Masterarbeit

Charakteristik und MaBRnahmen fur die Instandsetzung von punktuellen
Instabilitaten am Bahnkorper in Schotterbauweise

Punktuelle Instabilitaten, sogenannte Schlammstellen, treten in der Praxis
immer wieder auf und gefahrden die Betriebssicherheit. Im schlimmsten Fall
konnen sie zu Entgleisungen fuhren.

Um die Betriebssicherheit und die Verfugbarkeit der Strecke aufrecht zu er-
halten, ist es wichtig, punktuelle Instabilitaten fruhzeitig zu lokalisieren und
ursachengerecht Instand zu halten.

Art & Umfang
Foto: Simon Sack
wirtschaftliche Ursache Ist - Zustand betriebliche
Komponenten Anforderung

SAcCK, S. (2017), Einflussfaktoren auf die Art der InstandhaltungsmafRnahme, eigene Grafik

Die Art und der Umfang muss vor allem an die betrieblichen Anforderungen Ursachen:
angepasst werden. Hierbei ist insbesondere die Dauer der Sperrpause zu '

nennen.

Die Auswertung von durchgefiihrten Handersatzmessungen und durch die * fehlerhafte Bauausfuhrung

DB Netz AG zur Verfiilgung gestellter Gleismessdaten, insbesondere die der |® Erhohung der Verkehrsbelastung
Langshohen, im Bereich punktueller Instabilitaten zeigt wichtige Erkenntnis- e mangelhafte Instandsetzung
se, wenn es um die Entwicklung punktueller Instabilitaten und die Wirkung

von InstandhaltungsmaBnahmen geht. o Steifigkeitsdifferenzen

e externe Ursache

Charakteristische Merkmale:
e erhohte Langshohenamplitude im betroffenen Bereich

e erhohte Wellenlange der Langshohe
e Uberschreitung des unteren SR g-Wertes
e exponentielles Wachstum

e nicht uberhohte Schienen weisen einen groReren Langshohenfehler auf
(vgl. Abbildung Langshohenverlauf Schlammstelle 1)

e keine nachhaltige InstandhaltungsmafRnahmen (,,Gedachtnis des Gleises®)

Des Weiteren wurde an einer ausgewahlten Schlammstelle der Bettungsmo-
dul des gesamten Bahnkorpers anhand einer Einsenkungsmessung nach Sy | R
ZIMMERMANN berechnet. Mit dem berechneten Bettungsmodul lassen sich  sack, s. (2017), freigelegte Schwellen, eigene Fotografie
Ruckschlusse auf die anstehenden Untergrundverhaltnisse ziehen.
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