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Eine Betonplattform fiir den Schiene-Strasse-Umschlag

Im Januar 2005 wurde in Chavornay, Kanton Waadt (CH), eine Plattform

fur den Schiene-Strasse-Umschlag in Betrieb genommen. Aufgrund
der ausserordentlich hohen Beanspruchung fiel die Wahl auf eine mit
einem Gleitschalungsfertiger hergestellte Betonplattform.




Luc Giroud, dipl. Ing. FH/SIA, Projektleiter Betonstrassen, Bulle (Kanton Freiburg)

Eine Betonplattform fur den
Schiene-Strasse-Umschlag
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Allgemeine Ansicht wahrend des Betonierens

Einfiihrung

Um einen raschen Umschlag der vom Rheinhafen
Basel ankommenden Container mit Zieldestinationen
in der Westschweiz zu gewéahrleisten, hat eine Firma,
die auf Konstruktion und Betrieb von Schiene-Strasse-
Umschlagplatzen fur den kombinierten Guiterverkehr
spezialisiert ist, in Chavornay eine Plattform erstellt.
Die Plattform besteht aus einer Flache von 18 000 m?
und vier Gleisstrecken von 330 m Lange. Sie wird
ausserordentlich hoch belastet, weil die Container

mit Gabelstaplern mit einer Achslast von bis zu 80 t
transportiert werden und der «Strassenverkehr» aus-
schliesslich aus Lkws besteht.

Geplante Variante I: Geogittersystem
und manueller Einbau

Da der Boden in dieser Gegend (Orbe-Ebene) eine
schlechte Qualitat aufweist (Tonlehm, Torf und
Wasserfiihrung), entwickelte das Projektteam die Idee
fur ein System, bei dem die Bodenabsenkungen bis
zu einem gewissen Grad absorbiert werden sollten.
Nach dem Abtragen der Humusschicht sollte ein
Geogittersystem installiert und darauf eine 40 cm
hohe Schicht Grobkies | auf die Flache aufgebracht
werden (Schema A). Durch das vorgesehene Geogitter
hitte die Tragfahigkeit bei gleich hoher Grobkies-
schicht verdoppelt werden kénnen. Der Belag wurde
mit einem 35 cm starken Fundament geplant, welches
manuell mit Stahlfaserbeton in einem Verhaltnis von
35kg/m® hatte ausgeflhrt werden sollen. Dieses Fun-
dament ware in Teilflichen von 175 m? unterteilt
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Betonieren eines «Fiillstreifens» zwischen zwei bereits

betonierten Streifen

gewesen. Um die Schwerkréfte aufnehmen zu kénnen,
waren die Teilflachen mit einem Querkraftdornsystem
mit Schweissarmierung miteinander verbunden gewe-
sen. Dieses System sollte eine ausreichende Duktilitat
gewdhrleisten und die fiir die Lebensdauer der Bau-
konstruktion berechneten Absenkungsbewegungen
aufnehmen kénnen.

Ausgefiihrte Variante Il: Bodenstabilisierung
und maschineller Betonbelagsbau

Aufgrund technischer Uberlegungen und der Ausfiih-
rungsfristen schlug das submittierende Firmenkon-
sortium eine Alternative vor. Diese bezog sich auf das
Gesamtbauwerk und wurde von den Beauftragten
der Bauherrschaft akzeptiert.

Um eine Baustellentrasse fur die zahlreichen vorgéangig
auszuftihrenden Kanalisationsarbeiten herzustellen,
wurde zuerst der vorhandene Boden vor Ort mit Kalk
stabilisiert. Dabei konnte bereits eine gewisse Trag-
fahigkeit des vorhandenen Bodens in die Dimensio-
nierung des Oberbaus mit einbezogen werden. An-
schliessend ergab sich aus der Dimensionierung der
Kies-Beton-Struktur ein mit Zement stabilisierter Koffer
(70 kg/m?) in Verbindung mit einem 35 cm starken
Plattenbelag (Schema B). Dieser wurde in Flachen von
ca. 30 m? unterteilt, und zwar abhZngig von den
geometrischen Projektvoraussetzungen, insbesondere
der Schienenbereiche. Die deutliche Verkleinerung
der Platten auf eine Grosse, die mit jener beim Strassen-



und Flughafenbau verglichen werden kann, reduzierte
die Gefahr fir Rissbildung erheblich. Samtliche Fugen
wurden mit glatten Diibeln mit folgenden Merkma-

len verbunden: rostschutz- und antihaftbeschichtet,
Durchmesser 22 mm, Lédnge 60 cm, Abstand jeweils
25 cm (Abb. Nr. 1). Die urspriinglich vorgesehenen
Randtréager wurden im Hinblick auf die Befahrbarkeit
der Gesamtflache beibehalten.

