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Messung und Bewertung der
Uberlaufgeometrie starrer Herzstiicke

Eine neue Mess- und Bewertungsmethodik der Uberlaufgeometrie fiihrt zu hoherer
Auslieferungsqualitiit und zur Senkung des Instandhaltungsaufwandes starrer Herzstiicke.

Abb. 1: Plastische Deformation der Herzstiickspitze im Bereich des Radiberlaufs
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Volkmar Sauer

Die Herzstiicke von Eisenbahnweichen gehd-
ren zu den am stirksten beanspruchten Bau-
teilen des Eisenbahnfahrweges. Dementspre-
chend stellt die wirtschaftliche Sicherstellung
einer hohen Verfiigbarkeit dieser Bauteile
eine grofle technische Herausforderung dar.
Das spiegelt sich auch im Instandhaltungs-
budget von ca. 29 Mio. EUR wider, das die
DB Netz AG jahrlich fiir das Auftragschwei-
flen an starren Herzstiicken aufwendet [1].
Dies beinhaltet im Wesentlichen Repara-
turschweiffungen, Entgratungsarbeiten,
manuelles Head Check-Schleifen sowie die
Beseitigung von Fehlern, die bei der zerstd-
rungsfreien Priifung festgestellt wurden.

Die Ursache fiir den hohen Instandhaltungs-
aufwand dieser Bauteile ist primdr die hohe,
vor allem vertikale, dynamische Beanspru-
chung, die bei der Ubergabe der Rader von
der Fliigelschiene auf den Herzstiickblock
bzw. umgekehrt auftritt. Daraus resultieren
Materialzerriittung und -ausbriiche sowie
die Ausbildung von Schwellenhohllagen mit
moglichen Folgeschéden (Abb. 1).

Die sukzessive Erhohung der Geschwindig-
keitsgrenze fiir starre Herzstiicke auf inzwi-
schen 230 km/h machte es erforderlich, den
damit verbundenen, verdnderten Lastkollek-
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tiven entsprechende konstruktive Verbesse-
rungen entgegenzusetzen. So wurde in den
vergangenen Jahren mit den bainitischen
Herzstiicken ein alternativer Werkstoff er-
folgreich eingefiihrt [2] und die Ausriistung
der Weichen mit elastischen Rippenplatten-
lagerungen vorangetrieben. AufSerdem wur-
den erste Untersuchungen zur Optimierung
der Uberlaufgeometrie von Herzstiicken
durchgeftihrt [3, 4].

Neben der Weiterentwicklung der Herzstiick-
konstruktionen muss aber auch die stindige
Verbesserung der Instandhaltungsverfahren
mafgeblich zur Erhéhung der Wirtschaft-
lichkeit des Fahrweges beitragen. Die hier er-
kannten Defizite betreffen vor allem die feh-
lenden objektiven Eingriffsschwellen fiir die
Herzstiickinstandsetzung  sowie eine nicht
mehr dem Stand der Technik entsprechende
Methodik zur Messung und Bewertung der
Uberlaufgeometrie der Herzstiicke. Letzteres
gab Anlass zu den nachfolgend beschriebe-
nen neuen Denkansétzen.

Grundlagen

Aufgrund der konstruktiven Gestaltung star-
rer Herzstiicke erfihrt ein iiber das Herzstiick
rollendes Fahrzeugrad zundchst eine Absen-
kungsbewegung. Am Ort der maximalen
Radabsenkung wechselt der Angriffspunkt
der Rad/Schiene-Kontaktkraft zwischen Flii-
gelschiene und Herzstiick (Radiibergabe)

und anschlieffend wird das Rad wieder auf
das urspriingliche Niveau angehoben. Be-
ginn bzw. Ende dieser Radabsenkungskurve
liegen jeweils am Fligelschienenknick und
am K-Punkt (Beginn der Blockabsenkung)
des Herzstiickes (Abb. 2). Diese Uberlaufcha-
rakteristik ist grundsatzlich mit einem kurz-
welligen vertikalen Gleislagefehler vergleich-
bar. Analog zum Gleis werden auch hier die
resultierenden dynamischen Krifte zwischen
Rad und Herzstiick wesentlich durch Ampli-
tude und Lange der vertikalen Radabsenkung
bestimmt. Beim Herzstiickiiberlauf ist aber
zusitzlich die abrupte Richtungsinderung im
Moment der Radiibergabe (Ubergabewinkel)
entscheidend fiir die Gréfle der auftretenden
Bauteilbeanspruchung.

