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Instandhaltungsoptimierte Weiche der nachs-
ten Generation — Verbesserte Qua

gleichzeitiger Reduktion der Betrie

itat bei

hskosten

Im Vergleich zu den Lebenszykluskosten sind die Anschaffungskosten einer Eisenbahnweiche relativ

gering. Uber die Nutzungsdauer von rund 30 Jahren wird ein Grofteil der Kosten vor allem durch

Instandhaltungsarbeiten bestimmt. Ein Konsortium bestehend aus voestalpine Railway Systems,

Getzner Werkstoffe, Kirchdorfer Concrete Solutions, OBB Infrastruktur und wissenschaftlichen Partnern,

wie Materials Center Leoben und Virtual Vehicle Research, hat im Rahmen des EU-Projektes Shift2Rail an

einer neuen, innovativen Weichengeneration gearbeitet. Ziel war es, die Instandhaltungskosten (iber

die Lebensdauer der Weiche zu reduzieren. Zu Beginn wurde eine umfassende Analyse der Kostentrei-
ber durchgefiihrt, wobei sich herausstellte, dass neben dem Komponentenaustausch von Herzstlicken

und Zungenvorrichtungen insbesondere Setzungen des Schotterbettes und Schotterzerstorungen im

Weichenbereich einen hohen Kostenanteil verursachen, da sie den Einsatz von Stopfmaschinen und

Bettungsreinigungsmaschinen erfordern. Im Rahmen des Projektes wurde durch den gezielten Einsatz

von aufeinander abgestimmten Polyurethan-Elastomeren, innovativen Schwellendesigns und elastisch

optimierten Befestigungssystemen in der Weiche eine neue Weichenbauart mit Hilfe von FE-Simulati-
onsmodellen entwickelt und als Prototypenweiche im Netz der OBB eingebaut. Zum Nachweis der

Wirksamkeit der MalBnhahmen wurde ein Messprogramm durchgefiihrt. Durch Messungen der

Schotterkontaktpressung (Schotterschonung) an der Schwellensohle und durch Einsenkungs-

messungen konnten die Verbesserungen bereits im ersten Projektjahr nachgewiesen werden.

Dies lasst fir die Zukunft einen geringeren Instandhaltungsaufwand erwarten.

Einleitung

Bei der Betrachtung der Lebenszykluskos-
ten (LCC) einer Weiche spielen neben den
Herstellungskosten einer neuen Weiche
vor allem die Kosten eine wichtige Rolle.
Sie umfassen die Weicheninspektion, den
Austausch von Komponenten (z.B. Zunge
und Herzstlick) sowie Instandhaltungskos-
ten wie Schleifen, Entgraten, Stopfen und
Schotterwechsel, die durch die Einschran-
kung der Verfligbarkeit auch zu Betriebs-
behinderungskosten fiihren [1]. Zu Beginn
des Projektes ,Instandhaltungsoptimierte
Weiche” wurde daher eine umfassende
Kostenanalyse auf Basis von Daten der OBB
Infrastruktur durchgefiihrt.

Diese Kosten sind in Bild 1 relativ zu-
einander dargestellt. Hier zeigt sich, dass
neben den Aufwendungen fiir den Herz-
stlicktausch und fiir den Tausch der Zun-
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genvorrichtung, vor allem die Kosten fir
die Schotterbettreinigung wesentliche
Kostentreiber (iber den Lebenszyklus der
Weiche sind.

Die Reinigung des Schotterbettes ist
typischerweise bis zu 1x wahrend der Le-
bensdauer einer Weiche erforderlich, da
durch dynamische Beanspruchungen und
hohere Setzungsraten in der Weiche eine
Schotterzerstérung stattfindet, wobei der
Feinkornanteil im Schotter erhéht wird und
somit die Gleislage durch den Einsatz der
Stopfmaschine nicht mehr zufriedenstellend
lange gewadhrleistet werden kann. Die Kos-
ten fir den Einsatz der Stopfmaschine sind
im Verhaltnis gering, jedoch verursacht der
Einsatz der Stopfmaschine auch Betriebser-
schwerniskosten, weshalb eine ganzheitli-
che Optimierung der Weiche hinsichtlich der
Robustheit gegeniiber Gleislagednderungen
als duBerst sinnvoll erachtet wurde.
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1: Kosten fur Instandhaltung

Ziel

Das Ziel des Projektes war es, eine neue Ge-
neration von Weichen im Schotteroberbau
zu etablieren, die hinsichtlich Instandhal-
tung zu einer signifikanten Verbesserung
der Lebenszykluskosten flr den Infrastruk-
turbetreiber fihrt.

