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Grundlagen fur die Begrinung
von Gleisanlagen

Im Jahr 2014 pragen Griingleise bereits in mehr als 70 Stadten Europas das Stadtbild. Sie widerstehen
der Hitze Athens ebenso wie der Kiihle Bergens, sie gedeihen im mild-feuchten Klima der britischen
Inseln wie auch im kontinentalen Klima im Osten Mitteleuropas. Bei der Gestaltung der Grlingleise
werden sehr unterschiedliche Strategien verfolgt.
Im dritten Teil der Griingleis-Serie werden Ansatze zur Evaluierung von Griingleisen vorgestellt und ein
Restiimee Uber das erste Betriebsjahr mit dem Neuen Wiener Griingleis Oberbau gezogen.

» Moderne Stralenbahnen tragen wesent-
lich zur Verbesserung der Standortqualitat
eines Wohnviertels bei. Sie gewdhrleisten
eine einfache und rasche Erreichbarkeit als
leistungsstarkes Verkehrsmittel mit kurzen
Zugangswegen. Um die Straenraumge-
staltung auch vom 6kologischen Gesichts-
punkt her zu starken, werden Griingleise
errichtet, wenn es

die betrieblichen Die Auswahl einer Oberbauform

worfene Bewertungsmodell, das in der Fol-
ge prasentiert werden soll, basiert auf dem
Plausibilititsverfahren [3], das in Osterreich
im Eisenbahnwesen beispielsweise bei Vari-
antenvergleichen benutzt wird.
Voraussetzung fir die Anwendung des
Bewertungsschemas ist, dass die lokalen
Rahmenbedingungen die Wahl zwischen
mehreren  Ober-
bauformen  tber-

Erfordernisse - an  5q||te nicht ausschlieBlich auf Kos- ~ haupt  gestatten,

den Stral3enbahn-

denn gerade im

betrieb erlauben. tenbetraChtungen berUhenr sondern innerstadtischen

Bevor die Anfor- dije technischen und 6kologischen
Eigenschaften ebenso abwagen.

derungen an den
Griingleisober-
bau und dessen
Begriinung diskutiert werden kénnen (vgl.
ETR Austria 3/13, [1] und 4/13, [2]), spielen
eine Reihe von Faktoren bei der Entschei-
dung fiir oder gegen ein Griingleis eine Rol-
le. Um diese Faktoren bei der Auswahl von
StraBenbahnoberbauformen kiinftig besser
berilicksichtigen zu kénnen, wird ein neuer
Ansatz fUr ein Bewertungsmodell vorge-
stellt.

1. EVALUIERUNG VON STRASSEN-
BAHNOBERBAUFORMEN

Die Definition eines Bewertungsmodells fir
verschiedene StraBenbahnoberbauformen
kann als erster Schritte in Richtung einer ,En-
vironmental Performance Evaluation’, also
zur Evaluierung der Umweltauswirkungen,
interpretiert werden. Zielsetzung ist eine
Entscheidungsgrundlage fir die Auswahl
von Oberbauformen zu schaffen, die nicht
ausschlieflich auf Kostenbetrachtungen
beruht, sondern die technischen und 6ko-
logischen Eigenschaften unterschiedlicher
Oberbauformen ebenso abwadgt. Das ent-
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Bereich gibt es auf-
grund der Mitbe-
niitzung des Gleis-
korpers durch den
Individualverkehr oft keine Alternative zum
eingedeckten Oberbau.

Damit das Ergebnis einer Oberbaube-
wertung auch im Rahmen einer Gleisbau-
Ausschreibung eingesetzt werden kann,
muss das Modell klar definierte und quanti-
fizierbare Kriterien enthalten, die auch den
Anforderungen an ein Bestbieterverfahren
genulgen.

1.1. INDIKATOREN ZUM AUFBAU EINES
BEWERTUNGSMODELLS

Das Bewertungsmodell stellt technische und
Okologische Gesichtspunkte gegeniber,
ohne dabei die Kostenwirksamkeit aufler
Acht zu lassen.

