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Erfolgreicher Einsatz der
Frastechnologie bei GVB Amsterdam

Der niederldndische Verkehrsbetrieb GVB Amsterdam vertraute im Frithling 2018 bei
der Instandhaltung seiner Metroschienen auf die bewédhrte Linsinger Frastechnologie.

Abb. 1: Schienenoberflache nach der Neulagenbearbeitung
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Die Neulagenbearbeitung von Schienen
tragt mafBgeblich zur Verlingerung der
Schienenlebensdauer schon am Beginn
des Schienenlebenszyklus bei. Auf der
neuen Nord-Siid Metrolinie in Amsterdam
konnte innerhalb eines sehr begrenzten
Zeitfensters mithilfe der Linsinger Hoch-
leistungs-Frastechnologie diese Neula-
genbearbeitung effizient und mit hochster
Qualitat durchgefiihrt werden. Dabei konn-
ten mithilfe der eigens fiir den Einsatz im
U-Bahn-Tunnel konzipierten Schienenfrase
MG11 etwaige Oberflachenfehler zu 100 %
entfernt und ein optimiertes Zielprofil mit
hochster Prazision eingestellt werden.

Die Idee einer Nord-Siid Metroverbindung in
Amsterdam geht bereits auf die 1960er Jahre
zurlick. Die wachsende Metropole Amster-
dam begann schlief3lich vor 15 Jahren mit den
Planungs- und Bauarbeiten dieser Metrolinie,
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Bezeichnung M52, zwischen dem Bahnhof
Sid und einem neu errichteten Bahnhof Nord,
welche unter anderem quer durch die Altstadt
fihrt. Die ca. 10 km lange, zweigleisige Stre-
cke, groBtenteils entlang des alten, zugeschit-
teten Flussbetts der Amstel gefiihrt, beinhaltet
sieben neue Stationen, welche allesamt in Zu-
sammenarbeit von Architekten und Kiinstlern
errichtet wurden - die Stadt spricht von einem
Junterirdischen Gesamtkunstwerk”. Die Hoch-
leistungs-Frastechnologie trug entscheidend
dazu bei, dass nun Fahrgaste komfortabel die-
se Stecke in nur 15 Minuten Fahrzeit zurlickle-
gen kdnnen.

Neulagenbearbeitung zur Steigerung
der Schienenlebensdauer

Die Neulagenbearbeitung von neuen Stre-
ckenabschnitten oder von neu installierten
Schienen als Teil einer zyklisch-praventiven
Instandhaltungsstrategie tragt maflgeblich
zur Optimierung der Schienenlebensdauer
bei. Neue Schienen weisen eine sogenannte
randentkohlte Zone auf, wo durch die hohen

Temperaturen wahrend des Schienenher-
stellungsprozesses der Kohlenstoff aufgrund
der Reaktion mit dem Luftsauerstoff dem
Material entzogen wird (Reaktionstiefe ca.
50 - 200 pm). Da die Materialeigenschaften
dieser randentkohlten Zone oft stark von
den Eigenschaften des Grundmaterials ab-
weichen kénnen, ist es empfehlenswert, die-
se Schicht mittels Neulagenbearbeitung zu
entfernen. Darliber hinaus kann es wahrend
der Bautdtigkeiten zu sogenannten Kaltver-
letzungen der Schienenoberfliche kommen.
Diese kénnen die Form von Riefen, Kratzern
oder Eindriickungen (Schotter etc.) haben
und koénnen, wenn nicht rechtzeitig entfernt,
zu Ausgangspunkten fiir Folgeschaden wer-
den. Neue Schienen weisen gewisse Profil-
toleranzen auf, die zusammen mit diversen
anderen Toleranzen des Fahrweges (z.B. Be-
festigungssysteme) im Einzelfall zu ungiins-
tigen Rad-Schiene-Kontaktbedingungen
fiihren konnen. Speziell hochfeste Schienen
weisen sehr geringe VerschleiBraten auf und
kénnen sich daher nur bedingt durch natir-
lichen Verschlei8 an die Kontaktsituation an-
passen. Ein durch die Neulagenbearbeitung
prazise eingestelltes Zielprofil (Abb. 1) kann
dazu beitragen, die positiven Eigenschaften
von hochfesten Schienenstahlen (geringer
Verschleil und hoher Widerstand gegen Roll-
kontaktermiidungserscheinungen) direkt ab
Erstinstallation der Schiene vollstandig nutz-
bar zu machen.

