FUr den Betrieb der Eisenbahn erfillen Wei-
chen eine eminent wichtige Funktion. Aus
Sicht des Anlagenverantwortlichen wieder-
um ist die Weiche mit all ihren Komponen-
ten gegentber dem Gleis ein komplexeres
Element und deshalb auch in Bezug auf
Investition und Unterhalt mit héheren Kos-
ten verbunden. Um diese Kosten stabil zu
halten oder besser noch zu senken, sind
in der Schweiz und auch im Ausland ver-
schiedene Prozesse am Laufen. Das sind
beispielsweise Projekte hinsichtlich Stan-
dardisierung des Weichenkatalogs, Verbes-
serung der Widerstandsfahigkeit von Bau-
teilen, Einsatz von neuen Komponenten
(wie z.B. Schwellenbesohlung) oder Ver-
besserung der Unterhaltsmethoden (bspw.

beim Weichenschleifen).

Das Kompetenzzentrum Fahrbahn will des-
halb an einem Seminar im November sei-
nen Gasten einen Uberblick (iber Projekte
zur Reduktion der Lebenszykluskosten von
Weichen verschaffen. Dazu sind Referate
von Vertretern von Normal- und Schmal-
spurbahnen sowie aus der Industrie vor-
gesehen. Referenten von der SBB und der
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SOB werden den Stand der Projekte zur
LCC-Optimierung von Beton- respektive
Stahlweichen in Bezug auf Standardisie-

rung und Bauteiloptimierung vorstellen.

Ein Verantwortlicher der MOB wird am Bei-
spiel eines realisierten Projekts die Vorteile
einer Direktbefestigung von Weichen auf-
zeigen, die erstmals in der Schweiz einge-
baut wurden. Da bei der Einfiihrung neuer
Komponenten immer auch Zulassungsfra-
gen zu klaren sind, wird ein Vertreter des
BAV die Anforderungen aus Sicht der Auf-
sichtsbehorde erlautern. In einem letzten
Themenabschnitt soll erganzend die The-
matik der Optimierung von Weichen aus
der Sicht der Hersteller beleuchtet werden.

Beim anschliessenden Apéro werden sich
Gelegenheiten ergeben, die Themen noch-
mals zu reflektieren und Kontakte zu pflegen.

Den nachsten Seminartermin bitte
vormerken: 22. November 2018 in
Olten. Das Programm wird im

September verschickt.

Einbau Mittelstlck einer
Weichenverbindung auf Beton
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Hauptsitz

Stationsstrasse 54
CH-8833 Samstagern

E-Mail info@kpz-fahrbahn.ch

Projekte und

Trassierung optimieren

Fahrbahnprojekte gehoren bei Eisen-
bahninfrastrukturbetreibern zu den teu-
ersten und beanspruchen bei Umbau-
vorhaben oft den gréssten Kostenanteil
am Gesamtprojekt. In Zeiten knapper
finanzieller Mittel und gleichzeitig wach-
sender Anforderungen ist daher eine ef-
fiziente und effektive Projektabwicklung
unabdingbar — wovon letztlich die Pas-
sagiere am meisten profitieren! Das KPZ
kann hier wirkungsvolle Unterstitzung
anbieten. Beispielsweise bei Personal-
engpassen oder fir die Fachprojekt-
oder Bauleitung, aber auch als Bauher-
renvertreter.

Bei der Trassierung gilt es bereits im
Projektstadium Fehler zu vermeiden.
Solche, auch kleine, kénnen spater zu
erheblichen Mehrkosten fuihren oder so-
gar dazu, dass Ziele nicht erreicht wer-
den. Das KPZ garantiert aufgrund der
grossen Erfahrung mit Toporail und der
umfassenden Vorschriftenkenntnis eine
glnstige Trassierung. Besonders ge-
schatzt werden auch unsere Leistungen

bei Fragen zum Lichtraumprofil.

Sachverstandigen- und Priifberichte ge-
winnen im Bahnwesen generell stetig an
Bedeutung. Unsere erfahrenen Experten
stellen qualitativ hochwertige Berichte
sicher. Auch erarbeiten sie Ausschrei-
bungsunterlagen, bewerten Submitten-

ten und beraten bei Vergaben.

Kompetenzzentrum Fahrbahn

Filiale
Tannwaldstrasse 26
CH-4600 Olten

Filiale
Genfergasse 11
CH-3011 Bern

Web www.kpz-fahrbahn.ch

Erstmaliger Einbau einer Festen

Fahrbahn bei Appenzeller Bahnen

In unserem aktuellen Newsletter berichten
wir lhnen vom erstmaligen Einbau einer
Festen Fahrbahn Typ LVT bei den Appen-
zeller Bahnen. Das zentrale Bauteil der so-
genannten Durchmesserlinie in St. Gallen
16st mit einem bis zu 80 Promille steilen
Tunnel die altehrwiirdige Ruckhaldekurve
mit Zahnstange ab. Lesen Sie selbst, wie
beim Einbau vorgegangen wird und wel-
che positiven Effekte flir den Bahnbetrieb
erzielt werden.

