RHEDA CITY GRUN -
Modifiziertes System in Karlsruhe

Einfithrung

Der o6ffentliche Personennahverkehr
der Stadt Karlsruhe sowie der umliegen-
den Region zeichnet sich seit vielen
Jahren durch ein bewahrtes Verkehrs-
konzept aus. Die stetige Erweiterung
des Netzes und die konstant steigende
Zahl der Fahrgdste bestdtigen das ,Karls-
ruher Modell”, welches weltweit Beach-
tung findet.

19 Verkehrsunternehmen, darunter
auch die Verkehrsbetriebe Karlsruhe (VBK),
haben sich zur Karlsruher Verkehrsver-
bund GmbH (KVV) zusammengeschlos-
sen. Mit einem Streckennetz von 685
Kilometern ist der KVV der drittgroRte
Verkehrsverbund in Baden-Wiirttemberg.
Neben den Linien des innerstadtischen
Verkehrs zahlen dazu auch 178 Kilome-
ter im Netz der Deutschen Bahn, die
von den Verkehrsunternehmen mitbe-

Bild 1. Fertiggestellte Fahrbahn mit Kunststofffasern am Gottesauer Platz.
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nutzt werden. Seit dem Jahr 2003 wird
das Feste Fahrbahn-System RHEDA CITY
gemdll den Anforderungen und Rand-
bedingungen der VBK im stddtischen
Nahverkehr eingebaut.

Beim Neubau der StraBenbahn Siid-
ost wird dieses System erstmalig unter
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Verwendung von Kunststofffaserbeton
ausgefiihrt. Auf einer Ldnge von 2,2 Ki-
lometern wird der neue Streckenab-
schnitt zukiinftig den siidlichen Teil
Karlsruhes mit der Oststadt verbinden.
Mit dem Ausbau werden auch die Mu-
sikhochschule und das Staatstheater an
die gerne als ,Kulturlinie” bezeichnete
Strecke angebunden. Somit profitieren
nicht nur die Anrainer des neuen Wohn-
gebietes im Osten der Stadt von dem
verkniipften, schienengebundenen Nah-
verkehrsnetz. Ein weiterer Attrakti-
vitatsgewinn fiir Karlsruhe ist die Schaf-
fung von zusatzlichen Griinfldchen, die
durch den weitgehenden Einsatz von
Rasengleisen entstehen.

Bewdhrte Technik
eindrucksvoll weiterentwickelt

Bei der herkdmmlichen Bauweise des
RHEDA CITY-Systems wird in Karlsruhe
eine durchgehende Ldngsbewehrung
mit Bewehrungsstahl in der Fahrbahn-
platte eingesetzt. Diese Ausfiihrungs-
variante geht aus dem RHEDA-Grund-
system hervor, welches im Jahr 1972
im westfdlischen Bahnhof Rheda als er-
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stes Festes Fahrbahn-System Deutsch-
lands eingebaut wurde. Aufbauend auf
den jahrzehntelangen Erfahrungen aus
dem Bau wurde das von Prof. Josef
Eisenmann entwickelte Ursprungssystem
der Festen Fahrbahn [1] fiir die Anfor-
derungen des StralRenbahnverkehrs ent-
sprechend modifiziert.

Im Jahr 2010 testete die RAIL.ONE
GmbH im Streckennetz der Berliner Ver-
kehrsbetriebe (BVG) erstmalig den Ein-
satz von Faserbeton in der Fahrbahn-
platte (siehe Zeitschrift ,Nahverkehrs-
praxis” [2]). Die erfolgreiche Realisie-
rung des Versuchsabschnittes war ei-
ner der Griinde, aus dem sich die VBK
bei ihrer anstehenden Netzerweiterung
fiir das System RHEDA CITY mit Kunst-
stofffaserbeton entschieden haben.
Diese Bauart kommt auch beim Neubau
der Haltestelle ,Gottesauer Platz” zum
Einsatz (siehe Bild 1). Hier wird das
vorhandene, eingedeckte Querschwellen-
gleis durch das neue RHEDA CITY-
System ersetzt.

Vorteil Kunststofffaserbeton

Die grundlegenden Eigenschaften der
Festen Fahrbahn werden durch die Sub-
stitution der Bewehrung mittels Kunst-
stofffasern nicht verdndert. Das durch-
gdngige System der freien Rissbildung
bleibt erhalten. Allerdings erfolgt die
Rissverteilung in der Fahrbahnplatte
nun durch Kunststofffasern. An der
Entwicklung dieser neuen Betonrezeptur
fiir die Fahrbahnplatte war das Inge-
nieurbiiro Rosenberg maRgeblich betei-
ligt. Dabei legten umfangreiche Labor-
voruntersuchungen mit einer Vielzahl
von Versuchsreihen hinsichtlich der Ei-
genschaften des Frisch- und Festbetons
den Grundstein fiir die erfolgreiche prak-
tische Umsetzung mit Kunststofffasern.

Die Verwendung des Kunststofffaser-
betons weist gegeniiber der herkdmm-
lichen Bauweise zahlreiche Vorteile auf.
Gerade im innerstddtischen Verkehr
oder an stark befahrenen Hauptver-
kehrsstraRRen ist das zur Verfiigung ste-
hende Baufeld oft sehr begrenzt. Diese

Bild 2. Betonage des Gleisrostes ohne durchgehende Ldngsbewehrung.
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raumliche Einschrankung fiihrt dazu,
dass die bauausfiihrenden Firmen ge-
zwungen sind, in eine zeit- und kosten-
intensive Baulogistik zu investieren.
Durch die Verwendung von Kunst-
stofffasern kdnnen diese Kosten redu-
ziert werden. So wurden in Karlsruhe
bislang bei einem Kilometer RHEDA
CITY-Gleis 16,5 Tonnen Betonstahl ver-
wendet. Bei der neuen Bauform werden
fiir die gleiche Gleislange hingegen nur
2,8 Tonnen Fasern bengtigt.

