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RegelmaBBnahme asymmetrisches Schleifen’

Asymmetric Grinding — A Reqular Maintenance Activity

Dr.-Ing. Wolfgang Schoch, Genf (Schweiz)

l'l'm'lenfassung

leiftechnik im Gleis wurde urspriinglich eingesetzt,
Ebenheit der Schienen im Langsprofil zu verbessern.
ted’mische ‘Weiterentwicklung erlaubte bald auch die
'H&stellung beliebiger Querprofile. In Praxisversuchen er-
zielte positive Resultate fiihrten zur Entwicklung spezieller
Sonderprofile, die nunmehr routinemaBig angewendet wer-
den. VerschleiB mindernde asymmetrische Profile werden
inengen Bogen eingesetzt. In groBen Bogen kommen Anti-
Headcheck-Profile zur Verminderung von Oberflachenermt-
dung zum Einsatz. Zur Verbesserung des Laufverhaltens in
Hochgeschwindigkeitsgleisen wurden Profile entwickelt,
die eine geringe aquivalente Konizitdt gewahrleisten. Auch
bei Spurverengungen kénnen Sonderprofile vorteilhaft
eingesetzt werden.

Die Anwendung und Weiterentwicklung von Sonderprofilen
wird in Zukunft dazu beitragen, Verschlei und Kontakt-
spannungen in akzeptablen Grenzen zu halten, um so die
Schienen tiber einen langeren Zeitraum nutzen zu kénnen.
Die dadurch erzielbare Senkung der Lebenszykluskosten
tragt zur optimierten wirtschaftlichen Nutzung des Ober-
baus bei.

Abstract j

The in-track rail grinding technology has been deploy-
ed originally in order to improve the evenness of the
longitudinal profile only. Technical development allowed
soon for creating different transverse profiles. Tests in
practice showed positive results and led to the develop-
ment of specific rail head profiles, which are now applied
routinely. Asymmetric profiles reduce lateral wear in
sharp curves. In shallow curves anti-headcheck-profiles
are used in order to reduce contact stresses. Special
profiles have been developed to improve the running
stability by providing optimised values for the equivalent
conicity. Tight gauges can be corrected effectively by
rail profiling, too.

The application and further development of specific rail
head profiles will help to limit wear and contact stresses
and thus to exploit rail over longer service periods. Thus,
the achievable reduction of life cycle costs will contribute
to an optimised and economically beneficial use of the
infrastructure.

1. Einleitung

Das schleiftechnische Bearbeiten von Fahr-
schienen im Gleis wurde vor Jahrzehnten
entwickelt, um die Welligkeiten auf der
Fahrfliche, im Wesentlichen Riffel und
kurze Wellen, zu beseitigen. Zundchst be-
schrankte sich die Schleiftechnik in Europa
auf wenige Strecken und wurde bisweilen
entweder als Luxus fiir hochste Qualitats-
anspriiche oder als notwendiges Ubel an-
gesehen.

Die sich einstellenden Resultate, speziell
die Verminderung von Vibrationen und der
damit verursachten zusatzlichen hohen dy-
namischen Beanspruchungen des Gleisros-
tes, fiihrten jedoch zu einer raschen Ver-

breitung der Schleiftechnik. Heute gibt es
praktisch keine Bahn- oder Infrastruktur-
gesellschaft, die auf das Schienenschlei-
fen verzichten kann. Strecken- und Be-
triebscharakteristik bestimmen den Ein-
satzschwerpunkt fiir die Schleiftechnik.

2. Schleiftechnische
Bearbeitung

2.1 Schienenschleifen im Gleis

Definitionsgemaf wird durch das Schie-
nenschleifen Material vom Schienenkopf
abgetragen. Dies bedeutet einen unver-
meidbaren mehr oder weniger grofien
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kiinstlichen Verschleif3, durch den die Fahr-
flachen-Unebenheiten oder Oberflachen-
schdden beseitigt werden. Je nach Art der
Schadigung unterscheidet man verschiede-
ne Anwendungsgebiete:

Beseitigung von Fahrflaichen-Uneben-
heiten im Langsprofil

Im geraden Gleis entwickeln sich bisweilen
kurzwellige Riffeln, die das Gleis zu starken
Vibrationen anregen und durch die damit
verbundenen hohen dynamischen Belas-
tungen alle Komponenten des Gleisrostes

* Vortrag auf der OVG-Tagung 2004 in Salzburg
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negativ beeinflussen. Dadurch werden In-
standhaltungsmafinahmen friihzeitig erfor-

derlich und die Nutzungsdauer wird ver-
kiirzt. In engen Bogen bilden sich wegen

Bild 1:  Schlupfwellen im Bogen

des mangelnden Ausgleichs unterschied-
licher Wegldngen der Radsdtze zwischen
bogeninnerer und bogendufierer Schiene
Schlupfwellen aus, die dhnliche negative
Wirkungen mit sich bringen (Bild 1).