Im Neuzustand betrigt die maximale Absen-
kung eines Rades mit dem Standardradprofil
$1002 bei allen Herzstiicktypen ca. 3 mm.
Die zugehdrige Radposition wird auch als
theoretischer Radiiberlauf bezeichnet und
ist in den Regelzeichnungen als Schnitt C-C
zu finden. Die Lange der vertikalen Radbe-
wegung ist hingegen fiir jeden Herzstiicktyp
unterschiedlich und liegt im Bereich von ca.
1,5 m {Neigung 1:7,5) bis ca. 4,3 m (Neigung
1:18,5). '

Neben den konstruktiv bedingten Einfliissen
aus der Herzstiickneigung spielt die Radpro-
filform fiir die Charakteristik der Radabsen-
kungskurve und damit das Beanspruchungs-
niveau eine wesentliche Rolle. In Abb. 2 sind
am Beispiel eines Einfachen Herzstiicks
EH 60-500-1:12 die Radabsenkungskurven
fur drei verschiedene Radprofile dargestellt.
Beim neuen Radprofil S1002 erfolgt die
Radiibergabe am néchsten zur praktischen
Herzstiickspitze gelegen am bereits erwahn-
ten theoretischen Radiiberlauf. Mit fort-
schreitendem Verschleiff des Radprofils bis
hin zu hohlgelaufenen Réidern verschieben
sich die Aufsetzpunkte weiter in Richtung
Herzstiickende. Gleichzeitig wird die Radab-
senkungskurve im Bereich des Kontaktes mit
der Fligelschiene immer steiler, wodurch
die bei der Radiibergabe auftretenden Verti-
kalkrifte zwischen Rad und Herzstiick stark
ansteigen. In Abhdngigkeit vom Gradienten
der Radabsenkung kann das Rad bei spitzer
Befahrung mit hoher Fahrgeschwindigkeit
kurzzeitig den Kontakt mit der Fliigelschiene
verlieren, wobei es die kinematische Radab-
senkungskurve verlisst und unter einem



etwas flacheren Winkel weiter hinten auf den
Herzstiickblock auftrifft.

Aufgrund der geschilderten geometrischen
Gegebenheiten beim Zusammenspiel Rad-
profil-Herzstiick-Fliigelschiene ergibt sich
in der Praxis eine breite Streuung sowohl
der Aufsetzpunkte als auch der Vertikalbe-
anspruchung. In Abb. 3 ist dies beispielhaft
anhand von Messungen an einem Einfachen
Herzstiick EH 60 — 500 — 1:12 dargestellt
[5]. Die Aufsetzpunkte liegen hier im Be-
reich von ca. 300 mm bis 500 mm hinter der
praktischen Herzstiickspitze, das Spektrum
der maximalen Vertikalkraft reicht von ca.
90 kN bis 230 kN. Zudem kann man erken-
nen, dass die vertikalen Radkrafte mit dem
Wandern der Aufsetzpunkte in Richtung
K-Punkt tendenziell zunehmen (verschlisse-
ne Rader).

Parallel zu den von der DB Systemtechnik
GmbH durchgefiihrten Messungen wurden
bei der DB Netz AG Simulationsrechnun-
gen mit dem Programmsystem Simpack
zur Abschitzung der Beanspruchung starrer
Herzstiicke im heute zulissigen Geschwin-
digkeitsbereich durchgefiihrt, Neben einer
guten Ubereinstimmung mit den Messungen
(ca. 220 kN maximale Vertikalkraft bei einer
Geschwindigkeit von 160 km/h und Herz-
stiickneigung 1:12) wurde die Problematik
der breiten Spreizung der Herzstiickbean-
spruchung bei hoheren Geschwindigkeiten
deutlich sichtbar. Bei der heute zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit von 230 km/h be-
deutet dies beispielsweise fiir die Herzstiick-
neigung 1:9 im Neuzustand eine Erhdhung
der Vertikalbeanspruchung auf ca. 175%
gegeniiber der Herzstiickneigung 1:18,5. Es
ist zu erwarten, dass sich diese Unterschiede
bei Kombination diverser Verschleifizustan-
de von Herzstiick und Radprofil noch weiter
verstirken. Unter diesen Randbedingungen
kommt der Optimierung der Uberlaufgeo-
metrie mit dem Ziel minimaler vertikaler
Radabsenkungen und geringer Winkeldn-
derungen im Ubergabepunkt eine grofie
Bedeutung zu. Erste Simulationsrechnungen
zu einer vom Fachbereich Weichentechnik
entworfenen neuartigen Herzstiickgestal-
tung zeigten insbesondere bei verschlissenen
Ridern deutlich positive Effekte, allerdings
auch ein noch weiterhin bestehendes Opti-
mierungspotenzial [4].

