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Das Einzigartige, gepaart mit einem hohen Quali-
tatsanspruch, gehort seit jeher zu unseren Bestre-
bungen aussergewdhnliche Darstellungen und
Publikationen zu realisieren. Wir legen Wert darauf,
dass unsere Anspriche bereits auf der Titelseite
erkennbar sind. Fotocollagen, Kompositionen aus
verschiedenen Fotografien und Teilen davon, sind
eine gute Mdglichkeit den Einstieg in unsere Publi-
kationen entsprechend zu gestalten. Das hier vor-
liegende Titelcover wurde aus verschiedenen Bildern

realisiert.
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Zum Titelbild

Tiibbingeinbau - los geht es
Betonbauteile der Aussenschale eines
Tunnels werden als Ttbbing (Plural: Tub-
bings, in Stiddeutschland und Osterreich
Tubbinge) bezeichnet. Im Glatscheratun-
nel wurden solche Bauteile erstmals mit
einem vollig neu entwickelten THG Tub-
bing-Handling-Gerat verbaut.

Mehr dazu auf den Seiten 16-23

Der Qualitatsschliff fiir eine bessere
Fahrt. Wenn brandneue schienenge-
bundene Kompositionen erstmals mit
Reisenden unterwegs sind, dann erwarten
diese nicht nur einen bequemen Sitz,
sondern auch eine ruhige Fahrt. Dabei
spielen neben dem Rollmaterial auch die
Schienen eine entscheidende Rolle.

Mehr dazu auf den Seiten 24-27
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Breitspur auf der SOB-Linie

Zwei Millimeter breiter als die klassische
Spurweite. Das ist die neue Norm, die
immer mehr im Gleisbau angewendet
wird. So auch bei Erneuerungsprojekten
der der SOB. Federfuihrend in dieser Sache
ist das Kompetenzzentrum Fahrbahn AG
in Samstagern.

Mehr dazu auf den Seiten 28-29

At the Show: «Intelligente Maschinen»
Unternehmen haben mit steigenden
Treibstoffpreisen, niedrigen Schichtpreisen
und hohen Personalkosten zu kampfen.
Plasser & Theurer hat sich mit diesen
Fakten auseinandergesetzt und neue
Maschinenlésungen entwickelt.

Mehr dazu auf den Seiten 30-31

www.mobilitaetverlag.ch
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BOMBARDIER IN Mit 900 Mitarbeitenden an drei Standorten verbindet Bombardier den Bodensee mit
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S sisstandort fUr unsere Services Dienstleistungen.

In Winterthur ist das Kompetenzzentrum fur Drehgestelltechnologie und im Werk Ville-
neuve werden Personenverkehrszige, Niederflurwagen sowie Strassen- und Stadtbah-
nen fur die Schweiz gefertigt. Oberwil ist verantwortlich fur den Unterhalt der Tramflot-
te der BLT und dient als Reparaturzentrum fir Bahnelektronik.

www.bombardier-transportation.ch
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the evolution of mobility

Glatscheras Tunnel - Sanierung
mit unserer Deckenstromschienenlésung

Furrer+Frey AG

Ingenieurbiro, Fahrleitungsbau
Thunstrasse 35, Postfach 182
CH-3000 Bern 6

Telefon +41 3135761 11
Telefax +41 31357 6100
www.furrerfrey.ch
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LUM EINSTIEG

Was einen bewegt

Beim Entwickeln einer Publikation gibt es immer
wieder interessante Gespriiche @ber diese und
jene Themen. Manchmal sind es einzelne Vor-
kommnisse, dann aber auch aktuelle projekt-
bezogene Dinge oder Entwicklungen, die die
ganze Branche betreffen.

Fast zu einem Daverthema geworden sind das
unaufhdrliche Anschwellen von Normen, Geset-
zen und sonstige Regelungen. Auch die damit
verbundene Birokratie ist nicht Gbersehbar. Es
gab Zeiten, in denen die meisten Normen und
Gesetze viel praxisniher, also auch verstind-
licher waren — die so genannten guten alten
Leiten. Das hat sich inzwischen massiv ver-
dndert.

Was heute, auf welchem Parkett auch immer,
getanzt oder in Spiel gebracht wird, ist oftmals
des Guten zuviel. Seit der Blick nach Amerika
immer stirker wurde, sich die EU langsam
formierte und die Juristerei immer mehr ihre
Hande im Spiel hatte, nimmt die Tragik des
Uberbordens unaufharlich ihren Lauf. Und glau-
ben Sie ja nicht, dass das Unheil nur iiber den
Bahnbereich hereingebrochen ist — das Virus ist
flichendeckend.

Was ist zu tun? Geben Sie da, wo es jemanden
zu wihlen gibt, die Stimme Leuten, die einen
echten Praxisbezug haben. Nehmen sie als
Praktiker in Ausschiissen teil, wo Weichen gelegt
werden.

Innolrans

@-.-

www.innotrans.de

www.mobilitaetverlag.ch

Erfolg haben — ein guter
Einfall reicht nichtl

Vor lhnen liegt die neuste Publikation «Mobilitit» zum
Thema «Bahntechnik». Wir haben dafiir gesorgt, dass Sie
wieder an viel Exklusivem und Topaktuellem teilhaben
konnen. Obwohl auch in der Bahnbranche vieles im Gange
ist, benotigt das Aufarbeiten jeweils relativ viel Zeit.
Wiederum waren wir einigen interessanten Projekten

und Neuentwicklungen auf der Spur.

Eigentlich Uberall gab es gute Einfélle
— doch diese alleine reichten definitiv
nicht. Wie einst jemand sagte: Ideen
haben viele, doch solange keine davon
umgesetzt wird, ist alles wertlos. Der
Weg bis zum Ende einer erfolgreichen
Umsetzung ist manchmal lang, aufwen-
dig und beschwerlich.

Den Start unserer Berichterstattungen
machen wir mit dem Thema «Tunnelsa-
nierungen». Vor Uber einhundert Jahren
haben uns geniale Bauingenieure und
perfekt arbeitende Bauunternehmen im
Rahmen verschiedener Verkehrsrouten-
planungen eine Vielzahl von langlebigen
Kunstbauten, sprich Tunnels und Briicken,
beschert. Wie stark ihre damalige Schaf-
fenskraft war, sieht man heute sehr gut.
Die meisten dieser Bauwerke haben ex-
trem lange den unterschiedlichen Belas-
tungen standgehalten. Dass nun bei
diesen in die Jahre gekommenen Werken
immer mehr Schaden sichtbar werden und
sie saniert werden mussen, ist logisch.

Beispiel Rhatische Bahn

Die RhB besitzt insgesamt 115 Tunnels
mit einer totalen Lange von 58'704 Me-
tern und einem Wiederbeschaffungswert
von rund 2,8 Mia Franken. Der Grossteil
der Tunnels wurde zwischen 1901 und
1914 gebaut. Es handelt sich um typi-
sierte, einspurige Bauwerke, die mit
Mauerwerk ausgekleidet oder auf Teil-
abschnitten unverkleidet sind.

Da die Tunnels allesamt nach den gleichen
Normalien hergestellt wurden, ist das

Internationale Fachmesse
fur Verkehrstechnik
29.-23. 9. 2016
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heute vorhandene Schadensbild tberall
ahnlich. Die Schadenursachen stehen in
direktem Zusammenhang zur damals
gewahlten Bauweise. Schwergewichtig
wurden Schaden festgestellt: an den
Mauerwerksfugen infolge Durchnassung
und Frost, an den Paramenten durch
ZerrGttung und/oder Gbermdssige hori-
zontale Beanspruchung (Ausbauchungen
infolge Wasser, Frost und Auflockerung
des Untergrundes) und grosstenteils
defekte Entwésserung.

Mit welchem Konzept die RhB in den
nachsten Jahren den Sanierungsbe-
darf angehen will, lesen Sie auf den
Seiten 6 bis 10. Text und Bild zur ersten
Tunnelsanierung, einer weltweit ein-
maligen Form, finden Sie zwischen den
Seiten 11 und 23.

Qualitatsschliff, Breitspur,
intelligente Maschinen

Diese drei hochinteressanten Themen,
allesamt aus dem Bereich Fahrweg, folgen
auf die Abhandlungen «Tunnelsanie-
rung». Ab Seite 24 bis 31 sind Sie dabei.
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Verleger und Redakteur
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Die heilige Barbara

Bei jedem Tunnel, ob Neubau oder
Sanierung, spielt auch die Schutzpatro-
nin, die Heilige Barbara, eine wichtige
Rolle. Ohne sie geht kein Mineur und
Tunnelbauer je ans Werk, so auch bei der
Sanierung des Glatscheratunnels.

Gemdss der bekanntesten Legende lebte
die spdtere Heilige im dritten Jahrhundert
als Tochter eines angesehenen und
reichen Romers in Kleinasien, der heu- |
tigen Turkei. Als Heide verehrte der
Mann Gétter und Gdtzen. Der Vater
sperrte Barbara in einen Turm, weil sie
gine bildschdne und verfishrerische Frau
gewesen sein soll. Zudem wollte er sie
daran hindern, zum Christentum iberzu-
treten. Nichts gelang. Am Ende wurde
sie von ihrem Vater ermordet.

e il
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Die Alpenldnder kennen das Thema | figen Endausbau des Netzes vor dem
«Tunnel», sei es schienen- oder auch Ersten Weltkrieg vorstand. Bis 1918 war
strassenseitig, seit weit Uber hundert | er Direktionsprasident und damit wah-

& Jahren am besten. Tunnels waren letzt- | rend 30 Jahren an leitender Stelle tatig.
lich die Losung fur die sehr beschwer- | Am 7. Februar 1888 wurde die Schmal-
lichen und oft auch, vor allem wahrend | spurbahn Landquart-Davos AG (LD) &

{ der Winterzeit, sehr gefahrlichen Alpen- | gegrtindet. Urspriinglich wollte die o
querungen. Die Entwicklung im Eisen- Gesellschaft eine Zahnradbahn erstellen, I
bahnsektor war natiirlich mitverantwort- | um die Steigungen auf dieser Gebirgs- &4
lich fur das Entstehen unzahliger Kunst- | strecke zu Uberwinden. Eine Variante
bauten wie Briicken und Tunnels. mit drei Spitzkehren war ebenfalls im

Gesprach. Beide Varianten wurden je- S
| Unter den Begriff «Tunnel» fallen nicht | doch aufgrund des Erfolges der zahnrad-
nur die klassischen Eisenbahn- und Stras- | und spitzkehrfreien Gotthardbahn ver-
sentunnels, sondern bespielsweise auch worfen und der Bau einer reinen Adha-
i| alle U-Bahn-Tunnelsysteme, Wasser-und | sionsbahn mit nur noch einer Spitz-
{ sonstige Energiestollen. kehre beschlossen. Diese einzige Spitz- i
kehre befand sich im Bahnhof Klosters §
Tunnelsanierungen und wurde durch einen 1930 bis 1932
Bei diesem Thema, das sehr vielfaltig ist, gebauten Kehrtunnel stdlich des Bahn-
konnten wir uns auf hochinteressante, | hofs abgelést. Die anfangs geplante

! neuartige Uberlegungen und Informa- | Normalspur konnte aufgrund der be-

{ tionen der Rhatischen Bahn, beziehungs- | engten Verhaltnisse und aus Kosten-
weise Karl Baumann, dipl. Bauing. ETH | grtnden nicht realisiert werden. Der
SIA, Leiter Kunstbauten der Rhétischen | erste Spatenstich erfolgte am 29. Juni
Bahn AG in Chur abstellen. Auf den 1888.
nachsten 18 Seiten erfahren Sie mehr | Schon 1889 konnte der Streckenteil
Uber die neuartige Tunnelsanierungs- | von Landquart nach Klosters und acht
form, die weltweit das erste Mal durch- | Monate spater die gesamte Strecke bis
gefuhrt wurde. Davos eroffnet werden.

