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Mechanisierte Gleisumbauverfahren gewannen nach 1950
durch den dichter werdenden Eisenbahnverkehr immer
mehr an Bedeutung. Die Streckenbelastungen und die
Fahrgeschwindigkeiten wurden erhöht, die Sperrpausen
auf ein Mindestmaß eingeschränkt. Die alten Oberbaukon-
struktionen mussten durch schwerere und bessere ersetzt
werden. Mit manueller Arbeit war ein Austausch der
schweren Oberbauteile in kürzester Zeit nicht mehr mög-
lich. Bei den ÖBB wurde daher schon früh mit teilmechani-
sierten Verfahren begonnen.

Im folgenden Bericht werden der vollmechanisierte 
Gleisumbau und Neubau bei den ÖBB unter Einsatz des
Schnellumbauzuges SUZ 500 beschrieben sowie Vorteile
und Perspektiven aufgezeigt.

1 Einleitung – SUZ 350

Bereits im Herbst 1968 wurde von der
Deutschen Bundesbahn erstmals ein
Gleis-Schnellumbauzug (SUZ 2000) ein-
gesetzt. Einige Jahre später haben die
Österreichischen Bundesbahnen (ÖBB)
Studien über den möglichen Einsatz 
eines mechanisierten Gleisumbaues
durchgeführt. Unter Abwägung aller
Vor- und Nachteile hat der Vorstand der
ÖBB 1975 den Einsatz eines „maßge-
schneiderten“ Verfahrens (SUZ 350) be-
schlossen. 

Seit 1975 ist dieses spezielle Gleisum-
bauverfahren, dass erstmalig die Bear-
beitung von Gleisen in engen Bögen bis
herab zu R = 250 m ermöglicht, sowohl
im Abtrag als auch in der Verlegung,
wobei eine Trennung der Maschine in
einen Abtrags- und Verlegeteil möglich
ist, bei den ÖBB in Einsatz. Näheres ist
in (1, 2) festgehalten (Bild 1).

Im Zeitraum von 1975 bis 1995 wurden
mit dem SUZ 350 insgesamt 1663 km
Gleis verlegt bzw. umgebaut. Dies be-
deutet einen Jahresdurchschnitt von et-
wa 79 km, was für eine, für 50 km/Jahr
konzipierte Maschine eine beachtliche
Leistung darstellt.
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2 Entwicklung und Merkmale 
des SUZ 500

Bedingt durch die gestiegenen Anforde-
rungen hinsichtlich Arbeitsgeschwindig-
keit, höherer Leistungsfähigkeit und
Wirtschaftlichkeit wurde 1992 von den
ÖBB in Zusammenarbeit mit der Indus-
trie ein Konzept für einen neuen
Schnellumbauzug erarbeitet (Bilder 2,
3). Diese Maschine sollte den Namen

SUZ 500 erhalten, wobei 500 die Gleis-
umbauleistung je Stunde beschreibt.

Maßgebende Entwicklungsziele waren:

1. Erhöhung der Arbeitsgeschwindigkeit,
2. Ausweitung des Einsatzbereiches,
3. kürzere Abstelllängen,
4. Vereinheitlichung der Schwellenwa-

gen.

Bild 1: Charakteristik des SUZ 350 (Quelle aller Bilder: ÖBB)
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Als wesentliche Fortschritte des SUZ 500
können genannt werden:

� Verdoppelung der möglichen und
planbaren Einsatzleistung,

� Verkürzung der Rüstzeiten,
� Reduzierung der Betriebsbehinderungen,
� Herabsetzung der Bearbeitungsmög-

lichkeit bis zu einem Radius von 160 m,
� Verringerung der Lichtraumein-

schränkungen bei der Bearbeitung
von Radien unter R = 250 m,

� Reduzierung der unterschiedlichsten
Baustelleneinrichtungen,

� Vereinheitlichung der Bauabläufe,
� Reduzierung der erforderlichen Ar-

beitslokomotiven.

Im Zeitraum von 1996 bis 2002 konnte
durch den Einsatz des SUZ 500 die Leis-
tung von etwa 79 km/Jahr auf etwa
147 km/Jahr gesteigert werden. Gleich-
zeitig konnten die herkömmlichen Bear-
beitungsmethoden – bei einer Steige-
rung des Gesamtvolumens an Aufgaben
(z. B. PA = Portalanlagen) – die Umbau-
leistungen in etwa halten.

3 Arbeitsablauf des SUZ 500

Zur Sicherung der geplanten Qualität
und zum reibungslosen Ablauf der
Tätigkeiten sind die Maßnahmen in 

Bild 2: Ansicht des SUZ 500

Bild 3: Schematische Darstellung des SUZ 500

Bild 4: Schienenabziehen – ausspreizen – si-
chern – bei betroffenen Bahnübergängen
Vorkehrungen treffen

die Antworten werden die nachfolgen-
den Tätigkeiten bestimmt. Diese Tätig-
keiten werden in einem Protokoll, das
gemeinsam mit allen beteiligten Stellen
erstellt wird, festgehalten.