Bild 2: Headchecks an der Fahrkante

Verminderung oder Beseitigung von
Oberflaichenschaden und Ermiidungs-
erscheinungen

Durch Eindriicken von Fremdkorpern
in die Schienenfahrfliche, zum Beispiel
hoch gewirbelter Schottersteine, wird die
Fahrflache beschddigt. Dadurch wird ei-
nerseits die Riffelbildung beschleunigt,
andererseits kommt es zu lokaler Uber-
belastung der Oberfliche, wodurch sich
Risse und Verquetschungen bilden kon-
nen. Durch die Schwingbelastung, be-
sonders bei hohen Radsatzlasten und im
Hochgeschwindigkeitsverkehr, tritt eine
Uberschreitung der Dauerfestigkeitsgren-
ze auf. Der so belastete Schienenstahl er-
miidet, was durch das Auftreten von Ober-
flichenrissen, so genannten Headchecks,
sichtbar wird (Bild 2).

2.2 Querprofilkorrektur

Die Entwicklung der Schleiftechnik mit
rotierenden Schleifscheiben erlaubte bald
neben der Beseitigung oben erwdhnter
Schdden auch eine gezielte Bearbeitung
des Querprofils. Zundchst wurde dies aber
nur als willkommener Nebeneffekt gese-
hen, und es wurde vorerst nur eine Ver-
besserung in Richtung auf das Schienen-
neuprofil hin angestrebt. Mit dem Einsatz

leistungsstarker Schleifmaschinen (Bild 3)
und der Entwicklung von prazisen Mess-
gerdten wurden an die Qualitdt des Quer-
profils immer hohere Anforderungen ge-
stellt.

Die Produktionstoleranzen betreffen meis-
tens den Fahrkantenbereich, wobei oft die
Streckengeschwindigkeit als Steuerparame-
ter fiir die erforderliche Prazision dient. Als
Zielprofil wird {iblicherweise das Schienen-
neuprofil in der verlegten Einbauneigung
vorgegeben. Da die Schleiftechnik mit ro-
tierenden Schleifscheiben grundsatzlich
jedes beliebige Profil im Gleis herstellen
kann, wurde die zundchst iibliche Praxis
erweitert und so kommen heute auch an-
dere Schleifsollprofile zum Einsatz.

2.3 Asymmetrisches Schleifen

Mit der Herstellung spezieller, von den
Walzprofilen abweichender Schienen-
kopfprofile im Gleis haben sich zundchst
die Schwerlastbahnen in Australien und
Amerika beschaftigt, da diese in besonde-
rem Mafs mit dem Problem verschlissener,
hohl gefahrener Radbandagen konfrontiert
waren.

Besonders zur Verbesserung des Bogen-
laufs der Radsatze in engeren Bogen wurde
in Australien mit speziellen Schienenkopf-
geometrien experimentiert. Dabei wurden
die Fahrspiegellagen seitlich zur Schienen-
achse verschoben, was zu unterschiedli-
chen Aufien- und Innenschienenprofilen
fiihrte. Im Eisenbahnerjargon wurde dafiir
die Abkiirzung ,ARP* (Asymmetric Rail
Profiling) gepragt. Die publizierten positi-
ven Resultate fanden auch in Europa ein
gewisses Interesse. So waren es zum Bei-
spiel die Osterreichischen Bundesbahnen
(OBB), die nach Méglichkeiten suchten,
die Schlupfwellen und vor allem den ho-
hen Seitenverschleifs in Bogen besser in
den Griff zu bekommen.

Spezielle Schienenschleifungen zur Ver-
anderung der Beriihrungsgeometrie zwi-
schen Rad und Schiene wurden in Oster-
reich zum ersten Mal 1985 vorgenommen.
Auf Grund der besonderen Querprofilge-
staltung und der jeweils zum Bogenmit-
telpunkt hin verschobenen Fahrspiegel-
lagen wurden die Profile bald allgemein
asymmetrische Sonderprofile genannt und



ihre Herstellung einfach asymmetrisches
Schleifen.