Aufgrund der weiteren, ebenfalls auf
Bevor wir aber ins Thema einsteigen, | Holsboer zurlickgehenden Pléne fir eine  FEEFsE
einen kurzen Blick in die Enstehungsge- | Expansion der Bahn auch in andere [§8
schichte der Rhatischen Bahn. Die Griin- | Regionen des Kantons Graubiinden

. dung der Rhatischen Bahn geht auf den | &nderte im Jahre 1895 die Schmalspur-
Niederldnder Willem Jan Holsboer zu- | bahn Landquart-Davos AG ihren Namen

B riick. Er war der Hauptinitiator einer in Rhatische Bahn.

i Eisenbahn von Landquart nach Davos, | 1897 wurde die RhB nach einer Volks-

i der ersten Strecke im Netz der spateren | abstimmung zur biindnerischen Staats-
RhB. Erster Oberingenieur und Betriebs- | bahn. www.rhb.ch
inspektor (spater Direktor bis 1909) der
Bahn wurde Achilles SChucan' der der Beitrag, Bild: Rolf Grob, Mobilitat®, CH-Winterthur
Rhatischen Bahn bis nach dem vorlau- Hintergrundbild: RhB; Andrea Badrutt
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Dic Rhatische Bahn
und ihre Tunnels

Die RhB besitzt insgesamt 115 Tunnels mit einer totalen
Lénge von 58704 Metern und einem Wiederbeschaffungs-
wert von rund 2,8 Mrd. Franken. Der Grossteil der Tunnels
wurde zwischen 1901 und 1914 gebaut.

Bei den Bauwerken handelt es sich um
typisierte, einspurige Bauwerke, die mit
Mauerwerk ausgekleidet oder auf Teil-
abschnitten unverkleidet sind. Der
Querschnitt besteht aus einem Hufei-
senprofil mit kreisformigem Gewdlbe
und leicht nach innen geneigten Para-
menten. Aus der aktualisierten Zu-
standsbewertung aller Tunnels geht
hervor, dass 13 Bauwerke in der Zu-
standsklasse 4 und 64 Bauwerke in der
Zustandsklasse 3 eingeteilt sind. Diese
beiden Klassen beinhalten 67 Prozent
des gesamten Tunnelbestandes. Die
schwer beschadigten Tunnels der Klasse
4 sollten innerhalb der nachsten 5 bis
10 Jahre, jene in der Zustandsklasse 3
innerhalb der nachsten 25 bis 35 Jahre
instandgestellt werden.

Da die Tunnels allesamt nach den glei-
chen Normalien hergestellt wurden, ist
das heute vorhandene Schadensbild
ahnlich. Die Schadenursachen stehen
in direktem Zusammenhang zur damals
gewahlten Bauweise. Schwergewichtig
wurden Schaden an den Mauerwerks-
fugen infolge Durchnassung und Frost,
an den Paramenten durch Zerriittung
und/oder Ubermaéssige horizontale Be-
anspruchung (Ausbauchungen infolge
Wasser, Frost und Auflockerung des
Untergrundes) und grésstenteils defek-
te Entwasserungen festgestellt.

Mit dem beschriebenen Mengengerist
sieht sich die RhB gezwungen, in den
nachsten 50 Jahren etwa 75 Tunnels
mit einer Gesamtlange von rund
26 Kilometern instandzustellen. Das
Investitionsvolumen durfte etwa CHF
15 bis 25 Mio. Franken pro Jahr er-
reichen. Um die erheblichen Kosten
etwas senken zu kénnen, versucht die
RhB die Instandsetzungsverfahren zu
standardisieren.

Im Weiteren weisen die Tunnels Mangel
beim Lichtraumprofil, der technischen

Ausristung und dem Sicherheitsstan-
dard auf.

Das urspringliche Normalprofil der RhB-
Tunnels wurde auf Dampfbetrieb aus-
gelegt und besteht aus einem Huf-
eisenprofil mit einer Gesamthéhe von
4,70 Metern. Die spater erstellte Enga-
dinerlinie wurde von Anfang an elek-
trifiziert und weist deshalb eine Ge-
samthohe von 5,0 Metern auf. Mit
Ausnahme der Paramenthdhe wurden
alle anderen Abmessungen unverandert
Ubernommen.

Das beim Bahnbau gewahlte Hufeisen-
profil ist ein herstellungstechnisch ein-
faches Profil. Diese Form hat aber einen
ganz wesentlichen Nachteil, der sich
als einer der Hauptschadenursachen bei
den RhB-Tunnels herausgestellt hat. Die
geraden Paramente weisen nur einen
kleinen Widerstand gegen Horizontal-
beanspruchungen auf. Gewélbte Para-
mente sind diesbezlglich viel robuster,
da die Gewdlbewirkung zu einer sta-
tisch sehr effizienten Lastabtragung
fuhrt.

Schadenmechanismen

Bei den Mauerwerktunnels liegt die
hauptsachliche Schadenursache darin,
dass Wasser in die Tragstruktur ein-
dringt. Zusammen mit Temperatur-
wechseln und Frost fuhrt dies zu einer
fortlaufenden Zerstérung und ZerrGt-
tung des Mauerwerks. Dadurch kann
Material ausbrechen, was ein Betriebs-
risiko darstellt. Es kann zu Zugsent-
gleisungen mit entsprechenden Folge-
schaden fihren.

Bisherige Konzepte

Auf dem Netz der RhB wurden die ers-
ten integralen Tunnelinstandsetzungen
zwischen 2010 und 2013 an drei un-
terschiedlich langen Tunnels (Argen-
teri, Charnadura, Kloster) ausgefhrt.

é Mobilitat® Spezial <Bahntechnik» 1-x-2016

Bei diesen wurden erste Ansatze im
Hinblick auf eine Normalbauweise um-
gesetzt. Diese vermochten jedoch nicht
vollstandig zu befriedigen.

Die Instandsetzung beruhte im Wesent-
lichen darauf, das eindringende Berg-
wasser mittels einer dinnschichtigen
Spritzbetonschale zu verdrdngen und
entlang von Entwasserungsschalen ab-
zuleiten. Mit den Massnahmen wurden
die Symptome, némlich die Feuchtigkeit
in der Kalotte und an den Paramenten,
behoben. Die Schadenursachen, ndm-
lich der ungehinderte Wassereintritt
ins Mauerwerk und die ungenlgende
Seitenstabilitdt der Paramente, wurden
nur zum Teil gelost.

In Anbetracht des in Zukunft anstehen-
den Instandsetzungsbedarfs von Tun-
nelbauwerken auf dem ganzen Netz
wurde das anzustrebende Instandset-
zungskonzept nochmals kritisch hinter-
fragt. Mit der bisherigen, vollflachig
durchgeflhrten Instandsetzung erreicht
man lediglich eine Nutzungsdauer zwi-
schen 25 und 50 Jahren.

Das «richtige» Mass der Eingriffstiefe
hangt mitunter auch vom vorhandenen
Tunnelportfolio ab. Bei einem sehr
hohen Tunnelanteil, wie bei der RhB,
ist eine sanfte Instandsetzung auf einen
kurzen Zeitraum nicht optimal. Mit
einer solchen Strategie mussten die
Tunnels innerhalb eines Betrachtungs-
zeitraumes von 70 bis 100 Jahren mehr-
mals instandgestellt werden. Dies
wirde zu wiederholten Betriebsbehin-
derungen sowie zu Uberproportionalen
Kosten fur die Baustelleninstallationen
fuhren. Bei der RhB und ihrem grossen
Tunnelanteil muss die Eingriffstiefe
wesentlich héher angesetzt werden.
Die Lebensdauer liegt bei 70 bis 100
Jahren.

Neben der rein bautechnischen Betrach-
tung weisen die bisherigen Instand-
setzungskonzepte auch Licken in der
Sicherheitsbetrachtung auf. Die Licht-
raumverhadltnisse koénnen nur fir
Sonderwerte eingehalten werden. Im
Ereignisfall sind die Selbst- und die
Fremdrettung massiv erschwert.

Studie 2012

Die Erhaltung und Restaurierung der
gut 100-jahrigen Bauwerke fir eine
weitere Betriebsperiode ist herausfor-
dernd. Insgesamt 75 Tunnels mit einer

www.mobilitaetverlag.ch




Gesamtlange von rund 25 Kilometern
mussen allesamt unter Aufrechterhal-
tung des Bahnbetriebs instandgestellt
werden. Die Sicherstellung einer wei-
teren Nutzungsperiode von 70 bis 100
Jahren muss auf die Behebung der
wesentlichen Schadenursachen abzie-
len. Die Rhatische Bahn verspricht sich
mit der Normalbauweise eine weit-
gehende Standardisierung in der Pla-
nung und Ausfiihrung, was sich positiv
auf die Gesamtkosten und die Bauzeit
auswirken wird.

Die Normalbauweise beinhaltet die
Verstarkung der gemauerten Para-
mente (Verhinderung von Ausbauchun-
gen infolge Temperatur, Wasser und
Frost), den Einbau einer Abdichtung in
der Firste (kontrollierte Ableitung des
Wassers), die Befestigung der Sohle
(Verhinderung von Aufweichungen und

www.mobilitaetverlag.ch

Karl Baumann

dipl. Bauing. ETH SIA
Leiter Kunstbauten
Rhatische Bahn AG,
Chur

Frosthebungen), die Schaffung des
normativen Lichtraumprofils mit den
vorgeschriebenen Sicherheitsraumen
und die Verbesserung der Sicherheits-
einrichtungen.

Die Kernelemente der Normalbauweise
sind vollstandig neue Paramentele-
mente, eine Scheitelabdichtung auf der
Oberflache der Mauerwerksgewdlbe
sowie eine durchgehende Sohlplatte.
Das Tunnelprofil kann gleichzeitig seit-
lich aufgeweitet werden, um Raum fur
das normative Lichtraumprofil und die
Sicherheitsraume zu schaffen. In dieser
ersten Studie ging die RhB aus Risiko-
Uberlegungen davon aus, die bestehen-
den Gewdlbe nicht abzubrechen. Des-
halb ist die Absenkung der Tunnel-
sohle erforderlich, um den oberen
Bereich des Lichtraumprofils zu ge-
wahrleisten. Mit dem Einbau einer
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Betonplatte kann die Tunnelsohle be-
festigt werden, und die vorfabrizierten
Paramentelemente kdnnen gegenseitig
verspriesst werden.

Kritik, Weiterentwicklung

Mit der Tunnel-Normalbauweise wird
der Fokus auf Langlebigkeit und dau-
erhafte Problemlosung gelegt. Es ist
deshalb wichtig, dass alle Aspekte stets
gut abgestitzt und hinterfragt sind.

Die RhB hatte die Konzeptstudie 2012
mit verschiedenen Tunnelbauspezia-
listen, wie auch mit dem Bundesamt
fur Verkehr, intensiv diskutiert. Dabei
hatten sich zentrale Kritikpunkte, die
Mischbauweise aus Betonfertigteilen
und Spritzbetongewdlbe (bestehendes
Gewolbe nicht abgebrochen) sowie
die Absenkung der Gleisachse um rund
70 cm, ergeben.

/
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Der Ubergang von den vorfabrizierten
Paramenten auf das bestehende und
durch eine Spritzbetonschale ver-
starkte Firstmauerwerk ist statisch-
konstruktiv eine Sonderlésung. Der
durchgehende und bei umlaufender
TUbbingauskleidung vorhandene Kraft-
fluss wird mit dieser Bauweise unter-
brochen. Materialtechnologisch ent-
steht eine Unstetigkeit, deren langfris-
tige Auswirkungen nicht genau quan-
tifiziert werden konnen.

Eine weitere Kritik bestand in der tem-
pordren Sicherung und Unterfangung
des bestehenden Mauerwerksgewdl-
bes auf einer freien Lange von 20 bis
30 Metern, die allenfalls noch weiter
hatte verlangert werden sollen.

