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10 Jahre DURFLEX-Schotteroberbau:
ein Beitrag zur Systemverbesserung
,Spurgefuhrter Verkehr”

Fahrwege allozieren 70 % der internen Bahngesamtkosten. Bahnkorper sollten daher bei der Weiterent-
wicklung des,Spurgefiihrten Verkehrs” im Fokus stehen. Nur eine sparteniibergreifende Betrachtung
der Auswirkungen eines Oberbaus im Zuge der LCC-Rechnung und Berlicksichtigung externer Effekte
ermdglicht ausgewogene Infrastrukturentscheidungen. DURFLEX (DxSchO), auf Basis des Schotterober-
baus, unterstiitzt das Erreichen dieser Ziele. Hierfir wird elastischer PUR-Schaum im Lastabtragungsbe-

reich des Fahrwegs injiziert.

AUSGANGSLAGE

Der Beitrag des Fahrwegs zu wirtschafts- und
umweltpolitischen Zielen des Schienenver-
kehrs ist mannigfaltig, da jede Infrastruktur-
entscheidung Auswirkungen auf Menschen
und Umwelt hat. Oberbausysteme muissen
daher umweltfreundliche, innovative Mobi-
litat bieten. Uber die gesamte Supply Chain,
Uber alle Sparten sind daher umfassendere
Investitionsaspekte unter dem Blickwinkel
der Nutzenstiftung zu beriicksichtigen, um
einen optimalen, dem strategisch Gewiinsch-
ten entsprechenden, Oberbau zu realisieren
und die spezifischen Kosten von Eisenbahn-
infrastrukturentscheidungen zu berechnen.

UMSETZUNG STRATEGISCHER
UNTERNEHMENSZIELE DURCH
INNOVATIVE OBERBAUFORMEN

Ein 04/ 2009 verdffentlichter ETR-Artikel legt
nahe, Schotteroberbau in eine Feste Fahr-

bahn zu verwandeln". Basis des Gedankens

1) ETR 04, April 2009, S. 156 — 160, MiRler, Beck

FAHRBAHNSYSTEM
DURFLEX ©
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ist durch Vermeidung von Kornumlagerun-
gen eine Erhéhung der Qualitat und Wirt-
schaftlichkeit des Oberbaus zu erreichen.
Neben den bekannten Vorteilen Fester Fahr-
bahnsysteme erldutert der Artikel jedoch
auch, dass ein Umbau vom Schotteroberbau
in eine Feste Fahrbahn aufgrund des hohen
Investitionsaufwands nicht in Erwagung ge-
zogen wird.

DURFLEX (DxSchO) vereint die als po-
sitiv beschriebenen Vorteile der Festen
Fahrbahn mit den anerkannten Vorteilen
eines hochmechanisierten, standardisier-
ten Schotteroberbaus und gegeniiber den
Festen Fahrbahnen geringeren Investitions-
kosten. Der Funktionsnachweis eines ,ver-
wandelten’, lagestabilen Schotteroberbaus,
als instandhaltungsarmer Fahrweg, ist nun
mit DURFLEX seit 06/2007 erfolgreich ge-
fuhrt worden. Die funktionelle Eignung und
Machbarkeit des Fahrbahnsystems DURFLEX
unter Betriebsbedingungen und aus ober-
bautechnischer Sicht wurde durch die DB
Netz AG im September 2016 bestitigt,? so

2) Bericht DURFLEX, DB Netz AG, Technik- und Anlagenma-
nagement Fahrweg, LINPF 111G (Gleistechnik, Septem-
ber 2016
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dass der Antrag auf allgemeine Zulassung
Fahrbahnsystem DURFLEX (Dx-SchO) beim
Eisenbahn-Bundesamt konsequenter Weise
gestellt wurde. Seit Anbeginn werden auf
den Pilotstrecken durchgéngig gute Gleis-
lagequalitdten nachgewiesen. Der Instand-
haltungsaufwand ist bisher als gering einzu-
stufen.