In der Tat ist der Begriff asymmetrisches
Schleifen nicht eindeutig definiert: Betrach-
tet man die Schienenachse, so weist jedes
Schienenprofil im Gleis (abgesehen von
neuen Schienen) auf Grund des Betriebs-
verschleifles eine mehr oder weniger starke
Asymmetrie auf. Durch das Schleifen der
Schienen wird iiblicherweise auf beiden
Schienen wieder eine dem Schienenneu-
profil entsprechende Profilform hergestellt,
wobei sich die Bearbeitung der Aufienseite
auf einen kleineren Bereich beschrankt, da
dort kein Radkontakt stattfinden kann. Die-
se Art der Bearbeitung wird iiblicherweise
als ,Reprofilieren” bezeichnet.

Sind die beiden Schienenprofile links und
rechts im geraden Gleis (oder innen und
aufien im Bogen) nicht gleich, so sind sie
auch zur Gleisachse asymmetrisch. Dafiir
gibt es verschiedene Anwendungsfalle, die
spdter noch eingehend beschrieben wer-
den. Es gibt auch Fille, wo beide Schie-
nen zwar dasselbe Schleifprofil erhalten,
das aber so stark vom Regelprofil abweicht,
dass es wiederum als eindeutig asymme-
trisch (mit Bezug auf die Schienenachse)
erkannt wird. Zur Vermeidung von Zwei-
deutigkeiten ist es daher besser, generell
von Sonderprofilen zu sprechen, und die-
se je nach ihrem Einsatzfall zu benennen,
wie es auch im Weiteren geschieht.

3. Schienenkopfquerprofile

Die beiden wesentlichen Aufgaben der
Schienen sind das Fiihren der Fahrzeuge
und die Abtragung der Verkehrslast. Fiir
beide ist die Beriihrungsgeometrie zwi-
schen Rad und Schiene von ausschlagge-
bender Bedeutung. Es muss sichergestellt
sein, dass zum einen das Rad moglichst
schlupfarm auf der Fahrfliche abrollen
kann und dass andererseits die Spannun-
gen in der relativ kleinen Berithrungsfldche
moglichst gering gehalten werden.

3.1 Regelprofile

Schon friih hat sich als ideale Paarung ein
mehr oder weniger konisches Radprofil mit
einem entsprechend geneigten Schienen-
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Bild3: Schienenschleifmaschine Speno RR24

profil ergeben. Dadurch ist sichergestellt,
dass ein seitlich verschobener Radsatz wie-
der in die zentrische Lage im Gleis zuriick
gesteuert wird und dass Bogen mit grofie-
ren Radien ohne seitlichen Anlauf an der
Fahrkante durchrollt werden kénnen. Im
Lauf der Zeit haben sich die Neigungen
von Schienen und Radflachen im Bereich
von 1:40 bis 1:20 durchgesetzt (Bild 4).
Da beim Abrollen von konischen Radern
in der Beriihrungsfliche immer teilweiser
Schlupf und damit Verschleif} auftritt, ver-
andert sich das Schienenprofil im Lauf der
Zeit und wird flacher, wodurch die Fiih-
rungseigenschaften negativ beeinflusst
werden kénnen. In entsprechender Wei-
se verschleifdt auch das Radprofil, rein ko-
nische Radprofile werden hohl eingefah-
ren.

Um eine ausreichend gute Beriihrungsge-
ometrie {iber einen moglichst langen Zeit-
raum gewdhrleisten zu konnen, wurden
daher die Rad- und Schienenprofile in einer
Weise aufeinander abgestimmt, dass die-
se neben den guten Fiihrungseigenschaf-
ten auch sicherstellen, dass die Forman-
derung infolge Verschleif gering gehal-
ten werden kann. Typische Vertreter sind
das Radprofil S 1002 und die Schienen der
Form UIC 60.

3.2 VerschleiBprofile
Auch diese an den Verschleifs angepassten

Profile (so genannte verschleifangepasste
Profile) unterliegen Verdnderungen durch

Konisches Radprofil

Geraden

Schienenneigﬁng z.B.1:40

Selbstzentrierung in der

Bogenlauf ohne
Spurkranzkontakt

Bild4: Konischer Radsatz in der Geraden und im Bogen
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Bild 5:

Seitenverschlei

den Betrieb. Ihre Form ist ein ausgewoge-
ner Kompromiss fiir durchschnittliche An-
forderungen und bei normalen Betriebsbe-
dingungen in Geraden und bei maRig ge-
kriimmten Strecken. Im Betrieb sind aufer
einer gewissen Abflachung keine auffalli-
gen Erscheinungen erkennbar.