Besonders diskutiert wurde die notwen-
dige Absenkung der Gleisachse um rund
70 ¢cm. Damit waren lange Rampen vor
und nach den Tunnels verbunden, die
sich allenfalls negativ auf den Fahrkom-
fort auswirkten. Die Absenkung wére
zudem nicht immer moglich, da angren-
zende Briicken einen Zwangspunkt in
der vertikalen Trassierung darstellen.

Die RhB hatte alle Kritikpunkte in der
Weiterentwicklung aufgenommen. An-
lasslich von Testmontagen der Paramen-
telemente im Versuchsstollen Hager-
bach wurde festgestellt, dass es fir die
durchgehende Tunnelauskleidung mit
vorfabrizierten Elementen nur noch
wenig brauchte. Fir den Ringschluss in
der Firste geniigt ein einziges Zusatz-
element.

Um die Firste unter Betrieb freilegen zu
kénnen, braucht es einen Kopfschutz
in Form eines stahlernen Schutztunnels.
Das Profil der bestehenden RhB-Tunnels
lasst eine solche Konstruktion gerade
noch zu. Um im oberen Bereich das
Lichtraumprofil zu gewahrleisten, ist
eine tempordre Absenkung der Gleis-
achse um 25 cm erforderlich.

Neben der Aufrechterhaltung der Be-
triebssicherheit dient der Schutztunnel
auch als temporére Fahrleitungskon-
struktion, indem er mit einer telesko-
pierbaren Stromschiene ausgerlstet
wird.

Im weiteren Projektverlauf wurden auch
andere Aspekte, wie etwa die Tunnel-
entwadsserung und die Ausbildung der
Fluchtwege, bearbeitet.

Schutztunnel

Die Gewahrleistung der Betriebssicher-
heit ist eine zwingende Voraussetzung,
um einen Tunnel unter Betrieb instand-
setzen zu kénnen. Die kritische Zone
ist die Firste hinter der Ortsbrust, dem
Ubergang vom bestehenden zum auf-
geweiteten Tunnel. Die Gewdlbesiche-
rung erfolgt direkt nach dem Ausbruch
einer Etappe von 1,50 Metern Lange.
Sie muss am Morgen beim Start des
Bahnbetriebes jeweils tragfahig sein.

Die Ausbrucharbeiten zur Aufweitung
des Tunnelprofils erfordern im Bereich
der Ortsbrust leistungsstarke Gerate
mit entsprechendem Energieeintrag in
die bestehende Konstruktion. Eine
Schadigung oder ein Teilausbruch des
Mauerwerks hinter der Ortsbrust kann
nicht ausgeschlossen werden. Deshalb
ist der Einsatz eines Schutztunnels in
der kritischen Zone unumganglich.

Der auf seitlichen Schienen fahrbare
Schutztunnel besteht im vorderen Teil
(im bestehenden Tunnelgewdlbe) aus
einem starren Stahlmantel, der das
Lichtraumprofil in der kritischen Zone
hinter der Ortsbrust vor herunterfallen-
den Mauerwerksteilen schitzt. Der
hintere Teil ist mit Hydraulikzylindern
ausgeristet und kann angehoben und
abgesenkt werden. Dies erméglicht ein
dichtes Anpressen und Unterstltzen
des provisorisch gesicherten Gewdélbes
vor der Ortsbrust.

Testmontagen

Fur die Rhatische Bahn ist das Versetzen
von schweren vorfabrizierten Elementen
einer der zentralen Punkte im gesamten
Bauablauf. Das Potenzial mit dem
raschen und sicheren Versetzen von
vorfabrizierten Auskleidungselementen
kann nur ausgeschopft werden, wenn
der Versetzvorgang beherrscht wird.
Auf dem Markt existierten fur die
Ausfuhrung bis anhin keine einsatz-
fahigen Maschinen. Dazu brauchte es
neuartige Entwicklungen, die vor dem
Ersteinsatz getestet werden konnten.

Um solche Montagevorgange testen zu
konnen, hatte die RhB im Versuchstol-
len Hagerbach einen 40 m langen
Stollen ausbrechen lassen. Er wies das
Normalprofil der bestehenden Tunnels
auf. Er wurde auf einer Lange von
12 Metern einseitig mit der notwen-
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digen Vertiefung und Aufweitung fir
den Elementeinbau versehen.

Im Frihjahr 2013 hatten drei Unterneh-
mungen mit voneinander unabhangigen
Konzepten je eine Testmontage von
total 12 vorgefertigten Elementen aus-
geflhrt. Die Zeitvorgabe fir die Mon-
tage der Elemente betrug 6 Stunden
und basierte auf einer Versetzzeit von
30 Minuten pro Element. Alle am Test
Teilnehmenden hatten die Zeitvorgabe
deutlich unterschritten. Die Versetz-
zeiten betrugen 120 bis 150 Minuten
fur alle 12 Elemente.

Die Erkenntnisse aus den Versuchen
sind, dass die Elemente, mit einem Ge-
wicht von rund 5,2 Tonnen, sicher ver-
setzt werden kénnen, die gewahlte
Elementlange von 1,50 Metern richtig
ist und fur die Montage eine genaue
Versetzbasis erforderlich ist, die unab-
hdngig in vertikaler und horizontaler
Richtung justiert werden kann.

Bauprojekt 2014

Ausgehend von den Ergebnissen im
Teststollen und den zuvor erwahnten
Kritikpunkten, wurde die Normalbau-

www.mobilitaetverlag.ch



weise in einem Bauprojekt konkretisiert.
Sozusagen als Prototyp wéhlte man den
Glatscherastunnel, kurz vor Bergin. Fir
den Entscheid sprachen die gute Zu-

www.mobilitaetverlag.ch
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ganglichkeit und die eher einfache
Geologie. Der Tunnel ist 334 Meter
lang. Die Gleisachse liegt im Grundriss
auf einem Rechtsbogen mit einem mitt-
leren Radius von 153 Metern, geht bei
den Portalen in Gegenbdgen iber und
steigt mit 32 Promille. Er war bis anhin
auf 275 Metern vollstandig gemauert
und auf 59 Metern unverkleidet.

Das Normalprofil des Glatscherastunnels
wurde so entwickelt, dass die beste-
hende Gleisachse in der Héhe unver-
andert bernommen werden konnte.
Die Gewolbesicherung besteht inzwi-
schen aus einem geschlossenen Ring
aus funf vorfabrizierten Betonelemen-
ten mit einer Lange von 1,50 Metern.
Die Tunnelsohle wurde 1,20 Meter
unter SOK abgesenkt und mit einer
Ortsbetonplatte befestigt. Beidseitig
wurden Entwdasserungsleitungen ein-
gebaut. Die Kabelanlage konnte im
vorliegenden Fall vorgdngig in einen
Kabelgraben ausserhalb des Gebirges
versetzt werden.

Die temporare Sicherung des Gewdlbes
hinter der Ortsbrust erfolgte mit Spritz-
beton und je nach Erfordernissen einer
unterschiedlichen Anzahl ungespannter
Stabanker. Wie schon erwahnt, kam im
kritischen Bereich ein stahlerner Schutz-
tunnel mit einer riickziehbaren Fahrlei-
tungskonstruktion zum Einsatz.

Die Hinterfillung der gesetzten Ele-
mente erfolgte Uber den gesamten
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Umfang mit 15 cm Perlkies, wodurch
eine sehr gute Entwasserung des Hohl-
raums hinter der Auskleidung gewéhr-
leistet wird.

Tunnelauskleidung

Die Tunnelauskleidung erfolgt mit vor-
fabrizierten Betonelementen, ein zen-
traler, auch zeitlicher Aspekt der Nor-
malbauweise-Tunnel. Die Staubentwick-
lung, der Gesundheitsschutz und die
wesentlich bessere Bauwerksqualitat
sind, gegenlber der konventionellen
Spritzbetonapplikation, sehr vorteilhaft.
Das neue Konzept beruht bekanntlich
auf 1,50 Meter langen Elementen mit
einer Wandstarke von 30 Zentimetern,
die nun Uber das ganze Gewdlbe ver-
setzt werden. Die Abstellbasis erfolgt
mit einem eine Tonne schweren Sohl-
element, das sowohl horizontal als auch
vertikal ausgerichtet werden kann.
Darauf abgestellt werden ein linkes und
ein rechtes Paramentelement mit einem
Gewicht von je 5,8 Tonnen. Zum nachs-
ten Schritt gehort die beidseitige Mon-
tage je eines 2,8 Tonnen schweren
Ulmelementes. Der Ringschluss wird
mit einem 4,8 Tonnen Firstelement
gemacht.

Das Konzept sieht eine ringweise Aus-
kleidung vor. Die Langsfugen verlaufen
radial und weisen ebene Kontaktflachen
mit einer breiten Flihrungsnut auf. Die
Ulmen- und Firstelemente sind trapez-

Teleskopierbare
Deckenstromschiene

Der Schutztunnel ist mit einer teles-
kopierbaren Deckenstromschiene
ausgeristet. Beim Vorfahren um eine
weitere Ausbruchetappe kann die
Stromschiene eingezogen werden.
Der Abbruchbereich wird somit fahr-
leitungsfrei. Nach dem Abbruch und
der tempordren Gewdlbesicherung
wird der ganze Schutztunnel in den
frisch gesicherten Bereich zuriickge-
fahren. Das abgekoppelte Fahrlei-
tungsstlick steht wieder bereit. Das
Fahrleitungskonzept stammt von der
Berner Spezialistin Furrer+Frey AG.

Q
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férmig ausgebildet. Fur die Montage
ist der Einsatz von Flhrungsstangen
(Guiding Rods) vorgesehen. Die Ele-
mente werden verschraubt. Auf der
Oberflache des Sohlelementes gibt es
in Langsrichtung horizontal (parallel zur

Nivellette) eine Fihrungsleiste. Das Sm'WEma
Paramentelement kann mit Kugel-
kopfankern direkt Gber dem Schwer-
punkt angehdngt und auf das Sohl-

element abgestellt werden. Das Ulm-
element muss Uber einen Adapter

gefasst, auf das Paramentelement www.swissmetro.ch ‘
aufgesetzt und mit diesem sowie dem

vorgangig versetzten Gewdlbering ver- ‘-‘

schraubt werden. Zum Schluss erfolgt
der Einbau des Firstelementes. Dieses
wird wiederum mit einem Adapter ge-
fasst und mit Hilfe der Fiihrungsstangen
eingesetzt und verschraubt. Die Ring-
fugen sind mit einer breiten Fiihrungs-

nut ausgebildet und felsseitig mit einem
speziellen Fugenprofil versehen.

Denkmalpflegerische Aspekte

Im Gegensatz zu den Viadukten be-
schranken sich die denkmalpflege-
rischen Aspekte bei den Tunnels auf
die Beibehaltung der sichtbaren Por-
tale. Deren Gestaltung basiert momen-
tan auf einer affinen Vergrdsserung
des urspringlichen Hufeisenprofils um
rund 110 Prozent. Die Portale werden
in Beton hergestellt und mit den beste-
henden Natursteinen verkleidet, sodass
ausser der vergrosserten Profilflache
keine visuelle Veranderung gegeniiber
dem Ursprung besteht.

Kosten - ; N, 4

Die Gesamtkosten fiir die Normalbau- IS INEIITCISEIC
weise-Tunnels liegen nach heutigem Intercity Schnellbahn
Planungsstand in der Grossenordnung der Schweiz und Europas_
von 50000 Franken pro Tunnelmeter.
Mit zunehmender Erfahrung und Stan-
dardisierung sind Einsparungen von
15 Prozent mdglich. Die Laufmeterkos-
ten durften sich bei 42’500 Franken
einpendeln. Die Nutzungsdauer wird
70 bis 100 Jahre betragen. Die hoheren
Kosten gegentber bisherigen Verfahren
rechtfertigen sich durch deutliche Stei-
gerungen bei Nutzungsdauer, héherem
Ausbau- und Sicherheitsstandard.

