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Allgemeines / Grundsatze

Ziel dieser Arbeitsanweisung ist:

- Definieren einer sachgemassen Betonage und Nachbehandlung der Gleistragplatte,

- Festlegen der erforderlichen Betoneinbauhdhe fiir die korrekte Funktionalitat der Befestigungsanker,
- Beschreiben der ordentlichen Ausfiihrung von Schweisstossmulden.

Einbauhohe des Betons

Damit der Gleisrost die seitlich auftretenden Krafte der Schiene libernehmen kann, muss die Unterlagsplatte
des W-Tram Befestigungssystems im Beton teilweise eingegossen werden.

Wahrend des Betonierens ist der Beton ausreichend zu verdichten. Es sind Betonruttler zu verwenden, um
Luftblasen unter der Unterlagsplatte zu vermeiden.

Beim Bauen unter Vollsperrung sollten die Spannklemmen gelést werden, nachdem der Beton ausreichend
gehartet! ist. Damit wird verhindert, dass wahrend der Aushértung Risse im frischen Beton entstehen.

Beim Bauen unter laufendem Betrieb muss der Gleisrost um 1 cm voriibergehend abgehoben werden bis
die Betontragplatte ausreichend gehartet ist, um zu vermeiden, dass Schwingungen oder Spannungen bei
Tramuberfahrten den noch erhartenden Beton beschadigen.

Standard W-Tram Anker

Die Unterlagsplatte sollte sich im Idealfall 8 mm tief im Beton befinden. Die an den Ecken befindlichen
Kanten zeigen die korrekte Betonhdhe an mit den entsprechenden Toleranzen (min. 4 mm, max. 12 mm,
s. Abbildungen 1 und 2).

Abbildung 1: W-Tram Unterlagsplatte mit markierten Ecken zur korrekten Betoneinbauhohe

1 Eine ausreichende Aushartung ist i.d.R. gegeben, sobald die Betonoberflache ftrittfest ist, in der Baustellenpraxis
45-60 Min. nach dem Betonieren.
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Abbildung 2: W-Tram-Anker mit korr. Betoneinbauhohe 8** mm iiber Unterkante Unterlagsplatte
(Pos 4)

W-Tram-Anker mit Tragplatte (im Bereich von Weichen/Kreuzungen)
Die Tragplatte in Bereich von Weichen/Kreuzungen soll in Beton vollstandig eingegossen werden.

Der dartiber montierte W-Tram Endstiick soll sich im Idealfall 6 mm tief im Beton befinden. Die an den
Ecken befindlichen Markierungen (Abb. 3) zeigen die korrekte Betonhdhe an, ebenso die minimale bzw.
maximale Einbauhdéhe des Betons im Bereich der Einlegeplatte (mind. 3 mm, max. 9 mm tief, s. Abb. 4).

Abbildung 3: W-Tram Endstiick mit Markierung an den Ecken zur korrekten Betoneinbauhdhe

i

Abbildung 4: W-Tram Endstiick (Pos 5) mit korr. Betonhéhe 6%3 mm iiber OK-Tragplatte (Pos 1)
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Vorsehen von Aussparungen fur Schweissstosse

Nachdem der Beton hinreichend gehartet ist, missen die Schienenstdsse verschweisst werden. Hierzu sind
im Bereich der Stésse Aussparungen (Mulden) in der Betonoberflache notwendig, damit eine ausreichende
Zuganglichkeit auch unter dem Schienenfuss fiir eine fachgerechte Schweissung gewahrleistet ist. Je nach
Schweissverfahren sind die Abmessungen und die Herstellung der Aussparungen unterschiedlich.

Die Bauprojektleitung legt das anzuwendende Verfahren fiir das Verschweissen der Schienenstdsse fest,
entweder das elektrische Verschweissen mit Elektroden bzw. Filldraht (entsprechende Mulde siehe 3.1)
oder das Verschweissen im Thermitverfahren (entsprechende Mulde siehe 3.2). Nach dem Schweiss-
verfahren richtet sich die Ausfiihrung, insbesondere die Tiefe der Aussparung unter dem Schienenfuss.

Die Aussparungen sind durch Ausformung im noch modellierbaren Beton oder durch Einschalen vor dem
Betonieren herzustellen. Ein nachtragliches Aufspitzen von Mulden in den bereits ausgeharteten
Betonoberflachen ist zwingend zu vermeiden und nur auf Anweisung der Bauleitung zulassig.

Abbildung 5: So nicht, Betonoberflaiche ohne Abbildung 6: Nachspitzen der Betonober-
Aussparung im Bereich des Schweissstosses flachen ist unerwiinscht und zu vermeiden

Stossschweissungen im elektrischen Lichtbogen-Verfahren

Dieses elektrische Schweissverfahren mit Elektroden oder Filldraht bendtigt relativ kleine Aussparungen im
Bereich unter einem Schienenstoss. Es ist keine vorgangige Schalung o0.a. notwendig, die Aussparung wird
im noch frischen, modellierbaren Beton eingebracht.

