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Einbau des Schotterrasens

«Griines Gleis»:

Aufgestanderter Gleisrost
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Aufgestanderter Gleisrost vor dem Betonieren

Innovatives Konzept mit Beton

Auf mehr als 40 Prozent der Neubaustrecken der Glattalbahn kommt eine Unternehmer-
variante der ARGE GOB Gilattalbahn zur Ausfiihrung, das sogenannte «Griine Gleis».
Bei der Realisierung dieser innovativen Oberbaukonstruktion kommt der Tragschicht und
der eingesetzten Betontechnologie eine zentrale Rolle zu. et matthias Hagler /7 Fotos: zvg.

Die Glattalbahn stellt ein Schllisselprojekt bei
der Entwicklung des Agglomerationsgebietes
im Norden der Stadt Ziirich dar. Ab Dezember
2010 werden die drei Linien auf zwei Stre-
ckenasten den Flughafen Zirrich sowie Teile
der Agglomerationsgemeinden Kloten, Opfi-
kon, Riimlang, Wallisellen und Diibendorf mit
dem nordlichen Stadtgebiet und der City von
Zirich verbinden.

Begriinte Verkehrsflache

Fir den Bau des Gleistrassees werden, auf-
grund der ortlichen Gegebenheiten, ganz un-
terschiedliche Oberbauvarianten umgesetzt.
Eine davon ist das sogenannte «Griine Gleis»,
eine Unternehmervariante, die von der ARGE
GOB Gilattalbahn unter Federfilhrung der
WALO Bertschinger AG und in Zusammen-
arbeit mit der Hastag (Zlirich) und dem Be-
tonzusatzhersteller Concretum AG entwickelt
wurde. Der Projektverfasser forderte eine un-
versiegelte, begriinte Verkehrsflache, die eine
Versickerung des Regenwassers ermdoglicht,
und stellte zugleich hohe Anforderungen an
die Lebensdauer sowie an die einzuhaltenden
Toleranzen. Der Oberbau des «Griine Glei-
ses» besteht aus einer Tragschicht, auf der
das Gleis mit Monoblockschwellen verlegt
wird. Dann folgen die Fundationsschicht fir
den Schotterrasen und schliesslich der Schot-
terrasen selbst, ein Gemisch aus Kies, Erde
und Rasen-Saatgut. Um die wirtschaftlichen
Rahmenbedingungen und die geforderten To-
leranzen einzuhalten, kommt der Baustoffwahl
und dem Einbauverfahren der Tragschicht
eine zentrale Rolle zu. Die Amtsvariante sah
vor, die Monoblockschwellen wie Ublich auf
den Asphaltbelag abzulegen, zu verankern
und mit Schotterrasen zu verfiillen. Um den To-
leranzen des Gleisrostes zu genligen, miisste

dieser Belag sehr genau eingebaut werden.
Jede Ungenauigkeit wirkt sich auf die Gleis-
lage und daher auf die Larmemissionen des
Rollmaterials aus. Eine solche Genauigkeit der
Asphaltoberflache ist kaum oder nur mit sehr
grossem Aufwand zu realisieren. Durch das
Aufstandern, Positionieren und Ausrichten des
Gleisrostes kann grundsétzlich eine solche
Genavigkeit erreicht werden. Hier entsteht
jedoch das Problem des Unterflillens der Mo-
noblockschwellen. Mit Asphalt ergdben sich
grosse Probleme beim Einbau und Verdichten.
Daher scheidet bei dieser Methode Asphalt fiir
die Tragschicht aus.

Beton statt Asphalt

Mit einem geeigneten Beton lasst sich der
Gleisrost einfach und wirtschaftlich unterfiillen
und auch die geforderte Genauigkeit errei-
chen. Der Beton muss dazu jedoch vielfaltigen
Anforderungen gerecht werden. Zusammen
mit dem Betonhersteller und dem Zusatzmit-
telproduzenten wurden diese Anforderungen
definiert und eine entsprechende Betonrezep-
tur entwickelt. Die vorgesehene Konstruktion
machte es praktisch unméglich, eine Beweh-
rung unter dem aufgestdnderten Gleisrost
wirtschaftlich zu verlegen. Mit einem schwind-
armen Beton, der zusétzlich mit Hochmodul-
polymerfasern verstarkt wird, ist es jedoch
moglich, Platten von bis zu 10 Metern fugen-
los und unbewehrt einzubauen, ohne dass
relevante Risse entstehen und die Betonplatte
aufschisselt (Dauerhaftigkeit, Genauigkeit).
Eine Bewehrung aus statischen Griinden
war nicht gefordert. Damit keine Hohlrdume
(Lufteinschliisse) unter den Schwellen ent-
stehen und der Beton schnell und einfach
unter der aufgestidnderten Konstruktion ein-
gebracht werden kann, wurde eine sehr plas-

tische Konsistenz angestrebt. Pumpbarkeit,
eine hohe Frost-Tausalzbestandigkeit und die
Druckfestigkeitsklasse C 30/37 runden den
Anforderungskatalog ab. Die Umsetzung aller
Anforderungen gestaltete sich anspruchsvoll,
da einige der Bedingungen gegenléufig sind.
Mit der Verwendung des schwindarmen Be-
tons Concretum D-Zero und der zusétzlichen
Dosierung von  Hochmodulpolymerfasern
Concretum Superfiber 40/8 konnte eine op-
timale Abstimmung der Betoneigenschaften
auf die Anforderungen erzielt werden. Dieser
Beton zeichnet sich durch ein sehr niedriges
Schwindmass aus, und die Fasern verhindern,
dass sich allfallig entstehende Risse langfristig
aufweiten. In Vorversuchen wurde die Beton-
rezeptur einem Feintuning unterzogen und
zum Schluss der Einbau und die Machbarkeit
an einer Versuchsstrecke 1 zu 1 geprobt. In-
zwischen wurden weit tiber 10 000 m® Beton
fur das «Grlne Gleis» verbaut und das System
hat sich in allen Belangen bestens bewéhrt.
Durch die frihe und enge Zusammenarbeit
der ARGE GOB Glattalbahn mit dem Beton-
produzenten und dem Zusatzmittelhersteller
konnte ein Gleisoberbau entwickelt werden,
der sowohl die Umweltanforderungen erflllt
wie auch eine hohe Lebensdauer aufweist.
Wahrend bei der Verwendung konventio-
nellen Betons eine schwindrissverteilende
Bewehrung nétig gewesen waére, konnte die
Gleistragschicht dank des Einsatzes von Con-
cretum D-Zero bewehrungsfrei ausgeflhrt
werden. Dies filhrte zu einer Vereinfachung
des Einbauverfahrens, einer Verkiirzung der
Einbauzeit und zu einer Steigerung der Dauer-
haftigkeit, da der Beton keine korrosionsanfal-
lige Stahlbewehrung enthalt. M
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