Beitrag: Rolf Grob, Mobilitdt®, CH-Winterthur
Bilder: Rolf Grob; RhB; Andrea Badrutt

Quelle, Inhalte: Karl Baumann, dipl. Bauing.
ETH SIA, Leiter Kunstbauten, Rhatische Bahn AG,
CH-7002 Chur
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Er trat 1999 in die international tatige Rhom-
berg Gruppe (Aktionsfelder Bau, Bahntech-
nik und Ressourcen) im vorarlbergischen
Bregenz ein. 2012 schloss sich die Rhomberg
Rail Holding GmbH, Teil der Rhomberg
Gruppe, mit der schweizerischen Sersa Group
(international tatiges Bahninfrastruktur-
unternehmen mit Tochterunternehmungen
im Ausland) zusammen.

Kurzlich trafen wir Christian Schreiber zu
einem Gesprach. Im Zusammenhang mit
dem RhB-Projekt war er eine treibende Kraft.

Christian Schreiber, kénnen Sie uns
aus lhrer Sicht etwas Gber das Engage-
ment von Rhomberg und Sersa im Zu-
sammenhang mit dem RhB-Projekt
«Tunnelsanierung» erzdhlen?

Mit der Veroffentlichung der «Normalbau-
weise Tunnel» der RhB im Jahre 2011 be-
gann mein Team bei der Rhomberg Bahn-
technik mit der Entwicklung der Ablaufe.
Eine der grossen Herausforderungen stellte
das Versetzen der bis zu fiinf Tonnen schwe-
ren Tlbbings (Betonelemente) unter engsten
Platzverhaltnissen in einem Tunnel dar. Dazu
kam, dass alles unter grossem Zeitdruck
wegen der kurzen Nachtsperrzeiten gesche-
hen musste. Fur die Praqualifikation wurde
eine erste einfache Maschine entwickelt und
gebaut. Sie wurde dann im Versuchsstollen
Hagerbach bei Sargans im Jahre 2013 er-
folgreich getestet.

Und wie ging es weiter?

Bei den Versuchen im Versuchsstollen
Hagerbach hatten wir wertvolle Erkenntnisse
gewonnen. Dadurch konnten wir das ge-
samte Verfahren zur Tunnelsanierung mit
den Teams von Rhomberg Bahntechnik in
Bregenz und von Rhomberg Sersa Techno-
logie (RST) in Effretikon verfeinern und
optimieren. Ins Zentrum der Uberlegungen
zur Aufgabenl6sung rickte bald einmal die
Idee eines neuartigen Tubbing-Handling-
Gerates (THG). Mit einem solchen Gerat

www.mobilitaetverlag.ch
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Bahnzukunft und
unser Beitrag!

Christian Schreiber ist Mitglied der Geschiftsleitung der
Sersa Schweiz (ein Unternehmen der Rhomberg Sersa Rail
"1 Group) und Leiter Bau Schweiz. Er hat mit Maschmenbau

nd Bautechnik zwei Ingenieurstudien abge

und

gt eine reiche Praxiserfahrung mit.

.‘ '.-?kr‘: TR

musste man samtliche Handlingschritte von
der Aufnahme bis zur Positionierung der
Betonelemente machen kénnen und beherr-
schen. Es galt also, alle nétigen Bewegungen
zu erfassen und auftretende Krafte zu er-
kennen und letztlich in der Konstruktion des
TUbbing-Handling-Gerates zu bericksichti-
gen. Mit Hilfe der Finite-Elemente-Methode
(FEM) wurden die mechanischen Teile
berechnet. Da es sich bei diesem
Gerat um eine Neuentwicklung
handelte, war eine detaillierte
Risikoanalyse unerl3sslich. Die
aktuellen Normen und Vorschrif-

ten flossen ebenfalls in die Ent-
wicklung ein.

Das Team in Effretikon erarbeitete

ein ausgekligeltes Bedienerkon-
zept. Als zentrales Element dient
eine Funkfernsteuerung. Sie erlaubt
es dem Maschinisten, samtliche Ar-
beitsvorgange prazise auszufiihren.
Daniel Moncanut (RST) konzipierte
dabei die gesamte Elektrik und pro-
grammierte die Steuerungssoftware.

Gab es zwischen der Computersimu-
lation und dem Prototyp namhafte
Differenzen?

Es gab unwesentliche Differenzen. Bei einem
Prototyp und auch spater gibt es immer
Optimierungspotenzial. Logischerweise steht
vor und wahrend einem Einsatz immer auch
eine Feinjustierung einiger Steuerungspara-
meter an. Wie sich aber gezeigt hatte, wurde
in den Entwicklungsteams grundsatzlich
hervorragende Arbeit geleistet.

Was gibt es in Sachen THG noch zu
bemerken?

Die Anforderungen waren im Grunde eigent-
lich sehr schnell klar. Der Einbau der Tubbings
musste schnell, zuverlassig, prazise und sicher
erfolgen. Wir haben uns beim Bau des
Tubbing-Handling-Gerates danach gerichtet.
Sehr hilfreich war nattrlich, dass wir auf
eigene Spezialistenteams zurlickgreifen

)
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konnten und keine Fremdleistungen in
Anspruch nehmen mussten.

Sind Sie nach der gelungenen Premiere
wunschlos glicklich,

oder steht noch etwas offen?

Wir wiinschen uns natdrlich bei den nach-
sten Ausschreibungen wiederum, den Zu-
schlag zu bekommen. Es liegt auf der Hand,
dass die grossen Investitionen wieder
eingespielt werden mussen. Wir sind zu-
versichtlich, da wir bereits beim Start in
eine neue Tunnelsanierungséra erfolgreich
waren.

Beitrag, Bilder: Rolf Grob, Mobilitat®, CH-Winterthur
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Im Zusammenhang mit der
Sanierung des Tunnels Glat-
scheras in Bergiin haben wir
uns mit Matthias Manhart,
Dipl. Ing. ETH und Leiter
Rhomberg Sersa Technolo-
gie, unterhalten. Sein Team
unterstiitzte die Rhomberg
Bahntechnik bei der maschi-
nellen Handlinglésung zum
Setzen von Betonelementen
im Rahmen von Tunnel-
sanierungen.

Matthias Manhart und sein Team ope-
rieren vom Standort der Sersa Maschi-
neller Gleisbau AG in llinau-Effretikon
aus, wo auch einst seine berufliche
Karriere begann. Den Virus beziehungs-
weise die Faszination fir den Verkehrs-
trdger Eisenbahn hat er mit Sicherheit
von seinem Vater, der im damaligen

] 2 Mobilitat® Spezial «Bahntechniks i=i- 2016
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Effretikon Bahnhofvorstand war. Ge-
mass Matthias Manhart sagte sein
Vater zwar immer: «Du kannst alles
machen, nur nicht bei den SBB arbei-
ten.»

Matthias Manhart, wie es sich zeigt,
waren Sie gegentber ihrem Vater
sehr folgsam. War dies wirklich so?
Ob ich immer so folgsam war — da
mussten sie schon mein damaliges Um-
feld fragen. Es hat sich einfach so er-
geben, dass ich heute nicht SBB-Mitar-
beiter bin. Zum Unternehmen SBB habe
ich ein sehr unverkrampftes Verhaltnis,
denn schliesslich ist das heute einer
unserer guten Kunden.

Wie sind Sie denn trotzdem ins
Metier Eisenbahn gekommen?
Ich bin in Effretikon aufgewachsen,
machte die Matura und begann in
Zirich mein Studium als Elektroinge-
nieur. Software entwickeln war schon

o

ungen
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damals das grosse Thema. Wahrend §
meinem Studium arbeitete ich bei der &
damaligen Miiller Gleisbau in Effretikon, [
die spater von Sersa iibernommen wur- i
de. Letztlich machte ich meine Diplom- §

arbeit Uber die Software vom PALAS-
Vermessungssystem.

Und wie ging es weiter in lhrer
beruflichen Karriere?

Zwischen 1994 und etwa 2004 entwi-
ckelte ich Software fir Gleisbaumaschi-
nen am selben Ort. Als dann mein

damaliger Chef in den Ruhestand ging

und das Unternehmen von Sersa Gber-
nommen wurde, konnte ich die Leitung
des Bereiches Technik, Entwicklung,
Operatives Ubernehmen. 2014 hatten
die Unternehmen Sersa und Rhomberg
beschlossen, gemeinsam in die Zukunft
zu gehen. In der Folge wurde von den
Besitzern die Zukunftsstrategie festge-
legt. Differenzierung am Markt ist ein
Teil davon. Aufgrund dessen hat man
verschiedene Tatigkeitsbereiche anders
oder neu definiert. Inzwischen gibt es
die Rhomberg Sersa Technologie, der
ich vorstehen darf.

Rhomberg Sersa Technologie -

was beinhaltet dieser Bereich?

Wir befassen uns mit der Entwicklung
und Beschaffung von neuen Gleisbau-
maschinen, dem Engineering im Bereich
Maschinen und Arbeitsverfahren, Ent-
wicklung und Fertigung von Messsys-
temen, der Unterstiitzung bei Normen
und Zulassungen im bahntechnischen
Umfeld und Schulungen im Bereich
Bahninfrastruktur, Messen und Analy-
sieren von Bahninfrastrukturen. Den
grossen Teil unserer Arbeit machen wir,
mit wenigen Ausnahmen, fir interne
Bereiche der Rhomberg Sersa Gruppe.
Eines der neusten Beispiele ist das Zu-
sammenwirken mit der Rhomberg
Bahntechnik bei der maschinellen Hand-
lingldsung zum Setzen von Betonele-
menten im Rahmen von Tunnelsanie-
rungen. Diese wurde erstmals bei der

Sanierung des RhB-Tunnels Glatscheras [§

in Bergiin erfolgreich eingesetzt.
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«Geniale En ineering.|".su

machen vieles moglicht» =

Matthias Mannhart

D 12006

Zu meinem Team gehdren achtzehn
Spezialisten in Effretikon und elf vom
ahnlich gelagerten Rhomberg-Bereich
in Salzburg. Die Ausrichtung in Oster-
reich ist traditionsgemass auf alles im
Zusammenhang mit festen Fahrbahnen.
Des Weiteren ist unser Engagement fir
die Rhomberg Sersa Group auch stark
international gepragt. Derzeit sind wir
an grosseren Projekten in England und
| Russland beteiligt.

Was bedeutet es, im Ausland,
beispielsweise in England und

" Russland, zu agieren?

1 Sicher keine einfache, aber eine sehr

® spannende Angelegenheit. Wohl die

grosste Herausforderung ist dort, mit

R

oy,

den richtigen Leuten zu verkehren und
vor allem an der Basis den Zugang zu
den Leuten zu finden. Wer ihr Vertrau-
en nicht gewinnen kann, steht auf
verlorenem Posten. Jedes Land hat
seine jahrhundertalte Geschichte und
die Leute ihre ureigene Mentalitat, die
es zu respektieren gilt. Veranderungen
sind ein sehr langwieriger Prozess. Dies
ist selbst in unserem eigenen Land so.
Wenn man als Auswartiger punkten
will, muss man gut und vor allem viel
zuhoren kénnen. Dann gilt es aber
auch, die Leute in Lésungen zu invol-
vieren und mitschaffen zu lassen. Die
Kunst ist es, das Mitgebrachte so zu
integrieren, dass es zum Eigenen der
Leute wird.

o

" . ,,;:1 | ‘f -
Gibt es Dinge, die ihnen grund-
sdtzlich Bauchweh machen?

