Erfolgreiche Sanierung des
Oberbaus auf dem Sitterviadukt

In der vorliegenden Ausgabe unseres
Newsletters berichten wir (iber unsere Uber-
wachung der héchsten Eisenbahnbriicke
der Schweiz nach deren Instandsetzung
und die dabei gewonnenen Erkenntnisse.
Sie erfahren von Versuchen, mit besseren
Schienenzwischenanlagen den Lérm an der
Quelle zu reduzieren, und in einem weiteren
Beitrag halten wir Riickschau auf das spezi-
elle und gelungene KPZ-Fachseminar vom
letzten November.

Mit dieser Ausgabe verabschiede ich mich
von lhnen als Geschéftsfiihrer des KPZ.
Ich hoffe, dass wir Ihnen in den letzten
Jahren mit dem Newsletter und unseren
Angeboten einen Mehrwert bieten konn-
ten. Das KPZ wird weiterhin in gewohnt
hoher Qualitét Leistung fiir Sie erbringen.
Vielen Dank fiir Ihr Vertrauen!

Christian Schlatter
Geschéftsfiihrer
KPZ Fahrbahn

Kompetenzzentrum
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Viele Teilnehmende beim

Online-KPZ-Fachseminar

Das in den Jahren 1908-1910 von der
Bodensee-Toggenburg-Bahn erbau-
te Sitterviadukt, auf der Strecke zwi-
schen St. Gallen und Herisau, stellt im
Netz der SOB ein beeindruckendes
Ingenieurbauwerk dar. Es setzt sich
aus zwei Vorlandbriicken, verbunden
mit einer 120 m langen Stahlkonstruk-
tion, dem sogenannten Fischbauch,
zusammen und ist mit seinen 99 m
Hohe die hochste einspurige Eisen-
bahnbriicke der Schweiz.

Aufgrund seines hohen Alters wies
das Bauwerk naturliche Mangel auf.
Diese wurden in den Jahren 2019 und
2020 durch Sanierungsarbeiten beho-
ben, um den Betrieb fiir die nachsten

BAFU Ressortforschung

Eisenbahnldarm — erste Projektphase

fiinfzig Jahre sicherzustellen. Im Rah-
men dieser Arbeiten wurde auch der
Gleiskorper des gesamten Bauwerks
erneuert. Dabei wurden die bestehen-
den Holzschwellen durch FFU-Kunst-
holzschwellen ersetzt, welche mit Hilfe
von Weichenschwellen an den Regel-
oberbau angegliedert wurden. Der
schotterlose Bereich des Fischbauchs
wurde mit hochelastischen Delkor-

Stlitzpunkten ausgestattet.

Um Einsenkungsunterschiede zwi-
schen Vorlandbriicken und Fischbauch
zu optimieren und dadurch einen war-
tungsarmen Ubergang gewahrleisten
zu koénnen, wurden Schwellensohlen

und Unterschottermatten in abge-



stimmter Steifigkeit verbaut. Hierbei galt
ein besonderes Augenmerk der Dilatation
(Schienenauszug), welche sich auf der
westlichen Seite des Bauwerks befindet.
Die damalige Dilatation bereitete aufgrund
des im Vergleich zum angrenzenden Ober-
bau dynamisch unterschiedlichen Verhal-
tens grosse Probleme bei der Instandhal-
tung. Durch die neue Dilatation und das
vom KPZ vorgeschlagene Konzept flr
eine verbesserte Steifigkeitsverteilung im
Ubergangsbereich durch Schwellensohlen
(SLB2210) und Unterschottermatten (USM
D1519), verspricht man sich einen kiinftig
deutlich reduzierten Instandhaltungsauf-
wand.

Zur Bewertung der Gleislage vor und nach
Neulage des Gleiskérpers wurden durch
die Firma Getzner Werkstoffe GmbH auf-
wendige Einsenkungsmessungen durch-
geflihrt. Die Ergebnisse zeigen, dass sich
die Schieneneinsenkung im Bereich der
Dilatation und des Ubergangs deutlich
verbessert hat und die Gleisbettung nach
der Sanierung Uber den gesamten Mess-
bereich signifikant homogener ist.

Ergebnisse der Einsenkungsmessungen

Ein weiterer positiver Nebeneffekt der ein-
gebauten elastischen Gleiskomponenten
konnte bei den Korperschallschwingun-
gen am Bauwerk festgestellt werden: Im
Mittel aller Zugvorbeifahrten konnte die
Schwingschnelle im Frequenzbereich von
4 Hz-315 Hz um 4,7 dB verringert werden.
Das Vertrauen seitens der SOB und die
professionelle Zusammenarbeit mit dem
Getzner-Messteam bei diesem spannen-
den Projekt sind verdankenswert.
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Innovativer Bahnuiber-
gang in Rothenthurm

.