Als Eingangsgrof3en fur das Bewertungs-
modell werden diverse Indikatoren definiert.
Als Grundlage fiir die Auswahl von Kennzah-
len wurde unter anderem in Anlehnung an
die Norm zur Umweltleistungsbewertung
(ONORM EN ISO 14031) gearbeitet, die al-
lerdings auf die Bewertung von Organisa-
tionen zugeschnitten ist. Daher wurde zur
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Festlegung von Indikatoren auch auf andere
Werkzeuge” - etwa die Okobilanz - und die
Ergebnisse des EU-Projekts InfraGuidER [4]
zurtickgegriffen.

Die definierten Beurteilungsgrof3en wer-
den grundsatzlich in zwei Gruppen einge-
teilt, wobei die Zuordnung einer gewissen
Unscharfe unterliegt, da manche Indikato-
ren auch beiden Gruppen zugerechnet wer-
den kdénnten:

- Okologische & umweltbezogene Indika-
toren (Umweltindikatoren)

- Technische & verkehrliche Indikatoren
(technische Indikatoren)

Umweltindikatoren beschreiben direkte
Umwelteinwirkungen sowie Auswirkungen
auf das Wohlbefinden und die Gesundheit
des Menschen. Technische Indikatoren be-
riicksichtigen Faktoren in Bezug auf den Bau
und die Instandhaltung der Gleisanlagen so-
wie verkehrliche und sicherheitstechnische
Aspekte.

1.2. RESSOURCENBEDARF UNTERSCHIED-
LICHER OBERBAUFORMEN

Damit eine Beurteilung stattfinden kann,
gilt es zuvor méglichst umfangreiche Daten
Uber die zu vergleichenden Oberbauformen
zusammenzutragen. Unter anderem wur-
de der Ressourcenbedarf fir den Bau von
einem Kilometer Strallenbahngleis filr vier
unterschiedliche Oberbauformen ermittelt
(vgl. Tabelle 1)";

—> Schotteroberbau
—> eingedeckter Oberbau (schallgeddmmt)

BILD 1: Graphische Darstellung des Gesamterfullungsgrades der vier
Oberbauformen. Je nach Auswahl, Bewertung des Erfullungsgrades
und Fokus bei der Gewichtung der Kriterien ergeben sich unterschied-

liche Prioritaten fir die Wahl des Oberbaus
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TABELLE 1: Materialbedarf zur Herstellung von einem Kilometer StraBenbahngleis (in abso-
luten und relativen Zahlen). Die Werkstoffe wurden in Materialkategorien zusammengefasst —
,Beton” beinhaltet Zuschlagstoffe und Bindemittel; unter mineralischen Baustoffen werden alle
Formen von Schotter, Kies, Sand und Stein verstanden. Das Gringleis wurde fiir eine Bauform
mit tiefliegender (a) oder hochliegender (b) Vegetationsebene kalkuliert

T Beton Balnxllsltnc;ffe Stahl g"gf?;' Substrat Sl(jir,?'t‘;e
t % t %

Schotteroberbau 793 | 7 (10805 | 91 | 288 | 2 9 | <1 — | — | 11895

Eingedeckter Oberbau | 7481 | 93 190 2 (286 | 4 | 47 1 - | - 8004

Griingleis (a) 3578 | 36 | 3466 | 35 (370 | 4 | 14 | <1 | 2403 | 25 9831

Griingleis (b) 2071 |26 | 2364 | 30 (337 | 4 | 13 | <1 | 3105 | 40 73890

*) Zur Ermittlung des Ressourcenbedarfs wurden vier zum Zeitpunkt der Erhebung in Wien existierende Oberbauformen
herangezogen. Aufgrund im Laufe der Zeit geanderter Anforderungen an den Oberbau waren heute bei einem Neubau
—zum Beispiel beim Griingleis mit hochliegender Vegetationsebene — Adaptionen notwendig.

— Griingleis mit tiefliegender Vegetations-
ebene

—> Gringleis mit hochliegender Vegetati-
onsebene

Basierend auf der Analyse des Materialbe-
darfs kénnen unter anderem der kumulier-
te Energieaufwand, die mit der Herstellung
der Materialien verbundenen Treibhausgas-
emissionen und das Recyclingpotential der
unterschiedlichen Oberbauformen unter-
sucht werden.