INNENSCHIENE

VERSCHLEISS - PROFILE
AUSSENSCHIENE

Bogenaufsere Schienen werden bei kleiner
werdendem Bogenhalbmesser mehr und
mehr an der Fahrkante beriihrt. In diesem
Bereich verschleifien die Schienen zuneh-
mend in einer Form, die der Spurkranz-
kehle der tiberrollenden Rader entspricht.
Der bei engen Bogen, etwa bei Radien un-
terhalb 400 bis 500 m auf-
tretende Anlauf der Spur-
krdanze fiihrt schliefilich
zu einem deutlichen Ma-
terialverlust an der Fahr-
kante (Bild 5). Charakte-
ristisch ist eine identische
Form der Verschleifsprofi-
le fiir Strecken mit gleich-
artigem Verkehr.

Bild 6: Standard-Profile in engen Bogen

3.3 Sonderprofile

Die im Abschnitt 2.3 er-
wadahnten positiven Re-
sultate der in Australien
durchgefiihrten schleif-

SONDERPROFILE
INNENSCHIENE

AUSSENSCHIENE

Versuche
flihrten zur weiteren Be-
schaftigung mit dem Rad/
Schiene-Kontakt und zur

technischen

Entwicklung spezifischer
Sonderprofile, die alle
durch die schleiftechni-
sche Bearbeitung im Gleis
hergestellt werden kon-

Bild 7:  Anti-VerschleiB3-Profile fiir enge Bogen

nen. Ihnen ist eine asym-
metrische Form gemein-
sam, da Fahrkanten- und

Aufenkantenbereich unterschiedlich be-

arbeitet werden.

Die Sonderprofile lassen sich vier Katego-

rien zuordnen:

- Die erste Gruppe wird in engen Bogen
eingesetzt, um den Seitenverschleifs der
bogendufieren Schiene zu verringern.

- In grofen Bogen, deren Aufienschie-
nen verstdrkt fahrkantennahe Ermii-
dungsrisse aufweisen, kommen so ge-
nannte Anti-Headcheck-Profile zum
Einsatz.

- Spurverengungen konnen durch Son-
derprofile vorteilhaft korrigiert wer-
den.

- Zur Verbesserung des Laufverhaltens
in Hochgeschwindigkeitsgleisen wur-
den Profile entwickelt, die eine geringe
aquivalente Konizitat gewahrleisten.

3.3.1 Anti-VerschleiB-Profile -
asymmetrische Sonderprofile

Die so genannten asymmetrischen Son-
derprofile beeinflussen den Bogenlauf der
Radsdtze giinstig und reduzieren so den
Seitenverschleift der bogendufieren Schie-
nen. Mit der Ausfithrung solcher Profile
wurde in Osterreich versuchsweise 1985
begonnen. Dabei wurde durch gezielte Po-
sitionierung der Fahrspiegel - an der bo-
gendufieren Schiene nahe der Fahrkante,
auf der Innenschiene leicht nach aufen
verschoben - die grofitmagliche Rollra-
diendifferenz zwischen den Radern jedes
Radsatzes erzielt. Die Bilder 6 und 7 zeigen
die geometrischen Verhdltnisse bei Stan-
dard- und Sonderprofilen in engen Bigen
und verdeutlichen die Vorteile der Sonder-
profile.

In den Versuchen durch das Eisenbahn-
bau-Institut der Technischen Fakultét In-
nsbruck unter Leitung von Professor Kopp
wurde eine signifikante Reduktion der Be-
rihrungsintensitat der Spurkranze an der
Fahrkante nachgewiesen und in weiterer
Folge ein deutlich reduziertes Verschleif-
wachstum. Die auf Versuchsabschnitten
im Brixental (Strecke Salzburg-Innsbruck)
und auf der Arlbergstrecke (Innsbruck-Zii-
rich) erzielten Ergebnisse wurden auf wei-
teren Strecken, zum Beispiel am Semme-
ring und im Ennstal, bestdtigt. Die Erfah-
rungen zeigten, dass die Sonderprofilierung



der Auflenschiene zur Verschleiiminde-
rung ausreicht, wahrend die Innenschiene
nach dem UIC-Regelprofil geschliffen wer-
den muss, um den negativen Einfluss hohl-
gefahrener Radprofile zu verringern. Schon
im Jahr 1995 wurde das asymmetrische
Schleifen, also die Ausfiihrung eines spezi-
ellen Sonderprofils der Auftenschiene, zur
Regelmafinahme bei den OBB.