Erstmals kann somit ein instandhaltungs-
armer Oberbau auf modifizierter Schotter-
standardbasis, angeboten werden - ohne
Luftschallmalus (3 db/A) und ohne potenzi-
ell erschwerter Raumordnungs- bzw. Plan-
rechtsverfahren. Damit liefert der DURFLEX
Schotteroberbau die bei Entwicklung des
Systems prognostizierten Grundvorausset-

BILD 2: DURFLEX PUR-verschaumter Schotter
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zungen, um als wirtschaftliche Alternative
zum Schotteroberbau (SchO) bzw. zu Feste
Fahrbahn Systemen (FF) als technisch min-
destens gleichwertig anerkannt werden zu
kdnnen.

STRATEGISCHE UNTERNEHMENS-
ZIELE DER EISENBAHNEN

Da anerkannt ist, dass beim konventionel-
len Schotteroberbau — wegen seiner sich
unter Betriebseinwirkung einstellenden
ungleichmaBigen Setzung und Umlage-
rung des Schotterkorns - in regelmafigen
Abstdnden mindestens Gleisdurcharbeitun-
gen erforderlich sind, miissen Techniker und
Kaufleute bei Investitionsentscheidungen
und Technologieempfehlungen die strate-

3) Mobility Network Logistics; Kostenblockstruktur

gischen Unternehmensziele mit den Zielen
der Oberbau- und Instandhaltungsstrategi-
en abgleichen. Hierbei muss das jeweilige
Oberbauprojekt die Qualitatsanforderungen
bestmdglich umsetzen, d.h. die geforderte
Anfangsqualitdt erreichen, die Verschlech-
terungsrate auf ein Minimum reduzieren
und die LCC-Betrachtung fiir den gewahlten
Fahrweg sprechen. Somit muss zuerst die
Frage beantwortet werden, welche Parame-
ter in einer LCC-Rechnung, die den strategi-
schen Unternehmenszielen Rechnung tragt,
zu berlicksichtigen sind. Eine erste Indikati-
on liefert Bild 3.

Es ist zu erkennen, dass sich aktuell ein-
flieBende Kostenblocke eng am Fahrweg
orientieren. Geschéftsfeldiibergreifende
bzw. tibergeordnete Zielvorgaben, wie z.B.
Nachhaltigkeit, Qualitdt und Punktlichkeit,
finden bei diesen Kostenblocken bisher
nicht ausreichend Berlicksichtigung. Be-

triebserschwerniskosten werden gar nicht
mit in die Betrachtung einbezogen. Finden
bei einer Fahrwegsystementscheidung je-
doch die strategischen Unternehmensziele
der Eisenbahnen, die direkten und indirek-
ten Parameter Luftreinheit, Luftschall, Kor-
perschall, Bodenbedarf, Bodenreinhaltung/
Bodeneintrdge, Ressourcensicherung und
die Wirkungsverstarkung durch Effekte auf
den Fuhrpark nicht ausreichend Einzug,
wird eine Entscheidung auf Basis eines sys-
temischen Ansatzes, der die Interaktionen
zwischen den Subsystemen angemessen
berticksichtigt, verwehrt. Eine umfassende
Investitionsentscheidungsgrundlage ,Sys-
tem Fahrweg"” ist somit nicht gegeben. Die
vorangehende Ubersicht erweiternd, wer-
den nachfolgend weitere entscheidungsre-
levante Parameter, die im Zuge einer Investi-
tionsentscheidung auf ein Projekt einwirken

kénnen, exemplarisch benannt (Bild 4). »

omische und dkologische Parameter des Fahrwegs*

Streckenbelastung, Geschwindigkeit, Radien
Bauzeit
Lebensdauer
Regelbaw /Regelmaschinentechnologie
Reparaturkonzept, instandhaltungsaufwand
Riickbau, Recyding
Finanzierungsmog
Flachenbedarf
Antizipation der Abschaffung des _Schienenbonus™

hkeit

Sicherungskosten/ Bautberwachung/Vermessung

Materialverfigbarkeit Gber Lebenszykhus

Fahrruhe/ Gleislage/ Schallabstrahlung

Materialbedarf Gber Lebenszykius

Setzungspotenzial

Baugrundschwingungen
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Instandhaltungszeiten
Planrecht bei Umbau