O ja, das gibt es auch. Beangstigend

ist die Normen-, Regulierungs- und s
Gesetzesflut, die konstant Uber einem &S

hereinbricht. Da gibt es unglaublich viel

Unsinn. Das Ganze hemmt viel und ist [

letztlich auch immer eine Kostenfrage.
Sich dagegen zu stemmen bringt nichts.
Zu unserer Strategie gehort die Flucht
nach vorne. Wir engagieren uns in di-
versen Gremien und kénnen somit
schon beim Entstehen die Richtung

mitbestimmen und oftmals auch Unheil S8

verhindern.

Beitrag, Bild: Rolf Grob, Mobilitat®, CH-Winterthur
Hintergrundbild Gber RhB: Andrea Badrutt
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Weltneuheit:
Tubbing-
Handling-
Gerat (THG)
erfolgreich

im Einsatz

Ernst Bosshard ist Maschinenbauinge-
nieur und seit 2007 im Unternehmen
tatig. Seine Homebasis ist der Sersa-
Betrieb in Effretikon. Seine Abteilung
mit sechs Mitarbeitenden befasst sich
in der Firmengruppe Rhomberg Sersa
mit diversen Engineeringaufgaben,
unter anderem mit Neukonstruktionen
und technischen Verbesserungen, mit
unterschiedlichsten Berechnungen,
Zulassungen, Dokumentierungen und
den jeweils verbundenen Sicherheits-
techniken. Bei den meisten Auftragen
geht es um Gleisbaumaschinen und
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-geratschaften, deren Instandhaltung
und gewlinschte Verbesserungen.

Selbstverstandlich war auch das Team
von Ernst Bosshard sehr stark in die
Entwicklung und Verbesserung des
Tubbing-Handling-Gerates involviert.
Verschiedene Teile und Komponenten
wurden im Hause konstruiert und letzt-
lich zur Fertigung fremdvergeben. Eine
der grossen Herausforderungen waren
sicherheitstechnische Elemente und die

= Abteilungsleiter

L RhombergSersaTechnolé)gi'e
. Engineering

;1\5. i
Ernst Bossard [iy "% e
—

==

o

Abnahmeverfahren. Am Ende ging es
um eine Weltneuheit, bei der noch
keine Erfahrungswerte vorhanden
waren. Inzwischen ist der Ersteinsatz
erfolgreich abgeschlossen und die Aus-
wertung der Erfahrungen im Gange.
Ernst Bosshard ist, wie alle anderen
Beteiligten, froh, dass der Einsatz ohne
nennenswerte Probleme Uber die
Biihne ging. Er meinte sogar, dass die
THG eine bemerkenswerte Teamleistung
darstelle. Auch kluge logistische Uber-
legungen hatten unter dem Strich zum
Erfolg beigetragen.

www.mobilitaetverlag.ch
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Rhomberg Sersa Rail Group

Die RSR-Group gilt, national und inter-
national, als Komplettanbieter im Seg-
ment Bahntechnik mit einem nahezu
lickenlosen Leistungsspektrum in den
Bereichen Bahnbau, Ausristung und
Service. Das Portfolio reicht vom Gleis-
bau, der Gleiserneuerung, -instandhal-
tung und der Sanierung von Eisenbahn-
tunneln Gber die Bahnstromversorgung
und die Kommunikationstechnik bis hin
zu Beratung, Design und Planung und
den entsprechenden Logistikdienstleis-
tungen.

www.rhomberg-sersa.com
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Damit die THG
funktioniert

Die Rede ist vom Tlbbing-Handling-

® Gerst, das mit dem abgeschlossenen

Erst- oder Ernsteinsatz seine Feuer-

probe bravurds bestanden hat. Einer,
! der im Vorfeld einiges dazu beigetra-
& gen hat, ist Daniel Moncanut. Er ist
o gelernter Elektroniker mit einer Wei-

terbildung zum Nachrichtentechniker

i TS. Erist seit 2002, damals noch bei

der inzwischen von Sersa tibernom-
menen J. Muller AG in Effretikon, mit
dabei. Er mag unterschiedliche und
anspruchsvolle Aufgaben. Zum THG-
Projektteam ist er gestossen, als
Wissen und Kénnen in den Bereichen
Elektrik, Steuerung und Program-
mierung gefragt war. Daniel Moncanut
meinte, dass man damals dem bereits
gefertigten mechanischen Teil noch

| etwas «Leben» einhauchen musste.

So machte er sich daran, das Elektri- '

sche und die Steuerung zu konzipieren
und die notige Software zu program-
mieren. Danach wurde das Gerat auf
der Homebasis von Rhomberg im
Vorarlberg mehrfach auf seine Funk-
tionstlchtigkeit geprift. Von da an
ging es direkt zum Glatscherastunnel
zum Ernsteinsatz. Wenige auftretende
Mangel wurden vor Ort behoben. Eine

doch nicht ganz kleine Herausforde- 5w

rung war das Thema «Kinematik». § g
Beim Handling der gewichtigen &%

Tubbings kamen unterschiedlichste
Krafte ins Spiel. Alles in allem, so
Daniel Moncanut, seien die Aufgaben
sehr spannend und erfolgreich gewe-
sen. Mit Spannung sehe er kinftigen
Einsatzen entgegen. Bis dahin werde
das THG revidiert.
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T“bblngelnbn“ T Ubrigens werden Bauteile der Aus-

senschale eines Schachtes oder Tun-
I nels als Ttbbing (Plural: Ttbbings, in
Ios geht es. Jp— Stiddeutschland und Osterreich Tib-
ey ; binge) bezeichnet. Bevor es losgehen
’ 3 konnte, wurden die Betonbauteile
von der Fertigungsstatte des Unter-
nehmens Fanger per LKW nach Land-
quart gefahren. Damit die Tibbings
jeweils nicht immer einzeln umgela-
den werden mussten, wurden sie von
Anfang an in sogenannte Transpor-
trahmen in Montagereihenfolge
platziert und entsprechend gesichert.
Die Rahmen, welche die Grosse eines
handelstblichen Containers haben
und mit Fahrschienen flr das Tub-
bing-Handling-Gerat (THG) ausge-
rUstet sind, wurden speziell fir die
TUbbingtransporte entwickelt.
| Insgesamt fertigte man acht Rahmen,
wobei jeweils vier Beladene unter-
wegs waren und vier fir das Beladen
in der Tubbingfertigung zur Verfu-
gung standen. In Landquart kamen
die Tubbingladungseinheiten auf
RhB-Flachwagen. Von dort ging der
Transport auf der Schiene nach
Berglin. Nach Ankunft wurde die
Zugskomposition an ihrem Ende mit
dem Tiibbing-Handling-Gerat-Wagen
komplettiert. Bevor es dann kurz
nach 21 Uhr losging, wurden noch-
mals alle sicherheitsrelevanten Bege-
benheiten, unter anderem die La- |
| dungssicherungen, die Wagenkopp-
lungen und Bremsen Uberpruft.
Danach konnte der gesamte Zug in
Richtung Glatscheratunnel, praktisch
| ein Steinwurf vom Bahnhof Bergiin
. entfernt, gefahren werden.
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Linie Chur - Thusis - St. Moritz, Glatscherastunnel
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Wasserdurchldssige Hinterfiillung
1 aus Perlkies

Parament-Element

Reserve Kabelkanal 34/40
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Technische Daten Glatscheratunnel
(kurz vor Bergiin)

Gesamtlange Tunnel 334.00 m
Bestehender Querschnitt 17.90 m?
Neuer Querschnitt 24.50 m?
Ausbruchquerschnitt 40.50 m?

Profilhohe/-breite (innen) 5.30 m/5.49 m
Profilhoh/-breite (aussen) 6.97 m/6.28 m

Hauptkubaturen

Ausbruch Sohlabsenkung 1000 m?
Ausbruch Profilaufweitung 4000 m?
Versetzen vorfabrizierter

Elemente 1500 Stk.
Ortbeton 700 m?
Vormauerung Natursteine 400 m?

Projektorganisation
Bauherrschaft / Oberbauleitung:
Rhatische Bahn AG, Chur

Projektverfasser:

Ingenieurgemeinschaft Glatscherastunnel
Basler + Hofmann AG, ZUrich

Gruner AG, Basel

Bauleitung:
Poyry Schweiz AG, Chur

Bauunternehmung:
Arbeitsgemeinschaft TUSA
Glatscherastunnel

Rhomberg Bahntechnik GmbH, Zirich
Sersa Group AG, Zirich

Berther Bau und Industrie AG, Disentis

Geologie:
Buro fir technische Geologie, Sargans

Bauherrenvermessung:
Donatsch Ingenieure AG, Landquart

Umwelt- und Bodenkundliche
Baubegleitung:
Nina von Albertini, Paspels

Terminlicher Ablauf

2014 Baustelleninstallation, Kabelum-
legung und Felssicherung

2015 Abbruch Portal Stuls, Tunnel-
instandsetzung

2016 Abbruch Portal Bergin, Tunnel-

instandsetzung, Neubau Portale,

Neue Schotterung und Gleisanlage

Einbau Sicherheitsausristung,

Demontage Baustelleninstallation

2017

www.mobilitaetverlag.ch

Zu den ersten Schritten gehorte, dass
die Strecke flr den Zugsverkehr gesperrt
und die RhB-Komposition in den Tunnel
gefahren wurde. Und zwar soweit, bis
der hintere Teil mit dem Tubbing-Hand-
ling-Gerat (THG) vor der Stelle stand,
wo in der entsprechenden Nacht der
letzte TUbbingring gestellt wurde. Der
RhB-Zug musste aufgrund der fir das
THG auf den Wagen zur Verfligung
stehenden Fahrschienen die ganze
Nacht nicht bewegt werden. Der Lok-
fuhrer konnte sich dadurch wahrend

der Nachtschicht, von jeweils 21.00 Uhr
bis um 5.00 Uhr in der Frih, zur Ruhe
begeben. Nachdem der Zug positioniert
war und der Fahrleitungsstrom unter-
brochen wurde, begann man mit dem
Demontieren der Fahrleitungsschienen.
Sie wurden jeweils nach Abschluss der
Nachtarbeiten wieder fiir den normalen
Bahnbetrieb montiert. Folgend darauf
wurden die TUbbings von ihren Trans-
portsicherungen befreit, die Transport-
wagen speziell abgestUtzt, und das THG
wurde betriebsbereit gemacht.

Spezial «Bahntechnik» 1-x-2016  Mobilit&t®
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Da standen sie also, die Bauteile, die
im Laufe der Nacht gestellt und zusam-
mengefiigt wurden. Fir den ersten Ring
brauchte man ganz am Anfang fast
zwei Néachte. Inzwischen liegt man bei
einer reinen Stell- beziehungsweise
Montagezeit fur einen Tunnelring bei
etwa 50 Minuten. Zu erwahnen ist na-
turlich, dass der Ausrichtung, Positio-
nierung des ersten Tunnelrings beson-
dere Bedeutung zukommt. Die sehr
prazise Ausrichtung ist logischerweise
fur den gesamten Verlauf der ndachsten
Ringe unabdingbar, zumal viele der
Tunnels einen Radius im horizontalen
Verlauf und eine Steigung oder Gefal-
le in der Vertikalen haben.

Das neue Konzept beruht bekanntlich
auf 1,50 Meter langen Elementen mit
einer Wandstarke von 30 Zentimetern,
die Uber das ganze Gewolbe versetzt
werden. Die Abstellbasis erfolgt mit
einem ein Tonnen schweren Sohlele-
ment, das sowohl horizontal als auch
vertikal ausgerichtet wird. Darauf ab-
gestellt werden ein linkes und ein rech-
tes Paramentelement mit einem Ge-
wicht von je 5,8 Tonnen. Zum nachsten
Schritt gehort die beidseitige Montage
je eines 2,8 Tonnen schweren Ulmele-
mentes. Der Ringschluss wird mit einem
4,8 Tonnen Firstelement gemacht.

Sind die Tibbings einmal gesetzt, wer-
den sie gegenseitig und mit dem bereits
verbauten Ring verschraubt. Zwischen
den einzelnen Tunnelringen wird eine
Gummidichtung eingezogen.