Bei der geplanten Variante | wére folgender Beton
(nach Schweizer Norm SIA 162 und Empfehlung

SIA 162/6) eingesetzt worden: B35/25, frost- und
tausalzbesténdig, Biegezugfestigkeit gemass 162/6
(Faserbeton) von 3,0 N/mm? (Dimensionierungswert).
Die Berechnung der gewéhlten Variante Il erfolgte
nach Schweizer Norm SIA 162, wobei lediglich eine
Biegezugfestigkeit von 6,0 N/mm?, Versuch nach
ISO 4108, beriicksichtigt wurde; ein Wert, der bei-
spielsweise flr die Dimensionierung der Rollbahnen
und Standplétze am Flughafen Zirich verwendet
wurde. Es wurde beschlossen, das Verhéltnis von
35 kg/m?® Stahlfasern beizubehalten, um eine gewisse
Duktilitat des Plattenbelags im Falle extremer Be-
anspruchung zu bewahren. Dies wurde allerdings bei
der Dimensionierung der Platten nicht beriicksichtigt.

Ausfiihrung der Arbeiten

Die Arbeiten wurden zwischen April und Dezember
2004 ausgefiihrt, betoniert wurde im September und
im Oktober desselben Jahres.

Aus Griinden der Produktionskapazitéat und der ein-
facheren Beimischung der Stahlfasern in den frischen
Beton wurde beschlossen, eine Ortsbetonanlage auf
der Baustelle zu errichten. Damit konnten 50 m?®h
Beton produziert und fiir den Transport Kipplaster ein-
gesetzt werden. Die fiur das Projekt vorgesehene Ab-
zweigung eines landwirtschaftlichen Wegs aus Beton
diente zur Abstimmung der Betonrezeptur (Tab. Nr. 1).

Geplante Variante
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Aufgrund dieser Vorversuche konnten die Zielwerte
fuir die verschiedenen Parameter, insbesondere fiir
den w/z-Wert und die Konsistenz, definiert werden.

Der Beton wurde mit einem Gleitschalungsfertiger in
Bahnen von 3,80 m bis 5,70 m Breite ausgebracht.
Fur die spater auszufiihrenden Gleisverlegungen
und deren Betonierung wurde eine Liicke belassen
(Abb. Nr. 2). Der Gleitschalungsfertiger wurde durch
ein 3D-Vollsystem gesteuert. Dadurch konnte nicht
nur eine gute Ebenheit, sondern auch ein optimaler
Anschluss der einzelnen Betonbahnen gewahrleistet
werden. Das Setzen der Diibel in die Léngsfugen
erfolgte mithilfe eines am Gleitschalungsfertiger mon-
tierten DUbelsetzgeréts. Die Diibel in den Querfugen
wurden beim Vortrieb auf ein Korbsystem gesetzt.

Die Maschine war mit einem Glattbalken ausgerustet,
gefolgt von einem Nachlaufer, von dem aus der Belag
mit dem Besen aufgeraut und ein Nachbehandlungs-
mittel aufgebracht werden konnte. Dank der guten
Witterungsverhaltnisse konnte bei Tageslicht und ohne
temperaturbedingte Probleme gearbeitet werden.
Der Einbau erfolgte innerhalb von 35 Tagen, wobei
die einzelnen Bauetappen durch die Projektgeometrie
und die Betonierleistung bestimmt wurden. Die Fugen
wurden vorgesagt, danach aufgeweitet, abgefast

und schliesslich mit Heissvergussmasse verfiillt.