Vorkopfeinschotterungsbedarf
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Planumsdruckspannung
Spannungunter Schwelle
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Hohllagenentwicklung

Dammkronenbeschaffenheit
Herbizideinsatz
Migration vorhandener Technik
Beanspruchungsempfindlichkeit
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Gefshrdungsreduzierung bei Arbeiten im Gleisbereich Evolutions- undinnovationsmaglichkeit des Systems

larmarmes bzw. |armminderndes Bauverfahren Anrainer-/ poltische Akzeptanz
Elastizitatseigenschaften in stoffeintragsgefahrdeten Kostentransparenz
Gebieten, z.B. Flugsande, Kohlenstaube Anfalligkeit geii. Alkali, Sakz

Klima- und Larm-Footprint Gber LC

Querverschiebewiderstand

Anbieterkreis/ Wettbewerb

Sonderbauweisen/ Lieferketten Energiebedarf Weichenheizung

BILD 4:
Okonomische und
okologische Para-
meter des Fahrwegs
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AUSWIRKUNGEN KONSTRUKTIVER
UNTERSCHIEDE DER OBERBAUARTEN

Um diese Parameter bei Investitionsent-
scheidungen ggfs. mit berlicksichtigen zu
kdnnen, sind zuerst konstruktive Unter-
schiede zu beleuchten: Einerseits Schot-
teroberbau, SchO, z.B. entsprechend der
DB Netz Richtlinie RiL 820. Andererseits eine
FF-Oberbaukonstruktion, bei der die lastab-
tragende Funktion des Gleisschotters durch
gebundene Materialien eliminiert und durch
feste Betonfahrwegbauten substituiert wird.
Mittendrin der DURFLEX-Schotteroberbau,
DxSchO, bei dem der Schotter weiterhin die
volle Funktion der Lastabtragung erfillt.
Durch die Ausschdumung des Schotters
wird der Lastausbreitungswinkel von i.d.R.
15° auf 30° vergroBert. Hierdurch werden die
Pressungen (stat. und dyn.) im Schotter und
vor allem auf dem Planum und im Unter-
grund wesentlich verringert. Die in der ver-
dichteten Schotterbettung durch Kornform
und Sieblinie bedingt verbleibenden Hohl-
raume im Lastabtragungsbereich unterhalb
der Schwelle werden hierbei zusatzlich mit
dauerhaft elastischem Polyurethanschaum
durch Injektion ummantelt. Ein Gebilde mit
unendlich vielen ,PorenstoBdampfern” ent-
steht. Eingetragene Energie kann dauerhaft
absorbiert werden und elastisch auf Druck
oder Lasteintrage durch Zugverkehre re-
agieren. Damit sind die im Fahrwegbau be-
kannten technischen Parameter des Schot-
teroberbaus im Zusammenhang mit dem
Einbau und der Verwendung von Schotter
weiterhin giltig und fir den DxSchO ledig-
lich punktuell modifiziert. Somit ist die Stan-
dardisierung wesentlicher Schotteroberbau-
komponenten weiterhin gegeben.

BILD 5: Freistehender Schotterkegel System
DURFLEX
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Alle Oberbau-/Fahrwegsysteme miussen
die Zuverldssigkeit durch stabile Gleislage
Uiber einen langen Zeitraum, auch unter Ver-
kehrslast, gewdhrleisten. Dies soll natirlich
auch fir hohere Geschwindigkeiten, Achs-
lasten und hohe Zugzahlen gelten. Unter
Lasten- und Witterungseinfluss verschlech-
tert sich jedoch die Tragfahigkeit eines
Schotteroberbaus durch Kornumlagerung,
die Gleislage wird instabil, der Abnutzungs-
vorrat an Gebrauchstauglichkeit nimmt ab.
Instandhaltungseingriffe (sprich nachtragli-
ches Stopfen, Richten und Reinigen) dienen
deshalb dazu, die Verschlechterungsrate
Uber dem Zeitstrahl bis zum endgiltigen Er-
satz aufzuhalten und den Gleiszustand und
die Tragfdhigkeit wieder auf ein héheres Ni-
veau zu heben, den Abnutzungsvorrat somit
wieder herzustellen.