Der wirtschaftliche Nutzen liegt vor allem
darin begriindet, dass bei der ohnehin in
regelmafligen Abstinden erforderlichen
Beseitigung der Schlupfwellen gleichzei-
tig und ohne technischen oder zeitlichen
Mehraufwand die Sonderprofilierung der
Auflenschienen vorgenommen werden
kann. Wegen des resultierenden reduzier-
ten Verschleifwachstums wird das Ver-
schleiffgrenzmaf zu einem spdteren Zeit-
punkt erreicht, und der somit spater erfor-
derliche Schienenwechsel bringt eine bis
zu 50 % langere Schienen-Nutzungsdauer
mit sich (Bild 8).

Der Einsatz von Sonderprofilen zur Verrin-
gerung des Seitenverschleifes hat sich in
Europa zundchst nur zégernd ausgebreitet.
Der Einfluss der Schienenschmierung (oder
deren Unterlassung) sowie der Einsatz har-
terer oder gehdrteter Schienen spielt dabei
wabhrscheinlich ebenso eine Rolle wie das
Risiko von Fahrkantenermiidung bei zu ex-
tremer Profilierung,.

Im Lauf der Zeit haben diese Sonderpro-
file jedoch eine weitere Verbreitung erfah-
ren und auch Eingang in die Regelwerke
einiger Bahnverwaltungen gefunden. Gute
Erfolge wurden bei der S-Bahn Miinchen
in Deutschland erzielt und Sonderprofile
werden deswegen auch in der Schleifricht-
linie der Deutschen Bahn AG (DB AG) er-
wdhnt. Asymmetrische Sonderprofile wer-
den beim Eurotunnel in den Wendeschlei-
fen geschliffen und kommen zum Beispiel
auch in Norwegen zum Einsatz. In Spanien
schreibt die Spezifikation fiir das Schienen-
schleifen die Herstellung von einem spezi-
ell definierten Sonderprofil unter besonde-
ren Randbedingungen vor.

3.3.2 Anti-Headcheck-Profile

Neben den reinen Verschleifferschei-
nungen erleiden Schienen bei Vorliegen
spezieller Randbedingungen auf Grund

Infrastruktur | Network

~18.9 Mio Lasttonnen

Seitenverschleif in mm

40.00

“ | Jahriiche Verkshrsbelastung

Verkehrsbelastung in Mio Lasttonnen

UIC - Profil 3208

320 HB

Sonderprofil
2 - jahrlicher Zyklus

6000 BO.00 100.00

Bild 8: Langere Liegedauer durch Sonderprofile

der hohen ortlichen Belastungen auch
Oberflichenschdden, die im Wesentli-
chen auf das Uberschreiten der Dauerfes-
tigkeitsgrenze zuriickzufiihren sind. Dabei
spielt nicht nur die hohe Anzahl der Last-

belasteten geraden Strecken als ,,Squats®
und im Zusammenhang mit einer leichten
Verriffelung als ,,Belgrospis®. Sie werden
durch eine Kombination von Einfliissen
begiinstigt, wie hohere Radsatzlasten, ho-

i

BV50-1: 30 Standard Profi_l

»MB 3 Verschleill angepasstes Profil \,H

b —

Exemtators 0100 ooy

i papnange, 820

Bild9: An den VerschleiB angepasstes Profil

wechsel eine Rolle, sondern auch die Gro-
e der beriihrten Zone. Ermiidungsfehler
treten besonders hdufig an bogendufieren
Schienen grofier Bogen als so genannte
»Headchecks“ auf, manchmal auf hoch-

here Geschwindigkeiten und hohere Trak-
tionskrdfte. Besonderen Einfluss hat dabei
die Beriihrungsgeometrie zwischen Rad
und Schiene, speziell bei neuverlegten
oder frisch geschliffenen Schienen.