Unsere Seminare erzeugen immer ein sehr
positives Echo. Anlass genug fiir uns, am
22. November 2018 in Olten zu einer wei-
teren aufschlussreichen Veranstaltung ein-
zuladen — dannzumal zum Thema Weichen
und mit franzésischer Simultaniibersetzung.
Merken Sie sich dieses Datum in Ihrer Agen-

da bereits heute vor.

Christian Schlatter
Geschéftsfiihrer

Kompetenzzentrum Fahrbahn

Kompetenzzentrum
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Neuer Grenzradius fiir

Betonschwellen

Der neue Ruckhaldetunnel bildet das
Herzstlck der sogenannten Durchmes-
serlinie der Appenzeller Bahnen. Er er-
moglicht erstmals einen durchgangigen
Betrieb zwischen Trogen und Appen-
zell. Durch die Neubaustrecke Ruck-
halde wird der bisherige Zahnstangen-
abschnitt durch eine Streckenflihrung
ersetzt, welche durchgehend mit Fahr-
zeugen im Adhésionsbetrieb befahren

werden kann.

Der S-férmige Tunnel ist inzwischen
im Rohbau fertig erstellt und weist
eine fur Adhasionsgleise respektable
Langsneigung von 80 Promille aus.
Urspriinglich war eine durchgehen-
de Schotterfahrbahn

Aufgrund der Langsneigung wurden

vorgesehen.

Grundsatze des Schwelleneinsatzes

im Schottergleis

jedoch seitens der Aufsichtsbehdrde
verschiedene Auflagen verfugt. Auf
Grundlage der daraus gewonnenen
Erkenntnisse und der Tatsache, dass
heute in neuen Tunnels Feste Fahr-
bahnen dem Stand der Technik ent-
sprechen, entschied der Bauherr in
Absprache mit den hauptbeteiligten
Projektpartnern eine solche Fahrbahn

anzulegen.

Aufgrund der knappen Terminsituati-
on wurde das in der Schweiz bereits
mehrfach eingebaute System LVT ge-
wahlt. Die fir den Bau nétigen Nach-
weise, Plane und Berichte wurden
dank ausgezeichneter Zusammenar-
beit in Rekordzeit erstellt und durch
das BAV genehmigt. Das Kompetenz-



zentrum Fahrbahn wurde mit der fach-
technischen Begleitung betraut und war
verantwortlich fir die Dimensionierung der
Festen Fahrbahn, die Erarbeitung der n6-
tigen Nachweise und die Entwicklung des
technischen Berichts.

Wie bei einer Festen Fahrbahn Uublich,
werden die ersten Meter im Sinne eines
Versuchseinbaus erstellt. Dieses Vorge-
hen dient dazu, sicherzustellen, dass die
Anforderungen gemass Kontrollplan erfullt
werden kénnen. Dazu gehért die Uber-
prifung der Genauigkeit der Gleislage,
welche mit einem speziellen Richtsystem
vor dem Einbetonieren Uberwacht wird;
zudem die verschiedenen Betonprifun-
gen, welche bei einer Langsneigung von
80 Promille einer besonderen Beachtung
bedirfen. Entscheidend dabei ist das Ver-
hindern von Luftblasen im Vergussbeton
unter dem Schwellenblock.

Ein besonderes Augenmerk im Hinblick auf
den spateren Unterhalt ist auch auf den
Ubergang zwischen Fester Fahrbahn und
Schotterfahrbahn zu legen. Da sich eine
Schotterfahrbahn im Gegensatz zur Fes-
ten Fahrbahn unter Belastung setzt, flihrt
dies zu einer entsprechenden Beanspru-
chung im Ubergangsbereich. Die Lésung
dieses Problems besteht in einer spezi-
ellen Konstruktion mit Weichenschwellen
und Schwellenbesohlung. Mégliche Set-
zungen werden durch Hohenausgleichs-

platten kompensiert.

Der Einbau der Festen Fahrbahn verlauft
plangemass und Anfang Oktober kann
mit dem Probebetrieb begonnen werden.
Letztlich ermoglicht das Bauwerk hohe-
re Geschwindigkeiten, den Einsatz neuer
Fahrzeuge und damit mehr Reisekomfort
fur die Passagiere.

