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Die zentralen Anforderungen an die Eisenbahnmagistralen
des 21. Jahrhunderts sind schnelle, sichere und wirtschaft-
liche Schienenfahrwege. Bei der Lebensdauer der Fahrwege
wird der Blick immer deutlicher auf die Gesamtsystemkos-
ten (Life-Cycle-Costs) gerichtet. Modernste Technologien
sind erforderlich, um gleichermaBen wartungsfreundliche
und hochverfiighare Systeme zu schaffen. RAIL.ONE stellt
sich diesen Herausforderungen. Mit optimalen Systemlo-
sungen flir den Fern- und Nahverkehr und der kontinuier-
lichen Verbesserung der Festen Fahrbahn-Systeme werden
diese Anforderungen erfiillt.

Der schotterlose Oberbau hat in den 90er Jahren eine ra-
sante Innovationswelle erfahren. Jahrzehntelanger Stagna-
tion in der Gleistechnik folgten zahlreiche neue Bauweisen,
die alle einen schotterlosen Aufbau hatten.

Dem Werkstoff Asphalt als Tragschichtmaterial kam bald
eine besondere Bedeutung zu, denn durch das thermoplas-
tische Verhalten wird eine dauerhaft gute Gleislage gewahr-
leistet. Dieser, gerade fiir den Schienenfahrweg besonders

wirksame Vorteil, wird im System GETRAC® voll genutzt. Die

hohe Produktivitat in der Gleisverlegung und die insgesamt
sehr kurzen Bauzeiten wirken sich zudem giinstig auf Stre-
ckenausfallzeiten und Gleisverfligbarkeit aus. Die Syste-
me der Bauart GETRAC® bieten somit ein optimales Preis-/
Leistungsverhaltnis.

Im Jahr 2004 wurden vom Eisenbahn-Bundesamt (EBA) Zu-
lassungen ohne Geschwindigkeitsbeschrankung fir ver-
schiedene Aufbauvarianten erteilt. Damit ist GETRAC® auch
fir den Hochgeschwindigkeitsverkehr zugelassen.
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GETRAC® A

Die Fahrbahn auf Asphaltbasis setzt durch die sofortige Verfugbarkeit

und die kurze Herstelldauer neue MaBstabe im Gleisbau.

DIE FESTE FAHRBAHN AUF ASPHALT

GETRAC® A1 ist eine schotterlose Bauart mit Di-
rekt-Auflagerung des Gleisrostes auf Asphalt. Dies
garantiert eine sichere und dauerhafte Lage des
Gleises. Die Bauweise erfiillt damit alle Anforderun-

gen fiir den Einsatz im Fern- und Nahverkehr und

kann &uBerst wirtschaftlich hergestellt werden.
GETRAC® A1 zeichnet sich durch eine hochelas-
tische Schienenlagerung aus, welche iber die

s

gesamte Lebensdauer ihre hohe Qualitat und Si-
cherheit beibehéalt. Moglich wurde dies durch die
Entwicklung einer neuen Technologie bei der die
Spannbetonschwelle formschlissig auf der Asphalt-
schicht mit einem Dubelstein fixiert wird. Der Du-
belstein ist so konzipiert, dass die Gleislangs- und
-querkréafte problemlos in die Asphaltschicht abge-
tragen werden.




SCHNELLE UND EINFACHE MONTAGE

Der Einbau der Asphaltschichten ist aufgrund jahrzehntelanger
Erfahrungen bei der Herstellung von Asphaltdecken im Stra-
Benbau problemlos mit konventionellen Mitteln durchfiihrbar.
Die Fertigung der Asphaltschichten erfolgt in mehreren Lagen
mit einem automatisch gelenkten, Leitseil gesteuerten Hoch-
leistungsfertiger. Auf eine Schottertragschicht oder hydrau-
lisch gebundene Tragschicht wird die bitumindse Tragschicht
aufgebracht. Die Deckschicht besteht aus Asphaltbeton 0/11,
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wird hochprézise gefertigt und darf eine Abweichung von der
Sollh6he von = 2 mm innerhalb einer vier Meter langen Mess-
strecke aufweisen.

Das Verlegen des Gleisrostes ist ebenfalls mit herkdmm-
lichen Gleisbaugerdaten moglich. Der Einbau der Schwellen
kann in Einzelverlegung oder zur Optimierung der Bauzeit
mittels vormontierter Gleisjoche erfolgen. Dies garantiert
eine schnelle Anlagenverfiigbarkeit.
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Mobilitat und Flexibilitat

GETRAC® A3 ist ein Fahrbahnsystem mit direkter Aufla-
gerung des Beton-Breitschwellen-Gleisrostes auf einer mehr-
lagigen Asphaltschicht. Die sichere und dauerhafte Lage
des Gleises wird durch den Verbund der einzelnen Asphalt-
schichten untereinander sowie durch die Verbindung des
Gleisrostes mit der Asphaltdeckschicht gewahrleistet. Da-
bei wird jede zweite oder dritte Beton-Breitschwelle mit ei-
nem Diibelstein auf der Asphaltschicht fixiert. Dadurch wer-

den die Horizontalkrafte aus dem Gleisrost in den Asphalt
lbertragen und abgeleitet. Die auf das Gleis wirkenden abhe-
benden Krafte werden durch das hohe Gewicht der Beton-
Breitschwellen kompensiert.

