwort

Die Anzahl der bisher erschienen Auflagen des
Fachbuches ,,Arbeitsverfahren fiir die Instand-
haltung des Oberbaus® signalisiert die bisweilen
dynamischen und umfassenden Entwicklungen
bei den Instandhaltungsverfahren im Eisen-
bahnoberbau seit der Erstauflage des Buches vor
25 Jahren.

Die 7. Auflage ist ein Fazit der derzeitigen In-
spektions-, Wartungs- und Instandsetzungstech-
nologien bei Gleisen und Weichen. Die detailliert
beschriebenen Arbeitsablaufe im Zusammen-
wirken von Menschen, Maschinen und Geraten
verleihen dem DB-Fachbuch den Status eines
Nachschlagewerks fiir Studierende, Berufsein-
steiger, Fachlehrer und Trainer in der Aus- und
Fortbildung.

Erganzt werden die Themen rund um die Instandhaltung des Oberbaus durch Ausblicke auf
neue Technologien. Die Vertraglichkeiten von neuen Arbeitsverfahren, weiterentwickelten

Komponenten oder modifizierten Maschinen und Geraten mit den steigenden terminlichen

und finanziellen Abhangigkeiten in der Oberbauinstandhaltung miissen dabei in Betriebser-
probungen nachgewiesen werden kdnnen.

Die DB Netz AG hat ein grolRes Interesse an der Weiterentwicklung von Instandhaltungs-

verfahren. Die Eisenbahninfrastruktur benétigt aus den steigenden Anforderungen an die
Verfligharkeit des Oberbaus dringend eine Vielgestaltigkeit von Arbeitsverfahren fiir die

jeweils wirtschaftliche Instandhaltung ihrer Anlagen. Die DB Netz AG ist dabei einer der

wichtigsten Partner der Gleisbauindustrie.

Ich danke herzlich den beiden Autoren und friiheren Mitarbeitern, Herrn Lothar Marx und
Herrn Dietmar MoRmann, flr ihre Arbeit. Sie haben ein elementares Thema der Eisenbahn
erneut beherzt in Angriff genommen, um das Wissen und die Erkenntnisse praxisnah zu
adressieren.

Den Lesern des Fachbuches wiinsche ich, dass sie Antworten auf ihre Fragen finden,
ihr Wissen erweitern und auch weiter vermitteln kénnen. Mégen daraus Impulse fiir die
Weiterentwicklung in der Instandhaltung des Oberbaus erwachsen.

) Vs
/

Oliver KrafP/Vorsta dsv«;;r itzender DB Netz AG

/
/
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2 Oberbaumaterialien

2.1 Aligemeines

Der Oberbau, der aus den Gleis- und Weichenkonstruktionen einschlieflich Kreuzungen und
Schienenausziigen besteht, ist der im Allgemeinen am starksten belastete Teil des Fahr-
weges. Der Schotteroberbau mit den Komponenten Schiene, Schienenbefestigung, Schwelle
und Schotter (Bettung) hat seit Bestehen der Eisenbahn eine vielfaltige technische Ent-
wicklung erfahren, bis zu den heute bekannten Formen des Querschwellengleises und den
Bauarten der Festen Fahrbahn. Die Oberbauprodukte, Bauarten oder Bauverfahren diirfen
nur dann verwendet werden, wenn sie vom Eisenbahn-Bundesamt zugelassen und/oder von
der DB Netz AG Zentrale freigegeben sind.

In diesem Kapitel wird nur auf die gegenwartig gebrdauchlichen Oberbaukomponenten
eingegangen.

2.2 Die Schienen

Bei der Deutschen Bahn werden heute im Allgemeinen Schienen der Form 60 E2, 54 E4 und
49 E5 verwendet (Abb. 2-1). Die Schienen werden (blicherweise im sogenannten naturhar-
ten Zustand ausgeliefert (perlitische Schienen). In der Regel haben die Schienen bei der
Bahn eine Mindestfestigkeit von 700 N/mm?2, verschleiRfeste Schienen von 900 N/mm? (als
Schienenfestigkeit 0,,,.,, [N/mm?] wird die Zugfestigkeit des Schienenstahls eingesetzt).

Um hohere Festigkeiten der Schienen zu erreichen, werden perlitische naturharte Schienen
zusatzlich warmebehandelt (zum Beispiel kopfgehartete Schienen).

Die Kennzeichnung der Schiene umfasst folgende Angaben, wie Hersteller, Walzjahr, Profil
und Stahlsorte.