� Wie sehen die Anlageverhältnisse
aus?

� Sind Bestandsdaten vorhanden?
� Welche Vermarkungsarbeiten bzw. An-

schreibarbeiten sind erforderlich?
� Welche Oberbauform wird einge-

baut?
� Sind Linienverschwenkungen vorge-

sehen?
� Ist eine Geschwindigkeitserhöhung

vorgesehen?
U.a.m.

3.2 Vorarbeiten

Die Vorarbeiten werden grundsätzlich
in Stunden- oder Tagessperren durchge-
führt. Welche Vorarbeiten ausgeführt
werden, hängt von der Art des geplan-
ten Instandhaltungsverfahrens ab. Fol-
gende Instandhaltungsverfahren kön-
nen abgewickelt werden:

� Gründliche Durcharbeitung (General-
instandsetzung des Gleises mit Schot-
terbettreinigung),

� Vorbereitungsarbeiten,
� Vorarbeiten und
� Hauptarbeiten,

zu gliedern und auszuführen.

3.1 Vorbereitungsarbeiten

Zur Vorbereitung müssen eine Reihe
von Fragen beantwortet werden. Durch
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Bild 7: SUZ-Einsatz, die Altschienen sind be-
reits abgeführt

� Tragschichteinbau,
� Gleisauswechslung (nur Schienen, nur

Schwellen, Schienen + Schwellen),
� Gleisverlegung auf Neubauplanum.

Beispielhafte Aufzählung von Vorarbei-
ten (nicht vollständig):

� Abbau von Wanderschutzmittel, 
� Abbau von Sicherungskappen,
� Abmontieren aller Erdungen, Siche-

rungseinrichtungen, Drahtzugkanäle
… usw.,

� Entfernen von Hindernissen (z. B.
Fundamente),

� Schienen abziehen (Bild 4),
� Versicherung und Vermarkung (Bil-

der 5, 6).

Die Versicherung und Vermarkung des
Gleises ist unabhängig vom SUZ erfor-
derlich. Die Dichte der Versicherung
hängt  von der Art der auszuführenden
Bearbeitung [AHM 800R, RM, MDZ…]
ab. Der Abstand der Vermarkungspunk-
te beträgt in Abhängigkeit vom Bogen-
radius 60 bis 80 m (Bild 5). Der Abstand

der Versicherungspunkte ist abhängig
vom Bearbeitungsverfahren und beträgt
mindestens 20 m. Ein Abstand größer als
30 m sollte nicht überschritten werden
(Bild 6).

3.3 Hauptarbeiten

3.3.1 Lösen der Befestigungsmittel
und Schienenaufziehen

Nach Lösen der Befestigungsmittel wird
beim Rippelplattenoberbau das Klein-
eisen in der Gleismitte vorgelagert und
dann mit dem Kleineisensammelwagen
aufgenommen. Der Kleineisensammler
ist ein am Oberbaubahnwagen (OBW)
angehängter Waggon mit einer Ma-
gnettrommel. 

Vor dem Schienenaufziehen sind die
Altschienen auf die Verladelänge (30 m,
60 m, 90 m, 120 m) zu schneiden. Die
Festlegung der Schnitte (Verladelängen)
erfolgt im Rahmen der Baustellenvorbe-

Bild 5: Vermarkungspunkte in Abhängigkeit vom Bogenradius

Bild 6. Versicherungspunkte in Abhängigkeit der Bearbeitungsmethoden

gehung. Das Schienenaufziehen vor
dem SUZ-Einsatz bringt im Arbeitsab-
lauf Vorteile, da die folgenden Arbeiten
nicht behindert werden.



© Hestra-Verlag, Hamburg
154

53 (2004), H. 3 — März

Bahnanlagen

Bild 10: Schwellenwagen mit Neuschwellen

Bild 8: Die Arbeitsrichtung wird bestimmt durch einen reinen Gleisabtrag, bzw. nur durch eine reine Gleisverlegung

Bild 9: Die Arbeitsrichtung wird bestimmt durch Abtrag und Verlegung (Gleiswechsel)

Schwellenwagen erforderlich, um einen
reibungslosen Ablauf zu gewährleisten.

Die Steuerung des SUZ bewirkt die
höhen- und richtungsmäßige, exakte
Verlegung der Schwellen. Beim reinen
Gleisabtrag ist keine Führung der Ma-
schine durch eine Steuereinrichtung
notwendig. 