An dieser Stelle sollen auch die bereits bei
der DB Netz durchgefithrten Simulations-
rechnungen zum  Schidigungsverhalten
von Herzstiicken [6] erwihnt werden. Hier
wurde z.B. gezeigt, dass bei der Herzstiick-
iiberfahrt einer Lok, die fiir den Werkstoff
R 350 HT zuldssige Schubfliefigrenze von
620 MPa fiir alle gerechneten Geschwindig-
keiten und Radprofilformen iiberschritten
wird. Somit wurde die Notwendigkeit einer
werkstoffseitigen Weiterentwicklung doku-
mentiert. Gleichzeitig konnte eine gute qua-
litative Ubereinstimmung der Simulationser-
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Abb. 2: Radabsenkungskurven an einem Einfachen Herzstiick EH 60-500-1:12
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Abb. 3: Aufsetzpunkte und maximale Vertikalkrafte (EH 60-500-1:12, Liegedauer ca. ein Jahr, spitze
Befahrung mit bis zu 160 km/h, alle Fahrzeuggattungen)

gebnisse mit der Streckenbeobachtung (Head
Checks, Lingsrisse) festgestellt werden, da
die berechneten Schubspannungsrichtungen
jeweils senkrecht zu den am Herzstiickblock
beobachteten Rissverliufen stehen (Abb. 4).
Beziiglich des Schidigungsverhaltens miis-
sen weiterfithrende Untersuchungen folgen,
um den beschriebenen Effekten mit geeig-
neten konstruktiven Gegenmafinahmen in-
Klusive belastbarer Eingriffsschwellen in der
Instandhaltung zu begegnen.

Entwicklung Herzstiickmessgerat
Derzeit wird die Uberlaufgeometrie sowohl
bei der Abnahme in den Weichenwerken als
auch bei der Herzstiickinstandsetzung im
Gleis lediglich punktuell am theoretischen
Radiiberlauf (Schnitt C-C) anhand des Ab-
standsmafles Oberkante Fliigelschiene -
Herzstiickblock bewertet. In der Herzstiick-
instandsetzung wird dieses mittels eines auf
Oberkante Fliigelschiene aufgelegten Mess-
punkttasters und einer Fithlerlehre bestimmt
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Abb. 4: Vergleich der Simulationsergebnisse zum Schadigungsverhalten von Herzstiicken mit
beobachteter Rissentwicklung an einem EH 60-500-1:12 [6]
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Abb. 6: Entwicklung Herzstiickmessgerdat - Iange Versmn

(Abb. 5). Wesentlicher Nachteil dieser Me-
thodik ist, dass als Referenz ein nicht vom
Rad berihrter Bereich der Fliigelschiene ver-
wendet wird (roter Pfeil). In der Realitdt hat
jedoch das jeweils vorhandene Quer- bzw.
Verschleifiprofil der Fliigelschiene (griiner
Pfeil) wesentlichen Einfluss auf den Verlauf
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der vertikalen Radbewegung, die Winkeldn-
derung bei der Radiibergabe und damit auf
die Vertikalbeanspruchung des Herzstiickes.

Grundgedanke der Entwicklung des Herz-
stiickmessgerétes war es daher, die beschrie-
bene punktuelle Beurteilung zu verlassen,
stattdessen die Vertikalbewegung eines Re-

ferenzrades im Herzstiickbereich iiber einen

groferen Lingenbereich abzubilden und

diese anschlieffend zu bewerten. In Koope-
ration mit dem Messgeritehersteller Vogel &

Plotscher wurde zunichst ein Messgerdt in

Form eines Messbalkens mit einer optischen

Sehne iiber eine Linge von ca. 3 m konzipiert

(Abb. 6). Damit ist es moglich, den komplet-

ten Bereich der Radabsenkung (Fliigelschie-

nenknick bis K-Punkt) fiir alle Herzstiickty-
pen mit einer Neigung bis 1:12 zu erfassen.

