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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Gleis-
lagekorrektur, wobei das Gleis unter Anheben in eine
vorlaufige Soll-Lage unterstopft und nachfolgend im
Rahmen einer Gleisstabilisation durch Aufbringen einer
statischen Auflast in Verbindung mit Querschwingun-
gen schlieBlich kontrolliert in eine endgliltige Soll-Lage
abgesenkt wird.

[0002] Durch die Zeitschrift "Railway Track & Struc-
tures”, 3/96, Seiten 29 - 33, wird ein derartiges Verfah-
ren zur Gleislagekorrektur beschrieben. Ein dafir erfor-
derlicher, sogenannter "Mechanischer Durcharbei-
tungszug" (MDZ) setzt sich in diesem Fall aus einer
Hochleistungsstopfmaschine, einem Schotterpflug und
einem in Arbeitsrichtung nachfolgenden Gleisstabilisa-
tor zusammen. Diese aus drei Fahrzeuge gebildete Ar-
beitseinheit wird im Arbeitseinsatz kontinuierlich verfah-
ren, wobei durch die Stopfmaschine das Gleis in eine
korrekte, vorlaufige Soll-Lage gebracht und anschlie-
Rend vorschriftsmaRig eingeschottert wird. Abschlie-
Rend wird das Gleis durch Aufbringen einer statischen
Auflast in Verbindung mit horizontalen Querschwingun-
gen durch den Gleisstabilisator kontrolliert in eine end-
glltige Soll-Lage abgesenkt.

[0003] Die Aufgabe der vorliegenden Erfindung liegt
nun in der Schaffung eines Verfahrens zur Gleislagekor-
rektur der eingangs beschriebenen Art, mit dem eine
verbesserte Gleislage erzielbar ist.

[0004] Diese Aufgabe wird erfindungsgemafl mit ei-
nem Verfahren der gattungsgemafRen Art dadurch ge-
I6st, dald die mit dem Unterstopfen des Gleises geschaf-
fene vorlaufige Soll-Lage aufgemessen und eine lang-
wellige Gleislagefehler eliminierende, endgiiltige Soll-
Lage berechnet wird, wonach unter Ermittlung von Kor-
rekturwerten als Differenz zwischen endgliltiger Soll-
Lage und vorlaufiger Soll-Lage im Rahmen einer Gleis-
stabilisation eine den Korrekturwerten entsprechende
Anderung der statischen Auflast und/oder von auf das
Gleis einwirkenden Querkraften zur Erzielung der end-
glltigen Soll-Lage des Gleises durchgefiihrt wird.
[0005] Das erfindungsgeméalRe Verfahren geht von
der Uberlegung aus, das dem Gleisstopfen folgende
Gleisstabilisieren zur kulnstlichen Vorwegnahme von
Anfangssetzungen gleichzeitig auch fir eine abschlie-
Rende Korrektur eventuell vorhandener, insbesondere
langwelliger Gleislagefehler heranzuziehen. Dazu wird
die unmittelbar nach der Unterstopfung vorliegende vor-
laufige Soll-Lage des Gleises zweckmaligerweise
durch das maschineneigene Bezugsystem der Stopf-
maschine aufgemessen, um mit Hilfe eines elektroni-
schen Pfeilhdhenausgleichsverfahrens die langwelli-
gen Korrekturwerte fiir die H6hen- und Seitenlage des
Gleises zu berechnen. Die den Korrekturwerten ent-
sprechende hdhen- und seitenmaBige Gleisverlage-
rung kann schliel3lich in besonders wirtschaftlicher Wei-
se parallel zur Gleisstabilisation durchgefiihrt werden,
indem die fur die Stabilisation erforderlichen Kompo-
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nenten, wie statische Auflast und/oder Querkréfte, ent-
sprechend gedndert werden. Damitistin besonders vor-
teilhafter Weise in Verbindung mit der die Gleislagekor-
rektur abschlieRenden Gleisstabilisation ohne zusatzli-
chen Arbeitsaufwand auch eine Eliminierung langwelli-
ger Gleislagefehler erzielbar.