In Bild 2 sind jene Verdnderungen oder
Schadigungen der Fahrbahn, die Instand-
haltungsmafBnahmen auslsen, dargestellt.
Ein Teil der Schadigung und Verschlechte-
rung der Fahrbahn hangt direkt mit dem
Rad-/Schienenkontakt zusammen, wobei
Schadigungen wie plastische Verformung,
Rollkontaktermiidung (RCF) und Verschleil3
durch regelméaBiges Schleifen und Ent-
graten der Schiene wieder behoben und
dadurch Materialausbriiche vermieden
werden kdnnen. Es wurde das Ziel verfolgt,
durch den Einsatz von hoherwertigeren
Werkstoffen und verbesserten Designs
diese Schadigungsmechanismen zu redu-
zieren und dadurch eine Verldngerung der
Instandhaltungsintervalle zu ermdglichen.

Die Beanspruchungen des Schot-
teroberbaus in der Weiche sind komplex, da
sie einerseits durch dynamische Kréfte (dy-
namischer Radiiberlauf in der Zunge und im
Herzstlickbereich) sowie durch die Struktur-
mechanik der Weiche (asymmetrische Be-
anspruchung der Fahrbahn, lange Schwel-
len, Ubergang von Langschwellen auf
Kurzschwellen am Ende des Herzbereichs)
keine gleichmafige Lastabtragung in den
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Schotter ermdglichen. Ungleiche Lastver-
teilungen fiihren zu ungleichen Setzungen.
Setzungen wiederum fiihren zu Fehlern in
der Gleislage, die folglich ein Stopfen des
Schotters in der Weiche erfordern, bis hin

Zungenschienen-
ausbruch

WISSEN

zur Schotterbettreinigung. Ziel dieses Pro-
jektes war es deshalb auch, die Mechanik
der Weiche durch den Einsatz von alterna-
tiven Schwellendesigns und dem gezielten
Einsatz von ideal aufeinander abgestimm-
ten Elastomerebenen zu verdndern, um eine
gleichmaBigere Lastverteilung und ortlich
geringere Schotterpressungen zu erreichen.

Durch Validierungsmessungen sollte
die Wirksamkeit der MaBhahmen nachge-
wiesen werden.

Theorie zur Schotterschonung in der Weiche

Eine verbesserte Lastverteilung mit gerin-
geren Schotterpressungen in der Weiche
kann durch Designanpassungen, wie sie in
Bild 3 dargestellt sind, entscheidend beein-
flusst werden.

Die spezielle elastoplastische PUR-
Schwellenbesohlung dient als elastisches
Element unter der Schwelle und verrin-
gert die ortlichen Kontaktspannungen
der Schotterkdrner mit der Schwelle. Das
hochelastische Befestigungssystem, die
Schwellenteilung und der Schienenquer-
schnitt haben einen wesentlichen Einfluss
auf die Bettung, da die Schiene als Biege-
trdger agiert und dadurch die Last auf meh-
rere Schwellen verteilt. Eine Verbreiterung

Verschlei3/
RCF

2: Schadigungsmechanismen der Weiche, die Wartung und Instandhaltung auslsen
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3: Malnahmen zur Optimierung des Lastverteilungsverhaltens der Weiche
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1 ] Schwetenbesohiung

Finite Element Model (3D)

N

Sotwebenbesohiung

4;: FE-Weichenmodell (Uni Innsbruck, Getzner) zur Optimierung von Bettung und Uberfahrt

der Schwellen verringert bei gleicher Last
ebenfalls die Pressung auf den Schotter, da
sich die Kraft auf eine groBRere Flache ver-
teilen kann.

Fir die Auslegung einer optimierten
Steifigkeitsverteilung und eines optimier-
ten Schwellendesigns, in den unterschied-
lichen Weichenbereichen entsprechend
angepasst, stehen heute numerische Me-
thoden wie die Finite-Elemente-Methode
zur Verfligung, worauf im nachsten Ab-
schnitt ndher eingegangen wird.

