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1 Veranlassung und Projektiibersicht

Der von der DB Netz AG beauftragte Vorhabenabschnitt befindet sich westlich von Cottbus auf der Strecke
6345 Halle Hbf - Guben. In dem zweigleisigen und elektrifizierten sowie planméafig mit einer Geschwindig-
keit von v = 120 km/h befahrenen Streckenabschnitt Calau - Eichow bestanden auf einer Strecke von ins-
gesamt knapp 3 km Lénge erhebliche Gleislageprobleme (siehe Bild 1). Durch die wiederholt und in kurzer
Folge auftretenden Gleislagefehler mit Grenzwertiiberschreitungen SRa und SRim der Ldngshéhe musste
seit ca. 2004 eine Langsamfahrstelle VzG-La 50 km/h eingerichtet werden. Zeitgleich war ein sehr hoher
Instandhaltungsaufwand mit haufigen Stopf- und Richtarbeiten zur Gewéahrleistung der Sicherheit und zur
Aufrechterhaltung des Eisenbahnbetriebes erforderlich. Hierbei war zu berlicksichtigen, dass im tUberwie-
genden Teil des betrachteten Streckenabschnittes bereits Mitte der 1990er Jahre eine Schutzschicht ein-
gebaut worden war. Diese ist abschnittsweise 50 cm machtig und mit einer Geogitterlage bewehrt.
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Bild 1 Lage im Streckennetz der DB Netz AG, Auszug aus Streckenkarte DB AG, 2006, nicht maf3-

stéblich.
Die Gleislagefehler konzentrierten sich vorrangig auf insgesamt 5 nicht zusammenhéngende Einzelab-

schnitte, welche sich tber beide Gleise wie folgt verteilten:

- Abschnitt 1 km 150,950 - km 151,770 bahnlinkes Gleis (820 m),
- Abschnitt 2 km 152,100 - km 152,200 bahnrechtes Gleis (100 m),
- Abschnitt 3 km 152,700 - km 153,000 bahnrechtes Gleis (300 m),
- Abschnitt 4 km 153,200 - km 153,275 beide Gleise (75 m) und
- Abschnitt 5 km 153,600 - km 153,830 bahnlinkes Gleis (230 m).

R

Bild 2 Deutliche zu erkennende G/eislagefehlér im Abschnitt 5.
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Ziel der geplanten und im Jahr 2019 realisierten MaRnahme war es, die Streckenverfligbarkeit zu sichern,

die urspriingliche Betriebsqualitat mit v = 120 km/h wiederherzustellen und den Instandhaltungsaufwand

dauerhaft zu reduzieren.

2 Systematik und Arbeitsschritte

Neben der Grundlagenermittlung und der Vorplanung wurden von der GEPRO Ingenieurgesellschaft auch
die Fachplanungsteile des Erd- und Spezialtiefbaus sowie des Kabeltiefbaus fiir die Entwurfsplanung, die
Genehmigungsplanung und die Ausfiihrungsplanung bearbeitet sowie die Ausschreibungsunterlagen er-
stellt und Teile der geotechnischen Baubetreuung Ubernommen. Zur Vorbereitung der Baumalinahme
wurde im ersten Schritt eine 2-stufige Baugrunduntersuchung durchgefiihrt. Dabei wurde die 1. Erkun-
dungskampagne (EKP) vorrangig zur Ursachenfindung fir die bestehenden Gleislage- und Instandhal-
tungsprobleme und fir eine Vorauswahl geeigneter Ertlichtigungsverfahren durchgefithrt. Die nachfol-
gende 2. EKP diente der rdumlichen Abgrenzung der MaRnahmenabschnitte und zur Verifizierung der Er-
tuchtigungsverfahren.

Als Grundlage fir die Baugrunduntersuchungen wurden u. a.

- die Gleismessschriebe (GMS) der zuriickliegenden Jahre ausgewertet,

- die bei einer Streckenbegehung festgestellten Auffalligkeiten berlcksichtigt,

- der Instandhaltungsaufwand recherchiert und

- die geotechnischen Gutachten des urspriinglichen Umbaus Mitte der 1990er bertcksichtigt.