Instandhaltungsarme Oberbauarten -
DURFLEX und Feste Fahrbahn - machen
Instandhaltungsarbeiten wdahrend der Nut-
zung nahezu Uberflissig. Der bisherige In-
standhaltungsbedarf beim DxSchO bei al-
len bisher im Netz der DB AG (und weiterer
Bahnen im In- und Ausland) eingebauten
Betriebserprobungsabschnitten zeigt sich
unauffallig, so auch auf dem Pilotabschnitt
Strecke Lehrte-Cuxhaven, 1720-2 von km
101,580 - bis km 101,120, zul v = 200 km/h;
Belastung = 112.000 Lt/d. Dennoch unter-
scheiden sich DxSchO und FF durch ihre
Konstruktionsweisen hinsichtlich Bau und
Instandhaltung. Die Betonfahrbahn ist ein
starr-steifes FF-Betontragwerk. Festigkeit
und Elastizitat sind hingegen in dem ver-
schdumten DxSchO-Oberbau durch einen
elastischen und dampfenden (unendlichen)
Langstrager von vornherein integriert. Da-
mit werden Schwingungen grof3tenteils ab-
gedampft, ein Teil der Schwingungsenergie
wird verzehrt. Die Festigkeit des SchO im
Anfangs-/Abnahmezustand bleibt - auch
ohne hochelastische Schienenbefestigun-
gen — Uber die Zeit erhalten. Kréfte nimmt
der injizierte PUR-Schaum wunschgemal
nicht auf, sorgt aber dafiir, dass diese unver-
andert Uber die Kraftpfade des optimalen
Abnahmezustands weitergeleitet und dabei
durch den weiterreichenden Verbund der

BILD 6: DURFLEX PUR- Schaumembrmgung
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Bettungsschottersteine miteinander auch
gleichmaBig verteilt werden. Am Ende konn-
te man sagen, der Betonfahrweg ertragt die
Last, DURFLEX fangt und dampft sie und
schiitzt den Schotter. Beanspruchungen aus
dieser Sicht werden daher im Grundsatz bes-
ser aufgenommen und ,verarbeitet” — die
Fahrwegverfligbarkeit verldngert.

WIRTSCHAFTLICHKEIT
EINES DURFLEX-OBERBAUS

DB Netz AG (.NPF 13) stellte im Abschluss-
bericht DURFLEX im Mai 2016 bei den LCC-
Szenarien mit hoher Belastung und zugrun-
deliegender Annahmen fest¥, dass DURFLEX
schon heute ohne zusatzliche Oberbauin-
vestition empfohlen werden kann. Bei Sze-
narien mit mittlerer Belastung — mit Ansatz
von Betriebserschwerniskosten - ergibt sich
ein offensichtlicher Vorteil fiir die DURFLEX-
Varianten gegeniiber dem Schotteroberbau.
Ubertrigt man diese Kostenvergleichs-
feststellungen muss DURFLEX auch keinen
Wirtschaftlichkeitsvergleich mit den Feste
Fahrbahnsystemen scheuen, bestehen doch
dariiber hinaus weitere Vorteile gegentiiber
diesen. Miterfiillte, konzerniibergreifende
Quialitats- und Effizienzsteigerungen durch
den Einsatz des DxSchO fanden bisher (wert-
maBig) in den LCC-Betrachtungen keine
Berlicksichtigung, so dass hier bei entspre-
chendem Ansatz weitere Vorteile gegentiber
dem Regelschotteroberbau bzw. den FF-Sys-
temen bestehen, insbesondere bei Verfol-
gung eines Zieles, Umwelt-Vorreiterschaft”?,
Konzernfinanzmittel hierfir demnach auf-
gebracht werden (wenn auch an anderer
Stelle).