Neuer Bahniibergang in Rothenthurm

Der neueste Bahniibergang von der HET
Elastomertechnik GmbH weist zahlrei-
che Innovationen hinsichtlich einfacher
Handhabung und schneller Einbauweise
auf. Dank der patentierten modularen
Bauweise kann dieser Bahnibergang
ohne jegliche Geratschaften aus- und
eingebaut werden. Darlber hinaus wird
der ELTECPUR® rail Multipart Bahn-
Ubergang durch ein neues patentiertes
System gegen laterale und vertikale
Verschiebung gesichert und ermdglicht,
verbunden mit der modularen Sandwich-
bauweise, eine einfache Wartung.

Mitte Oktober 2020 hat die SOB in
Rothenthurm einen ersten solchen
Bahniibergang zur Betriebserprobung
eingebaut. Das KPZ begleitet das Zu-
lassungsverfahren bis hin zur Typen-
zulassung. Beratung und Vertrieb in der
Romandie uUbernimmt die Firma HET
direkt. Die VT Verkehrs- und Industrie-
technik AG aus Neuenhof ist Partner
aller ELTECPUR® rail-Lésungen.



Das letzte KPZ-Fachseminar vom 19. No-
vember 2020 fand, aufgrund der COVID-
19-Pandemie, erstmals als sehr gut be-
suchtes Webinar statt. Die verschiedenen
Referate verschafften den Teilnehmenden
einen Uberblick (iber bisherige Erfahrungen
und neueste Erkenntnisse zu den Themen
Gleisliberwachung und Onboard-Monito-
ring sowie zur Prognose der Schadigungs-

entwicklung im Gleis.

Nach einem Einflihrungsreferat von Peter
Guldenapfel vom KPZ Fahrbahn stellte
Stephanie Kazmierczak von der Zentral-
bahn das Onboard-Monitoring der zb vor:
Zusammen mit Infotrans (RU) und Stadler
konnte ein Messsystem auf einem Re-
gelzug eingerichtet werden, welches seit
2018 Daten liefert. Deren Auswertung
stellt aufgrund der grossen Datenmenge
eine echte Herausforderung dar — insbe-
sondere wenn es um die automatisierte
Weiterverwendung zur Zustandsbewer-

tung oder Prognosebildung geht.

Christian Schlatter, KPZ Fahrbahn, und
Simon Zuger, SBB Infrastruktur, berich-
teten ihrerseits Uber Erfahrungen und
Potenziale des Onboard-Monitorings bei
SOB und SBB. Die Messeinrichtung wur-

de auf einem Flirt der SOB installiert, der
in den Regelbetrieb eingebunden ist. Fir
die Datenaufbereitung zeichnet die DB
Systemtechnik verantwortlich. Anschlies-
send werden die Daten in die swissTAMP-
Umgebung der SBB eingelesen und mit
den Daten des Diagnosefahrzeugs abge-

glichen.

Anna Oprandi, SBB Infrastruktur, zeigte an-
hand von zwei Beispielen (Schienenfehler
Head-Check und Schadigung von Weichen-
herzstlicken), wie Prognosen zum Zustand
der Fahrbahn erstellt werden kénnen. Fir
die Prazisierung der Fahrbahnstrategie sind
solche Prognosen entscheidend und leisten
einen wesentlichen Beitrag zum wirtschaft-

lichen Betrieb der Infrastruktur.

Nach dem Mittagessen gewahrte Dr. Pa-
trick Braess leicht verdauliche, aber nicht
weniger interessante Projekteinblicke zu
den Herausforderungen eines internatio-
nalen Zahnradbahnprojekts am Beispiel
der Manitou and Pike’s Peak Cog Railway
in Colorado, USA.

Matthias Wolf und Dr. Albert Jérg von
voestalpine zeigten in ihrem Referat die
neuesten Trends zur modularen Sensor-

Blick hinter die Kulissen des KPZ-Fachseminars

technologie auf. Die zentrale Bearbeitung
und die Kombination der Informationen
aller Sensoren eines Checkpoints ermdg-
lichen es, Probleme an Zigen rasch und
prazise zu erkennen und diese falls notig
frhzeitig zu stoppen. So kdnnen Schéa-
den an der Infrastruktur oder gar schwer-
wiegende Unfalle verhindert werden.