Aus diesen Erkenntnissen wurden als wesentlicher und effektive Planungsteil Streckenbewertungsbander

(siehe Bild 3) erarbeitet, in denen u. a. die aus den Ergebnissen der Baugrunderkundungen erarbeiteten

Baugrundlangsschnitte dargestellt sind.
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Bild 3 Auszug eines Streckenbewertungsbandes u. a. mit Darstellung der 6rtlichen Verhéltnisse
(Bauwerke, Geldndesituation, Entwésserung, Oberbauart, Auffélligkeiten etc.), der Baugrund-
langsschnitte, der Auswertung der Gleismessschriebe und des Lageplans (v. o. n. u.).
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Die zusammenfassende Darstellung der Bewertungsbénder diente dann als Grundlage fiir das Erarbeiten

von abschnittsbezogenen Ertlichtigungsvarianten fiir die 5 zu ertlichtigenden Abschnitte.

In enger Abstimmung mit der Projektleitung wurden folgende Ertlichtigungsverfahren ausgewahlt:
1 - Qualifizierte Bodenverbesserung - QBV

2 - (Teil-)Bodenaustausch - BA

3 - Ruttelstopfverdichtung - RSV

4 - Fras-Misch-Injektions-Verfahren - FMI

5 - Mixed-In-Place-Verfahren - MIP

6 - Tiefgriindung mit Beton-Fertigteil-Rammpfahlen

Im Zuge der Vorplanung wurde fiir jeden der 5 Abschnitte eine Variantenuntersuchung mit vergleichender
Bewertung der Ertlichtigungsvarianten im Hinblick u. a. auf die bautechnische Eignung, die bauzeitlichen
betrieblichen Auswirkungen, die Bauzeit, die Baukosten, Umweltauswirkungen sowie den spéteren Unter-
haltungsaufwand durchgefuihrt. Neben den skizzenhaften Querprofildarstellungen der Ertiichtigungsvarian-
ten dienten insbesondere Nutzwertanalysen der Ermittlung der jeweiligen Vorzugsvariante. Die jeweiligen
Vorzugsvarianten wurden hinsichtlich ihrer jeweiligen Vor- und Nachteile insbesondere im Hinblick auf eine
wirtschaftliche Lésung und unter Berlicksichtigung der eisenbahnbetrieblichen Randbedingungen mit der
Projektleitung diskutiert. Im Zuge der sich anschlieRenden Entwurfsplanung wurden die jeweils herausge-
arbeiteten und von der Projektleitung bestatigten Vorzugsvarianten bearbeitet und dabei u. a. detaillierte
zeichnerische Darstellungen der Ertlichtigungslésung im Lageplan, im L&ngsschnitt und in Querprofilen

erstellt. Ebenso wurde in dieser Phase das Sperrzeitenkonzept flr die Gleissperrungen erstellt.

3 Schadensursache, bautechnische Empfehlungen und Planung
3.1 (Planungs-)Grundsatze

Bei der Planung der Untergrundertiichtigung wurde von folgenden Randbedingungen ausgegangen:

- Vollsperrung beider Streckengleise im Gesamtabschnitt fiir einen Zeitraum von 8 Wochen,

- Ertuchtigung der bestehenden Streckengleise in der bestehenden Trasse ohne Verdanderungen
der Lage und der Gradiente,

- maoglichst keine bzw. geringe Eingriffe in Natur und Umwelt,

- Vermeidung Planrechtsverfahren,

- Sicherung langfristig hochwertige Gleislage und geringer Instandhaltungsaufwand sowie

- mdglichst kostengtinstige Ertlichtigungsvariante.
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3.2  Abschnitte 1 bis 3 (Herstellung qualifizierten Bodenverbesserung)

3.2.1 Schadensursache

Fur die Abschnitte 1 bis 3 ergab sich folgende Ausgangslage:

- auffallig unruhige Gleislage,

- Dammlage mit mittleren bis geringen Hohen bis ca. 4 m,

- unter dem Gleisschotter unregelmafige anthropogene Schiittlagen unterschiedlicher Dicke und
Qualitat,