Einbetonieren einer Festen Fahrbahn

Neuer Grenzradius
fur Betonschwellen

Einbau besohlter Betonschwellen

In den vergangenen Jahren wurde unter
Federflihrung des Kompetenzzentrums
Fahrbahn auf den Netzen der SOB und der
BLS intensiv das lickenlos verschweisste
Betonschwellengleis mit Schwellenbe-
sohlung erprobt. Ziel dabei: die Erhdhung
der Liegedauer der Gleise auch in engen
Bogen. Aufgrund der zahlreichen positiven
Testergebnisse bezlglich Querverschie-
bewiderstand, Setzungsverhalten und
Gleislagequalitdt kénnen wir heute stolz
das Erreichen eines Meilensteins bekannt
geben: Der Grenzradius fiir Betonschwel-
len B91 mit steifen Schwellensohlen und
Schienenprofil 54 kg/m wird kunftig neu
auf 250 Meter festgelegt. Somit ist das
Verschweissen dieses Schienenprofils
bei besohlten und unbesohlten Schwellen
wieder fur den gleichen, jetzt aber tieferen
Grenzradius mdglich. Gleiches gilt auch
fir die Betonschwelle B06 mit mittelsteifen
Besohlungen. Um die Betriebserprobung
gemass BAV-Beschluss erfolgreich ab-
schliessen zu kénnen, werden die noch
ausstehenden Ergebnisse der Bogenat-
mungsmessungen nachgereicht.

Heute kennt man im Gleisbau bei den
Schwellen vier Materialien: Holz (meist Ei-
che oder Buche), Stahl, vorgespannter Be-
ton und Kunststoff. Diese Aufzahlung zeigt
auch gleich die ungefahre Entwicklungsge-
schichte auf. Jedes dieser Materialien weist
diverse Vor- und Nachteile auf. Gewisse da-
von sind heute nicht mehr relevant (bspw.
der nur maschinell mégliche Einbau der Be-
tonschwellen).

Bei nicht allzu hoher Belastung schwingt
die Stahlschwelle hinsichtlich Langlebigkeit
deutlich obenaus. Bei ihr entfallt der grosste
Nachteil von Holz, die Verwitterung. Bei Be-
ton- und Kunststoffschwellen fehlen fur eine
abschliessende Aussage teilweise noch die

langen Beobachtungszeiten.

Stahl- und Kunststoffschwellen sind in der
Anschaffung meist teuer, kdnnen sich aber,
Uber den gesamten Lebenszyklus betrach-
tet, wirtschaftlich durchaus lohnen. Beton-
schwellen sind anspruchsvoll beim Aufbau
des Unterbaus, das will heissen: Genligend

Schotterbettdicke, eine saubere Entwasse-

rung sowie ein stabiler Boden sind flr eine
lange Nutzungsdauer unerlasslich. Bei Er-
flllung all dieser Voraussetzungen ist dann
auch problemlos Hochgeschwindigkeitsver-
kehr mdglich.

Stahlschwellen wiederum sind fiir hohe Ge-
schwindigkeiten wenig sinnvoll. Der vermut-
lich grésste Nachteil von Stahlschwellen ist,
dass sie elektrisch leiten und damit fir An-
lagen mit Gleisstromkreisen zur Gleisfrei-
meldung nicht geeignet sind. Des Weiteren
flhren Streusalze im Bereich von Bahnuber-
gangen einerseits zu Stérungen und ande-
rerseits zu schnellerer Alterung aufgrund
der Korrosion. Kunststoffschwellen eignen
sich oft dort als Ersatz, wo Holzschwellen
aufgrund der zlgigen Verwitterung nicht
mehr zum Einsatz kommen sollen und die
Aufbauhdhe beschrankt ist.

Aus O6kologischer Sicht sind insbesondere
Stahlschwellen ein Gewinn, weil das Aus-
gangsmaterial unendlich rezykliert werden
kann. Holzschwellen dagegen sind auf-

grund der Impragnierung &6kologisch eher

Schwelleneinbau

schwierig. Bei den Betonschwellen ist der
CO,-Ausstoss im Rahmen der Zementpro-
duktion nicht zu unterschéatzen.

Es zeigt sich deutlich: Die einzig richtige
Schwelle gibt es nicht. Bei der Wahl gilt es
alle Anforderungen und Faktoren (bspw.
Larmimissionen u.s.w.) mit zu berlcksich-
tigen und darauf basierend eine Strategie
bezlglich dem Einsatz der verschiedenen
Produkte zu erstellen. Abschliessend ist zu
sagen, dass dieser Beitrag den derzeitigen
Wissensstand wiedergibt und keinen An-
spruch auf Vollstandigkeit erhebt.