Im letzten Vortrag des Tages prasentierte
Dr. Michael Fellinger, TU Graz, die Ergeb-
nisse seiner Dissertation zum Life-Cycle-
Management von Weichen: Auf Grundlage
der Messdaten fir die Ldngshéhe wurde
ein Schotterzustandsindex (BCl) gebildet.
Die Analyse der zeitlichen Entwicklung
des BCI ermoglicht eine Prognose zur Le-
bensdauer des Schotters in der Weiche.
Anhand der bereits bekannten Standard-
elemente der TU Graz kann somit eine
Lebenszyklusrechnung erstellt werden,
welche vergleichende Betrachtungen von
Unterhaltsarbeiten und unterschiedlichen
Zyklen ermdglicht.

Den nachsten Seminartermin bitte
schon heute vormerken:

22. November 2021. Die Einladung
folgt zu gegebener Zeit.



BAFU Ressortforschung Eisenbahnlarm — Projekt

«Schienenbefestigung, Phase 1»

Im BAFU-Forschungsprojekt «Schienen-
befestigung, Phase I» untersuchte das
KPZ Fahrbahn im Auftrag der Schweize-
rischen Eidgenossenschaft den Einfluss
der  Schienenbefestigungskomponenten
auf das akustische Verhalten des Gleises.
Der Fokus der Untersuchung lag bei der
Verlegeart mit moderner Schienenbefesti-
gung auf Betonschwellen. Diese beinhal-
tet die Komponenten Spannklemme (Skl),
(Wip),
lage (Zw), Schwellenschraube (Ss) und
Schraubdibel (Sdu).

Winkelfuihrungsplatte Zwischen-

Die Phase | des Projekts beinhaltete eine
Bestandesaufnahme der bei SOB, BLS und
SBB verwendeten Komponenten. Unter-
sucht wurden die moglichen Fehlerquellen
beim Einbau und der Zustand der Schie-
nenbefestigungen im Betrieb hinsichtlich
der Auswirkungen auf die Larmemission.
Darauf aufbauend wurden mogliche Ver-
besserungen vorgeschlagen.

Schwellenschraube mit Spitzgewinde
o Mo 3
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Die Bahnen BLS, SOB und SBB verwenden
im Regelfall die moderne Verlegeart W14 mit
den passenden Befestigungskomponenten.
Es werden jedoch teilweise weiche und teil-
weise steife Zwischenlagen eingesetzt. Zu-
dem wird nach wie vor die alte Schwellen-
schraube mit Spitzgewinde verwendet, die
urspriinglich von der Holzschwellenbefesti-
gung stammt. Die Datenbanken der Bahnen
erfassen meist nur die Verlegeart. Angaben
zu den Befestigungskomponenten (insbe-
sondere Typ Zw, Ausflihrung mit Kippschutz
etc.) fehlen. Das kann bei Unterhaltsarbei-
ten zu Verwechslungen und falschen Bau-
teilkombinationen fiihren.

Bei

te sich, dass der drehmomentgesteuerte

stichprobenartigen Kontrollen zeig-

Einbau der alten Schwellenschrauben mit
Spitzgewinde fehleranfallig ist. Die Griinde
hierfur sind das Verklemmen beim Eindre-
hen sowie Verschmutzungen im Dubel oder
zwischen Mittelschleife und Spannklemme.

Hauptsitz

CH-8001 Zirich

+41 79 448 01 90

Schitzengasse 3

Fir die Einbaukontrolle des einzuhaltenden
Luftspalts von maximal 0,5 mm zwischen
der Mittelschleife der Spannklemme und
der Winkelfiihrungsplatte fehlt ein geeigne-
tes Tool. Dadurch bleiben diese Einbaufeh-
ler oft unerkannt. Eine Stichprobenkontrolle

Spannklemme ungeniigend vorgespannt

ergab, dass 10-15% der Spannklemmen
zu wenig vorgespannt sind. Dies fihrt zu
Inhomogenitaten im Gleis bezuglich der
Steifigkeit. Zudem wird die Gleisabkling-
rate negativ beeinflusst, was zu erhohter
Larmabstrahlung der Schiene fiihrt. Die
Inhomogenitaten verursachen zuséatzliche
dynamische Krafte. Um diese Fehler und
Inhomogenitaten im Gleis kinftig zu ver-
meiden und dadurch die Life Cycle Costs
des Gleises zu senken sowie die La&rmemis-
sionen zu reduzieren, werden verbesserte
Komponenten der Schienenbefestigung
empfohlen — unter anderem die Schwellen-
schraube Ss NG und der Schraubdibel Sdu

NG mit Rundgewinde.

KPZ Fahrbahn AG

Filiale
Tannwaldstrasse 26
CH-4600 Olten

Filiale
Genfergasse 11
CH-3011 Bern

info@kpz-fahrbahn.ch

www.kpz-fahrbahn.ch