- abschnittsweise Schutzschicht mit Dicken zwischen 15 cm und 50 cm,

- Dammbdschungen entsprechen geometrischen Vorgaben des Regelwerkes, zeigen keinen auf-
falligen Bewuchs (Séabelwuchs oder Schilf) und weisen keine Schaden auf,

- punktuell unter dem Gleisschotter gemessene Verformungsmoduln ausreichend,

- groRer Grundwasserabstand,

- haufig wechselnde Baugrundverhéltnisse und

- Uberwiegend fein- und gemischtkornige (wasserempfindliche) Boden der Bodengruppe TA, SU*

(SU) mit stellenweise weicher Konsistenz.

Es wurde daher gutachterlich bewertet, dass die Gebrauchstauglichkeit eingeschrénkt ist, eine unzu-
reichende Standsicherheit der Dadmme jedoch nicht als Schadensursache in Betracht kommt. Weiterhin
wurde eingeschétzt, dass die unruhige Gleislage auf die haufig wechselnden Baugrundverhéltnisse und
dabei insbesondere auf die z. T. weichen bindigen Béden und die dadurch bedingten unzureichenden und
schwankenden Gleisauflagerbedingungen und einen schlechten Zustand des gleisnahen Tragsystems in

Verbindung mit dem alten Oberbau zurtickzufiihren ist.
3.2.2 Vorzugsvariante und bautechnische Empfehlungen

Im Ergebnis der Variantenuntersuchung wurde als Vorzugsvariante die Herstellung einer qualifizierten
Bodenverbesserung mit dem Einbau einer abdeckenden Schutzschicht empfohlen. Diese stellt bei den
vorherrschenden Baugrundverhéltnissen ein bautechnisch geeignetes und zugleich kostenginstiges Ver-
fahren dar. Es wurde eingeschétzt, dass damit der angestrebte Ertlichtigungserfolg mit dauerhaft guter
Gleislage und geringem Instandhaltungsaufwand sichergestellt werden kann. Ein oberflichennaher Bo-
denaustausch wurde ebenfalls in Betracht gezogen, jedoch im Hinblick auf die aufwéndigere bauzeitliche
Sicherung des Gelandesprungs zum Nachbargleis, die langere Bauzeit und die héheren Baukosten nicht
weiterverfolgt. Die ebenfalls als bautechnisch geeigneten Verfahren RSV, FMI, MIP und Tiefgrindung mit
Fertigteil-Rammpfahlen weisen gegenuber der Vorzugsvariante jedoch langere Bauzeiten, hdhere bis deut-
lich héhere Baukosten auf und wurden daher nicht weiterverfolgt. Bei einer Tiefgriindung mit Fertigteil-

Rammpfahlen hatte sich zudem das Erfordernis von UiG und ZiE und damit ein unnétiges Planungszeit-

Risiko ergeben.

-99-



17. Erdbaufachtagung 2022

Bauakademie Sachsen Dipl.-Ing. (FH) Clemens Haase

3.2.3 Planerische Umsetzung

Den bautechnischen Empfehlungen entsprechend wurde folgender Schichtenaufbau mit einer Gesamtdi-
cke von 1 m (ab Unterkante Gleisschotter) geplant (siehe nachfolgendes Bild 4):

- 25 cm Schutzschichtmaterial KG 1,

- 25 cm Schutzschichtmaterial KG 2 und

- 50 cm Qualifizierte Bodenverbesserung.

Ruckbau von ggf vorhandener Mitten-TE
llverbesserung im Mittelkernbereich von Hand
s 5 m Lange im Schutz der Schotterhalterung
ze QBV und Schutzschichten = Streckenachse

Bettung gemall DBS 918.061

25 cm Schutzschicht KG 1 geman DBS 918.062
25 cm Schutzschicht KG 2 geman DBS 918.062 -
50 cm Qualifizierte Bodenverbesserung (QBV)

asserdurchldssigem Maferial (Randwegmaterial)

stellung fiir Maststandort
von 2 0,80 m auszubilden.
1 entfernt zur Gleisachse.