Standard Profil UIC 54

R 80
Headcheck

\
Headcheck

R 80 Standard| R 300 Standard

Anti - Headcheck - Profil

|

Lo

| R 300

| Headcheck
|
|
I

Bild 10: Anti-Headcheck-Profil
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Bild 11: Spurerweiterungsprofil

Spezielle Versuchsserien haben die Beo-
bachtungen bestdtigt, dass eine Konzent-
ration der Lasteintragung nahe der Fahr-
kante zu vermeiden ist. Dies kann durch
eine spezielle Gestaltung des Fahrkanten-
bereichs mit einem geringen Unterschlei-
fen des Regelprofils erreicht werden. Bei
der Malmbanan (Erzbahn in Schweden)
wird seit einiger Zeit ein speziell an den
Verschleiffzustand der Rader angepasstes
Sonderprofil mit Erfolg eingesetzt (Bild
9).

Einige Bahnverwaltungen schreiben be-
reits die Ausfiihrung spezieller ,Anti-
Headcheck-Profile* an den bogendufieren
Schienen vor, so unter anderen die SNCF
in Frankreich und die Infrastrukturgesell-
schaft Prorail in den Niederlanden. Dort
wird das Regelprofil UIC 54 im Fahrkanten-

bereich um bis zu einem Millimeter unter-
schliffen (Bild 10). Auch hier hat das asym-
metrische Schleifen (also die Herstellung
unterschiedlicher Profile im Gleis) Einzug
ins Regelwerk gehalten.

3.3.3 Spurerweiterungsprofile

Ein Sonderfall eines zur Schienenachse
asymmetrischen Profils ist in der Schleif-
richtlinie der DB AG vorgesehen, das dann
zum Einsatz kommt, wenn die gemessene
Spurweite den erlaubten Toleranzbereich
unterschreitet (Bild 11). Durch beidseiti-
ges Verschieben des Zielprofils nach au-
fien kann effizient und kostengiinstig die
vorgeschriebene Spurerweiterung herge-
stellt werden.

Spuraufweitung 1,5 mm pro Schiene gegeniiber UIC 60 1:40

3.3.4 Hochgeschwin-
digkeitsprofile

Spurerweiterung ist auch
von Interesse, wenn die
Laufstabilitdt durch zu
geringes Spurspiel beein-
trachtigt ist. Beim Hoch-
geschwindigkeitsverkehr

Bild 12: Hochgeschwindigkeitsprofil 0BB

ist es wichtig, die dquiva-
lente Konizitdt unter be-

stimmten Grenzwerten zu halten, da sonst
die Radsétze zu unkontrolliertem Laufver-
halten angeregt werden konnen. Neben der
Sicherstellung einer ausreichend grofen
Spurweite kann auch die Anwendung spe-
zieller Schienenkopfprofile den gewiinsch-
ten Effekt garantieren. Die OBB sind diesen
Weg gegangen und haben das so genann-
te ,ballige* Schienenprofil entwickelt, das
mit Erfolg auf allen Hochgeschwindigkeits-
strecken zum Einsatz kommt (Bild 12).

4. Anwendungshinweise

Wenn auch die Regelprofile und die sich
daraus ergebenden Verschleifprofile im
Durchschnitt die an sie gestellten Anforde-
rungen erfiillen, so gibt es doch geniigend
Situationen, wo der Einsatz eines Sonder-
profils bessere Resultate erbringt.

Es hat sich gezeigt, dass die jeweils vor-
liegenden Verhdltnisse wie Streckencha-
rakteristik, Trassenparameter, Betriebs-
bedingungen und so weiter einen er-
heblichen Einfluss auf die Wirkung der
Sonderprofile haben, ganz besonders na-
tiirlich auch die tatsdchlich vorhandenen
Radprofile und ihr Verschleiffzustand. Dar-
aus folgt, dass es fiir die verschiedenen An-
wendungsfdlle nicht nur ein einziges Son-
derprofil geben kann. Daher miissen die
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genannten Sonderprofile je nach Erforder-
nis weiterentwickelt und den lokalen Be-
diirfnissen angepasst werden. Es ist dabei
auch zu beachten, dass unter Umstdnden
unerwiinschte Begleiterscheinungen auf-
treten konnten, deren Folgen nicht zu ver-
nachldssigen sind.

Wird die Schleiftechnik zur Herstellung
von Sonderprofilen eingesetzt, sind fol-
gende Punkte zu beachten:

Dynamische Belastungen

Die Ebenheit der Schiene im Langsprofil
ist die Grundlage fiir méglichst geringe dy-
namische Belastungen durch den Betrieb.
Dartiber hinaus ist das Querprofil mitbe-
stimmend fiir eine optimale Lastabtragung
durch die gesamte Gleiskonstruktion.