1.3. DEFINITIONDER KENNZAHLEN

Die Definition der Umweltleistungskennzah-
len ermdglicht die umfassende Beurteilung
der Auswirkungen auf die Umwelt des be-
trachteten Systems. Sie bestimmen die fir
die Bewertung ausschlaggebenden Daten
oder MessgroBBen und lassen sich in opera-
tive Leistungskennzahlen (zu materiellem

und energetischem Aufwand) und Umwelt-
zustandsindikatoren (zum Zustand der Um-
welt und deren Verdnderungen (ber die
Zeit) einteilen.
Die operativen Leistungskennzahlen um-
fassen zum Beispiel:
—> Materialaufwand fiir die Herstellung und
Instandhaltung des Oberbaus
- Einsatzpotential von Recyclingmateriali-
en bei der Baustoffherstellung
—> Recyclingpotential der Materialien am
Ende des Lebenszyklus
—> Kumulierter Energieaufwand
—> Schall- und Erschiitterungsemissionen
Zu den Umweltzustandsindikatoren zdhlen
unter anderem:

—> Angesammelte Schadstoffkonzentratio-
nen (zum Beispiel im Substrat)
- Mikroklima

BILD 2: Graphische Darstellung des Gesamterfullungsgrades unter
Beriicksichtigung der Lebenszykluskosten. Aufgrund sehr niedriger
Lebenszykluskosten (vgl. Tabelle 5) wird jetzt Oberbau B zur bevorzug-

ten Bauform bei Fokussierung auf die technischen Aspekte

[
Lt

(%)

/M
Oberbau A

-{_._‘__*_

< - )
S A AR S A
= = =
) @
T3l s 'E ©
o c 3
© g -be‘“baub © £ ® £ Obe"bau
o . 3] 5 up
DD [overbauc —1 72 Rt
o - o
e :—T——% D e
3 _% | petbauh ——— — S o =S92 I
% S oberbau ) S % -E _g,
o © 't x i)
3 “e S
< L L ! ! | L ) ) L > < ! !

Erfillungsgrad
Verkehr & Techni

v

Variantenauswahl,

100%

Gewichtung der Entscheidungskriterien

Verkehr & Technik

0% 100%

Variantenauswabhl,

Gewichtung der Entscheidungskriterien

0%

Verkehr & Technik

0%

100% 0%

100%

www.eurailpress.de/etr

ETR | MARZ 2014 | NR.3

55



ETR AUSTRIA | Wissen

BILD 3: Graphische 1.4. GEWICHTUNG DER INDIKATOREN
) — | Darstellung des Ge-
< A A samterfullungsgrades L
- ~ | unter Beriicksichti- Abhédngig vom Standort der zu bewerten-
o g = E gung der Lebens;y— den StraBenbahnstrecke kdnnen die zuvor
& £ © c kluskosten und einer genannten Kriterien unterschiedlich gro-
o5 ) 8 Schwankungsbreite Re Bedeut fiir den Vergleich h
gﬁ : @ & | von +15%. Wird dem e Bedeutung fir den Vergleich mehrerer
c o 2’05 Bereich,Okologie & Oberbauformen haben, weshalb eine Ge-
=5 S = Un;.vvelt“ zw(i)schen wichtung vorgenommen wird. Zur Gewich-
'1=: o | ‘E g t6u7nA) urr;csj Segk?i)vBee((jjeeg tung einiger Aspekte (zum Beispiel der As-
T wg Bergiych,,\?erkehr & thetik) kann eine Gewichtung auf Basis einer
=O‘ . ) ) ) | . ‘ . ) > 2 | Technik’ zwischen 47% Meinungsumfrage hilfreich sein, im Hinblick
= : und 33% Bedeutung auf die Gewichtung 6kologischer oder tech-
varanienaumwanl attestiert, ist die Wahl nischer Kriterien b?etet sicgh die Einbindun
Gewichtung der Entscheidungskriterien der Oberbauvariante ! n9
100% 0% _ entweder Oberbau B von Expertengruppen an. Entscheidend ist,
oder Oberbau D - dass die Indikatorengewichtung nicht ab-
nicht eindeutig solut sondern relativ zueinander betrachtet
Verkehr & Technik wird.