Elastische Auslegung

Die elastische Bemessung und Optimie-
rung einer Weiche verfolgt mehrere Ziele:
Die Uberfahrt tiber die Weiche soll fiir das
Fahrzeug méglichst homogen sein. Dazu
soll die Einsenkung (iber die gesamte Lan-
ge der Weiche und Uber alle Komponen-
ten hinweg mdglichst gleich sein und sich
nicht sprunghaft dndern. Dadurch kénnen
die vom Fahrzeug eingebrachten dyna-
mischen Kréfte gering gehalten werden.
Darliber hinaus soll die charakteristische
Lange der Biegelinie durch den gezielten
Einsatz von Elastomeren vergréBert wer-
den, wodurch die Belastung der einzel-
nen Schienenbefestigungen und damit
auch die Belastung der Weichenunterseite
vermindert wird. Als weiteres Ziel soll die
direkte Belastung, also die Kontaktpres-
sung der einzelnen Schotterkdrner an der
Schwellenunterseite mit passenden Elasto-
meren reduziert werden.

Fir eine solche Auslegung wird ein
nichtlineares FE-Weichenmodell, wie in
Bild 4 dargestellt, verwendet [2]. Das FE-
Weichenmodell wurde an der Universitat
Innsbruck entwickelt und berlicksichtigt
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die elastischen Ebenen dreidimensional.
Schienenbefestigung, Besohlung, Schot-
ter und Untergrund werden als nichtline-
are Feder-Dampfer-Elemente behandelt.
Schienen, Herzstlick, und Schwellen sind
Beam- bzw. Solid-Elemente, wobei bei den
Schwellen zusatzlich die GroBe der Schot-
terauflagefliche adaptiert werden kann.
Alle Elemente sind parametrisierbar und
anpassbar, wodurch verschiedenste Geo-
metrien und Optimierungsvarianten flexi-
bel simuliert werden kénnen.

Mit Hilfe des validierten FE-Berech-
nungsmodells konnten relevante MaB-
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Standardweiche, welche bereits mit ange-
passten Schwellenbesohlungen verschie-
dener Steifigkeiten ausgestattet war, wei-
ter zu verbessern.

Unter dem Herzstlick ldsst sich gene-
rell mehr Schotterzerstérung beobach-
ten. Daher wurden an dieser Stelle zwei
MaBnahmen definiert. Als erstes wurde
das Tragheitsmoments des Herzstlicks er-
hoht, um die Lastverteilung in Langsrich-
tung zu vergroéBern. Als zweite MaBnahme
kam eine neu entwickelt, hochelastische
Schienenbefestigung zum Einsatz, welche
die Lasterverteilung ebenfalls verbessert.
Zudem koénnen damit die Schienenein-
senkungen im Herzbereich homogenisiert
werden. Bei den duf3eren Fahrschienen im
Herzbereich wurde ebenfalls eine hoche-
lastische Schienenbefestigung verwendet
und die Enden der Langschwellen (3800
- 4200 mm lang) wurden auf einer Lange
von einem Meter von 300 mm auf 350 mm
verbreitert. Beide MalBnahmen reduzieren
die Schwellenpressung (Pressung/Druck
in der Grenzschicht Schwellenunterseite
zu Schotter, oft auch als Schotterpressung
bezeichnet) in dem sie die Lastverteilung
verbessern und die Auflageflachen, auf die
sich die Lasten verteilen, vergréf3ern. Im
Ubergangsbereich von Langschwellen auf
Kurzschwellen, am Ende des Herzbereichs,
sind die ersten Schwellen nach den lan-
gen Schwellen aufgrund der beschrankten

nahmen identifiziert werden, um die Platzverhaltnisse innen kiirzer ausgefiihrt
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5: Verlauf der Schieneneinsenkung durch die Weiche mit unterschiedlicher elastischer Optimierung
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6: Mainahmen zur Verbesserung der Wartungs- und Instandhaltungskosten

als auBen und deshalb leicht asymmetrisch
angeordnet. Daher kommt es bei der Zug-
Uberfahrt zu einer Verkippung der Schwel-
len nach innen. Dies fiihrt zu einer erhoh-
ten Einsenkung, also einer Inhomogenitat,
und einer erhéhten Schotterpressung in
diesem Bereich. Bisher wurde diesem
Verhalten mithilfe unterschiedlich steifer
Schwellenbesohlungen entgegengewirkt.
Als neue zusatzliche Manahmen wurde
das gekiirzte Ende der Schwelle um 50
mm verbreitert und die Schwellen mit den
Kurzschwellen des benachbarten Schie-
nenstrangs gekoppelt.