Priifergebnisse

Die Vorversuche des mittels Gleitschalungsfertiger ein-
gebauten Betonbelags ergaben folgende Ergebnisse:

Wiirfeldruckfestigkeit:
w/z-Wert:
Tausalzwiderstand
nach Schweizer Norm:

677 MPa
0,45

nach 28 Tagen gut

Ausgefiihrte Variante
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Die wahrend der Arbeiten durchgefiihrten Kontrollen
erreichten Resultate, die den Erwartungen entspra-
chen (Tab. Nr. 2). Einer der Schlusselfaktoren beziig-
lich der Widerstandsféahigkeit einer Betonfahrbahn,
némlich die Biegezugfestigkeit, wies hervorragende
Werte auf. Diese sind u.a. auf die Verwendung von
Kiessplitt zurlickzuftihren. Die geringe Verschlechte-
rung der Druckfestigkeit im Vergleich zum Versuchs-
belag ist auf kleine Anderungen in der Betonrezeptur
und die dadurch weichere Konsistenz zwischen den
Vorversuchen und der eigentlichen Bauausfiihrung
zurlickzufiihren.

Schlussfolgerungen

Die fuir die Konstruktion dieser Plattform gewéhlten
Verfahren (Infrastruktur und Betonplatten) erwiesen
sich sowohl in Bezug auf die erzielten Laborpriif-
ergebnisse als auch auf die In-situ-Versuche zur
Stabilisierung (in diesem Artikel nicht behandelt) als
optimal. Qualitatskontrollen zu Platten, Kompaktheit,
Wassergehalt oder Tragfahigkeit der stabilisierten
Schicht wurden mithilfe eines Deflektometers durch-
gefiihrt. Die Endbearbeitungs- und Planheitswerte
erwiesen sich ebenfalls als erfllt.

Aufgrund der sehr hohen mechanischen Beanspru-
chung sowie von Béden von mittelmassiger Qualitat
fiel die Wahl auf das System «Bodenstabilisierung +
mit Verdiibelung verbundene Platten», welches sich
bereits bei der Anwendung auf Flughéfen bewahrt
hat.

Die hohen mechanischen Anforderungen an den Be-

ton punkto Biegezugfestigkeit konnten dadurch erfiillt

werden, dass eine Versuchsflache in den normalen
Arbeitsablauf integriert und séamtliche Komponenten
des Prozesses «Betonherstellung — Transport —
Verarbeitung auf der Baustelle» eingetibt wurden. Die
Verwendung von gebrochenem Kies ist in diesem

Zusammenhang ebenfalls von Bedeutung, wobei
jedoch bei anderen Parametern, z.B. der Konsistenz,
leichte Einbussen hingenommen werden mussten.
Zwei Jahre nach Inbetriebnahme des Containerter-
minals in Chavornay leistet dieser seinen Nutzern
hervorragende Dienste.

Abb. Nr. 1: Ansicht der Diibel und des Randtragers

Abb. Nr. 2: Fiir den Gleiseinbau reservierter Bereich



Beton B35/25, w/z= 0,46
(Schweizer Norm)

Zement Normo 4, CEM |1 42.5 N: 380 kg/m?
Granulate Sand 0/4 aus dem Neuenburgersee, Jurakies 4/25
Zusatzstoffe Verflissiger: Mapei N100: 0,6%

Verzégerer: Mapetard: 0,4 bis 0,8%,
abhéngig von Aussentemperatur

Stahlfasern Dramix RC 65/60: 25 kg/m?®

Tab. 1: Betonrezeptur

Wiirfeldruckfestigkeit nach SIA 162/1 55,2 Mpa
Mittlerer w/z-Wert 0,46

Biegezug nach ISO 4013 9,2 Mpa

Tab. 2: Versuchsergebnisse nach 28 Tagen - Durchschnittswerte

Projektbeteiligte

Bauherrschaft
Terco SA, Chavornay

Bauingenieure
DTP SA, Orbe, und ICSTP SA, Le Pont

Unternehmen
Consortium Camandona SA, Crissier, und Grisoni-Zaugg SA, Vevey

Dimensionierung der Variante |l
Basler & Hofmann, Esslingen

Zement
Holcim (Schweiz) SA

Stahlfasern
Bekaert SA

Zusatzstoffe
Mapei SA

Aufrauen mit dem Besen Nachbehandlungsstation
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