0% 100% Ebenfalls durch Expertengruppen kann
die Beurteilung der Zielerfillungsgrade
vorgenommen werden, wobei die Experten

—> Versiegelung (und die Auswirkungen auf Dauerhaftigkeit und Stabilitat des Gleis-  nicht zuvor in die Gewichtung der Indika-

Wasserhaushalt und Wasserriickhalte-
vermdgen)

Wasserriickhaltevermogen

Asthetische Kriterien (zum Beispiel Optik
oder Akustik)

N\

Zusétzlich gibt es Kennzahlen um techni-
sche und verkehrliche Anspriiche an die
Oberbauformen erfassen zu konnen. Als
wichtige Indikatoren zu nennen sind bei-
spielsweise:

korpers bzw. der Gleislage
Instandhaltbarkeit (Aufwand zur War-
tung und Instandsetzung)
Anforderungen an den Winterdienst
Notfallbefahrbarkeit des Oberbaus
(durch Einsatzfahrzeuge)

Verkehrliches Zusammenwirken und
Auswirkungen auf andere Mobilitatsfor-
men

Sicherheit im Betrieb (Personensicher-
heit)

N2 2 2 N 7

N

toren eingebunden gewesen sein sollten.
Bewertet wird in diesem Schritt wie gut die
Oberbauformen die gestellten Anforderun-
gen erfillen kénnen, wobei eine faire Beur-
teilung der zur Verfligung stehenden Varian-
ten relativ zueinander essentiell ist.

Zur Evaluierung kénnen in beiden Fallen
unterschiedliche Bewertungsmethoden
herangezogen werden, es ist nur darauf zu
achten, dass der Beurteilung eine klare, ein-
heitliche Bewertungsskala zu Grunde liegt.

Indikator Gewichtung Indikator Gewichtung B

Mikroklima 35% Instandhaltbarkeit 80% Aus der Uberlagerung von Zielerfiillungs-

Materialaufwand 65% Winterdienst 20% grad ur.1d projektspeziﬁischell G.ewichtung
der Indikatoren ergibt sich fir jede Ober-

TABELLE 2: Die Gewichtung der Indikatoren ist abhangig vom zu bewertenden Standort

bauform sowohl fiir die 6kologischen, als
auch die technischen Kriterien ein Gesamt-
ergebnis, das die Basis zur Auswahl des

OBEIBaUA OBCIBANE SN Setiall Oberbaus bildet. Die Entscheidungstrager
Mikroklima 10 5% 0 0% 80 | 42% | 100 | 53%  ejnes OPNV-Unternehmens haben sodann
Materialaufwand 50 25% 40 20% 50 25% 60 30% die Moglichkeit die optimale Oberbauform
Instandhaltbarkeit 80 | 32% | 70 | 28% | 60 | 24% | 40 | 16%  auszuwéhlen, wobeisieindividuell festlegen
Winterdienst 30 30% 0 37% o — o o kénnen wie viel Bedeutung sie den umwelt-

TABELLE 3: Die Erfullungsgrade geben an, wie gut ein Oberbautyp die Anforderungen eines
Indikators erfullen kann. Sie werden zunéchst absolut (in Punkten) bestimmt und dann in Rela-

tion zueinander gesetzt (in Prozent)

bezogenen und den technischen Kriterien
beimessen wollen. Als Ergebnis des Bewer-
tungsmodells ist ablesbar, welche Oberbau-
variante zu wahlen ist, wenn Umweltkriteri-
en und technische Kriterien eine bestimmte

Oberbau A Oberbau B OberbauC | OberbauD Entscheidungsrelevanz haben. Die Extrem-

Mikroklima 2% 0% 15% 19% betrachtungen — wenn nur Umweltkriterien

Materialaufwand 16% 13% 16% 19% oder nur technische Kriterien herangezogen

¥ Okologie & Umwelt 18% 13% 31% 38% werden sollen - sind, bei graphischer Aus-

- arbeitung des entstandenen Gleichungs-
Instandhaltbarkeit 26% 22% 19% 13% . . .