Die Aussparung hat eine Tiefe von mindestens 5 cm unter dem Schienenfuss, eine Breite von 15 — 20 cm
und in Querrichtung von 35 — 40 cm. Sie wird mit einer Kelle im frischen Beton eingeformt. Die Ubergange
zur Betonoberflache werden allseits leicht ausgerundet.

Aussparungen im Bety ¢
mit Kelle gefertigt:

Abbildung 7: Ubers Abbildung 8: Abmessung der Aussparung fir
Schienenstoss elektrische Schweissverfahren

Stossschweissungen im Thermit-Verfahren

Dieses Verfahren benétigt, bedingt durch die Schweissformen, welche zur Schweissung an der Schiene
temporar befestigt werden, grossere Aussparungen im Beton. Die Aussparungen sind als Schalung im
Bereich unter dem Schienenstoss vor dem Betonieren auszufiihren. Die zu erstellende Aussparung mit einer
Tiefe von mind. 10 cm unter dem Schienenfuss, einer Breite von ca. 30 cm und in Querrichtung zur Schiene
von 40 cm wird vor dem Betonieren geschalt. Eine Verwendung von Polystyrol mit anschliessendem
«Ausbrennen» des Polystyrols ist nicht zulassig.
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Nach Fertigstellung der Stossschweissungen im Thermit-Verfahren ist die Aussparung im Betonkorper
zwingend nachzufiillen.

Abbildung 9: Ubersicht der Aussparungen im Abbildung 10: Abmessung der Aussparung fir
Beton fiir das Thermitschweissen Schweissen im Thermitverfahren

Abdeckung der frisch betonierten Gleistragplatte

Die Betonoberflache ist wahrend der Aushartung vor Kalte bzw. Warme zu schiitzen, um eine Verringerung
der Tragfahigkeit der Gleistragplatte im ausgeharteten Zustand zu vermeiden.

Bei Lufttemperatur <10 °C

Der Betonkorper muss wahrend der Aushartung eine Mindesttemperatur von 5 °C aufweisen, um eine
ausreichende Tragféahigkeit innerhalb der ersten 12 bis 48 Stunden (je nach Klasse) erreichen zu kénnen.
Das Einfrieren des Betons ist unbedingt zu vermeiden. Es sind bei kaltem Wetter Isoliermatten anzusetzen,
um die Betontemperatur Uber 5 °C ein bis zwei Tage lang zu halten.

Bei Lufttemperatur > 25 °C (bzw. langerer Sonneneinstrahlung)

Um das Entziehen von Wasser aus dem aushartenden Beton zu verhindern, sind wasserdampf-
undurchlassige Schutzfiime (wie z.B. Antisol® von Sika 0.4.) auf die Oberflache der Betontragplatte
aufzutragen. Eine Abdeckung mit einer Kunststofffolie ist auch vorzusehen.

Reinigung der W-Tram-Anker

Wahrend und nach Fertigstellung der Betonierungsarbeiten sind die Befestigungselemente von samtlichen
Betonresten zu bereinigen. Daflir sind Spannklemmen, Bolzen, Winkelfihrungsplatten, etc. mit Putzlappen,
Pinseln o0.a. abzuwischen, um die spateren Unterhaltsarbeiten zu ermdglichen (Schienenwechsel,
Ankerkontrolle, etc.).

=]

Abbildung 11:

Abbildung
Anker
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Festziehen der Spannklemmen

Nachdem der Beton ausgehartet? ist, miissen die Spannklemmen fest angezogen werden, bis die beiden
Endschleifen den Schienenfuss bzw. der am Schienenfuss angebrachte Isolierclip fest klemmen und die
Mittelschleife auf der Winkelfuhrungsplatte aufliegt bzw. max. 0.5 mm Luft zu dieser hat. Dies entspricht
Ublicherweise einem Anzugsdrehmoment von ca. 250 Nm. Es ist hierzu eine Schwellenschraubmaschine
mit einstellbarem Drehmoment zwingend zu verwenden.

Es ist unbedingt sicherzustellen, dass diese Anforderungen eingehalten werden. Andernfalls missen die
Spannklemmen wieder geldst und neu montiert bzw. befestigt werden.

Die korrekte Montageposition 1&sst sich mit einer Flhlerlehre Uberprufen.
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Abbildung 13: vormontierte Spannklemme mit Isolierclip

Fuge:
max. 0.5 mm

Endmontage:
ca. 250 Nm

Abbildung 14: Skizze der Endmontage der Spannklemme

2 Ubliche Aushéartezeiten fir die BVB betragen in der Praxis (je nach Witterungsbedingungen):
- ca. 10 bis 16 Std. fur Beton BVB 9,
- ca. 24 bis 36 Std. fur Beton C30/37.
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