Es wird daher empfohlen, die Neulagenbear-
beitung noch vor der ersten Uberfahrt eines
reguldren Zuges durchzufiihren, spatestens
aber drei Monate nach Beginn des Regelbe-
triebes. Ublicherweise werden fir die Neu-
lagenbearbeitung Materialabtragsraten von
0,3 mm angestrebt, wobei auch bei Bedarf
mehr abgenommen werden kann, wenn der
Schadigungszustand der Schienenoberfla-
che entsprechende Abtragsraten erforderlich
macht.

Fraskonzept fiir den Nahverkehr

Die bewdhrte Hochleistungs-Frastechnolo-
gie lasst sich aufgrund der variablen Mate-
rialabtragsraten flexibel fir alle Instandhal-
tungsszenarien einsetzen (Abb. 2). Damit
kann sie einerseits fiir eine regenerative In-
standhaltungsstrategie eingesetzt werden,
bei der die Schiene beinahe unabhangig
vom Ausgangszustand in einen Neuzustand
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zuriickversetzt wird (komplette Entfernung
der Fehler bei vollstandiger Wiederherstel-
lung des Zielprofils). Da mit dem Frésprozess
aber ebenso geringe Materialabtragsraten
von nur 0,1 mm realisiert werden konnen,
eignet sich das Frasen auch fiir die Neula-
genbearbeitung. Die Hochleistungs-Fras-
technologie kombiniert das Umfangsfrasen
mit einem direkt daran angeschlossenen Po-
lierprozess (Umfangsschleifrad mit kleinem
Offset-Winkel), wodurch ein sehr definier-
ter und dokumentierter Schienenzustand
mit hochster Qualitat erzeugt wird (Fehler-
freiheit, engste Querprofiltoleranzen von
+/-0,2 mm, geringste Langswelligkeit von
+/-0,01 mm und Oberflachenrauheit von Ra
< 5 um). Das Frésen ist ein staub- und fun-
kenfreier Prozess, bei dem die anfallenden
Frasspane in der Maschine gelagert werden
(> 99,7% Absaugeffizienz) und zu einem
spateren Zeitpunkt dem Recycling zuge-
fihrt werden kénnen. Eine Verschmutzung
der Tunnelumgebung durch Staub, so wie es
beim konventionellen Schienenschleifen der
Fall ist, wird weitgehend vermieden. Weiter-
hin kann aufgrund des funkenfreien Fraspro-
zesses eine Brandgefahr wahrend der Schie-
nenbearbeitung minimiert werden. Speziell
bei Neulagenbearbeitung ist ein hochquali-
tatives und prazises Oberflachenfinish, wie
es von der Linsinger Frastechnologie hin-
sichtlich Profilgenauigkeit und Larmemissi-
onen erzeugt wird, von Vorteil.

Die Schienenfrdse MG11 wurde speziell fir
die Anwendung im kleinen Lichtraumprofil
und fir kurze Sperrpausen entwickelt. Sie
passt in einen 40" Container und ldsst sich
somit schnell, flexibel und kostengiinstig
zu den Einsatzorten transportieren. Sie ist
mit der oben erwdhnten Hochleistungs-
Frastechnologie ausgeriistet und erlaubt
Materialabtrdge von bis zu T mm (in Schie-
nenkopfmitte) pro Uberfahrt. Die MG11
bendtigt im Gegensatz zu konkurrierenden
Schleifverfahren lediglich eine Uberfahrt,
um Schienenfehler zu eliminieren. Nur bei
tiefen Rissen oder massivem Profilverschleifl
sind zwei oder mehrere Uberfahrten erfor-
derlich. Die MG11 kann, wie auch alle ande-
ren Linsinger Schienenfrdsziige, mit einem
Weichenbearbeitungsmodul  ausgeristet
werden, wodurch mit ein und derselben
Maschine reguldre Gleise sowie auch gan-
ze Weichen schnell und effizient bearbeitet
werden konnen.

Neulagenbearbeitung

unter erschwerten Bedingungen
Bedingt durch die lange Bautatigkeit der U-
Bahn-Linie M52 in Amsterdam war es auch
hier notig, eine Neulagenbearbeitung durch-
zuflihren. Um den Passagieren zukiinftig
eine sichere und komfortable Reise bieten
zu konnen, mussten kurz vor der offiziellen
Er6ffnung die Schienen reprofiliert und von
den aufgetretenen Kaltverletzungen (teilwei-

Abb. 2: Linsinger Schienenfrase MG11 im Container (bei einer Demonstration in New York)

se mit Tiefen > 0,5 mm) befreit werden. Zu-
satzlich befand sich die Nord-Stid-Linie schon
seit einiger Zeit im Probebetrieb, wobei lee-
re Zlge bereits fahrplanmaflig die gesamte
Strecke befuhren. Durch diesen Probebetrieb
kam es teilweise auch zu ersten geringen Ver-
schleiB- und Rollkontaktermiidungserschei-