0,50 m (Anpassun

Bild 4 Auszug aus einem reprdsentativen Querprofil der Ausfiihrungsplanung mit qualifizierter Bo-
denverbesserung.

Bei der Planung wurde insbesondere auch auf die Herstellung eines durchgehenden Quergefalles mit An-
schluss an die Dammschulter geachtet, um zukinftig eine dauerhaft gute Entwésserung der Gleise zu
gewahrleisten und um den Eintrag von Niederschlagswasser in den Dammkorper zu vermeiden.

Weiterhin wurde der Riickbau der abschnittsweise vorhandenen, mittig liegenden (und moglicherweise

auch teilweise schadensursachlichen) Tiefenentwésserung bei gleichzeitiger Verfullung des Mittelkerns mit

Schutzschichtmaterial aus KG 1 geplant.
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3.3  Abschnitte 4 und 5 (Herstellung Riittelstopfsaulen)

3.3.1 Schadensursache

Die Abschnitte 4 und 5 waren wie folgt zu charakterisieren:

- sehr unruhige Gleislage mit mehrfachen deutlichen Senken im Abschnitt 4 in beiden Gleisen und
im Abschnitt 5 nur im bahnlinken Gleis,

- leichte Dammlage bzw. Geldndegleichlage mit ausreichend tiefen Bahngraben,

- Schutzschicht 50 cm KG 1 iber KG 2 mit Geogitter vorhanden und in gutem Zustand,

- Verformungsmoduln Evws auf OFTS und PL ausreichend,

- darunter feinkdrnige (wasserempfindliche) Béden der Bodengruppe TA, weich bis steif,

- im Abschnitt 4 auffallige Baugrundschichtung - tiefe Rinne aus feinkérnigen (wasserempfindli-
chen) Béden TA und organischen Béden unter dem bahnlinkem Gleis,

- im Abschnitt 5 oberflachennah geringméachtige Schicht aus organischem Boden (Torf),

- unmittelbar unterlagert von gut tragfahigen Sanden SU / SU*,

- vor allem im Abschnitt 5 starker Bewuchs unmittelbar am Gleis, z. T. Schilfbewuchs und

- vergleichsweise geringer Grundwasserabstand ca. 3,5 m u. SO.

Die unruhige Gleislage ist auf die unter der Schutzschicht anstehenden z. T. aufgeweichten fein- und ge-
mischtkdérnigen sowie z. T. organischen Béden und die dadurch bedingten schlechten Auflagerbedingun-

gen des Gleises in Verbindung mit den ungiinstigen hydrologischen Bedingungen zurtickzufihren.
3.3.2 Vorzugsvariante und bautechnische Empfehlungen

Im Ergebnis der Variantenuntersuchung wurden fiir die beiden Abschnitte 4 und 5 eine tiefreichende Bau-
grundverbesserung mittels Riittelstopfverdichtung empfohlen. Es wurde eingeschétzt, dass damit der
angestrebte Ertiichtigungserfolg mit dauerhaft guter Gleislage und geringem Instandhaltungsaufwand si-
chergestellt werden kann. Die Ruttelstopfverdichtung stellt bei den vorherrschenden Baugrundverhaltnis-
sen mit tiefreichender Weichschicht ein bautechnisch geeignetes und kostengtinstiges Verfahren ohne Be-
einflussung der Grundwasserstrémung und ohne Bindemitteleinsatz dar. Als Herausforderung wurden das
in diesem Abschnitt unverandert verbleibende Nachbargleis und der angrenzende gemauerte Gewdlbe-
durchlass km 153,817 angesehen. Es bestanden Bedenken, dass infolge der Vibrationen, der seitlichen
Verdriickungen und der Mitnahmesetzungen das verbleibende Gleis fur den Bauzugverkehr nicht oder nur
eingeschrénkt zur Verfiigung stehen kénnte und dass vor Wiederinbetriebnahme umfangreiche Mafnah-
men zur Gleislagekorrektur erforderlich werden kénnten. Auch fiir den vorhandenen Durchlass wurde ein-
geschatzt, dass Schéden hatten eintreten kénnen. Die ebenfalls als geeignet eingeschatzten Verfahren
FMI, MIP und die Tiefgriindung mit Fertigteil-Rammpféhlen wurden vor allem aufgrund der zu erwartenden
héheren Herstellungskosten nicht weiterverfolgt. Der oberflichennahe Bodenaustausch und die qualifi-

zierte Bodenverbesserung wurden hingegen aufgrund ihrer geringen Tiefenwirkung als nicht ausreichend

angesehen.
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3.3.3 Planerische Umsetzung

