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Schienen,
Matten, Masten

Text: Autorenkollektiv

Damit die Glattalbahn fahren kann, braucht sie Schienen und eine Fahr-
leitung. Damit nicht nur die Passagiere, sondern auch die Anwohner ihre
Freude haben, missen die Planer und Unternehmer dafiir sorgen, dass die
Bahn ruhig und erschitterungsfrei fahrt und dass der Stromabnehmer an
der richtigen Stelle die Fahrleitung berthrt.
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¢ Anwohner von Bahnanlagen beklagen sich zu-
nehmend Uber Larm und Erschutterungen. Das soll bei
der Glattalbahn nicht passieren. Deshalb hatte nicht nur
der Larmschutz, sondern auch der Schutz vor Erschiitte-
rungen in der Planung eine grosse Bedeutung. Beruhend
auf Messungen bei dhnlichen Verkehrsanlagen, unter an-
derem bei den Zircher Trams, wurden fir die Glattalbahn
die Erschitterungen und der abgestrahlte Larm (Koérper-
schall) fur alle kritischen Orte berechnet. Wo die Berech-
nungen zeigten, dass die Richtwerte tiberschritten wer-
den, hat man Massnahmen ins Projekt aufgenommen, die
Erschiitterungen und Schall reduzieren.
Gegen Erschitterungen und Kérperschall wirkt das Mas-
se-Feder-System, welches seit tiber fiinfzig Jahren im Ei-
senbahnbau zur Schwingungsisolierung eingesetzt wird.
Dabei wird das Gleis ublicherweise auf eine Betonplat-
te montiert, die auf elastischen Federelementen oder auf
elastischen Matten liegt. Die Wirkungsweise beruht auf
einfachen physikalischen Prinzipien: Je grésser die abge-
federte Masse und je weicher die Federn, desto grosser ist
die Wirkung. Der Weichheit der Federn oder Matten sind
allerdings enge Grenzen gesetzt, denn das Gleis darf sich
nicht zu sehr verformen, wenn ein Fahrzeug dartiberfahrt.
Die Wirkung héngt von der Frequenz der Erschiitterungen
ab, weshalb auch die Bauart der betroffenen Gebaude eine
wesentliche Rolle spielt. Es kann also vorkommen, dass
ein Masse-Feder-System in einem Haus sehr gut wirkt,
aber im Nachbarhaus, das beispielsweise weiche Holzbal-
kendecken aufweist, weniger wirksam ist.
Beim Trassee der Glattalbahn werden Masse-Feder-Syste-
me eingesetzt, bei denen betonierte Gleistragplatten auf
speziell hergestellten Schaumstoffmatten aus Polyurethan
liegen. Die armierte Betonplatte, auf der die Gleise liegen,
ist mindestens 22 Zentimeter dick. Dieses System redu-
ziert die starken Erschiitterungen und den abgestrahlten
Korperschall auf einen Bruchteil.

Oberbautypen der Glattalbahn

In der Regel wird fur die Glattalbahn eine unterhaltsfreund-
liche feste Fahrbahn (schotterloser Oberbau) erstellt. Nur
auf dem Abschnitt entlang dem Glattpark und dem Opfi-
kerpark — beim Oberhauserried — hat man wegen der be-
trachtlichen Setzungsgefdhrdung eine Schotterfahrbahn
erstellt. Diese hat den Vorteil, dass die Gleise einfach re-
guliert werden kénnen, wenn sich der Boden setzt, wie
es in dem sumpfigen Baugrund moéglicherweise passie-
ren kann. Die feste Fahrbahn in den Abschnitten, die auch
vom Individualverkehr befahren werden — insbesondere
bei Kreuzungen -, entspricht weitgehend der konventio-
nellen Tramfahrbahn mit Rillenschienen, wie sie auch die
Verkehrsbetriebe Zirich einsetzen.

Uber weite Strecken befahrt die Bahn jedoch ihr eige-
nes, mit Schotterrasen ausgestaltetes Trassee, das (griine
Gleis). Die Arbeitsgemeinschaft der Unternehmer schlug
eine feste Betonfahrbahn vor, auf der direkt die Schwel-
len liegen. Diese eigens entwickelte Konstruktion besteht
aus Vignolschienen (den Standardschienen im Eisenbahn-
bau), die auf Beton-Monoblockschwellen montiert sind.
Der Gleisrost wird aufgestédndert, préazise ausgerichtet und
die monolithische Betonplatte nach speziell entwickelter
Rezeptur gegossen; Soll-Rissfugen nehmen das Schwin-
den des Betons kontrolliert auf. Die Eindeckung erfolgt
zweischichtig: Bis zur Oberkante der Schwellen wird ein
Kies-Sand-Gemisch eingefillt, anschliessend werden die
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Schienen mit einem Schotterrasensubstrat eingedeckt.
Kammerfullkérper schiitzen die Schienenbefestigungen
und halten den Schienenkopf vom Kiesmaterial frei.