P s 3 o 7 a8

nungen (RCF). Aufgrund dieses Probebetrie-
bes und des engen Projektzeitplanes bis zur
offiziellen Er6ffnung der Strecke war es nicht
maoglich, die Neulagenbearbeitung auf meh-
rere Wochen aufzuteilen. Die Bearbeitung
musste daher in einem engen Zeitfenster von
nur 96 Stunden durchgefiihrt werden.
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Abb. 3: Linsinger Schienenfréase MG11 im Einsatz bei GVB

Als erster Schritt wurde in einem Depot der
GVB eine Probefrasung durchgefiihrt, wel-
che von GVB hinsichtlich Zielprofilerreichung,
Fehlerentfernung und Oberflichenqualitat
beurteilt wurde. Aufgrund der exzellenten Er-
gebnisse dieser Probefrdsung entschied sich
GVB fir den Einsatz der MG11 zur Neulagen-
bearbeitung in ihrem Netzwerk. Dariiber hi-
naus war es fir GVB wichtig, eine staub- und
funkenfreie Technologie zur Hand zu haben,
um etwaige Brande sowie Verschmutzungen
im Tunnel zu vermeiden (Abb. 3).

Logistische Herausforderungen

und Losungen

Da die MG11 speziell fiir den Einsatz in kur-

zen, bis zu max. 2 Stunden langen Instandhal-

tungsfenstern konzipiert war, galt es fiir den

Einsatz bei GVB eine Reihe von technischen

und logistischen Herausforderungen zu I6sen.

= Aufgrund der kontinuierlichen Einsatzdauer
der Frase von 96 Stunden wurde eine spezi-
elle Prozedur entwickelt, wobei der Bunker
am jeweils nachst gelegenen Tunnelausgang
in einen bereitgestellten Container entleert
wurde. Da die MG11 bis zu 50 km/h in Ei-
genfahrt erreichen kann, konnte die Entlee-
rung des Spanebunkers effizient und ohne
nennenswerte Verzégerungen durchgefiihrt
werden. Das Recycling der Spane wurde von
GVB lGibernommen.
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= Fiir das Nachbestiicken und das Drehen der
Wendeschneidplatten der Messerkopfe wur-
de von GVB ein eigener Werkstattwagen zur
Verfligung gestellt, auf dem diese Arbeiten
im Tunnel parallel zu den Frasarbeiten durch-
gefiihrt werden konnten. Da ein Tausch der
Messerkopfe auf der MG11 in wenigen Mi-
nuten moglich ist, konnte durch diese Logis-
tikldsung ein weitgehend kontinuierlicher
Betrieb der Maschine gewahrleistet werden.
= Die Betankung der diesel-elektrisch ange-
triebenen MG11 wurde von GVB im Tunnel
direkt am jeweiligen Einsatzort durchgefiihrt.
= Samtliche anderen Wartungsarbeiten wur-
den auch vor Ort im Tunnel durchgefihrt.
Durch die optimale Zusammenarbeit von
GVB und Linsinger konnten alle Herausfor-
derungen erfolgreich bewdltigt werden.
Obwohl die MG11 eigentlich fir kurze In-
standhaltungszeitfenster entworfen wurde,
konnte die Maschine den Dauereinsatz im

Tunnel ohne Probleme bewaltigen. Somit war
es moglich, die Neulagenbearbeitung mit
vereinzelten selektiven korrektiven Maf3nah-
men zu vollster Zufriedenheit des Kunden in-
nerhalb des vorgegebenen Zeitfensters zu er-
ledigen. Eine Bestatigung der Effektivitat der
Neulagenbearbeitung mittels Frastechnolo-
gie wurde auch ganz ohne Messtechnik er-
bracht: Nach Wiederaufnahme des Probebe-
triebes erhielten die Projektverantwortlichen
von den GVB-Lokfiihrern die Riickmeldung,
dass sich das Laufverhalten der Ziige deutlich
verbessert hat und die Gerduschentwicklung
merklich gesunken ist.

Punktlich zum festgelegten Starttermin konn-
te schlieBlich die Nord-Std-Linie am 22. Juli
2018 der Offentlichkeit iibergeben werden.
Nach offiziellen GruBworten hiel es ,Freie
Fahrt” flr Amsterdams Bevolkerung, auf per-
fekt bearbeiteten Schienen dank der Hochleis-
tungs-Frastechnologie. |
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