In den Abschnitten 4 und 5 wurde der folgende Schichtenaufbau geplant (siehe Bild 5):
- 25 cm Schutzschichtmaterial KG 1
- Geogitter entsprechend Anwendungsfall 3.6 geman DBS 918 039
R 25 cm Schutzschichtmaterial KG 2
- Geogitter entsprechend Anwendungsfall 3.6 gemafl DBS 918 039
- 15 cm Ausgleichsschicht GW / GI
- Rttelstopfsaulen im Dreiecksraster (Achsabstand) 1,25 m x 1,25 m (siehe Bild 6),
Tiefe (ab UK Schotter) entsprechend der Unterkante der Weichschicht zwischen 6,0 m und 12 m
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Bild 5 Auszug aus dem Regelquerpro

der Riittelstopfsdulen und des dartiberliegenden geogitterbewehrten Schutzschichtsystems.

Bei der Planung wurde zusétzlich Folgendes berticksichtigt:

- Herstellung eines durchgehenden Quergefélles der OF TS und des Planums mit Anschluss an die
Dammschulter bzw. Planumskante zur Gewahrleistung einer optimalen Entwésserung der Gleise,

- Rickbau der vermutlich mittig liegenden Tiefenentwasserung bei gleichzeitiger Verfillung des
Mittelkerns mit Schutzschichtmaterial aus KG 1 und

- Reprofilierung des Bahn- bzw. DammfuRgrabens und dessen Anschluss an eine geeignete Vor-

flut.
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Bild 6 Planauszug aus der AP mit Darstellung der Draufsicht auf das Sdulen-Dreiecksraster.
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4 Bauausfiihrung

Die Bauausfiihrung erfolgte in einer 8-wochigen Sperrung beider Streckengleise im Zeitraum September /
Oktober 2019. Dabei wurden neben der vollstdndigen Realisierung der geplanten TiefoaumaRnahmen ab-
schnittsweise Oberbauerneuerungen und Kabeltiefbau einschlieBlich LST-Arbeiten durchgefiihrt sowie der
im Gesamtabschnitt gelegene Bahniibergang umgebaut. Um die Bauzeit einzuhalten, mussten die Arbeiten
mit mehreren Bauspitzen zeitgleich in allen Abschnitten ausgefihrt werden. Die Sperrzeit wurde trotz der

bestehenden zeitlichen Herausforderung nicht tiberschritten und die Wiederinbetriebnahme konnte termin-

gerecht erfolgen.
4.1  Abschnitte 1 bis 3 (Herstellung qualifizierte Bodenverbesserung)

Beim Freilegen des Arbeitsplanums (Planum) wurden abschnittsweise aufgeweichte feinkérnige Béden
(siehe Bild 7) im haufigen Wechsel mit vorwiegend gemischt- und grobkérnigen Boden festgestellt. Dies
bestétigte einerseits die vermutete Ursache der Gleislagefehler und andererseits die richtige Auswahl der

qualifizierten Bodenverbesserung (QBV) zur dauerhaften Beseitigung der Gleislagefehler.

Bild 7 Blick auf das Planum vor dem Aufstreuen des Bindemittels. Das anhand der Fahrspuren zu
erkennende abschnittsweise starke Einsinken der Baufahrzeuge zeigt die unterschiedlichen
Auflageverhéltnisse der Gleise. Dies war Grund fiir die Gleislagefehler.