Kernstiick des Messgerdtes ist dabei die Mes-

seinheit zur Aufnahme der Trajektorie einer

vertikal beweglichen Messrolle, deren Form
einem Referenzradprofil entspricht. Ebenso
konnen durch Umsetzen des Messgerates
auch die Bereiche vor dem Fligelschienen-
knick bzw. hinter dem K-Punkt vermessen
und so die Hohenlage des Herzstiickes be-
stimmt werden. In der Praxis erwiesen sich
jedoch insbesondere die geteilte Ausfiihrung
des Messbalkens, das Uberlagern der Uber-
laufgeometrie mit ,langwelligen Fehlern

(Herzstiickdurchhang) sowie der aufgrund

der horizontalen Anlage im Bereich des Fli-

gelschienenknicks nicht immer durchgehend
sicherzustellende fluchtende Verlauf der

Fahrkante als nachteilig.

Dieser erste Prototyp wurde zunichst vor-

dergrindig im Rahmen der Projektarbeit

eingesetzt, insbesondere bei der Erprobung
verschiedener Herzstiickkonstruktionen in
einem Versuchsabschnitt bei Haste. Die Aus-
wertungen ergaben, dass die mafigebliche
plastische Deformation an Fliigelschiene und

Herzstiick nur tiber eine kurze Linge auftritt.

Gleichzeitig wurden durch parallele Projekte

Méglichkeiten aufgezeigt, den Durchhang

des Herzstiickes aus dem unter Last gemesse-

nen Langshohenprofil der gesamten Weiche
zu ermitteln. Vor diesem Hintergrund und
zur Beseitigung der oben genannten Nach-
teile wurde im nachsten Schritt eine Kurz-
version des Herzstiickmessgerites mit einem

Messbereich von ca. 800 mm Linge konstru-

iert (Abb. 7).

Als wesentliche Vorteile der Kurzversion sind

zu nennen:

« besseres Handling (geringeres Gewicht,
kleinere Abmessungen),

o Reduzierung der Herstellkosten (Ersatz
der Laser-Kamera-Technik durch indukti-
ve Wegaufnehmer),

« robustere, torsionssteifere Bauweise,

« cindeutige Referenzebene durch Aufsetzen
des Messgerites im hinteren Bereich der
Fliigelschienen, welcher nicht mehr von
Rédern beriihrt und bei Instandsetzungen
nicht beeinflusst wird sowie

» Informationszuwachs durch die Imple-
mentierung einer zusétzlichen Schlepprol-
le zur Erfassung der Blockabsenkung,

Die Software des Messgerites wurde zundchst

so konzipiert, dass die fiir die Bewertung der

Uberlaufgeometrie relevanten Auswertegro-

Ben (Abb. 8) iiber einen speziellen Rechenal-



gorithmus automatisiert bestimmt und dem
Anwender unmittelbar nach der Messung
bereitgestellt werden, Mit dieser Losung ist
der Einsatz des Messgerétes in den Weichen-
werken im Rahmen der Herzstiickabnahme
moglich und iiber den Soll-Ist-Vergleich in
der Aussage auch ausreichend.

Aufgrund der Ideen und Anregungen, die im
Rahmen der Prasentation des Messgerites auf
diversen DB Netz-internen Technologiework-
shops in 2012 gesammelt wurden, erfolgte im
Vorfeld des im Frithjahr 2013 durchgefithrten
Praxistests in filnf Regionalbereichen eine
weitere Optimierung der Auswertesoftware.
Zielstellung war es dabei, dem Anwender un-
mittelbar nach der Messung auf Tastendruck
tber einfache Grafiken eine Gut-Schlecht-
Aussage inklusive Hinweisen zu gegebenen-
falls notwendigen Korrekturen anzubieten.

In Abb. 9 sind hierzu die wesentlichen Neue-
rungen zusammengefasst. In der oberen Dar-
stellung wird die Gite der Uberlaufgeometrie
mittels grafischer und numerischer Ausgabe
der Lage des Radiibergabepunktes sowie der
Neigungswinkel der Radabsenkungskurve
veranschaulicht. Die Istwerte werden ge-
trennt fiir Fliigelschiene und Herzstiickblock
mit den zuldssigen Toleranzen verglichen und
bewertet. In der mittleren Darstellung erhlt
der Anwender eine Information iiber die real
vorhandene Rampenneigung des Herzstiick-
blocks bzw. den Vergleich zu den im Regel-
werk angegebenen steilsten und flachsten
Rampen. In der unteren Grafik ist der Soll-
Ist-Vergleich der Blockabsenkung dargestellt.
Dabei wird der gemessene Absenkungsver-
lauf an dem nach Regelzeichnung giiltigen
Sollverlauf ausgerichtet und im Abstand von
100 mm die vertikale Differenz ausgegeben.
Somit kann der Instandhalter sehr schnell
die Stellen mit fehlendem oder iiberfliissigem
Material identifizieren.