In Bild 5 sind die Schieneneinsenkun-
gen, die sich durch diese MaBnahmen bei
Zuguberfahrt ergeben, fiir beide Schienen
im Stammgleis (inklusive Herz) dargestellt.
Es sind zwei unterschiedlich steife Schie-
nenbefestigungen abgebildet. Ziel war es
durch die richtige Wahl der Steifigkeit der
elastischen Elemente die Schieneneinsen-
kungen auf ein moglichst konstantes Ni-
veau zu bringen und dementsprechend zu
homogenisieren.

Entwicklung einer neuen Weichenbauart

Im Rahmen des Projektes wurde nun eine
neue Bauart, innerhalb der Projektgruppe
auch als Shift2Rail-Weichendemonstrator
bezeichnet, entwickelt und produziert, um
den Instandhaltungsaufwand zu reduzie-
ren. Die am Beginn dieses Artikels in Bild 2
beschriebenen Mechanismen, die Instand-
haltung auslésen, wurden nun durch den
Einsatz neuer Technologien wie sie in Bild
6 gezeigt sind, adressiert.
ZurVerbesserung der Lebensdauer und
Zuverldssigkeit der Zungenvorrichtung
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werden Zungenschienen der Qualitdt 400
UHC® HSH® in Form des asymmetrischen,
selbstdetektierenden ~ Zungenschienen-
profils 60E1A-SD verwendet. Die spezielle
Zungenschienenbearbeitung TOZ+ stellt
eine hohe VerschleiBreserve im kritischen
Bereich des ersten lateralen Kontakts zwi-
schen Rad und Zunge sicher. Die héhere
VerschleiBreserve bewirkt einen hoéheren
Widerstand gegen Rissbildung und Zun-
genschienenausbriiche.

Die Zungenschienenprofilform 60E1A-
SD ist eine neue Profilform mit erhéhter
lateraler Steifigkeit. Bei der Entwicklung
wurde der Schienenkopf und die Schienen-
héhe von der Standard-Profilform 60E1A1
Ubernommen, jedoch der Zungenschie-
nenfu um 25 mm breiter gestaltet. Die

Contours ofa
machined rail
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Verbreitung des Schienenful3es erhoht die
laterale Steifigkeit der Zungenvorrichtung
und verbessert die Eigenschaften des Stell-
systems bei der Fremdkorperdetektion.
Dies fiihrt zu einer geringeren Stéremp-
findlichkeit und damit zur Erhéhung der
Verfligbarkeit der Weiche. Bei den Wei-
chenbauarten der OBB konnten durch den
Einsatz des verstarkten Zungenschienen-
profils die Anzahl der Endlagepriifer zur
Lageliberwachung wesentlich reduziert
werden. Zur Zustandsiiberwachung des
Stellsystems ist das Produkt zentrak SCM
im Weichenantrieb verbaut.

Die in der Weiche eingesetzten Regel-
schienen als auch Zungenschienen der
Glte 400 UHC® HSH® zeigen im Vergleich
zu den Schienengiiten R350HT oder R260
den héchsten Widerstand gegen Verschleif3
und Rollkontaktermiidung (RCF). Durch
das spezielle Warmebehandlungsverfah-
ren HSH® wird, wie in Bild 7 dargestellt, ein
geringer Harteabfall im Schienenkopf ge-
wahrleistet. Die guten Eigenschaften hin-
sichtlich RCF und VerschleiB sind deshalb
auch bei der bearbeiteten Zungenschiene
sichergestellt.

Im Bereich des Weichenherzes wurde
ein verstarktes Herzstlick aus Hartmangan-
stahl entwickelt. Neben der Erhéhung des
Flachentragheitsmoments und des Wider-
standsmoments zur Optimierung der Last-
verteilung und Gewahrleistung hoherer
Durchbiegung wurde eine Schwellentei-
lungsunabhangigkeit durch eine kontinu-
ierliche Bearbeitung des Fufles erreicht.