Pro Nachtschicht wurden im Glatscher-
astunnel sechs eineinhalb Meter lange
Tubbingringe, bestehend aus funf Bau-
teilen, gestellt, also insgesamt neun
Meter Tunnel erneuert. Anders betrach-
tet, bedeutete es, dass drei Bahnwagen
und vier Transportrahmen von ihrer
Ladung befreit wurden. Alles dies wur-
de mit einem Bauftihrer und sechs
Monteuren bewaltigt. Das eingesetzte
Personal hatte allesamt Tunnelbauer-
fahrung und arbeitete Hand in Hand.

www.mobilitaetverlag.ch
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Zu erwahnen ist noch, dass im Normal-
fall wéhrend finf Nachten rund 20 Me-
ter vor der Einbaustelle die Vergrosse-
rung des Tunnelquerschnittes mittels
Sprengvortrieb erfolgte und das Aus-
bruchmaterial Richtung Bergiin abtrans-
portiert wurde. Da eine Schadigung oder
ein Teilausbruch des Mauerwerks hinter
der Ortsbrust nicht ausgeschlossen wer-
den konnte, kam folgend darauf ein
sogenannter Schutztunnel zum Einsatz.
Der auf seitlichen Schienen fahrbare
Schutztunnel besteht im vorderen Teil
(im bestehenden Tunnelgewdlbe) aus
einem starren Stahlmantel, der das Licht-
raumprofil in der kritischen Zone hinter
der Ortsbrust vor herunterfallenden
Mauerwerksteilen schiitzt. Der hintere
Teil ist mit Hydraulikzylindern ausgers-
tet und kann angehoben und abgesenkt
werden. Dies ermdglicht ein dichtes
Anpressen und Unterstltzen des Mau-
erwerksgewdlbes unmittelbar hinter der
Ortsbrust.

Der Einbau von Tubbings erfolgte in der
Regel in den Ndchten Dienstag auf Mitt-
woch und Donnerstag auf Freitag. Die
schon eingebauten Tibbingringe wurden
jeweils im gesamten Umfang mit 15 cm
Perlkies hinterftllt. Damit wird eine du-
sserst gute Entwdsserung des Hohlraums
hinter der Auskleidung gewahrleistet.
Das Perlkies wurde jeweils mit einem
Dumper in den Tunnel gefahren und
durch spezielle Lécher in den Ring-
elementen mittels einer speziellen Ma-
schine mit hohem Druck in die Hohl-
raume hinter die Betontunnelringe ge-
blasen.

Bevor wir den Beitrag (iber die neue Form
der Bahntunnelsanierung abschliessen,
sei noch erwdhnt, dass die RhB mit dem
Glatscherastunnelprojekt insgesamt, der
im Einsatz gestandene Schutztunnel mit
der teleskopierbaren Stromschiene und
naturlich das erstmals im Einsatz gestan-
dene Tubbing-Handling-Gerat eine welt-
weite Vorreiterrolle einnimmt. Wie zu
vernehmen war, hat das Ganze bereits
bei anderen Bahnunternehmungen im
In- und Ausland grosses Interesse ge-
weckt.

Beitrdge, Bilder: Rolf Grob, Mobilitat®, CH-Winterthur
Quellen: Rhéatische Bahn (RhB), Rhomberg Sersa Bahn-
technik

Weitere Bilder, Grafiken: RhB und Andrea Badrutt

www.mobilitaetverlag.ch
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~“mals mit Reisenden unterwegs sind, dann erwarten diese

nicht-nur einen bequemen Sitz, sondern auch eine ruhlge
ahrt. Diese héngt aber nicht.nur von der ausgeklugel;en

Federung ab, sondern auch von eIﬁ‘EE volll’g glatten Schiene."
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In der feinmechanischen Werkstatt ist
das Alltag: Ein Werkstlck wird mit einer
Genauigkeit von hundertstel Millime-
tern bearbeitet. Klar, da braucht es eine
«feinfuhlige» Maschine, vielleicht
schliesst der Meister gar die Fenster,
damit ja kein Windstoss den diffizilen
Vorgang negativ beeinflusst. Was hier
- sozusagen in einer «geschitzten Um-
gebung» — gut nachvollziehbar ist,
mutet in der Praxis des Schienenschlei-
fens schon fast unglaublich an. Es ist
das Spektakel, wenn mit einer Prazision
- von bis zu einem Hundertstel die Ober-
flachen von Bahnschienen geschliffen
werden, das aber mit einer zehn Tonnen
schweren Maschine, im Freien, bei allen
moglichen Stéreinflissen wie Schnee,
Wind oder grosser Hitze im Sommer.

Hier ist die Rede von einer Schienen-
schleifmaschine aus dem Haus Autech
in Rupperswil — an der Bahnlinie Aarau-
Brugg(-Baden-Zurich) und nahe der
Aare. In der Werkstatte, die demnachst
modernisiert und vergréssert wird, han-
tiert ein sechskopfiges Team mit schwe-
ren Maschinen, Sagen, Schweisseinrich-
tungen, Bohrgerdten, Schraubenschlis-
» seln, sodann auch «feineren» Dingen
wie beispielsweise M4-Schrauben,
elektrischen Kabeln, Lotdraht. In diesem

1 pingelig geordneten Raum entsteht

Schritt far Schritt ein Hightech-Zwei-
wegefahrzeug, das sowohl auf Schienen
| wie Strassen fahren kann. Mehr zur
Fahrzeugtypologie am Schluss. Einmal
fertiggestellt, sorgt es dafir, dass auch
auf alten Schienen alles ruhig und gleis-
| schonend rollt - egal ob es sich dabei
um einen schnittigen Neubauzug oder
= ein altbewdhrtes Fahrzeug aus dem
Depot der Bahngesellschaft handelt.
Ohne ausgekliigelte, genaue Pldne

—
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ginge es auch hier nicht. «Drei hervor-
ragend eingearbeitete Konstruktions-
ingenieure stellen sich ganz auf die
Kundenwinsche ein und gestalten das
massgeschneiderte Fahrzeug», erlautert
Hans-Peter Muller, Mitinhaber und
Geschaftsleiter von Autech.

Schliff gegen rumpelndes Rollen
Wenn einmal ein Zug etwas rasant an-
fahrt, kann ein Antriebsrad durchdrehen

und dadurch eine kleine Delle in die F¥5

Schienenoberflache gleichsam rubbeln.
Die Fachleute sprechen von Schleuder- =
stellen. Es gibt aber auch andere Un-

ebenheiten wie Riffeln, Wellen, Abbro- &85

ckelungen und fehlerhafte Schweiss- |
stosse. Das kann die Folge sein von |

grossen Achslasten und hohen Ge- &

schwindigkeiten. Ja, oft verformt sich &
nach und nach sogar das Querprofil der |
Schiene — namentlich im Bereich der

Fahrkante. Zu guter Letzt kdnnen auf Mg

stark abgefahrenen Schienen sogar
Risse entstehen. Wenn Zugrader dar-
Uber rollen, dann bereitet das nicht nur
den Fahrgdsten eine holprige Fahrt und
den Anwohnern mehr Larm, sondern §
erhoht den Verschleiss an Schienen wie
auch den Radern. Abhilfe schaffen da
(Autech-)Schleifmaschinen.

Das Geheimnis des Schienenschleifens
liegt im «Mehrfacettenschliff». Miller

erklart den so: «Die Schiene wird mit F

zwei bis sechs hintereinander angeord-
neten, rotierenden zylindrischen Schleif-
korpern in voreingestellten Winkelab-
standen geschliffen und reprofiliert,
und zwar auf der Fahrflache wie auch
bei der Fahrkante.» Fir das Reprofilie
ren der Innenkante kann der Schleif-
winkel der Maschinen bis zu minus m -
72 Winkelgrade innerhalb der Schiene .~
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Kundenorientierung

Qualitat bei der Herstellung ist das
eine und ein perfekter Aftersales
das andere. Auch beim Rupperwiler
Unternehmen zdhlt logischerweise
beides. Eine immer langer werdende
Kundenliste ist ein sehr guter Hinweis
auf den hohen Standard der Autech-
Produkte. Mit der Qualitat geht im
Normalfall auch eine gewisse Langle-
bigkeit einher. Vor allem dann, wenn
der Unterhalt nach Herstellervorgaben
regelmassig erfolgt.

Hans-Peter Miller hat schon vieles
erlebt und agiert, wo er kann, kunden-
orientiert. Mit Stolz erzahlte er uns
eine kleine Geschichte die sich weitab
von Rupperswil zugetragen hatte.

Etwa Anfang dieses Jahrzehnts wurde
eine Schienenschleifmaschine nach
Melbourne geliefert. Damit wurde auf
dem fernen Kontinent wéhrend Jahren
problemlos gearbeitet. Allerdings
wurde das Thema Wartung straflich
ausgeblendet. Eines Tages wurde die
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Maschine einfach stillgelegt, weil sie
aufgrund von fehlendem Unterhalt
den Geist aufgab. Als Hans-Peter Mil-
ler dartiber informiert wurde, packte
ihn der Ehrgeiz. Anstatt einfach ein
Angebot fir eine neue Maschine zu
machen, flog er nach Australien und
schaute sich die Sache persénlich an.
Im Verlauf der Zeit hatten sich abge-
schliffene Stahlpartikel in den Hohl-
raumen angesammelt und sich mit der
Feuchtigkeit zu einer pickelharten,
rostenden Masse verdichtet. Da half
anfanglich nur der personliche Einsatz
mit Hammer und Meissel. Um dem
Kunden aus der Patsche zu helfen und
nicht noch mehr Zeit zu verlieren,
kiimmerte er sich gleich selber vor Ort
um eine umfassende Instandstellung.
In sechs Wochen war das Ding wieder
fit und der Kunde zufriedengestellt.
Neben einer Rechnung, die weit unter
dem Preis einer Neuanschaffung lag,
und einer Einjahresgarantie erhielt
dieser einen einmaligen, musterhaften
Service.
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= heruntergestellt werden. Ist die Schie-

% nenoberflache noch nicht stark bescha-
digt, dann genugt eine Schleiffahrt.
& Sind grobere Fehler vorhanden, braucht
es mehrere.

= Solche Schleiffahrten finden auf den

Tramschienen von zahlreichen Verkehrs-
betrieben zwischen Bangkok, Basel,
Bern, Genf, Helsinki, Melbourne, San-
tiago, Schanghai, Wiirzburg und Zurich
statt. Nicht immer erst bei zerschlisse-
nen Schienen, sondern routinemassig
auf neuen Trassen. So wurden 2015 auf
dem grossen Tramschienenknoten Belle-
vue in Zirich samtliche Gleis- und Wei-
chenanlagen totalerneuert. Das erste
Fahrzeug, das Uber die neu verlegten
Schienen fuhr, war kein Tram, sondern
ein funkenstiebendes Schienenschleif-
fahrzeug von Autech. Ein stolzer Hans-
Peter Miller zeigt uns von den Publi-
kationen Mobilitat® beim Besuch in
Rupperswil einen Film von der spekta-
kuldren Aktion. Nicht, dass es darauf
schon Dellen und Rillen hatte, aber bei
der Herstellung schleichen sich nun

einmal Oberflachenschaden ein, und [ ==

beim Schweissen entstehen Schweiss-
stosse. Schliesslich dient das erstmalige
Schleifen auch der Verbesserung des
Querprofils. Kostenbewusste Bahnun-
ternehmen pflegen das «zyklische
Schleifen», um der Bildung von grésse-
ren Strukturfehlern vorzubeugen.