150

Gewicht: 49,13 kg/m Gewicht: 54,31 kg/m Gewicht: 60,03 kg/m

Abb. 2-1: Schienenformen mit ihren wichtigsten Abmessungen Grafik: DB AG/Stefan Balfanz

Heute wird in der Regel ein liickenloses Gleis, das heildt ein durchgehend verschweilltes
Gleis hergestellt. Die Schienen werden im Werk vorgefertigt und in Langen bis 120 m zur
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Einbaustelle geliefert. Durch die geringere Anzahl der SchweiBungen wird auf der Bau-
stelle eine hohere Produktivitat bei der Neutralisierung, Verspannung und VerschweiBung
erreicht. StoRliickengleise werden aus Schienen mit Regellangen 30 m, 45 m oder 60 m
hergestellt.

In Gleisen mit unterschiedlichen SchienenfulRbreiten und/oder Schienen mit Hohendiffe-
renzen von >5 mm werden Ubergangsschienen eingebaut. Zwischen Schienen der Form 60
E2 und der Form 49 E5 ist zum Beispiel eine Schiene der Form 54 E4 vorzusehen. Uber-
gangsschienen werden in der Regel im SchweilRwerk vorgefertigt.

Schienen miissen unter anderem folgende Anforderungen erfiillen:

hoher VerschleiRwiderstand,

hohe Ermiidungsfestigkeit,

hohe Streckgrenze, Zugfestigkeit und Harte,
gute Schweileignung,

hoher Reinheitsgrad,

gute Oberflachenbeschaffenheit und

geringe Eigenspannungen nach der Produktion.

2.2.1 Isolierschienen

Isolierschienen haben die Lange des groRten vorkommenden Achsabstandes (30 m) und
eine Isolierung gegen die gegeniiberliegende Schiene. Dazu wird die Isolierschiene beidsei-
tig mittels eines Isolierstofles mit den Nachbarschienen verbunden.

2.2.2 IsolierstoRRe

Aus signaltechnischen Griinden sind stellenweise IsolierstoRe im Gleis einzubauen, die den
Durchgang von elektrischem Strom verhindern.

Die Herstellung von Isolierst6Ren im Gleis hat sich nicht bewahrt, sie erfolgt daher in der
Regel im Werk. Dabei werden 3 bis 5 m lange Schienenstiicke mit angepassten Laschen
verklebt und hochfesten Schrauben verspannt. Es wird zwischen im Werk gefertigten
IsolierstdfRen der Bauarten S und IVB 30° und im Gleis gefertigten IsolierstdfRen der Bauart
MT unterschieden. In Gleisen und Weichen sind derzeit IsolierstéfRe der Bauart IVB 30°
standardmaRig zu verwenden. IsolierstdfRe der Bauart MT sind nur zuldssig, wenn keine im
Werk gefertigten IsolierstofRe der Bauart IVB 30° eingesetzt werden kénnen (zum Beispiel
KonstruktionsstoRe von Weichen und Kreuzungen).

Die fertigen IsolierstoRe werden auf der Baustelle im Gleis eingeschweillt (siehe Abbil-
dungen 2-2 bis 2-5).

DB-Fachbuch Arbeitsverfahren fiir die Instandhaltung des Oberbaus
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Holzschwelle mit Oberbau K (Kpo 9)

Betonschwelle mit
Oberbau W (Skl 1K)

Abb. 2-2: IsolierstoR Bauart S
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Abb. 2-3: IsolierstoB IVB 30° (Hauptfahrrichtung)
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Betanschwelle mit Holzschwelle mit Oberbau K (Kpo 9)
Oberbau W (Skl 1K)

Abb. 2-4: IsolierstoR IVB 30° (Detail)
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Abb. 2-5: IsolierstoR IVB 30° (Original)
Foto: DB AG/Stefan Balfanz

2.3 Die Schwellen

Als Baustoff fiir Schwellen kommen Holz, Beton oder Stahl infrage. Zu den Aufgaben der
Schwellen zdhlen:

Herstellung und Beibehaltung der Spurweite,

Verteilung und Weiterleitung der Krafte auf die Bettung,

Fixieren der Schienen,

Lagesicherung des Gleises,

Dampfen von Schwingungen der Schiene,

Verringerung der Einfliisse von Schall- und Kérperschallwellen auf die Umwelt.

2.3.1 Die Holzschwellen

Die Holzschwelle wird unter anderem aus Eiche, Rotbuche, Kiefer oder Larche gefertigt.
Als Standardholzarten werden heute in Europa bei Gleisschwellen die Buche und bei Wei-
chenschwellen die Eiche verwendet. Alle Holzschwellen werden zum Schutz gegen Faulnis
impragniert. Die Lebensdauer einer getrankten Holzschwelle betrdgt 30 bis 45 Jahre.

Fiir Hochgeschwindigkeitsstrecken liber 160 km/h eignen sie sich nicht, da sie einen um
15 Prozent geringeren Querverschiebewiderstand aufweisen.

2.3.2 Die Stahlschwellen

Die Stahlschwellen werden als Trogform hergestellt (Abb. 2-6). Als Material wird Stahl
S235JR verwendet. Die Gebrauchsdauer liegt zwischen 40 und 60 Jahren.