[0006] Im folgenden wird die Erfindung anhand eines
in der Zeichnung dargestellten Ausfiihrungsbeispieles
naher beschrieben.

[0007] Es zeigen:

Fig. 1 eine Seitenansicht einer Stopfmaschine zum
Unterstopfen eines Gleises,

Fig. 2 eine Seitenansicht eines Gleisstabilisators
zum Stabilisieren des unterstopften Gleises, und

Fig. 3 bis 5 verschiedene Ist- und Soll-Lagen des
Gleises darstellende Diagramme.

[0008] DieinFig. 1ersichtliche Stopfmaschine 1 weist
einen durch Schienenfahrwerke 2 auf einem Gleis 3 ver-
fahrbaren Maschinenrahmen 4 mit einem Fahrantrieb 5
auf. Zwischen den beiden Schienenfahrwerken 2 befin-
det sich ein durch einen Antrieb 6 relativ zum Maschi-
nenrahmen 4 langsverschiebbarer Hilfsrahmen 7, der
mit einem héhenverstellbaren Stopfaggregat 8 sowie ei-
nem Gleishebeaggregat 9 verbunden ist. Dem Maschi-
nenrahmen 4 ist ein maschineneigenes Bezugsystem
10 zur Erfassung von Pfeilhéhen bzw. Hohen- und Sei-
tenlagefehler des Gleises 3 zugeordnet. Dieses Be-
zugsystem weist in Maschinenlangsrichtung voneinan-
der distanzierte, am Gleis 3 abrollbare MeRachsen 11
zum Abtasten des Gleises sowie eine Richt- und Nivel-
liersehne 12,13 auf.

[0009] Der Stopfmaschine 1 ist beziiglich ihrer Ar-
beitsrichtung (Pfeil 14) ein MeRanhanger 15 mit einem
eigenen Bezugsystem 16 und MeRachsen 17 nachge-
ordnet. Der an seinem vorderen Ende Uber ein Gelenk
18 mit dem Maschinenrahmen 4 verbundenen MeRan-
hanger 15 ist mit seinem hinteren Ende Uber ein Schie-
nenfahrwerk 19 am Gleis 3 abstitzbar.

[0010] Ein in Fig. 2 dargestellter Gleisstabilisator 20
weist einen Uber Schienenfahrwerke 21 am Gleis 3 ab-
stutzbaren Maschinenrahmen 22 sowie einen Fahran-
trieb 23 auf. Zwischen den beiden Schienenfahrwerken
21 befinden sich zwei Stabilisationsaggregate 24, die
durch einen Exzenterantrieb 25 horizontal und quer zur
Schienenlangsrichtung verlaufende Querschwingungs-
krafte auf das Gleis 3 aufbringen kénnen. Parallel dazu
ist durch Antriebe 26 eine statische Auflast Uber die Sta-
bilisationsaggregate 24 auf das Gleis 3 tUbertragbar. Zur
Erfassung der Gleisgeometrie ist ein Bezugsystem 27
mit MeRachsen 28 vorgesehen. Der Gleisstabilisator 20
wird zweckmaRigerweise unmittelbar nach der Stopf-
maschine 1 in derselben Arbeitsrichtung (Pfeil 14) ein-
gesetzt. Zusétzlich zu den Querschwingungskraften
kénnen wahlweise weitere Querkrafte durch ein Hebel-
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system 36 mit Antrieb 37 (ndher beschrieben durch EP
0666 371 A1) zur Korrektur der Seitenlage auf das Gleis
3 aufgebracht werden.

[0011] Ein in Fig. 3 ersichtliches Diagramm zeigt auf
der Y-Achse die Pfeilhdhen (das sind die normal zu ei-
ner Sehne eines Gleisbogens verlaufenden Abstande)
des Gleises 3 in Millimeter und auf der X-Achse den
Gleisweg bzw. die Kilometrierung (in Kilometer). Eine
die Seitenlagefehler des Gleises 3 darstellende Ist-La-
ge-Kurve 29 wird durch das Bezugsystem 10 der Stopf-
maschine 1 unmittelbar vor der Gleisunterstopfung er-
fal3t und setzt sich aus einer Vielzahl von Pfeilhéhen 30
zusammen. Die gemessenen Pfeilhdhen 30 werden mit
einem an sich bekannten, als elektronischer Pfeilhdhen-
ausgleich bezeichneten Computerprogramm unter
eventueller Berlcksichtigung maximal zuléassiger Ver-
schiebungswerte ausgeglichen (s. Ausgleichskurve
33), wobei die fur den Ausgleich bzw. die Kurvenglat-
tung erforderlichen Verschiebungen des Gleises 3 in ei-
nem ebenfalls bekannten Faktorenverfahren errechnet
werden.