& Autech AG - ein Schienen-

kompetenzzentrum

Schienenschleifen ist nur ein Bereich,
in dem Autech kundenspezifische
Maschinenkonstruktionen anbietet.
So war eines der bislang produzierten
25 Fahrzeuge eine Schienenfrése, die
bei Trambahnen zum Einsatz kommt.
Weil hier bei den Schienen in Kurven
mit kleinen Radien der Seitenverschleiss
A gross ist, kommt es auf die Dauer
4 glnstiger, die ausgefahrenen Schienen
aufzuschweissen. Auch die Schweiss-
maschinen dazu liefert Autech. Die
| Verhdltnisse auf Tramschienen sind
zufolge der kurzen Zugfolgezeiten und
| der unterschiedlichen Abnutzung ent-
lang der Strecken komplex. Deshalb
fliessen heute all diese Prozesse in einer
Unterhaltsplanung zusammen mit dem
Zweck, Ablaufe und Kosten zu opti-
' mieren. Alles ist in einer Datenbank
gespeichert, den Mitarbeitenden steht

dann eine App fir ihre Arbeit zur
Verfligung. Messgerdte auf Laserbasis |
sind ein weiteres Produkt im breiten
Angebotsspektrum aus Rupperswil. &

Das Familienunternehmen wurde im
Jahr 1990 von Fachleuten gegriindet,
die zuvor schon in diesem Bereich ge-
arbeitet hatten. Autech hat sich seither fe
einen Namen als kompetenter Anbieter
von Schweiss- und Schleifmaschinen
fur den Schienenunterhalt aufgebaut.
Letztere sind speziell zum Einsatz bei
Strassen- und Nahverkehrsbahnen kon- |§
zipiert. Geringe Baugrésse und her-
vorragende Handlichkeit sowie die
enorme Wendigkeit der selbstfahren-
den Maschinen gestatten ein wirtschaft-
liches Arbeiten auch unter Betrieb bei
Zugintervallen unter zehn Minuten.
Heute bewegen sich die Autech-Fahr-
zeuge mit einer Arbeitsgeschwindig- &
keit von 5 Kilometern pro Stunde.
«Dochy, verrdt Hans-Peter Mdiller, «wir
streben an, dieses Tempo auf 8 km/h
zu steigern.”
den Werkstatten von Autech perma-
nent an Verbesserungen gearbeitet, =
damit die Fahrgaste kiinftig noch sanf- a
ter Uber glatt geschliffene Schienen _

Darlber hinaus wird in £
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Aller guten Dinge sind zwei

Wie wir gesehen haben, sollten die
Schienen von Zeit zu Zeit geschliffen
werden. In der Stillstandzeit gehért dem
Fahrzeug ein ruhiger Platz in einem
Depot. Doch wie kommt es zu einem
entlegenen Einsatzort? Natdrlich auf
der Strasse. Bekanntlich eignen sich
Schienenrader schlecht fiir Asphalt. Aus |
praktischen Griinden — Lenkbarkeit - B
sind die Schienenschleiffahrzeuge von |5 &
Autech klassische Strassenfahrzeuge, |
die, einmal auf den zu bearbeitenden
Schienenabschnitt manovriert, die
Stahlrader auf die Schienen senken. Der
Wechsel zwischen Schiene und Strasse,
also das Ein-/Ausgleisen, benotigt
maximal 30 Sekunden.

} Fahrzeuge, die auf zwei Infrastrukturen
verkehren konnen, heissen deshalb
4 Zweiwegefahrzeuge. Sie sind nicht zu
verwechseln mit den Zweirichtungs-
fahrzeugen, die — ihrem Namen ent-
sprechend — in beiden Richtungen
fahren koénnen. Nochmals etwas ande-
res sind Zweisystemfahrzeuge, die we-
gen ihrer unterschiedlichen Antriebs-
arten so genannt werden, etwa Hybri-
den mit Strom- beziehungsweise Die-
selantrieb.

Die grossen Autech-Fahrzeuge sind
fahrtiichtige LKW ab Werk. Sie werden
nach der Anlieferung in verschiedener
Hinsicht an die Bedirfnisse angepasst.
Das Chassis bekommt einen entspre- B
il chenden Auf- und Anbau. Ublicher-
.| weise sind sie mit nur einer Fihrer-
_‘3 kabine und einer Ruckfahrkamera
2 ausgeriistet. Auch die Schleifvorgange *
werden mit zusdtzlichen Kameras Gber-
wacht. Bei grosseren Modellen kommt
es vor, dass der Kunde vorne und hinten
eine Flhrerkabine winscht.

Beitrag, Bilder: Johannes von Arx, freier Journalist,
CH-Zdrich
Weitere Bilder: Autech

Publi-Infobeitrag: Autech AG, Wiesenweg 36,
CH-5102 Rupperswil, Tel. +41 (0)62 889 17 00,
Fax +41 (0)62 889 17 01;

¥ info@autech.ch; www.autech.ch
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Breitspur auf dem

SOB-Net2

Breitspur? SOB? Das sind doch die Bahnen in Russland und
osteuropaischen Staaten? Nun, ganz wortlich diirfen wir
das Wort nicht nehmen, aber ein Funke Wahrheit steckt
doch drin. Dieser Funke hat ein Mass, namlich zwei Milli-
meter. Zwei Millimeter breiter als die klassische Spurweite.

Das ist die neue Norm, die immer mehr
im Gleisbau angewendet wird. So auch
bei der Totalerneuerung der Infrastruktur,
wie sie jahrlich unter dem Titel «Cluster»
durchgezogen wird. Federfihrend in
dieser Sache ist das Kompetenzzentrum
Fahrbahn AG in Samstagern.
Samstagern? Da liegt ja auch die zent-
rale Werkstatte der Stdostbahn SOB.
Damit sind wir definitiv auf der richtigen
Spur. Das Kompetenzzentrum ist namlich
eine Grindungstochter der SOB und der
BLS. Nebst diesem sehr aktuellen, aber
noch kaum an die Offentlichkeit getra-
genen Thema Spurweite 1437 beschaftigt
sich die 2013 gegriindete AG mit unab-
hangigen Expertisen und Beratungs-
dienstleitungen zu allen Themen der
Fahrbahn. Sie steht Bahnunternehmun-
gen, Anschlussgleisbesitzern und Inge-
nieurblros fur Losungen bei der Doku-
mentation, der Projektierung und Tras-
sierung wie auch beim Anlagen- und
Produktmanagement zur Seite. Seit
Mitte 2016 fuhrt Peter Glldenapfel in-
terimistisch das Kompetenzzentrum
Fahrbahn. Das zu diesem Zeitpunkt acht-
kopfige Team arbeitet mittlerweile auch
fur die SBB, die Appenzeller Bahnen AB
und die Transports publics fribourgeois
SA TPF sowie Besitzer von Anschluss-
gleisen wie Migros und tauscht sich mit
deren Fachleuten aus.

Der kleine Unterschied
Theorie-Praxis

Doch was ist der Grund fiir die Anderung
der seit bald einmal zweihundert Jahren
eingeblrgerten Normalspur von 1435
Millimetern? Nun, der Lauf der Rader mit
konischen Laufflachen auf den Schienen
mit einem gewdlbten Schienenkopf —
Stahl auf Stahl - ist eine Wissenschaft
fur sich. Auf dem Reissbrett lasst sich
wohl eine annahernd ideale Formen fur
Schiene, Schienenkopfprofil und Rad

sowie die Geometrie entwerfen. In der
Realitdt aber tauchen Stérfaktoren auf:
Nur schon bei der Verlegung der Gleise
und dem Aufbau der Achsen/Rader sind
minime Abweichungen vom Sollwert
unvermeidlich. Dazu kommen kleine
Veranderungen in der Gleisform durch
eine intensive Beanspruchung, bei-
spielsweise durch schwere Ziige. Sodann
verhalten sich Zige in Abhangigkeit
der gefahrenen Geschwindigkeit und der
sich daraus ergebenden Gleisgeome-
trie nicht immer gleich. «Es hat sich ge-
zeigt», so Guldenapfel, «dass bei Tempi
ab 160 km/h unglinstige Resonanzpha-
nomene auftreten kénnen.»

Und hier dirfte das Hauptmotiv fir das
Herantasten (wie wir sehen, es gibt zahl-
reiche Aspekte, aber nicht einen einzigen
schltssigen physikalisch-mathematischen
Grund) an die «Breitspur» zu orten sein:
Er verweist auf die OBB, die im Zusam-
menhang mit dem Neubau der West-
bahnstrecken fr den Hochgeschwindig-
keitsverkehr 1437 mm als neue Norm
gesetzt hatten. Damit liessen sich diese
Resonanzphanomene nicht vermeiden,
sicher aber mindern. Als Guldenapfel
noch bei den SBB wirkte, sei man mit
einer Delegation nach Wien gefahren,
um sich intensiv mit diesem Thema aus-
einanderzusetzen. Und man habe sich
Uberzeugen lassen, sodass auch die SOB
als Pionierin in der Schweiz seit 2014
neue Gleise mit der Spurweite 1437 mm
verlegt. Markus Barth, Verwaltungsrat
des Kompetenzzentrums Fahrbahn, ist
sich sicher, dass das die beste Losung bei
der SOB ist: «Die Zlge rollen auf der
neuen Spurweite ruhiger und gleisscho-
nender.» Die DB dagegen setzt auf den
«Kompromiss» von 1436 mm. Bei der
SBB wiederum schliesst man sich der SOB
an und fahrt kiinftig auf der «Breitspur»
von 1437 mm. Das Gleiche gilt selbstver-
standlich auch bei der BLS.

2 8 Mobilitat® Spezial «Bahntechnik» 1-ix- 2016

Kurz bei Peter Giildenapfel
nachgefragt

Weil SOB und BLS ihr Fahrbahn-Know-
how bulndeln und davon profitieren
wollten, kam es zur Grindung der
Kompetenzzentrum Fahrbahn AG (KPZ).
Dessen Tatigkeitsbereich sind Forschung
und Projektierungen im Auftrag von
Bahnunternehmen. Peter Gildenapfel
steht dem KPZ vor.

Johannes von Arx: Ist das keine
Konkurrenz zu den klassischen
Ingenieurbdros?

Peter Glildenapfel: Nein, wir sind Binde-
glied der Bahnunternehmen zu Gleisbau-
firmen und Ingenieurblros. Wir haben
alle aufgrund unserer bisherigen Tatigkeit

www.mobilitaetverlag.ch
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Erfahrungen bei einer Bahnunterneh-
mung gesammelt und kennen deshalb
ihre Bedurfnisse. Wir widmen uns
Themen wie Weiterentwicklung von
Fahrbahnprodukten, Unterhaltsstrate-
gien, Projekten mit fahrbahnspezifi-
schen Fragestellungen.

Denken Sie daran, lhren Kunden-
kreis (ber SOB, BLS und SBB hinaus
auszuweiten?

Wir sind primar auf Schweizer Bahnen
ausgerichtet, aber offen gegentber
internationalen Tatigkeiten. So haben
wir beispielsweise im letzten Jahr die
Firma Sersa in einem russischen Projekt
unterstitzt.

www.mobilitaetverlag.ch

Haben Sie nach der pionierhaften
Erweiterung der Spurweite schon
neue Innovationen aufgegleist?

Wir versuchen in der Schweiz auch die
Verschweissbarkeit der Gleise in engen
Radien voranzutreiben. So haben wir fir
BLS, SOB, aber auch SBB bereits wert-
volle Grundlagenarbeit leisten dirfen,
die zu einer Herabsetzung des Minimal-
radius von llckenlos verschweissten
Gleisen geflihrt haben. Neben der Ein-
sparung von Unterhaltskosten tragt dies
auch dank kdrzeren Stossliickengleisen
zu einer Reduktion von Larmimmissionen
bei.