UMWELTBEZOGENE
QUALITATSPARAMETER

EMISSIONEN

Emissionsreduzierende Effekte eines in-
standhaltungsarmen, betriebsfesten Gleises

4) Aus: Abschlussbericht DURFLEX, DB Netz AG, Technik-
und Anlagenmanagement Fahrweg, LNPF 111 (G) Gleis-
technik, Mai 2016:,Die DB Netz AG (L.NPF 13) fihrte eine
LCC Betrachtung durch. Unter den Voraussetzungen
der angenommenen Kosten und Zyklen fir den Schot-
teroberbau und der fur das System Durflex prognosti-
zierten Kosten, Lebensdauern, IH-/IS-Zyklen und Aktivi-
taten fur DURFLEX kdnnen folgende Aussagen getroffen
werden: Bei den Szenarien mit hoher Belastung (Grup-
pen-Szenarien 1 und 3) kann DURFLEX ohne zusatzliche
Oberbauinvestition empfohlen werden. Mit Ansatz von
Betriebserschwerniskosten (BEK), wie von der Fa. Bayer
angenommen (Gr.-Sz. 5), ergibt sich ein offensichtlicher
Vorteil fur die Durflex-Varianten, der Break-Even erfolgt
vor dem 10. Betriebsjahr, die Differenz im Barwert ist sig-
nifikant

5) Die Deutsche Bahn auf dem Weg zum Umwelt-Vorreiter,
Marz 2017, Seite 5, DB AG DB Umwelt
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riihren aus verschiedenen Quellen. So erge-
ben sich beim DURFLEX offensichtliche (CO,)
Einsparungen direkt aus der Baustellenver-
meidung, der Schotterbedarfsreduzierung
und dem Abbau instandhaltungsbedingter
Mehrverkehre und der Erhdhung der Gleis-
kapazitaten. Entlang der Lieferkette ergeben
sich weitere positive Effekte; diese reichen
von der Reduzierung (dieselbetriebener)
Baumaschineneinsdtze, des Schotterbe-
darfs, von Uberfiihrungs- und Transportfahr-
ten, begleitender Dienstleistungsbedarfe
und Biiros und Fahrzeugen auf Auftragge-
ber-, Auftragnehmer und Zuliefer- und Be-
hordenseite. Aber auch weitere Emissionen,
etwa NO2, NOx und Feinstaubentwicklung
entwickeln sich vorteilhaft. In verschiedenen
europaischen Studien zum Feinstaub PM10
werden zwischen 3-5% der entstehenden
Gesamtmenge dem Schienenverkehr zuge-
ordnet, sowohl aus dem Fahrweg als auch
aus dem Schittgutumschlag, da auch Schot-
tersteinbriiche, Sand- und Kiesgruben zu
lokalen Stauberzeugern gehoren, u.a. resul-
tierend aus Bedarfen des Schotteroberbaus.
Wenn nun durch einen instandhaltungsar-
men DxSchO weniger Schotter gebrochen,
geladen, transportiert und geschittet wer-
den muss, tragt dieses zu einer Reduktion
bei.

Gleisbau und Fahrwegunterhaltung nebst
dazugehoriger Lieferketten verursachen
Larm. Hierzu zdhlen z.B. die Produktion,
An- und Abtransporte des Materials, der
Maschineneinsatz  (z.B. Stopfmaschinen,
automatische Sicherungsanlagen, elektri-
sche Warnhorner, baustellenbedingte Ver-
kehrsbewegungen und Leistungen). Somit
trdgt ein instandhaltungsarmer Fahrweg
automatisch zu einer Larmreduktion durch
Vermeidung bei. Bei Luftschall aus dem
Fahrweg steht ein eher schallreflektierender