Abb. 1, 5-7: DB Netz AG
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Abb. 8: Auswertegrifen zur Beurteilung der Uberlaufgeometrie

Anwendung
Das Herzstiickmessgerdt soll dazu dienen
sowohl die Uberlaufgeometrie starrer Herz-

stiicke ab Weichenwerk als auch alle anschlie-
flend notwendigen schleif- und schweifitech-
nischen Eingriffe an den Herzsticken ab
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einer noch festzulegenden Belastungsstufe in
der geforderten Qualitat sicherzustellen. Die
sowohl in den Weichenwerken als auch in
diversen Netzbezirken durchgefithrten Test-
laufe zeigten entsprechendes Verbesserungs-
potenzial auf und bestatigten die Richtigkeit
dieser Entwicklung,

In Abb. 10 sind beispielhaft die Messkurven
von zwei neu gefertigten Einfachen Herzstii-
cken EH 54-190-1:9 dargestellt. Am Schnitt
C-C erfiillen zwar beide das Abnahmekri-
terium beziiglich der Blockabsenkung (Soll
45 mm fiir diesen Herzstiicktyp), jedoch
besitzen die Herzstiicke véllig unterschiedli-

che Uberlaufcharakteristiken. Wihrend sich
bei Herzstiick 1 (griin) der gewiinschte fla-
che Ubergabewinkel einstellt, fallt dieser bei
Herzstiick 2 (rot) deutlich steiler aus. Grund
hierfiir ist die Radiibergabe im Bereich der
steileren Schutzabsenkung, wodurch eine
wesentlich hohere Materialbeanspruchung
zu erwarten ist. Abhilfe wiére in diesem Fall
iiber ein geringfiigiges Tieferschleifen des
vorderen Bereiches der Blockspitze moglich.
Die Testliufe in der Herzstiickinstandsetzung
haben deutlich gemacht, dass zwischen den
einzelnen Netzbezirken grofle Unterschiede
beziiglich der erzielten Qualitit der Uber-
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Abb. 10: Beispiele fiir Testmessungen im Weichenwerk

22

El-Eisenbahningenieur | September 2013

laufgeometrie zu verzeichnen sind. Das zeigt
einerseits, dass bei entsprechender Quali-
fikation und Frfahrung der Instandhalter
auch mit den heute zur Verfiigung stehenden
Hilfsmitteln vor Ort die geforderte Qualitat
erreichbar ist. Andererseits wird aufgrund
der demografischen Entwicklung bei der
DB Netz die Unterstitzung durch geeignete
zeitgemiifle Messmittel immer wichtiger. Das
Feedback der Instandhalter zum diesjah-
rigen Praxiseinsatz hat auferdem ergeben,
dass die Anwendung des Herzstiickmessge-
rites bei der schweifitechnischen Arbeits-
aufnahme vor allem an hoch belasteten star-
ren Herzstiicken im Bereich v > 160 km/h
bzw. ab v > 120 km/h und einer Belastung
>50000 Leistungstonnen/Tag als sehr sinn-
voll angesehen wird, da die bessere Uber-
laufgeometrie hier besonders wirksam zur
Verminderung der Rad-Schiene-Krifte und
der damit verbundenen vielfiltigen Auswir-
kungen beitragen kann.