Im Herzbereich, als auch im Uber-
gangsbereich von Langschwellen auf

Hardness in BHN

. 400-430
. 370-400

340-370

300-340

7: 400UHC® HSH © Schienengte fir Zungenschienen
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Sensors:

2lle und
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8: Produktion der instandhaltungsoptimierten Weiche fiir die OBB

Kurzschwellen, werden besohlte Breit-
kopfschwellen eingesetzt, deren Ver-
breiterung, jeweils am Schwellenende
von 300 mm auf 350 mm eine bessere
Lagestabilitdit und Lastabtragung ge-
wahrleisten. Um die Schwellenenden der
Kurzschwellen des geraden Stranges mit
jenen des abzweigenden Stranges zu
verbinden, wurde eine elastische Schwel-
lenkopplung realisiert, die es erlaubt, die
einzeln angelieferten Schienenstrange
miteinander zu koppeln.

Zur Umsetzung der gewtinschten Elas-
tizitdten in Schienen- und Weichenherz-
befestigungssystemen wurde das System
ERL NG entwickelt. Dieses System erlaubt
eine hohe Variabilitdt der vertikalen Stei-
figkeit, wahrend die Kippsteifigkeit der

Schiene hoch bleibt. Fiir die Sylodyn®-
Zwischenplatten im ERL NG-System ergab
die Vorauslegung mit Finiten-Elementen
eine optimierte nominale Nennsteifigkeit
von 25 kN/mm im Herzbereich und 60 kN/
mm im Radlenkerbereich. Allein durch An-
passung der Zwischenplattensteifigkeit im
Herzbereich wurde eine Reduktion der sta-
tischen Schotterpressung um 10 % erreicht.

Im Herzstlickbereich, in der Region
der hochsten StoBbeanspruchung wurde
je eine Schwelle als Sensorschwelle zum
Nachweis der Effektivitdt der MaBnahmen
ausgefihrt. Neben Dehnmessstreifen, Be-
schleunigungsmesssensoren und Einsen-
kungsmessungen der Schwelle wurden
auch spezielle Sensorpads/Sensorelemen-
te zur Messung der Schotterpressung an

ETR AUSTRIA

der Schwellenunterseite eingesetzt. Die Er-
gebnisse werden im Folgenden dargestellt.

Validierung

Im Rahmen des Projekts wurden insgesamt
vier EW 60E1-500 1:12 Weichen auf der Stid-
bahn in einer Uberleitstelle bei Atzgersdorf
in Wien, wie in Bild 9 dargestellt, verbaut.
Weiche 1 (W1) und Weiche 4 (W4) waren
die innovativen Demonstratorweichen. Bei
Weiche 2 (W2) und Weiche 3 (W3) handelt
es sich um die besohlten Referenzweichen
in Standardbauform.

Zur Validierung der MaBnahmen wurde
eine Kampagne vergleichender Messun-
gen zwischen den Demonstratorweichen
und den Referenzweichen geplant. Die An-
ordnung der eingesetzten Sensorik an der
Schwellenbesohlung ist in Bild 10 darge-
stellt. In den Weichen 1 bis 4 wurde je eine
Sensorschwelle zur Messung der Schotter-
kontaktpressungen direkt unterm Herz-
stick installiert [3]. Jede Sensorschwelle
besteht aus sechs gleichmaBig auf der
Schwellenunterseite verteilten Sensorele-
menten, die ausgehend vom Stammgleis
mit den Buchstaben A bis F durchnumme-
riert sind. Diese Sensorik kann mit einer
Auflésung von 0.5 cm? einzelnen Schotter-
steine und die von ihnen bei Zuglberfahrt
ausgelbten Kréafte sichtbar machen.

Des Weiteren wurden Dehnmessstrei-
fen zur Messung der charakteristischen
Schwellenbiegemomente appliziert und
auch ab Werk kalibriert. Entlang der Léngs-
achse der Schwelle wurden die vertikalen
Beschleunigungen sowie temporar die
vertikalen Einsenkungen an vier weiteren
Positionen gemessen.