Bei der Herstellung der QBV stellten die wechselnden Bodenverhéltnisse insbesondere auch mit den un-
terschiedlichen Wassergehalten eine Herausforderung dar. Ein Wechsel der Bindemittelmenge und -art
war weder praktikabel noch umsetzbar. Es wurde daher folgendes einheitliches Einbaukonzept festgelegt:
- 5 M.-% Mischbinder B 30 mit 30 % Kalk- und 70 % Zementanteil gemanl Eignungsuntersuchung

- Ausstreuen des Bindemittels zu 100 %

- Einfrasen des Bindemittels mit mind. 3 Frastbergangen (siehe Bild 8)

- zusétzliche Frasubergange bei feinkdrnigen Béden mit augenscheinlicher Knollenbildung

- Verdichten mit mind. 4 Verdichtungsiibergéangen durch Glattmantelwalze mit Anbauverdichtern

- Profilieren der Oberfliche QBV mit Raupe

- Verdichten der Oberflache mit kleiner Glattmantelwalze
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Bild 8 Blick auf den Abschnitt 1 wéhrend des Einfrasens des Bindemittels. Links im Bild zu erken-
nen ist das Ausstreufahrzeug, welches das Bindemittel zuvor gleichméaf3ig ausbringt.

Unglnstig war, dass aufgrund der eingesetzten Frastechnologie keine direkte Wasserzugabe und keine
Kontrolle des Wassergehaltes erfolgen konnte. In Abschnitten mit anstehenden grobk&rnigen Béden mit
geringen Wassergehalten war der Wassergehalt des Boden-Bindemittel-Gemisches augenscheinlich deut-
lich zu gering. Dem Zement fehlte damit tendenziell Wasser zur Reaktion, jedoch waren die erreichten
Festigkeiten ausreichend hoch. Bei zukinftigen BaumaRnahmen sollte besonderes Augenmerk auf die
Einstellung Wassergehalt gelegt werden. Die erreichte Qualitat der Herstellung der qualifizierten Boden-

verbesserung ist insgesamt als gut zu bewerten.
4.2 Abschnitte 4 und 5 (Herstellung Rittelstopfsaulen)

Die Herstellung der Rittelstopfsédulen (RSS) erfolgte wie geplant im Dreiecksraster mit den vorgesehenen
Absténden und den Saulentiefen mit 2 parallel arbeitenden Ruttelstopfgeraten. Bei der Bauausfiihrung
traten folgende Herausforderungen auf:

- Insbesondere im Abschnitt 4 zeigte sich, dass die zu durchfahrenden feinkérnigen Béden (Be-
ckentone- und schluffe) sehr schnell wechselnde Konsistenzen zwischen breiig/weich bis halb-
fest/fest aufwies. Dabei wurden innerhalb des Beckentons/-schluffs lokal Wasseransammlungen
und organische Einschliisse festgestellt. Aufgrund der im halbfesten und festen Ton/Schluff fir
den Schleusenriittler auftretenden hohen Eindringwiderstéande wurde entschieden die Saulen
grundsatzlich vorzubohren.

- Der unterlagernde und gut tragfahige Feinsand wies im Grundwasser kaum Eindringwider-
stande beim Einfahren des Schleusenrittlers auf. Um eine tragféhige Basis innerhalb des zur
Lastabtragung geeigneten Sandes zu schaffen, wurden die RSS mind. 2 m in den Sand einge-
bunden und durch ein mehrfaches Wiederanstopfen des untersten Saulenmeters eine tragfé-
hige Saulenbasis geschaffen. Eine grundsétzliche Anpassung der geplanten Saulentiefen war

jedoch nicht erforderlich.
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In der Aushubsohle zeigten sich abschnittsweise kleinrdumig stark wechselnde Baugrundver-
héltnisse mit den unzureichend tragféhigen, aufgeweichten, feinkérnigen und organischen Bé-
den und den vergleichsweise gut tragféhigen feinsandigen Béden (siehe Bild 9).

Zur Vergleichmafigung und Verbesserung der oberflachennahen Lastabtragung und der
Krafteinleitung in die Sdulen sowie zur Verringerung von oberflachennahen Setzungsunter-
schieden wurde entschieden, dass die Dicke der Ausgleichsschicht in den betroffenen Berei-

chen kleinrdumig von 15 cm auf 30 cm vergréRert wurde.