Zusammenfassung und Ausblick
Die im aktuellen Regelwerk der DB Netz
existierenden Kriterien zur Beurteilung der
Uberlaufgeometrie von Weichenherzstiicken
sind nicht ausreichend, um die Interaktion
mit den Fahrzeugridern vollstandig zu be-
schreiben und rechtzeitig Mafinahmen zur
Vermeidung einer fortschreitenden Mate-
rialschidigung infolge dynamischer Uberbe-
anspruchung zu ergreifen. Mithilfe des hier
vorgestellten Herzstiickmessgerétes und der
vorgeschlagenen Beurteilungskriterien ist es
nun wesentlich besser moglich, die Qualitit
der Radiibergabe zwischen Fliigelschiene
und Herzstiickblock einschliefilich der direkt
anschliefenden Bereiche quantitativ zu be-
werten und ggf. notwendige Korrekturmaf-
nahmen abzuleiten. Im vorliegenden Beitrag
wurde aufgezeigt, wie durch den Einsatz des
neuen Messverfahrens die Auslieferungsqua-
litdt neuer Weichenherzstiicke sowie deren
schweifStechnische Aufarbeitung im Gleis
signifikant verbessert werden konnen.
Gemifl dem derzeitigen Stand der Uberle-
gungen ist es allerdings nicht vorgesehen,
die manuelle Beurteilung der Uberlaufgeo-
metrie mit dem Herzstiickmessgerdt in die
regelmiflige Weicheninspektion zu inte-
grieren. Daher erscheint es als sinnvoll, ver-
schlissene Herzstiicke mit unzureichender
Uberlaufgeometrie durch geeignete Verfah-
ren automatisch zu identifizieren und dem
Instandhalter nach Dringlichkeit geordnet
die Notwendigkeit einer schweifStechnischen
Arbeitsaufnahme anzuzeigen. Hierfiir bieten
sich aktuell zwei Verfahren an.

Zum einen kommt die Auswertung von Be-
schleunigungsmessungen am Radsatzlager
eines das Herzstiick passierenden Fahrzeuges
infrage, wobei aus der gemessenen Vertikal-
beschleunigung die Radabsenkungskurve
und der Energjeeintrag ermittelt und zur Be-
urteilung herangezogen werden. Bei geziel-



tem Einsatz auf Regelziigen, die regelmifig
bestimmte Relationen mit hoch belasteten
Herzstiicken befahren, wird aufgrund der
hiufigen Uberfahrten innerhalb kurzer Zeit-
intervalle ein sehr detailliertes Monitoring
des Herzstiickzustands erméglicht, so dass
der Tnstandhalter die Schadigungsentwick-
lung verfolgen und notwendige Instandset-
zungen rechtzeitig planen kann. Die prinzi-
pielle Machbarkeit wurde bereits auf der
Basis von Messdaten eines entsprechenden
Prototyp-Messsystems, das bei der Deutschen
Bahn AG seit 2004 erfolgreich auf dem ICE-
Triebzug 213 eingesetzt wird, belegt.

Erginzend dazu kann die Uberlaufgeometrie
auch durch eine fahrzeuggebundene Erfas-
sung der Schienenquerprofile bestimmt wer-
den, indem die Radabsenkungskurve aus der
Kombination der gemessenen Schienenprofi-
le mit dem Referenzradprofil berechnet wird.
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Voraussetzung dafiir ist neben einer ausrei-
chenden Messgenauigkeit, dass das Abtastin-
tervall hinreichend Klein ist und die gemes-
senen Schienenprofile in einem raumfesten
Koordinatensystem vorliegen, was z. B. durch
den Einsatz einer geeigneten Inertialplatt-
form moglich ist. Ein derartiges Messsystem
wird aktuell hinsichtlich seiner Eignung fiir
die Automatisierung der Weicheninspektion
in groffen Bahnhofen der DB Netz erprobt
und wiirde bei seiner Implementierung mit
geringem Aufwand ebenfalls eine Priorisie-
rung der instand zu setzenden Weichenherz-
stiicke erlauben.

Durch die mit der objektiven Erfassung und
Bewertung der Uberlaufgeometrie verbun-
dene Qualititserhohung kann die Nutzungs-
dauer hoch belasteter Weichenherzstiicke
signifikant verlingert und so ein wichtiger
Beitrag zur Erhohung der Wirtschaftlich-
keit und Wettbewerbsfihigkeit des Systems
Bahn geleistet werden. Die Umsetzung des
beschriebenen Konzepts wird derzeit mit al-
len Beteiligten innerhalb und auflerhalb der
DB Netz abgestimmt und intensiv vorange-
trieben.
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Summary

Measuring and evaluating of run-over
geometry of rigid frogs

The existing evaluation criteria for the run-over
geometry of points frogs are not sufficient to
fully describe the interaction with the rolling
stock wheels and to take timely measures to
prevent progressing damage of the materials
due to dynamic overstress. The frog measuring
device which is presented in this contribution
together with the proposed evaluation criteria
allow for a much better quantitative evaluation
of the quality of the transition of the wheels
petween the wing rail and the frog block includ-
ing the directly adjacent areas and to deduce
the possibly needed corrective measures. The
present contribution shows how the supply
quality of new frogs as well as the technology
of repair welding in the track may be signifi-
cantly improved thanks to the new measuring
method.
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