W 1 Demonstratorweichen W4 e
Gleis 1
Meidling
-_-— km 7.8 km 7.9 W5
_¢_

Atzgersdorf

————————— -
Gleis 2

W2 W3

Referenzweichen

9: Uberleitstelle bei Atzgersdorf, OBB
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10: Anordnung der Sensorik zur Messung der Schotterpressung im

Herzbereich
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11: Pressungsverteilung auf der Schwellenunterseite bei einer Demonstratorweiche (oben) und einer
Referenzweiche (unten). Die verbreiterten Schwellenenden sind ersichtlich

Demonstrator W4

Referenz W2

. Kraftsumme Spitzenpressung einzelner Schottersteine in N/mm?
Weiche Sensoren ) -
inN 1 2 3/ 4|51 6|71 8| 9]10| Median
Dem\;frator C+D 1099 |0.61]0.31|0.31|0.27|0.26|0.26| 0.26| 0.25|0.24|0.24]|  0.26
Referenz
W2 C+D 2611 0.64| 0.5 |0.47| 0.4 | 0.4 |0.36|0.36|0.34)| 0.33|0.33 0.38
Reduktion: 58% Reduktion: 32%

12: Auswertung der Schotterpressungen im Herzbereich

Ergebnisse der Sensorschwellenmessung

Mithilfe der Sensorschwellentechnologie
war es moglich die Bettungsverhdltnisse
der Schwelle unter der Herzstlickspitze bei
Zugliberfahrt zu messen. In Bild 11 sind ex-
emplarisch die Pressungsverteilungen un-
ter einer Sensorschwelle in einer Demons-
tratorweiche und in einer Referenzweiche
dargestellt. Es ist die maximale Belastung
unter einer Lokomotive dargestellt, die auf
dem Stammgleis (iber den Sensoren A bis
D) fahrt. Es sind einzelne Schottersteine er-
kennbar und auch Bereiche, die keine Last
abtragen, wie direkt unter dem Herzstiick,
wo die Schwelle nur eingeschrankt mit
Schotter unterstopft werden kann, sowie
unter der Schiene im Zweiggleis, wo es
sogar zu einer leichten Abhebung kommt
(Sensor F). Um die MaBnahmen im Herz-
stiick zu evaluieren, wurden die Sensoren
C und D genauer betrachtet. Uber sieben
Messreihen, zwischen November 2020
und April 2023, konnte festgestellt werden,
dass die Kréfte in den Demonstratorwei-
chen zwischen 49 % und 69 % kleiner wa-
ren als bei den Referenzweichen. Bei der in
Bild 12 dargestellten Einzelliberfahrt vom

58 ETR | Méarz 2024 | NR.3

© DVV Media Group GmbH

Mai 2022 war dieser Unterschied 58 %.
Zusatzlich zum Kraftunterschied, konnten
die dargestellten Pressungsspitzen ausge-
wertet werden. Daflir wurden jeweils die
10 hochsten Pressungspunkte der Sen-
soren C und D fir jede Weiche herausge-

Referenzweiche

1.0 mm

1.4 mm

WISSEN

schrieben und der Medianwert gebildet.
Die Spitzenpressungen waren bei der De-
monstratorweiche um 32 % kleiner als bei
der Referenzweiche.

Die Daten zeigen sowohl eine Reduk-
tion der Schwellenpressung als auch eine
Reduktion der Schotterkontaktspitzenpres-
sungen - beides positive Verdnderungen,
welche entsprechend die Schotterzersto-
rung vermindern.

Ergebnisse der Einsenkungsmessungen

Neben der Messung der Kontaktspannun-
gen zwischen Schwelle und Schotter wur-
de auch temporar eine Einsenkungsmes-
sung der Sensorschwelle durchgefiihrt. Zur
Sicherstellung der Vergleichbarkeit, wurde
an der spitz befahrenen Referenzweiche
W3 und an der spitz befahrenen innova-
tiven Weiche W4 in den Tagen nach der
Qualitatsstopfung die Einsenkung gemes-
sen und statistisch eine Tagesbelastung
fur Zuge in gerader Befahrungsrichtung
ausgewertet. Die Ergebnisse fiir die bei-
den Weichen unterschiedlicher Bauform
sind in Bild 13 als Medianeinsenkung aller
Maximaleinsenkungen je Zug an diesem
Messtag ausgewertet.