Es gibt zwei Arten der Steuerung:

� Steuerung durch einen Schlitten (Bild
11). Sie dient um den SUZ in der Ist-
Lage zu führen; bei komplizierteren
Anlageverhältnissen oder Neutrassie-
rungen wird jedoch die Seilsteuerung
bevorzugt.

� Steuerung durch Seil (Bild12).

Die Fräskette ermöglicht die Herstellung
einer einwandfreien Auflagefläche für
die neueinzubauenden Schwellen (Bild
13).

Abtrag oder Verlegung

Gleiswechsel

ARBEITSRICHTUNG ➟
3.3.2 SUZ-Einsatz

Die Arbeitsrichtung wird durch die Art
des Instandhaltungsverfahren bestimmt:

� Reine Verlegung (z. B. auf Neubau-
planum) (Bild 8),

� Reiner Abtrag (Bild 8),
� Gleiswechsel (Bild 9).

In jeden dieser Fälle erfolgt die Be-
schickung des SUZ 500 einseitig, d. h. in
Arbeitsrichtung gesehen von hinten.

Die mitgeführten Schwellenwagen eig-
nen sich sowohl für die Beschickung mit
Neu- bzw. altbrauchbaren Schwellen, als
auch für den Abtransport der alten
Schwellen (Bild 10). Der Wagenumlauf
für die Be- und Entladung bewegt sich
zwischen zwei bis drei Wochen. Bei ei-
ner Baustellendurchschnittslänge von
rd. 2000 bis 3000 lfm und ca. 60 bis 65
Baustellen im Jahr sind rd. 170 Stk
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Bild 11: SUZ-Steuerung durch einen
Schlitten mit Führung in der 
Rippenplatte

Bild 12: SUZ-Steuerung durch ein gespanntes
Seil

Bild 13: Fräskette

Hinter der Fräskette werden die Schwel-
len auf das abgefräste Schotterbett ver-
legt. Anschließend werden die Neu-
schienen auf die vormontierten
Schwellen eingeführt (Bild 14) und
punktuell verschraubt. 

3.3.3 Schweißen, Schottern,
Stopfen, Richten

Die Schienenenden werden zuerst für
die Wirksamkeit der elektrischen Ver-
bindung im Schienensteg angeschliffen
und für das Verschweißen genau einge-
richtet (Bild 15). Die Verschweißung der
Schienen auf 360 m oder bis max. 720 m
(3 x 120 m bis 6 x 120 m) wird mit der
Schweißmaschine K 355 APT im Ab-
brennstumpf-Schweißverfahren ausge-
führt (Bild 16).

Nach dem Aufbringen des erforderli-
chen Anziehdrehmoments auf die
Schrauben der Schienenbefestigung mit
einer Mehrspindelschraubmaschine wird
der Oberbauschotter aus Selbstentlade-
wagen entladen, mit der Planiermaschi-
ne (Bild 18) verteilt und mit einer Nivel-
lierstopf- und Richtmaschine (Bild 17)
das Gleis in die vorgeschriebenen Gleis-
geometrie gebracht und mit dem Gleis-
stabilisator (Bild 18) das Schotterbett
verdichtet.

Zuletzt wird das Gleis bei Solltempera-
tur der Schienen aluminothermisch ver-
schweißt (Schlussschweißung) und ver-
schraubt (Verspannen des Gleises). Vor
der Inbetriebnahme wird das Gleis nach
den Anweisungen der Neuschienenschlei-
fung geschliffen (bearbeitet) (Bild 19).

Bild 15: Exaktes Einrichten der Schienenenden

Bild 16: Schweiß-
kopf der K 355
APT in Aktion

Bild 14:  Neuschienen einführen
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Bild 18: Planiermaschine mit Schotterpflug, Silo und Stabilisator

3.3.4 Gesamtüberblick über den 
Arbeitsprozess beim Gleis-
umbau mit dem SUZ 500

Bild 20 vermittelt einen Überblick über
die hauptsächlichen Arbeitsschritte beim
Gleisumbau mit dem SUZ 500. Nicht dar-
gestellt sind die vorausgehenden und
parallelen Vermessungsarbeiten sowie
die einzelnen Arbeitsschritte der Qua-
litätssicherung..

4 Ablaufdiagramm

Als Ergebnis der Planungen für die ge-
nannten Arbeitsschritte, die in einem
Protokoll festgehalten werden, wird ein
detaillierter Bauablauf ausgearbeitet
(Bild 21). Aus dem Weg-Zeitdiagramm
kann man die einzelnen Arbeitsschritte
ablesen, sowie welche Maschinen und
Geräte wann eingesetzt werden.