www.eurailpress.de/etr

und wenig absorbierender Beton dem ge-
geniiber dem Schotteroberbau mindestens
nicht lauteren DxSchO gegeniber; Schwin-
gungen werden beim DURFLEX aufgenom-
men und ein wesentlicher Anteil in den PUR-
PorenstoBddampfern verzehrt. Buchmann
geht sogar davon aus, dass die schallharte
Betontragplatte eine geringe Schallabsorp-
tion und eine héhere Schallwirkung gegen-
tiber dem klassischen SchO (und somit auch
ggu. DxSchO) von +5 dB(A) eintritt. Wollen
FF-Systeme den Vorsprung des DURFLEX
egalisieren, so ist das nur durch Zusatz-
mafBnahmen zu l6sen, z.B. hochelastische
Schienenbefestigungen und sonstige Larm-
schutzmaBBnahmen. Mit gekauft wird durch
Larmschutzwédnde eventuell eine Sichtach-
senbrechung, unangenehm fiir Fahrgaste
wie Anwohner und nachfolgende Instand-
haltungsnotwendigkeiten auslésend. Er-
kauft wird das aber
vor allem durch
enorme Zusatzkos-
ten. (,ein weiteres
Gleis steht noch-
mals senkrecht zur
Fahrbahn”).  Der
Umwelt- Aspekt Larm ergénzt sich noch um
das Thema Vibration, Erschiitterungsschutz
und Sekundarschall. Auch hier wurde mess-
technisch eine erhebliche Absenkung des
MaRes an Vibration im Gleisbetrieb durch
DURFLEX nachgewiesen® mit Senkungswer-
ten bis zu 40% gegeniiber dem konventio-
nellen Schotteroberbau. In nachfolgendem
Bild ist deutlich zu sehen, dass das Fahrbahn-
system DURFLEX eine Reduzierung maxima-

an erster Stelle®

6) Durch die Ausschdumung des Schotters wird der
Lastausbreitungswinkel von in der Regel 15° auf 30°
vergréBert. Hierdurch werden die Pressungen (stat. und
dyn.) im Schotter und vor allem auf dem Planum und
im Untergrund wesentlich verringert. Berechnung: Ing.-
Biro Dr. Ing. Muller-Boruttau, 22.03.2006, Anlage Nr. 6.

Wir brauchen eine leistungsfahige,
umweltfreundliche Verkehrsinfra-
struktur — und hier steht die Schiene

ler Bodenspannungen und eine Vergleich-
maBigung der Spannungen ermdglicht.

Dass auch Gleisbaustellen Vibrationen
verursachen, ist ebenfalls zu bericksichti-
gen. So resultieren diese aus dem Schditten,
Verteilen, Planieren und Stopfen des Schot-
ters. Zumindest tendenziell gehort diese
Aussage also auf eine Positivliste der LC-Wir-
kungen eines unterhaltsarmen Fahrwegs.
Jeder Fahrweg, der eine mindernde Wirkung
auf durch Bahnverkehre bedingte Emissio-
nen aufweist, ist daher vorteilhaft. Die min-
dernde Wirkung des durch Verschdumung
,beruhigten” DURFLEX-Schotterbettes ist
beziiglich Luftschall und der sogenannten
TDR (track decay rate) im Betrieb festgestellt
worden.

Mit der Wahl der Fahrwegausfiihrung wird
also auch der Umweltbeitrag tber den Le-
benszyklus festgelegt. Hier kann ich schon
an die oben ein-
geflihrte Aussage
anknlpfen, dass
alles, was am Ende
bewirkt, dass we-
niger Baustellen
einzurichten sind,
diese umweltbezogenen Qualitdtsparame-
ter fur sich positiv verbuchen kann.

Mindestens die Aufnahme der CO,- und
durch Instandhaltungsbedarf tber die Le-
bensdauer ausgeloste Larmaspekte in die
Investitionsentscheidung des Fahrwegs und
beim Planrechtsverfahren sind daher erfor-
derlich (1 Stopfgang mit einer 4 Schwellen-
stopfmaschine entspricht heute einer Larm-
beldstigung von rd. 1000 Guterziigen).