[0012] Durch diein Fig. 4 in vollen Linien dargestellte
Kurve wird die unmittelbar nach dem Unterstopfen tat-
sachlich vorliegende und hier als vorlaufige Soll-Lage
31 bezeichnete Lage des Gleises 3 aufgezeigt. Diese
vorlaufige Soll-Lage 31 wird durch den MefRanhanger
15 unmittelbar nach der Unterstopfung aufgemessen
und zeigt sehr deutlich langwellige Fehler. Die Aufmes-
sung kann aber auch alternativ beispielsweise durch ein
eigenes Gleismelifahrzeug durchgefiihrt werden. Die
solcherart ermittelten Daten kdnnen beispielsweise
Uber Funk an den zweckmaRigerweise der Stopfma-
schine 1 im Arbeitseinsatz unmittelbar nachfolgenden
Gleisstabilisator 20 bzw. auch per Diskette oder Modem
Ubertragen werden. Die Ubermittelten Daten werden in
einem Rechner 32 am Gleisstabilisator 20 eingelesen.
AnschlieRend werden Uber ein an sich bekanntes elek-
tronisches Pfeilhdhenausgleichs- und Faktorenverfah-
ren die langwelligen Korrekturwerte fur die H6hen- und
die Seitenlage des Gleises 3 berechnet. Mit Hilfe von
ermittelten Korrekturwerten 35 kann der Gleisstabilisa-
tor 20 die nachfolgende Gleisstabilisierung im Prazisi-
onsverfahren (das Gleis wird an drei Punkten abgeta-
stet und auf vorgegebene Korrekturwerte bzw. Soll-
Pfeilhéhen gerichtet) durchfiihren, das heilt gleichzeitig
mit der Gleisabsenkung zur Vorwegnahme der An-
fangssetzungen erfolgt auch eine abschliefende Lage-
korrektur des Gleises. Die die Seitenlage des Gleises 3
betreffenden Korrekturwerte 35 kénnen durch entspre-
chende Anderung der horizontalen Querschwingungs-
krafte der Stabilisationsaggregate 24 und bzw. oder
durch entsprechende Beaufschlagung der das Hebel-
system 36 beeinflussenden Antriebe 37 erzielt werden.
Die Korrekturwerte 35 (s. Fig. 5) bezlglich der Gleisho-
henlage sind (iber die Anderung der statischen Auflast
durch die Antriebe 26 erzielbar, wobei jedoch zu beriick-
sichtigen ist, daR die Hoéhenlagekorrektur
ausschlieflich durch Absenken des Gleises 3 erzielbar
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ist.

[0013] Mitderin Fig. 4 ersichtlichen strichpunktierten
Kurve ist die endgultige Soll-Lage 34 dargestellt, die
sich nach Durchfiihrung des elektronischen Pfeilh6hen-
ausgleichsverfahrens und des Faktorenverfahrens aus
der nach dem Gleisunterstopfen vorliegenden vorlaufi-
gen Soll-Lage 31 rechnerisch ergibt. Aus den Abwei-
chungen zwischen den beiden Soll-Lagen 31 und 34 er-
geben sich die Korrekturwerte 35. Unter der Annahme
einer in Richtung des Pfeiles 14 erfolgenden Arbeits-
fahrt des Gleisstabilisators 20 ist folglich im Bereich der
Kilometrierung 43.22 bis 43.32 eine den ermittelten Kor-
rekturwerten 35 entsprechende Erhéhung der Querkraf-
te nach links erforderlich, um das Gleis 3 in die ermittelte
Soll-Lage 34 zu verlagern. AnschlieRend sind die Quer-
krafte zur Korrektur der Seitenlagefehler des Gleises 3
nach rechts zu erhdhen.