Bild 17: Nivellierstopf- und Richtmaschine

Bild 19: Schienenschleifmaschine
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5 Erfolge und Perspektiven

Der Gleisbau in Fließband-Technik wird
seit 1968 in Deutschland und seit 1975
in Österreich angewandt. Die Technik
der Gleisumbau- und Gleisverlegezüge
hat weltweit einen Siegeszug angetreten. 

Folgende Vorteile gegenüber anderen
Technologien sind insbesonders anzu-
merken:

� Erstklassige Gleisqualität,
� Kürzung der Sperrzeiten,
� reduzierter Personalbedarf,
� keine Beeinträchtigung des Nachbar-

gleises,
� schonende Behandlung der Oberbau-

stoffe,
� Einsatzmöglichkeit auch in engen Bö-

gen.

Weitere Verbesserungen können auch
zukünftig erwartet werden, z. B. durch
den Einsatz der Schienenzieh- und
Drückanlage (SZDA) im SUZ Verband,
wodurch die Schienenvorlagerung und
das Verziehen der Schienen über größe-
re Längen auf Neubaustrecken entfällt.

Ein neuartiger SUZ mit der Bezeichnung
SUZ 500 UVR steht bereits in Betrieb.
Damit wird auch die Verlegung von Spe-
zialschwellen (z. B. Y- Schwellen, Rah-
menschwellen, das heißt, aller Schwel-
len die den letzten Stand der Entwick-
lung darstellen) ermöglicht. 

Zukünftig kann auch mit einer GPS-
Steuerung des SUZ gerechnet werden.

Durch die vollmechanisierte Gleisin-
standsetzung entsteht eine hohe An-

fangsqualität und ein Qualitätsvorrat,
so dass die Instandhaltungsarbeiten zu
einem späteren Zeitpunkt durchgeführt
werden können. 

Damit wird aus der Gleisbaumaschinen-
technik ein Beitrag geliefert, der einer-
seits die Sicherheit positiv und langfris-
tig und gleichzeitig die Wirtschaflichkeit
günstig beinflußt.
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SUZ 500 – Nuevo construcción y modificación de
vías con el tren de reconstrucción rápida 

Los procesos mecanizados de reconstrucción de
vías fueron ganando importancia después de
1950 debido a un tráfico ferroviario cada vez
más denso. Aumentó la ocupación de los trayec-
tos y la velocidad, y se limitaron al mínimo los
intervalos de bloqueo. Las viejas superestructu-
ras tuvieron que ser sustituidas por otras más
pesadas y de mejor calidad. El intercambio de
componentes de las superestructuras dejó de ser
posible manualmente en periodos de tiempo
mínimos. En ÖBB (líneas de ferrocarriles austría-
cos) se comenzó por tanto muy pronto con pro-
cesos parcialmente mecanizados. ÖBB pudo in-
crementar las prestaciones a 147 km en el año
2002 gracias a la modificación y nueva construc-
ción de vías totalmente mecanizada utilizando
el tren de reconstrucción rápida SUZ 500. 

Resumen
SUZ 500: renouvellement et révision de voies
par une suite rapide

Les procédés de renouvellement mécanisés ont
pris une importance croissante après 1950 au fur
et à mesure de l’augmentation du trafic ferro-
viaire. Les charges supportées par les lignes et
les vitesses de circulation ont été relevées, les in-
tervalles pour travaux ont été réduits à un mini-
mum. Les anciennes constructions de superstruc-
ture ont dû être remplacées par des modèles
plus lourds et améliorés. Or, le remplacement
des éléments de superstructure lourds ne pou-
vait plus être réalisé, dans un délai très court,
par un travail manuel. C’est pourquoi, les ÖBB
ont commencé très tôt à mécaniser partielle-
ment les opérations. La mécanisation complète
des travaux de renouvellement et de révision
par la mise en service de la suite rapide SUZ 500
a permis aux ÖBB de porter la performance à
147 km en 2002.

Récapitulation
SUZ 500 – Track laying and relaying with a high-
throughput machine

Starting around 1950, mechanized means for re-
laying track began to grow in importance, since
the density of railway traffic was on the in-
crease. The tracks carried heavier loads, and
speeds were higher than before, yet the posses-
sion times granted for maintenance and rene-
wal work were now reduced to a minimum. It
became essential to replace the old permanent-
way engineering methods with better heavy-
duty ones. It was simply not possible to change
heavy track components manually in the short
times that were now demanded. The Austrian
Federal Railways (ÖBB) were amongst the first
to introduce semi-mechanized techniques. With
a fully mechanized technique for track laying
and relaying using the SUZ 500 (a track relaying
train with a particularly high throughput), the
ÖBB managed to increase its productivity to 
147 km in 2002.

Résumé

Bild 21: Beispielhafte Darstellung eines Bauablaufdiagramms mit SUZ 500 Einsatz