Die Ergebnisse der Einsenkungs-
messungen zeigen die Effektivitdt der
elastischen Lagerung, Schwellenkopfver-
breitung und hoheren Flachentragheits-
moments des Herzstiicks. Wahrend die
Referenzweiche die hdchsten Schwellen-
einsenkungen an der duBBeren Fahrschiene
in der Geraden in der Hohe von 1.4 mm
zeigt, sind die Einsenkungen bei der inno-

Innovative Weiche

0.1 mm
0.7 mm
0.7 mm
M 0.5mm

13: Ergebnisse der Schwelleneinsenkungsmessungen bei Uberfahrt im Stammgleis
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vativen Weiche im Bereich der Schwellen-
achse am hochsten, jedoch mit 0.7 mm
im Vergleich zur Referenzweiche um etwa
50 % geringer.

Aufgrund der geringeren Schwellen-
einsenkung bei gleichem Stopfzustand
beider Weichenbauarten wiederholt sich
auch bei dieser Messung das Ergebnis und
man kann von geringeren Beanspruchun-
gen des Schotters bei der innovativen Wei-
chenbauform ausgehen. Daraus abgeleitet
sind langere Stopfintervalle bzw. eine ge-
ringere Schotterzerstérung zu erwarten.

Zusammenfassung und Ausblick

Im Rahmen des EU-Projektes Shift2Rail ist
es in Zusammenarbeit zwischen voestal-
pine Railway Systems, Getzner Werkstoffe,
Kirchdorfer Concrete Solutions, OBB Infra-
struktur und wissenschaftlichen Partnern
wie Materials Center Leoben und Virtual
Vehicle Research gelungen, instandhal-
tungsrelevante Verbesserungen fir OBB-
Standardweichen zu simulieren/berech-
nen, zu entwickeln, umzusetzen und im
Feld zu validieren und die angestrebten
Verbesserungen nachzuweisen.

Im Bereich der Schotterschonung zeig-
ten Messungen der Pressungen zwischen
Schwellen und Schotter, dass im sensiblen
Herzbereich eine deutliche Reduktion der
Krafte (-49 % bis -69 %) und der Schotter-
kontaktspitzenpressungen (-32 %) erreicht
werden konnte. Beide Werte deuten darauf
hin, dass weniger Schotterabrieb, Schot-
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terbruch und damit weniger Feinkorn zu
erwarten ist.

Auch die MaBBnahmen an der Zunge
mit der Einfilhrung der Schienengiite 400
UHC® HSH® mit TOZ+ Bearbeitung und
dem verstarkten Herzstiick tragen der For-
derung nach langerer Lebensdauer der
Komponenten und damit geringerem In-
standhaltungsbedarf Rechnung.

Dariliber hinaus konnten im Rahmen
der Messkampagne Daten generiert wer-
den, die Uber die unmittelbare Validierung
der neuen Weiche hinaus in der Wissen-
schaft Verwendung finden. So konnte bei-
spielsweise bereits ein Weichenmodell der
Chalmers University of Technology damit
kalibriert werden [4]. Laufende Analysen
lassen fiir die Zukunft weitere nitzliche
Erkenntnisse erwarten. °
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Next-generation maintenance-optimised turnouts
- improved quality and reduced operating costs at
the same time

As part of the EU Shift2Rail project, it has been pos-
sible to simulate/calculate, develop, implement and
validate maintenance-relevant improvements for
OBB standard turnouts in the field and to demon-
strate the desired improvements. In the area of
ballast protection, measurements of the pressures
between sleepers and ballast showed that a signif-
icant reduction in forces (-49% to -69%) and ballast
contact peak pressures (-32%) could be achieved
in the sensitive frog area. Both values indicate that
less ballast abrasion, ballast breakage and therefore
fewer fines are to be expected.

The measures taken on the switch with the intro-
duction of rail grade 400 UHC® HSH® with TOZ+
machining and the reinforced frog also fulfil the
requirement for a longer service life of the compo-
nents and thus lower maintenance requirements.
In addition, the measurement campaign gen-
erated data that will be used in science beyond
the immediate validation of the new turnout. For
example, it has already been used to calibrate a
switch model at Chalmers University of Technol-
ogy [4]. Ongoing analyses suggest that further
useful findings can be expected in the future.
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Nutzen Sie die Railway Diagnostic and Monitoring
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