7) Anmerkung: Rechenergebnisse beruhen auf der empiri-
schen Annahme der bodenmechanischen Kennwerte.

8) Gerald Horster (Prasident des Eisenbahn-Bundesamtes),
in ETR 06/2016, S. 3
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¥ pas UBA hat Zwischenziele fiir das Ziel der Bundesregierung Fiir das Jahr 2020 (30 ha/Tag)

vorgeschlagen: 80 ha/Tag im Jahr 2010 und 55 ha/Tag im Jahr 2015.

BODENVERBRAUCH

In Deutschland sind 6% der Flache durch
Verkehrsanlagen belegt und sonstiger freier
Nutzung entzogen, in innerstadtischen Be-
reichen sind es 47 %.

Boden sind nicht vermehrbar. In mehre-
ren Bundesgesetzen ist die Notwendigkeit,
mit Grund und Boden sparsam und scho-
nend umzugehen, verankert. Jeder Beitrag
des Fahrweges, der eine Reduzierung des
Flachenbedarfs durch effizientere Nutzung
mdglich macht, gehodrt somit in die umwelt-
bezogenen Qualitatsparameter mit aufge-
nommen. Durch Erhéhung des Querver-
schubwiderstands eines DURFLEX-Gleises
verringert sich der Vorkopfschotterbedarf
der Schwellen und damit die Bettungsschul-
terabmafle, Dammkronen kénnten bei ent-
sprechender Empfehlung ohne Dammver-
breiterung saniert werden. Somit sdnke nicht
nur der primare Verkehrsflachenverbrauch,
sondern auch durch Schotterbedarfsredu-
zierungen der sekunddre Verbrauch an Pro-
duktionsflaichenbedarfe fir Schotterwerke,
hin- und abfiihrenden Verkehrsstrecken, etc.

9) Roy/Konig UBA: Daten aufbereitet nach: Statistisches
Bundesamt 2014
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FAZIT

Feste Fahrbahn (FF) und DURFLEX (DxSchO)
sind zundchst zwei gleichwertige Alterna-
tiven zum Schotteroberbau (SchO), misst
man sie an ihren Zielen und erwarteten Ef-
fekten und Einsparungen. Geht man aber
naher ins Detail zeigen sich strukturbeding-
te Unterschiede und deren Auswirkungen
auf umweltbezogene Qualitdtsparameter,
die in eine gesamthafte Wirtschaftlichkeits-
rechnung und beim Erreichen strategisch
formulierter Ziele unbedingt berticksichtigt
werden missen. Durch die Wahl der Ober-
bauart, dem Riickgrat des Fahrwegs, werden
somit spannende
Investitionsent-
scheidungen aus-
gel6st, die komple-
xe Auswirkungen
auf das System
Spurgeflihrter
Verkehr und des-
sen Interaktion mit der Umwelt haben. Als
Konsequenz ergibt sich die Notwendigkeit,
Betriebserschwerniskosten (BEK), Umwelt-
vorteile und Strategieziele zu bepreisen und
als Malus/Bonus in eine LCC-Rechnung zu in-
tegrieren. Somit stellt ein dauerhaft flexibler,
unterhaltsarmer DURFLEX Schotteroberbau
eine Mdglichkeit dar, den Beitrag des Fahr-

Die umweltfreundlichste, sicherste
und wirtschaftlichste Bahnbaustelle
ist die, die wegen Langlebigkeit und
systembedingter Wartungsfreiheit
nicht ausgefiihrt werden muss!