Vorteile:
I geringes Gewicht, dadurch einfacheres Handling,

I geringe Einbauhdhe, dadurch geringerer Schotterbedarf,
I hohe Lebensdauer.
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Nachteile:

I der Querverschiebewiderstand ist im Vergleich mit der Betonschwelle geringer,
I aufwandigere Gleisisolierung,
I hohere Abnutzung des Schotters.
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Abb. 2-6: Stahlschwelle ST 82 Grafik: DB AG

2.3.2.1 Y-Stahlschwelle St 98

Die Y-Stahlschwellen bestehen aus zwei s-formig gebogenen, warm gewalzten Breitflansch-
tragern IB 100S und zwei geraden Tragerabschnitten derselben Profile. Die Verbindung
zwischen den Stahlprofilen geschieht an jedem Schwellenkopf durch zwei obere und zwei
untere Riegel, die mit den Tragerflanschen verschweiRt werden (Abb. 2-7). Als Schienenbe-
festigung wird der isolierte Stiitzpunkt S15 mit der Spannklemme S14 eingesetzt.

Die Y-Stahlschwellen werden sowohl im Schotteroberbau als auch auf der festen Fahrbahn
(FF) in Verbindung mit einer Asphalttragschicht (ATS) eingesetzt (siehe auch Kapitel 14.3
»Feste Fahrbahn®). Im Gegensatz zur ,,normalen® Stahlschwelle hat die Y-Stahlschwelle
einen hohen Quer- und Langsverschiebewiderstand. Als Nachteil muss die aufwandigere
Instandhaltung und das Unterstopfen mit Weichenstopfmaschinen genannt werden.

Der Einbau der Y-Stahlschwelle erfolgt entsprechend der Richtlinie 824.2060 und ist mit
allen gangigen Verfahren moéglich (zum Beispiel mit UM1, SUZ 500).

Die Y-Stahlschwelle wird nicht bei Hochgeschwindigkeitsstrecken auf Erdbaukdrper einge-
baut.
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Spezialtragerprofil IB 1008
(20,8 kg/m)
Spannklemme Skl 14 in

vormontierter Stellung
chienenbefestigung
S15

oberer Querriegel zur Aufnahme
der Horizontalkréfte

. Zwischenlage mit
Doppelauflage und
Wechseleinlagen

variable Ausbiegung —-
der Gabel

unterer Querriegel zur Bildung des
Querverschiebewiderstandes

Abb. 2-7: Y-Stahlschwelle Grafik: ThyssenKrupp GfT Gleistechnik GmbH

2.3.3 Die Stahlbetonschwelle

Die Stahlbetonschwellen sind heute die Regelbauart fiir Gleise normalspuriger Eisenbahnen
(Abb. 2-8, 2-9 und 2-10). Die gebrauchlichsten Spannbetonschwellen bei der Deutschen
Bahn sind die B 70 W-60, B 70 W-54, B70 W-24 und B 90 W-60/54. Die wesentlichen
Vorteile der Stahlbetonschwelle sind die groRe Sicherheit gegen Gleisverwerfungen durch
hohes Gewicht, gute Spurhaltung und lange Lebensdauer.

Jede Betonschwelle muss die folgenden Kennzeichnungen aufweisen:

Herstellungsjahrt,
SchienenfuRbreite,
Gattungszeichen,
Schalungsnummer,
Werkszeichen.

Im Rahmen der Zulassungspriifung fiir Betonschwellen ist neben der statischen Priifung
auch die dynamische Biegepriifung durchzufiihren, bei der die StoRbelastung im Gleis simu-
liert wird. Die Ermudungsprifung gehdrt ebenso zur Zulassungsprifung, wie das Messen
des elektrischen Schwellenwiderstands (Mindestbettungswiderstand = 3 Ohm/km).
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Dieses DB-Fachbuch vermittelt Fach- und Fiihrungskraften,
die Oberbauarbeiten planen und ausfiihren, Kenntnisse

Uber das Zusammenwirken von Personal, Maschinen,

Geraten und Oberbaumaterial bei der Instandhaltung

des Oberbaus. In tGbersichtlicher Weise beschreiben die
Autoren die Arbeitsverfahren fiir den Umbau und Einbau von
Gleisen und Weichen, einschliel(lich der Bettungsreinigung
und der maschinellen Stopfarbeiten. Die Methoden der
Planumsverbesserung werden ebenso behandelt wie die kleine
Instandhaltung.

Der Leser kann sich mit Inspektions- und Wartungsarbeiten sowie
der Abnahme von Oberbauleistungen vertraut machen. Dabei
gehen die Autoren auf das relativ neue Thema ,,schotterlose
Oberbausysteme* (Feste Fahrbahn) ein und geben einen Ausblick
auf die Weiterentwicklungen von Oberbaumaschinen und
Arbeitsverfahren.
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