Beitrag: Johannes von Arx, freier Fachjournalist,

CH-Zurich; Publirep., Bilder: kpz
Weitere Informationen: www.kpz-fahrbahn.ch
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Cluster 2015 -
eine besondere
Herausforderung

Fir die grindliche Sanierung von Infra-
strukturen gibt es zwei Philosophien. Bei
der ersten werden die Arbeiten in kleine
Etappen unterteilt, die nachts oder an
Wochenenden ausgefiihrt werden. Fur
die Reisenden bedeutet dies oft Schie-
nenersatzverkehre Uber langere Perio-
den, gelegentlich sogar mit unterschied-
lichen Ersatzfahrplanen. Die zweite
Variante geht so: Totalsperrung Uber
einige Tage oder gar Wochen, ein ein-
ziger, durchgehender Ersatzfahrplan, an
den sich die regelmdssigen Passagiere
rasch gewohnen. «Gebindeltes Bauen»
ermoglicht zudem hohere Wirtschaft-
lichkeit und Bauqualitat. «Bei der SOB
hat man sich aus diesem Grund» - so
Mediensprecherin Ursel Kalin — «klar fiir
die letztere Variante entschieden.» Auf
diese Weise erneuert man seit 2012
jahrlich jeweils einige Kilometer der
insgesamt 123 Streckenkilometer. Der
Cluster 2015 stellte eine ganz beson-
dere Herausforderung fur die Bahn wie
die beauftragten Privatunternehmer dar,
denn diese 4,3 Kilometer lagen in
schwierigem topografischem Gelande
mit drei Tunnels und einem grossen
Viadukt. Abgesehen von den Bahnhéfen
Degersheim, Mogelsberg und Brunn-
adern-Neckertal gab es fur all die teil-
weise schweren Baumaschinen, das
Material und die sie bedienenden Leute
keine weiteren Installationsplatze. Diese
aussergewodhnlich komplexe Baustellen-
logistik erforderte eine bis in alle Details
reichende Planung, die sich in einem
etwa sechs Meter langen Auslegeplan
niederschlug. So hatten beispielsweise
die Leute, die die Netze zur Sicherung
der Felswande gegen Eisschlag montie-
ren mussten, sehr klare und enge Slots
fur ihre Arbeiten. Spektakular gestalte-
ten sich die Arbeiten unter den weiten
Steinquaderbogen des Waldbachvia-
dukts, wo die Entwasserungsleitungen
saniert werden mussten. Zum Cluster
2015 gehorte auch die Trasse-Absen-
kung des Schorentunnels sowie die
Gewolbesanierungen zweier weiterer
Tunnels einschliesslich der Installation
von festen Fahrleitungen, um sie fir die
Benutzung durch Doppelstockziige taug-
lich zu machen.

Mobilitat®
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«Intelligente Maschinen»

Alle zwei Jahre finden im Herbst in Deutschland drei
weltweit fliihrende Branchenmessen in unterschiedlichen
Bereichen des Transport- und Verkehrswesens statt.
Terminlich sind leider alle jeweils eng beieinander.

Hier konzentrieren wir uns auf ein wohl allen Insidern
bekanntes Leaderunternehmen im Bereich Maschinen
fiir den Fahrwegbau und -unterhalt.

Plasser & Theurer auf

der InnoTrans 2016

Angekindigt wurde ein neu entwickel-
tes 2-Schwellen-Universalstopfaggregat
fur Gleise und Weichen. Das 8x4-
Aggregat vereint die Flexibilitat der
Universal-1-Schwellen-Stopfaggregate
im Split Head-System mit der Arbeits-
leistung der 2-Schwellen-Stopfung. Die
Vorteile: Dieses Aggregat kennt, gemass
Plasser & Theurer, keine Hindernisse,
und keine Schwelle werde ausgelassen
oder unnotig doppelt gestopft. Das
bringe Zeitersparnis und die optimale
Erreichbarkeit aller Stopfzonen. Die
Drehzahlsteuerung des Vibrationsan-
triebs der Stopfaggregate spare Zeit
durch Leistungssteigerung bei verhar-
teten Bettungen und senke die Instand-
haltungskosten.

Ein weiterer Schwerpunkt des Messe-
auftrittes wird die Vielfalt des Stopf-

maschinenprogramms sein. Wir bieten
Anwendungen fir jedes Einsatzgebiet
und fir die verschiedenen Leistungska-
tegorien. Allen Maschinen gemeinsam
sind die einfache Bedienung und Steu-
erung samt dem Handling der Gleis-
geometrie — ganz im Zeichen von 4.0.
Viele der Angebote werden auf dem
Messestand 222 in der Halle 26 oder
auf Freigelande T8/45 und T9/44 zu
sehen sein.

Zwei Maschinen unter

freiem Himmel

Mit dem Tunnel-Inspektionsfahrzeug TIF
aus dem neuen Flottenprogramm stellt
Plasser & Theurer die herausragende
Fertigungsqualitat unter Beweis. In einem
Rahmenvertrag erhalt die DB AG Instand-
haltungsfahrzeuge, bei denen ein ein-
heitliches Fahrzeugkonzept und hohe
Qualitatskriterien gefordert sind. Das TIF

30 Mobilitat® Spezial «Bahntechnik» i-ix-2016

verfligt Uber drei Krane, deren Reich-
weite bis zu 14,5 m betrdgt. Die gerau-
mige, elastisch gelagerte und schalli-
solierte Kabine hat ein begehbares Dach
mit ausfahrbarem Gelander. Die Kran-
kabine beinhaltet alle Steuerungsinstru-
mente, um die Maschine zu bedienen,
wird aber auch als zusatzliche Fahrkabine
genutzt. Die neue Videodokumentation
mit dem Titel «Fertigungsqualitat in
Seriex» zeigt anschaulich den Weg vom
Konzept zur Realisierung einer neuen
Maschinenflotte.

Mehr dazu auf
www.plassertheurer.com.

Der Unimat 09-32/4S Dynamic E3

fahrt und arbeitet mit dem neuen

Hybridantriebswagen. Er ermdglicht die

6kologische Weichendurcharbeitung in

Bestzeit. Die E3-Technologie steht fur

Economic - Ecologic — Ergonomic. Die

Maschine bietet:

- perfekte Instandhaltung samtlicher
Weichenkonstruktionen dank
3-Strang-Hebung und 4-Strang-
Stopfung

— die Senkung der Energie- und
Logistikkosten

- geringeren Schadstoffausstoss

— eine deutliche Larmreduktion

— Einsetzbarkeit der Maschine in
innerstadtischen Bereichen und
bei Nachtarbeiten

E2 Economic, Ecologic, Ergonomic

Steigende Treibstoffpreise, niedrige
Schichtpreise und hohe Personalkosten
sind die Realitdt, mit der viele Unter-
nehmen zu kampfen haben. Plasser &
Theurer hat sich mit diesen Fakten
auseinandergesetzt und im Sinne ihrer
Kunden in eine Neuentwicklung ein-
fliessen lassen. Letztlich ging es darum,
dass die Kundschaft kiinftig noch effi-
zienter, flexibler und somit auch kos-
tenglinstiger arbeiten kann. Mitunter
ist es ein Beitrag der Industrie an die
Starkung des Verkehrssystems Bahn.

Der nachste Schritt -
die Hybridmaschine

Maschine sowohl durch einen Diesel-
als auch durch einen Elektromotor
antreiben kann, durch Nutzung der
elektrischen Energie aus dem Fahr-
draht. Und dies sowohl bei der Fahrt
als auch bei der Arbeit.

www.mobilitaetverlag.ch
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Innolrans

20.-23.09.2016

Plasser & Theurer

Halle 26 / Stand 222
Aussengelande T8/45

Ubrigens steht E3 fiir Economic, Eco-

logic, Ergonomic.

Economic bedeutet niedrigere Einsatz-

kosten, das heisst Kostenfreundlichkeit

durch

- Senkung von Treibstoff- und Logis-
tikkosten

— Erweiterung der Einsatzbereiche
in innerstadtischen Raumen und
Tunneln

— Vergaberechtliche Vorteile durch
Okobonus

- Vermeidung von Okopénalen

- Verringerte Wartungskosten des
Antriebs

Ecologic bedeutet Umweltfreundlich-

keit, durch

— Erflllung erhéhter Umweltschutz-
auflagen

- verringerten Schadstoffausstoss

- Nachhaltigkeit aufgrund der
Nutzung von , griinem” Bahnstrom

— Larmreduktion (Antrieb, Schall-
schutz bei Aggregaten, aerodyna-
mische Optimierung)

Ergonomic bedeutet héheren Komfort

und Bedienerfreundlichkeit, da

— geringere Larmbelastung (Antrieb,
Schallschutz bei Aggregaten)

— héherer Arbeitskomfort durch
weniger Emissionen und Vibra-
tionen

— ergonomisch optimierte Arbeits-
pldtze

— attraktiverer Arbeitsplatz

Der Unimat 09-32/4S Dynamic E3

bietet:

- perfekte Instandhaltung samtlicher
Weichenkonstruktionen dank
3-Strang-Hebung und 4-Strang-
Stopfung

www.mobilitaetverlag.ch
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Hochspannungsmodul

Elektromotar

— die Senkung der Energie- und
Logistikkosten

- geringeren Schadstoffausstoss

— eine deutliche Larmreduktion

— Einsetzbarkeit der Maschine in
innerstadtischen Bereichen und
bei Nachtarbeiten

Die Maschine bei der InnoTrans 2016
auf dem Aussengeldnde T8/45.

Weitere Informationen auf der
InnoTrans 2016 oder Gber
www.plassertheurer.com.

Quelle: Plasser & Theurer, A-Wien

Dieselmotor

Pumpenverlailgstrisbe
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T K‘M A N N - Ihr Gas(t)geber fiir Wartung und Verkauf

NUTZFAHRZEUGE AG I von Lastwagen, Omnibussen, Transportern
SCHMERIKON - CHUR - FRAUENFELD - ARBON

FAMILIAR

Luzi und Beatrix Thomann unter-
schreiben mit dem Familiennamen fiir
professionelle Dienstleistungen.
Auch Teamgeist, Zusammenhalt und

Ehrlichkeit zahlen zu den Werten,
die wir taglich leben.

www.thomannag.com
 f]

Wir holen und bringen Ihr Fahrzeug kostenlos.

0 o) @ ’ SCHMERIKON: Verkauf & Service Renault Trucks. Service Volvo Trucks, VanHool,
:::rq: \ y CERMI V A N Mercedes-Benz Nutzfahrzeuge & Setra Omnibusse, Unimog, OMNIplus, FUSO.
RO e Mercedes-Benz FUSO CHUR: Verkauf & Service Renault Trucks, Service Volvo Trucks & Bus, Service VanHool.

FRAUENFELD, ARBON: Verkauf & Service Renault Trucks, Service VanHool.

Ferien fir Kinder in dol

K@VIVE Nutzfahrzeuge
2 kauft man heute

im Internet.

Kinder- und Jugendlager

R T =

SWISSTRUCK(=D)

ONLINE-MARKTPLATZ FUR NUTZFAHRZEUGE

www. kovive.ch

www.|JRWEIDER2,

Lastwagen- und Schwertransportfotos
www.erich(at)urweider.com




Kompetenz und Hightech

Mit Sersa sicher ans Ziel

Im technisch und logistisch anforderungsreichen Hochsicherheitsbereich der infrastrukturellen Bahntechnik
operieren qualifizierte Mitarbeitende mit modernster Technologie. Speziell auf die Bahninfrastruktur ausge-
richtete innovative Losungen tragen entscheidend zur Steigerung der Leistungsfahigkeit und Sicherheit auf
allen Spurbereichen bei. Als fihrendes Bahntechnikunternehmen hat sich Sersa unter dem Dach der Rhom-
berg Sersa Rail Group einen Namen als bahntechnisches Unternehmen geschaffen, das zur permanenten
Steigerung der Produktequalitdt und Sicherheit flir Mensch und Maschine Spitzenleistungen erbringt.

Sersa Group AG (Schweiz) | Wiirzgrabenstrasse 5 |1 8048 Ziirich
T+4143 322 23 23 | info.sgs@sersa-group.com | www.sersa.ch

/!

Ein Unternehmen der
RHOMBERG SERSA RAIL GROUP