wegs fortzuentwickeln. Betriebswirtschaft-
lich sinnvolle, umweltfreundliche, innovati-
ve Mobilitat ist daher nur anzubieten, wenn
strategische Unternehmensziele, regulato-
rische Vorgaben, am Horizont aufziehende
Systembedrohungen, Partikularinteressen
und Betriebserschwerniskosten transparent
definiert, verbindlich kommuniziert und in
die Investitions- und Instandhaltungsstra-
tegien und Wirtschaftlichkeitsberechnun-
gen systemisch mit aufgenommen werden.
Mit DURFLEX, kdnnen bei entsprechendem
Ansatz-Kosten Uber den Lebenszeitraum
glinstiger gestaltet, wirtschaftliche Poten-
ziale gehoben, Umwelt geschiitzt und der
Arbeitsschutz
(durch Baustellen-
reduzierungen)
gefordert  wer-
den. Es entsteht
ein Investor- und
Nutzervorteil und
somit eine Finan-
zierungssicherheit zukiinftiger Mobilitéat.
Eine transparente Historie der Netz-Inves-
titions- und Instandhaltungsentwicklung,
geschlisselt nach verschiedenen Oberbau-
systemen und durchgefiihrten Arbeiten,
eine offene Kommunikation ist begleitend
wichtig, um substantielle Vergleiche zu flih-
ren, sich auf die Parameter zu verstandigen

www.eurailpress.de/etr



und weitere (potenzielle) Entwicklungsziele
aufzuzeigen. Eines ist sicher: Netzbetrei-
ber kénnen schon heute mittels DURFLEX
einen qualitdts- und sicherheitsgerechten,
instandhaltungsarmen Schotteroberbau auf
Basis der RiL 820 inkl. dazugehdriger Gleis-
baumaschinentechnologie durch jedes im
Schotteroberbau erfahrenes Gleisbauunter-
nehmen erstellen lassen. Die DURFLEXISIE-
RUNG, d.h. die DURFLEX-Verschdumungs-
technologie ist der Gleisbaustelle lediglich
ergdnzend beizustellen. €
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» SUMMARY

Ten years of DURFLEX ballasted track

offensichtlicher Vorteil fir die Durflex-Varianten, der
Break-Even erfolgt vor dem 10. Betriebsjahr, die Diffe-
renz im Barwert ist signifikant.”

Die Deutsche Bahn auf dem Weg zum Umwelt-Vorrei-
ter, Mdrz 2017, Seite 5, DB AG DB Umwelt

Rechnerische Untersuchungen zum Vorteil des Fahr-
bahnsystems DURFLEX mit einem klassischen Schot-
teroberbau- Zwischenbericht; Prof. Dr.-Ing. Klaus Liebe-
renz, Dipl.-Ing. Dirk Wegener; 02.11.2010

Gerald Horster (Prasident des Eisenbahn-Bundesamtes),
in ETR 06, 2016, S. 3

www.umweltbundesamt.de:” Es ist das Ziel der Bundes-
regierung, den Anstieg der Siedlungs- und Verkehrs-
flachen auf 30 ha pro Tag zu verringern. In den Jahren
1997 bis 2000 lag der tagliche Anstieg noch bei 129 ha,
in den Jahren 2011 bis 2014 hatte sich der Wert auf
69 ha fast halbiert. Das Umweltbundesamt hat als Zwi-
schenziel fir das Jahr 2015 55 ha ausgegeben!

A contribution to improving the system of rail-guided transport

Even with new, low-maintenance technologies, a railway track can only achieve all its specific
effects if the necessary parameters are fed into costing the investment. In September 2016,
DB Netz produced a report on track systems (LNPF 111 (G)), which confirmed the functional
suitability of the DURFLEX track system under operational conditions and considered from
the perspective of permanent-way engineering. Since June 2007, over a period now totalling
ten years, it has been documented that the track has consistently good positional qualities
on pilot lines in both Germany and abroad. The outlay on maintenance to date is to be rated
as minor — and that without losing the air-borne noise advantage of ballasted track relative
to slab track. It is thus the first time that a track system that is virtually maintenance-free has
been on offer for normal ballasted superstructures.

DURSYSe

B cine innovative Patentfamilie IIIIIEIEIGIGNGE

* DURFLEX PUR-Schotteroberbau
« DURFRUPS aufgesténderter Kabelkanal
* DURCRET Bi-Block Flugelschwelle

* DURSTICK Schienenverklebung
* DURSMART loT-Fahrwegtechnologie
« DURSCREW Schienenbefestigung
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