[0014] Das in Fig. 5 dargestellte Diagramm bezieht
sich auf die Gleishdhenlage. Bei rechnerischer Ermitt-
lung der endgiiltigen Soll-Lage 34 (strichpunktierte Li-
nie) ist zu berticksichtigen, dal} in allen Gleisbereichen
eine Mindestabsenkung (x) durchzufiihrenist. Durch Er-
héhung der statischen Auflast im Bereich von besonde-
ren Hohenlagen der vorlaufigen Soll-Lage 31 besteht
die Méglichkeit, langwellige Hohenlagefehler zumindest
zu verflachen bzw. zur Ganze zu eliminieren, um
schlieBlich das Gleis 3 in die endglltige Soll-Lage 34
abzusenken.

Patentanspriiche

1. Verfahren zur Gleislagekorrektur, wobei das Gleis
(3) unter Anheben in eine vorlaufige Soll-Lage (31)
unterstopft und nachfolgend im Rahmen einer
Gleisstabilisation durch Aufbringen einer statischen
Auflast in Verbindung mit Querschwingungen
schlieRlich kontrolliert in eine endgliltige Soll-Lage
(34) abgesenkt wird, dadurch gekennzeichnet,
daB die mit dem Unterstopfen des Gleises (3) ge-
schaffene vorlaufige Soll-Lage (31 ) aufgemessen
und eine langwellige Gleislagefehler eliminierende,
endglltige Soll-Lage (34) berechnet wird, wonach
unter Ermittlung von Korrekturwerten (35) als Diffe-
renz zwischen endgliltiger Soll-Lage (34) und vor-
laufiger Soll-Lage (31 ) im Rahmen einer Gleissta-
bilisation eine den Korrekturwerten (35) entspre-
chende Anderung der statischen Auflast und/oder
von auf das Gleis (3) einwirkenden Querkraften zur
Erzielung der endgliltigen Soll-Lage (34) des Glei-
ses (3) durchgefihrt wird.

Claims
1. A method for correcting the position of a track,

wherein the track (3) is tamped while being lifted
into a preliminary target position (31 ) and subse-



5 EP 0 952 254 B1

quently, in the course of a track stabilization, is ul-
timately lowered in a controlled way into a final tar-
get position (34) by applying a static load in connec-
tion with transverse vibrations, characterized in
that the preliminary target position (31 ) created by 5
tamping the track (3) is measured, and a final target
position (34) eliminating long-wave track position
faults is computed, after which, while determining
correction values (35) representing the difference
between the final target position (34) and the pre- 10
liminary target position (31 ), the static load and/or
transverse forces acting on the track (3) are
changed according to the correction values (34) in
the course of a track stabilization in order to achieve
the final target position (34) of the track (3). 15

Revendications

1. Procédé de correction de la position d'une voie fer- 20
rée ou la voie ferrée (3) est bourrée moyennant le-
vage dans une position prescrite provisoire (31) et
est ensuite finalement abaissée dans la position
prescrite définitive (34) de fagon contrdlée dans le
cadre d'une stabilisation de la voie ferrée par I'ap- 25
plication d'une surcharge conjointement avec des
vibrations transversales, caractérisé en ce que la
position prescrite provisoire (31) procurée par le
bourrage de la voie ferrée (3) est mesurée et en ce
qu'une position prescrite définitive (34) qui élimine 30
une erreur de position de voie ferrée a grande lon-
gueur d'onde est calculée, aprés quoi, moyennant
détermination .des valeurs de corrections (35) en
tant que différence entre la position prescrite défi-
nitive (34) et la position prescrite provisoire (31), 35
une modification correspondant aux valeurs de cor-
rection (35) de la surcharge statique et/ou des for-
ces transversales exercées sur la voie ferrée (3) est
effectuée, dans le cadre d'une stabilisation de la
voie ferrée, afin d'atteindre la position prescrite dé- 40
finitive (34) de la voie ferrée (3).
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