Fahrleitung

Eine Fahrleitung hat in erster Linie zu funktionieren, da-
mit die Bahn ohne Stérungen fahrt. Also mussen die fur
den Fahrleitungsbau benétigten Materialien hoch korro-
sionsfest sein oder anderweitig vor Umwelteinflissen ge-
schiitzt werden. Kupfer und seine Legierungen, feuerver-
zinkter oder rostfreier Stahl und hochwertige Kunststoffe
sind Materialien, die die Lebenserwartung einer Fahrlei-
tung von mindestens vierzig Jahren gewahrleisten.

Fiur eine kontinuierliche Energieversorgung der Bahn
muss der Stromabnehmer jederzeit einen optimalen Kon-
takt zum Fahrdraht haben. Damit dies funktioniert, muss
der Fahrdraht in einer konstanten Hoéhe von 5,8 Metern
bleiben, und er darf sich seitlich nicht mehr als 30 Zenti-
meter aus der Gleisachse bewegen. In dieser Bandbreite
kann der Stromabnehmer einwandfrei beschliffen werden.
Diese Bandbreite ist aber auch nétig, damit der Strom-
abnehmer nicht immer am gleichen Ort tber den Draht
schleift und sich im Stromabnehmer mit der Zeit eine Ker-
be bildet. Deshalb wird der Draht im Zickzack verlegt. Der
Kupferdraht hat einen Durchmesser von 12 Millimetern,
ist mit 8 bis 10 kKN gespannt und verlduft polygonal von
Mast zu Mast. Zwei Kerben im oberen Teil ermdglichen
es, den Draht an Klemmen aufzuhéngen, sodass die durch
den Stromabnehmer beriihrte Flache am Draht keine Un-
regelmassigkeiten aufweist.

Die Glattalbahn wird mit Gleichstrom unter einer Span-
nung von 600 Volt und einer relativ hohen Stromstéarke von
600 bis 800 Ampere betrieben. Der Fahrdrahtquerschnitt
von 107 mm? reicht nicht aus, um die hohen Stréme tber
eine langere Zeit darin fliessen zu lassen. Deshalb ver-
laufen parallel zum Fahrdraht Verstarkungsleitungen (Fee-
der), die in der Regel als zuséatzliche Seile an den Masten
entlang dem Gleis befestigt und in regelméssigen Abstan-
den mit dem Fahrdraht verbunden sind. Bei diesem Detail
6ffnete sich bei der Planung der Glattalbahn das Span-
nungsfeld zwischen Technik und Gestaltung: Weil viele
Seile und Drahte dem Ziel einer moglichst gut in die Um-
gebung eingepassten Fahrleitung widersprechen, hat die
Bauherrschaft die Gestalter und die technischen Planer
frith an einen Tisch gebracht. Die Fahrleitungsmasten, die
schlanken Ausleger, die Farbe der Bauteile und die in den
Boden verlegten Verstarkungsleitungen sind offensichtli-
che Ergebnisse dieser frihen Suche nach einem optima-
len Verbund zwischen Technik und Gestaltung. ®

Autoren: Bernard Koller, Projektleiter Bahntechnik, Team TEK, Ziirich; Gérard Rutishau-

ser, Experte

leisoberbau, i I ieurbiiro, Ziirich; Jakob Haag, ARGE Gleis-

oberbau Glattalbahn, Ziirich; Felix Friedli, ARGE TU Stadtbahn, Bern:

1 Die feste Fahrbahn auf den Kreuzungen
und den Abschnitten mit Autoverkehr
entspricht einem herkdmmlichen Tramtras-
see. Die liegen im Asphall

2 Der grosste Teil der Glattalbahn verkehrt
auf einem mit Schotterrasen ausgestalte-
ten Trassee. Dies zeichnet das Bahntrassee
aus, ohne den Stadtraum zu zerstéren.

3 Nur auf dem schlechten Baugrund des Ober-
hauserrieds sind die Tramschienen in

ein Schotterbett verlegt, wie man es von
der Eisenbahn kennt.
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