Hans-Georg Kempfert Faste Fahrbahn

Holger Wahrmund

Grundungstechnische Erfahrungen bei der
ersten planmafiigen Anwendung fur die
Erneuerung eines Abschnitts der Bahnstrecke
Hamburg- Berlin

Mit der Realisierung der zweigleisigen BaumaB-
nahme Feste Fahrbahn Wittenberge-Dergenthin
auf einem 6150 m langen Teilstiick der Aus-
baustrecke Hamburg-Berlin, Verkehrsprojekt
Deutsche Einheit Nr. 2, wurde erstmalig diese
neue Oberbauform (hier System Ziiblin) fir den
planméaBigen Betrieb ausgefiihrt. Es werden die
Anforderungen, Planungs- und Ausfiihrungsrand-
bedingungen aus griindungstechnischer Sicht be-
schrieben und lber Erfahrungen berichtet. Zur
Uberpriifung der Funktionsfahigkeit des Systems
sowie als Grundlage fiir weitere Optimierungen
zum Auflager der Festen Fahrbahn wurden Mes-
sungen im Unterbau/Untergrund durchgefihrt. Er-
ste Ergebnisse werden mitgeteilt. Weitere groBe-
re Abschnitte mit Festen Fahrbahnen sind fiir Neu-
und Ausbaustrecken vorgesehen.

Feste Fahrbahn (rigid tracks) - geotechnical
experience with its first application for an im-
proved section of the train route Ham-
burg-Berlin. The construction contract Feste
Fahrbahn Wittenberge - Dergenthin, for a double
tracked 6150 m long section of the improved line
from Hamburg to Berlin, Transport Project Ger-
man Unity No. 2, represents the first use of the
new trackbed system (in this case Ziiblin System)
for operational permanent way. The requirements,
planning guidlines and construction parameters
are discribed from the geotechnical point of view
and experiences are reported. To check the prac-
ticability of the system and as a basis for further
optimisations of the support for the rigid track sy-
stem, a measurement programme was carried out
within subgrade/subsoil. First results are presen-
ted here. Further longer sections of rigid track are
planned for new and improved routes.

1 Einleitung

Seit etwa 25 Jahren entwickeln
einige groRe deutsche Baufirmen in
Zusammenarbeit mit den zustadn-
digen Institutionen der Deutschen
Bahn AG unterhaltungsarme Ober-
bauformen, die insgesamt eine bes-
sere Lagestabilitdt des Gleises ins-
besondere bei hohen Fahrge-
schwindigkeiten aufweisen und
den klassischen Schotteroberbau
zumindest auf Teilstrecken ablésen
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sollen. Diese Fahrbahnarten wer-
den als Feste Fahrbahn bezeichnet.
Die entscheidende Verdnderung ist
der Ersatz des Schotterbettes durch
eine Betontragplatte oder eine As-
phalttragschicht, in der der Gleis-
rost in unterschiedlicher Weise fest
eingebunden werden kann.

Die Eignung dieser neuen
Oberbauform wurde bisher ledig-
lich in sehr kurzen Versuchsab-
schnitten auf Briicken, Erdbauwer-
ken (nur eingleisig) und im Tunnel
erprobt [1], [2]. In einem von der
Deutschen Bahn AG durchgefiihr-
ten und vom BMFT geférderten
F + E-Projekt wurden in einem Teil-
projekt die Anforderungen an den
Unterbau und den Erdkérper fiir
den Einsatz der Festen Fahrbahn
auf Erdbauwerken fiir Neubau-
strecken mit Fahrgeschwindigkei-
ten bis 300km/h erarbeitet [3].
Daraus wurde eine Ergédnzung zur
Erdbauvorschrift [4] fiir Feste
Fahrbahnen abgeleitet [5].

Im Rahmen der Verkehrspro-
jekte Deutsche Einheit auf der
Strecke Hamburg-Berlin wurde
von der damaligen Deutschen
Reichsbahn ein etwa 6 km langer
Abschnitt (Bild 1) zwischen Wit-
tenberge und Dergenthin (Land
Brandenburg) mit der neuen Ober-
bauform ausgeschrieben. Fiir den
erneuerten Abschnitt ist eine zulés-
sige Hochstgeschwindigkeit von
160 km/h, optional bis 200 km/h,
vorgesehen. Den Zuschlag erhielt
im Juli 1993 die Arbeitsgemein-
schaft Ed. Ziiblin AG-H. Cronau
GmbH unter Federfiihrung der Fir-
ma Ziiblin. Im Juni 1994 konnte
planmilg der zweigleisige Betrieb
auf dem erneuerten Streckenab-
schnitt aufgenommen werden. Da
in diesem Abschnitt erstmalig die
Feste Fahrbahn auf der freien
Strecke in nennenswertem Umfang

zur Anwendung kommt und gleich-
zeitig relativ ungilinstige Unter-
grundverhéltnisse vorhanden sind,
wird im folgenden {iber die griin-
dungstechnischen Erfahrungen bei
der Planung und Ausfithrung des
Abschnitts berichtet. Erschwerend
fiir die Bauausfiihrung waren die
engen Terminvorgaben und die Auf-
rechterhaltung eines eingleisigen
Bahnbetriebes mit Fahrgeschwin-
digkeiten bis 120 km/h.

2 Alte Bahnanlage und Unter-
grundverhiltnisse

Die vor den Erneuerungsmalinah-
men vorhandene Bahnanlage war
durch eine schlechte Gleislage
sowie bereichsweise vorhandene
Schottersicke ab OK Erdplanum
gekennzeichnet. Ausgehend von
einer geldndegleichen Strecken-
fiihrung im Siiden des Abschnitts
steigt die Dammhd&he nahezu kon-
tinuierlich bis auf ca. 6 m an. Die
Trasse verlduft durch ein eingeeb-
netes Altmordnengebiet der Saale-
vereisung [6]. Unter dem Damm-
auflager sind tiberwiegend schluffi-
ge Fein- bis Mittelsande in mittel-
dichter Lagerung vorhanden. Die
ehemalige Mutterbodenschicht bzw.
organische Ablagerungen wurden
bei der Dammbherstellung vor etwa
100 Jahren offenbar iiberschiittet
und stellten fir den Damm Berei-
che geringerer Tragfihigkeit dar.
Thre Dicke betrdgt 0,1 bis 0,9m,
und ihr organischer Anteil liegt
zwischen 2 und 18 %. Der dartiber-
geschiittete Damm besteht aus auf-
gefiilltem schluffigem Fein- bis Mit-
telsand in {iiberwiegend lockerer,
ortlich mitteldichter Lagerung.
Teilweise sind schluffige und grob-
sandige Beimengungen sowie ab-
schnittsweise auch geringfiigige hu-
mose Anteile vorhanden.