Die Fasern werden direkt im Beton-
mischwerk hinzugegeben, sodass die
Logistik und der Platzbedarf fiir Beweh-
rungsstahl auf der Baustelle entfallen.
Ebenso wird mit der Reduzierung des
Stahlanteils die Transportbilanz des
Gesamtsystems wesentlich giinstiger.
Hinzu kommt, dass durch den Wegfall
der durchgehenden Léngsbewehrung
ein erheblicher Zeitgewinn bei der In-
stallation des Gleisrostes generiert wird.
Das Entfallen dieses Arbeitsschrittes hat
zur Folge, dass sich der Personalaufwand
auf der Baustelle verringert. Dariiber
hinaus ist das RHEDA CITY-System durch
die Reduzierung der
Komponenten in der Bau-
phase weniger von logis-
tischen Zwdngen oder
nicht normgerechter Bau-
ausfiihrung betroffen.

Ein weiterer wichtiger
Vorteil des Kunststoff-
faserbetons zeigt sich bei
den Erdungsmalnahmen
und der Signalvertrdg-
lichkeit. StraBenbahnen
werden im Regelfall mit
Gleichstrom betrieben.
Diese Art der Stromversor-
gung erfordert ein er-
dungstechnisches Kon-
zept sowie die Installati-
on von Erdungsanlagen.
Durch den Einsatz von
Kunststofffasern entfallen



diese Planungs- und InstallationsmaR-
nahmen, sodass sich auch hier ein maR-
geblicher Kostenvorteil ergibt.
Dariiber hinaus kommt es durch den
Wegfall der Langsbewehrung in der
Fahrbahnplatte zu keiner unerwiinsch-
ten Interaktion zwischen Bewehrungs-
stahl und Signaltechnik. Bislang war
hierzu - vor allem bei Massedetektoren
und Gleisstromkreisen - die Isolierung
der Langshewehrung von den anderen
Systemkomponenten erforderlich.

In der Bauphase

Bei dem Pilotprojekt in Berlin wur-
den die Kunststofffasern vor der Beto-
nage der Fahrbahnplatte direkt in den
Fahrmischer gegeben. Die Homogenisie-
rung der Fasern im Frischbeton wurde
dabei durch ein nochmaliges, ausrei-
chendes Aufmischen sichergestellt.
Doch die Kunststofffasern kénnen auch,
wie in Karlsruhe praktiziert, direkt im
Betonwerk dosiert werden. Dabei wer-
den die Faserbiindel als letzte Beton-
komponente manuell {iber eine geeig-
nete Offnung in der Mischanlage direkt
in den Frischbeton zugegeben. Die zu
erreichende Verarbeitungskonsistenz
des Frischbetons muss schon in die-
sem Stadium die angestrebte Liefer-
konsistenz des endgiiltigen Betonpro-
duktes aufweisen. Hierbei ist ein Kon-
sistenzriickgang nach Kunststofffa-
serzugabe zu beriicksichtigen. So wird
sichergestellt, dass der Beton auf der
Baustelle ohne Verzogerung direkt ver-
arbeitet werden kann. Dariiber hinaus
werden mogliche Fehlerquellen, wie das
Berechnen der Fasermenge pro Fahrzeug
oder das manuelle Dosieren in den Fahr-
mischer, ausgeschlossen.

Der Frischbeton kann mittels Beton-
pumpe oder Rutsche in den fertig vor-
bereiteten und justierten Gleisrost ein-
gebracht werden (siehe Bild 2). Somit
gibt es auch beim Einbau keine Un-
terschiede zum Beton ohne Fasern. Das
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Bild 3. Detailansicht Fahrbahnplatte mit Kunststofffaserbeton (Bilder: Autoren).

Projekt in Karlsruhe hat eindrucksvoll
bestdtigt, dass der entwickelte Faser-
beton hervorragend zur Herstellung der
Fahrbahnplatte geeignet ist (siehe Bild 3).
Ein wichtiger Bestandteil zur Erlangung
der Dauerhaftigkeit des frisch einge-
brachten Betons ist - wie bei jedem
anderen auch - die normgerechte Nach-
behandlung [3]. Wird diese vernachlas-
sigt, ist der gewiinschte Verbund zwi-
schen Kunststofffasern und Betonma-
trix nicht mehr gewahrleistet. Es kon-
nen Schwindrisse im jungen Beton ent-
stehen, die die Dauerhaftigkeit des Sys-
tems und die Betonqualitdt beein-
trachtigen kdnnen.

Zusammenfassung

Bei der neuen Ausfiihrungsvariante
von RHEDA CITY mit Faserbeton bleibt
die Idee der Festen Fahrbahn von Prof.
Josef Eisenmann unverdndert bestehen.
Nun ergdnzen die Erfahrungen der ver-
gangenen Jahrzehnte sowie neuartige
Baustoffe das anerkannte System. Fiir
die marginale, aber zukunftsweisende
Systemmodifikation sind die logisti-
schen, 6konomischen und technischen

Vorteile des Kunststofffaserbetons in
Verbindung mit einer gleichbleibenden
Qualitdt und Dauerhaftigkeit des RHEDA
CITY-Systems die ausschlaggebenden
Faktoren. Die VBK ist das erste Verkehrs-
unternehmen in Deutschland, das die
Verwendung des Kunststofffaserbetons
im eigenen Streckennetz als Standard-
bauweise umsetzt und somit neue Wege
geht.
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