EECY e ;

Bild 9 Blick auf den Abschnitt 5 wéhrend des Bodenabtrages oberhalb der Riittelstopfsédulen zum

Einbau der Ausgleichsschicht und des lastverteilenden geogitterbewehrten Tragschichtsys-
tems. Die kleinrdumig stark wechselnden Baugrundverhdltnisse sind gut zu erkennen.

Bild 10 Blick auf die Herstellung der Riittelstopfsdulen.

Die Herstellung der Rittelstopfsédulen erfolgte in hoher Qualitat. Auch die geplanten Zieltiefen konnten er-
reicht werden. Dies baubegleitend durchgefiihrten visuellen Begutachtungen des Durchlasses und die Kon-
trollmessungen am Nachbargleis zeigten zudem, dass die im Rahmen der Bauvorbereitung nicht auszu-

schlieRenden Schaden am Durchlass und am verbliebenen Streckengleis infolge des Einbringens der Riit-

telstopfsdulen nicht eingetreten sind.
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5 Ertiichtigungserfolg und Fazit

Seit der planméaBigen Wiederinbetriebnahme beider Streckengleise im Oktober 2019 erfolgt in beiden Glei-
sen uneingeschrankter Regelverkehr mit einer Geschwindigkeit von 120 km/h. Mit Ausnahme des regel-
werkskonform durchgefiihrten Belastungsstopfganges waren bisher keine Instandhaltungs- und Stopfar-
beiten erforderlich. Auch die Auswertungen der aktuellen Gleismessschriebe vom Mérz 2022 (siehe Bild
11) und damit mehr als 2,5 Jahren Betriebsbelastung nach der Baumaflinahme zeigen, dass in den ertiich-
tigten Abschnitten eine sehr gute Gleislagequalitat erreicht werden konnte. Der ebenfalls im Bild 11 enthal-

tene Vergleich mit den vor der Ertlichtigung bestehenden Gleisunruhen zeigt sehr deutlich den erreichten

Ertlichtigungserfolg.
Gleis 6345-2 (Cottbus - Hennersdf West)
Messung Messung M a M g M g M g
Station | 02.07.2014 | 2] 10.06.2015 |2] 23.05.2016 |Z] 18.05.2017 |E] 03.03.2021 (2] 09.03.2022 ||
2 2 E 2 E 3| Bemerkung
RAILab-| g RAILab-l E RAILab-Il EMlss-DVT g E Raillab E
LHIli|LHre| |Z|LHIi[LHre| |G LHIi{LHre| |Z[LHIi{LHre] |Z|LHIi[LHre| |Z[LHIi|LHre| |E
Em 90
m .5
m 8
m E
m &
FRERS B
2 2 £
R E 3l g
LARERL S = = ©
1535 E 2 i =
m 1o o & B 5
oo £ g 5 =
S = = E 12
m 153, = E = a1 &
ONERRED | E & — g
m153.6 & 9 5
tm 153,65 o . S| — &
m 153,660 - o — - s
m 153,670 — ] — - =
153500 B =
{m 153690 8 Rt
fEREERDY B Fayss ks T i km 153,600 -
MBI H &l km 153,831
3 = CERIE -.I
m 73| — ©
53 T30 'é | > SRyim (17 mm)
m 153,750 2
saTen § ‘ ﬁ !> SRygo (13 mm)
5377 5 3
m153.78 = | > SR, (10mm)
m 153,79 ;l | E > 75% SR, (7,5 mm)
tm 153.80i < | =
5T E E B = 1] = > 50 % SR, (5,0 mm)
tm 153,821 LESSL - E = @ Km 153,817 DL 3 ]
e T 5 ] > 25% SR, (2,5 mm)
— | 3
- @ 2 < 25% SR, (2,5 mm)
m 153,88 keine Daten vorhanden
m192.870k ;

Bild 11 Auswertung der Gleismessschriebe beispielhaft fiir den Abschnitt 5.
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