Neben den sehr geringen Instandhaltungsaufwendungen ist
das System GETRAC® A3 aufgrund der hohen Produktivit&t in
der Gleisverlegung und seiner sehr kurzen Bauzeiten duBerst
wirtschaftlich.
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AUFBAUVARIANTEN DES FESTEN FAHRBAHN-SYSTEMS GETRAC® A3
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Querschnitt des Festen Fahrbahn-Systems GETRAC® A3

BETON-BREITSCHWELLE MIT VORMONTIERTEYM DUBELSTEIN

= iy Die Komponenten werden werkseitig in die Schwelle integriert und als komplette Einheit
an die Baustelle geliefert.
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EINBAUTECHNIK

Kurze Einbauzeiten und hohe Prazision - die Montage von GETRAC® A3

weilB zu Uberzeugen.

Die einfache Montage ist einer der gréBten Pluspunkte von GETRAC® A3.
Dabei werden die wenigen notwendigen Arbeitsschritte mit groBer
Prégnanz durchgefiihrt. Bereits bei Vermessung und Herstellung der ein-
zelnen Lagen der Asphalttragschicht herrscht hochste Genauigkeit, da der
Stiitzpunkt spater nur noch wenige Korrekturen zuldsst.

Zuerst wird eine hydraulisch gebundene Tragschicht oder eine Kunstbau-
werk-Oberflache aufgetragen, dann die Asphalttragschicht. Sie besteht aus
mindestens zwei Lagen. Die erste bildet dabei die eigentliche Tragschicht.
Die zweite, sogenannte Deckschicht, besteht aus Asphaltbeton. Beide wer-
den mit Asphaltfertigern eingebaut. In den Asphalt werden in genau festge-
legten Abstanden Aussparungstaschen fiir den Dibelstein gefrast. Dieser
Diibelstein fixiert bei GETRAC® A3 jede zweite oder dritte Betonschwelle
mit dem Asphalt. Neben dieser Bauform kann statt einer hydraulisch gebun-
denen Tragschicht auch die Asphalttragschicht starker ausgebildet und di-
rekt auf die Frostschutzschicht aufgebaut werden.

Die Einzelbetonschwellenverlegung erfolgt mit herkommlichen Gleisbauge-
raten, wobei es fiir die Schwellenanlieferung zwei Transportvarianten gibt.
Zum einen per Bahnwaggon. Hier bringt ein Portalkran die Schwellen zur
Einbaustelle. Zum anderen den Lkw. In diesem Fall transportiert ein Rad-
lader die Schwellen weiter.

Eine Richtmaschine fiihrt die horizontale Regulierung des verlegten Gleises
durch. Um eine optimale Gleislage fiir die spatere Fahrbahn zu erreichen,
wird jeder einzelne Stiitzpunkt millimetergenau aufgenommen. Das justierte
Gleis wird an jeder fiinften oder sechsten Schwelle flir den VergieBvorgang
temporar fixiert und verhindert so die Lageveranderung des Gleisrostes. Es
folgt der Verguss der Dibelsteine mit einem Spezialmortel, der den Stein
dauerhaft mit der darunter liegenden Asphaltschicht verbindet. Abschlie-
Bend werden die Schienen mit den Stiitzpunkten verspannt und verschweiBt
— das Gleis ist einsatzbereit.

UBERBLICK UBER DEN EINBAU VON GETRAC® A3

VERMESSUNG UND EINBAU DER
HYDRAULISCH GEBUNDENEN
TRAGSCHICHT (HGT)

EINBAU DER ASPHALT-
TRAGSCHICHT (ATS)

m Die Absteckung der Gleise stiitzt sich

m Die ATS ist mehrlagig, ihr Einbau
erfolgt iiber Standard-Asphaltfertiger

auf ein Festpunktfeld, das spannungs-
freie Koordinaten mit hchster mit Hochverdichtungsbohlen

Genauigkeit aufweist. Die Markierungen m Die Versorgung des Fertigers mit
fiir den Asphaltfertiger konnen spater Baumaterial erfolgt per Lkw. So ist der
flir den Gleisbau weiterverwendet Asphalteinbau nahezu unabhangig von
werden

m Der Einbau der HGT kann mit Gleitscha- m Die Verdichtung der ATS {ibernimmt eine

der AuBentemperatur

lungsfertigern mit einer Schichtstarke Glattmantelwalze

von mindestens 300 mm erfolgen

AUSSPARUNGEN FUR

EINBAU DER DECKSCHICHT DEN DUBELSTEIN

m Die Deckschicht besteht aus Asphaltbe- m |n den Asphalt werden Aussparungen in
ton oder Splittmastix, ihr Einbau erfolgt exakt festgelegten Absténden gefrést. Die
ebenfalls tiber Standard-Fertiger

m Wie bei der ATS wird eine Hochver-

genaue Position wird durch tachymetrisch
unterstiitzte Vermessung bestimmt
dichtungsbohle eingesetzt, um iber die m Die Herstellung der Aussparungen erfolgt
gesamte Fahrbahnbreite die erforderliche mittels Oberfrése. Die Fraskanten miis-
sen lotgerecht ausgebildet sein, die