Verschleifdverhalten

Durch den Betrieb stellen sich im Lauf
der Zeit sehr breite Fahrspiegel ein, die in
engen Bogen das Bogenlaufverhalten der
Radsdtze negativ beeinflussen. Uberall wo
hoher Seitenverschleif auftritt, ist deshalb
die Anwendung verschleifireduzierender
Sonderprofile zu iiberlegen. Die dabei her-
gestellten Profile miissen innerhalb geeig-
neter Toleranzen liegen, weil eventuell
durch zu schmale Fahrspiegel Oberflache-
nermiidung auftreten kann.

Beriihrungsgeometrie und Kontakispan-
nungen

Das Schienenkopfquerprofil bestimmt
wesentlich die Berithrungsgeometrie zwi-
schen Rad und Schiene und damit auch
die auftretenden Kontaktspannungen. Zur
Optimierung der Verhaltnisse, also zur Ver-
meidung lokaler Spannungsspitzen, sind

Profile mit optimierter Gestaltung der Fahr-
kante - meist durch geringfiigiges Unter-
schleifen erzielt - in Erwdgung zu ziehen.
Es muss dabei aber beachtet werden, dass
eine iibertriebene Profilinderung auch
Nachteile mit sich bringen kann, wie zum
Beispiel erhohten Seitenverschleif? oder un-
giinstigeres Laufverhalten, wenn eine zu
extreme Zweipunktberiihrung auftritt.

Umweltbelastung
Schlieftlich muss beachtet werden, dass

das Querprofil auch die Rollgerdusche der
Rader beeinflusst und nur eine richtig pro-
filierte Schiene den geringsten Larmpegel
nach akustischem Schleifen gewdhrleis-
tet.

5. Zusammenfassung

Das so genannte asymmetrische Schleifen
hat sich von einer versuchsweisen und
lokal begrenzten Sonderanwendung der
Schleiftechnik zu einer Regelmafnahme
bei der Instandhaltung von Gleisen ent-
wickelt. Es umfasst in der Zwischenzeit

Studium des Bauwesens
‘an der Hochschule in Inns-
bruck (Osterreich) und Ab-
schluss als Bauingenieur
1977.Danach zunachst im
Gleisbau fiir die Verkehrs-
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onal Sh, Genf{Sd%welz). ‘1988 Pranmtion mm
Doktor der technischen Wis

ZEVrail Glasers Annalen 129 (2005) 8 August

Infrastruktur | Network

nicht nur die Herstellung eines einzigen
Profiltyps, sondern bedeutet die Profilie-
rung der Schienen im Gleis fiir verschie-
dene Anwendungsfille.
Die Anwendung und Weiterentwicklung
von asymmetrischen Sonderprofilen wird
in Zukunft verstdrkt dazu beitragen, das
Schienenmaterial besser ausnutzen zu kon-
nen. Durch den Einsatz spezieller Sonder-
profilformen kénnen namlich Verschleifs
und Beriihrungsspannungen in akzep-
tablen Grenzen gehalten und es kann das
Fahrverhalten bei hohen Geschwindigkei-
ten optimiert werden.
Vor allem die zyklische Bearbeitung in ei-
ner Praventivstrategie wird dazu beitragen,
die Schienen iiber einen langeren Zeitraum
nutzen zu kénnen und somit die Lebens-
zykluskosten signifikant zu senken. Somit
tragt der Einsatz von Sonderprofilen we-
sentlich zur optimierten wirtschaftlichen
Nutzung des Oberbaus bei.
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(Bildnachweis: 1 bis 12, Verfasser)
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" Grosse Schienen-
Schleifziige sind
auf langen
Abschnitten sehr
wirtschaftlich, aber
ich suche auch
nach einer Lésung

fiir kiirzere
Problemzonen.
Wer kénnte mir da
helfen ? " "Speno!"
Speno hat eine

innovative Flotte von
flexibel kombinierbaren
Maschinen entwickelt,
welche fir die
unterschiedlichsten
Aufgaben gerustet sind.
Abhangig von der
Schleifanwendung, den
Abschnittslangen und
den Sperrpausen, kann -
dank dem modularen
Konzept - immer eine
perfekt geeignete
Maschinenkonfiguration
zum Einsatz kommen.
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