Bohrtiefe soll mindestens 6 cm betragen

Verdichtung zu erreichen



GLEISMONTAGE MIT ZWEI
LIEFERVARIANTEN

Die Montage der Gleise kann mit her-
kommlichen Gleisbaugeraten erfolgen
Anlieferung per Bahnwaggon: Hier
werden die Schwellen mittels Portalkran
zur Einbaustelle transportiert und dort
mit Zweiwegebaggern in die Schwellen-
stiitzpunkte eingesetzt

Transport auf einem Lkw: Ein Radlader
mit Stapelfunktion nimmt die Schwellen
seitlich vom Wagen auf und bringt

sie zur Einbaustelle. Dort werden sie

eingesetzt und anschlieBend verspannt

GLEISREGULIERUNG

m Die horizontale Regulierung wird analog

zum Schotteroberbau mittels einer
Richtmaschine durchgefiihrt

Fiir eine optimale Gleislage wird jeder
Stiitzpunkt millimetergenau aufgenom-
men. Dieses AufmaB generiert eine
Plattelliste, welche zu jedem Stiitzpunkt
die erforderliche Hohe fiir die Zwischen-

lagen beinhaltet

VERGIESSEN DER
DUBELSTEINE

< W
</ S
m Der Verguss der Diibelsteine erfolgt mit
einem fremd- und eigeniiberwachten
Mortel. Dabei wird der Diibelstein
dauerhaft und formschliissig mit der
darunter liegenden Asphaltschicht fixiert
m Der Einsatz eines sehr hochwertigen,
schwindarmen und mineralischen
Vergussmortels sichert die dauerhafte
Lage des Gleisrostes
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SCHIENEN VERSCHWEISSEN
UND VERSPANNEN

m Entsprechend den giiltigen Vorschriften

und Richtlinien werden die Zwischen- und
SchlussverschweiBungen wie beim Schot-
tergleis ausgefiihrt. AbschlieBend werden
die Schienen in den Stiitzpunkten

verspannt
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BEFAHRBARKEITSSYSTEM

FUR STRASSENFAHRZEUGE

Neue Sicherheitskonzepte fiir Eisenbahntunnels sehen
im Havariefall eine mogliche Bergung von Passagieren
mit StraBenfahrzeugen vor. Lokale Feuerwehr- und Ret-
tungsdienstwagen sollen demnach kiinftig die Gleisanlagen
sowohl ein- als auch zweigleisiger Tunnels befahren kénnen.
GETRAC® A3 macht das moglich. Mittels kleinerer, zulas-
sungsirrelevanter Anpassungen bei der Schwelle Iasst sich
das System so modifizieren, dass es fir Pkw und Lkw glei-
chermaBen passierbar ist. Dafiir werden zusatzliche Stahlbe-
ton-Elemente installiert, die eine befahrbare Oberflache fiir
zugelassene StraBenverkehrsmittel gewahrleisten.

Das Befahrbarkeitssystem setzt sich aus zwei Elementen zusam-
men. Einmal aus den sogenannten Mittelelementen, die direkt auf
hohengenau liegenden Beton-Breitschwellen des GETRAC® A3-
Systems gelagert werden. Sie sind an der Unterseite der Form
der Schwelle vollstandig angepasst, lagern also wie eine Kappe
auf der Schwelle. Das hat zwei Vorteile: Zum einen konnen die
Mittelelemente so nicht kippen, zum anderen bewirkt die Kap-
penform eine horizontale Lagesicherung. Die Randelemente
garantieren die Befahrbarkeit im Bereich zwischen den Fahr-
schienen und dem Randweg. Sie lagern sowohl auf den Schwel-
len als auch zusatzlich auf Hohenausgleichsfertigteilen und
erstrecken sich insgesamt liber zwei Schwellenfacher.

Die Mittelelemente werden (ber eine Kombination aus
Schrauben und doppelten Federringen auf der Schwelle
fixiert und niedergehalten. Verlegt werden sie mechanisch
mit tblichen Gleisbaumaschinen, vergleichbar mit der Monta-
ge von Schallabsorbern.

Mit dem neuen Befahrbarkeitssystem kann die Bauart
GETRAC® A3 durch geringe Modifikationen an die neuen, ho-
heren Sicherheitsstandards angepasst werden. Zudem ist das
Verfahren nicht nur in Tunnels anwendbar, sondern auch auf
Erdbauwerken, Briicken und anderen Ingenieurbauwerken.
Das macht dieses System nahezu universell einsetzbar.

SYSTEM GETRAC® A3 / VARIANTE
OHNE ENTGLEISUNGSSCHUTZ
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RAIL.ONE GmbH | Ingolstadter StraBe 51 | D-92318 Neumarkt
Tel +49 9181 8952-250 | Fax +49 9181 8952-5050
info@railone.com | www.railone.com
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