systems analog zu Bild 1, Bild 2 und Bild 3,

Winterdienst 6% 7% 5% 2% in den Endpunkten der Kurven ablesbar,

% Verkehr & Technik 32% 29% 24% 15% wahrend die verbindenden Geraden eine

TABELLE 4: Der Gesamterfullungsgrad errechnet sich aus dem Erfillungsgrad bezogen auf
die gewichteten Indikatoren und wird fur die Oberbauformen relativ zueinander (in Prozent)

angegeben
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Aussage zum Verlauf der Variantenauswahl
bei Verschieben des Blickwinkels zulassen.
Letztlich ergibt sich ein Anhaltspunkt wie
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gut die Oberbauformen die festgelegten
Anforderungen erfiillen kénnen.

Tabelle 2, Tabelle 3 und Tabelle 4 sowie
Bild 1 veranschaulichen die Funktionsweise
des Modells anhand eines stark vereinfach-
ten, fiktiven Beispiels.

Im dargestellten Beispiel (vgl. Bild 1) fallt
die Entscheidung zwischen den Oberbau-
formen A, C und D. Stehen die umweltbezo-
genen Kriterien bei der Auswahl im Vorder-
grund, wiirde Oberbau D gewahlt werden,
bei Fokussierung auf vor allem die techni-
schen Aspekte, kime Oberbau A zum Zug.
Wird ein ausgewogenes Verhaltnis beider
Kriterien gewliinscht, fiele die Wahl auf Ober-
bau C. (Im konkreten Beispiel fallt die Wahl
auf Oberbau C, wenn dem Bereich ,Okolo-
gie & Umwelt” zwischen 56 % und 38% Be-
deutung, respektive dem Bereich ,Verkehr
& Technik” zwischen 62% und 44 % Bedeu-
tung attestiert werden.)

1.6. EINBINDUNG DES KOSTENFAKTORS

Beim Bewertungsmodell wird bewusst auf
den Faktor ,Kosten” als eigener Indikator
verzichtet, da dieser, als insgesamt betrach-
tet begrenzender Faktor, in allen Indikato-
ren beriicksichtigt werden soll. Selbstver-
standlich sind die Lebenszykluskosten des
StraBenbahnoberbaus und nicht nur die Er-
richtungskosten zu betrachten. Die Lebens-
zykluskosten der verschiedenen Oberbau-
varianten wirken sich als zusatzlicher Faktor
bei der Ermittlung des Gesamterfillungsgra-
des aus, wie in Tabelle 6 illustriert.

Unter Einbeziehung der Kosten ergibt
sich also eine deutlich andere ,Reihung” der
Oberbauformen (vgl. Bild 2), die Entschei-
dung féllt nun zwischen dem zuvor letztge-
reihten Oberbau B und Oberbau D. Die tat-
sdchliche Entscheidungsfindung ergibt sich
dann wie zuvor.

Weder die Gewichtung, noch die Bewer-
tung, und schon gar nicht die Lebenszyklus-
kosten sollten als unumstoBliche Vorgaben
behandelt werden. Bei der Entscheidungs-
findung sollte daher nicht vernachldssigt
werden, dass die Kurven einer gewissen
Schwankungsbreite unterliegen, wodurch
es Relevanzbereiche gibt, in denen keine
eindeutige Aussage hinsichtlich der Ober-
bauwahl getroffen werden kann. Mit Hilfe
von Stabilitdtsuntersuchungen lassen sich
die Ergebnisse scharfen und die Bandbreite
der Verlaufsbander reduzieren.

BILD 4: Das Griingleis in der Prandaugasse
prasentiert sich im Janner 2014 in gutem
Zustand (Quelle: Steckler)
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Oberbau A

Lebenszykluskosten 100%

ETR AUSTRIA | Wissen

Oberbau B
70%

Oberbau C
120%

Oberbau D
105%

TABELLE 5: Relative GegenUberstellung der Lebenszykluskosten fir die vier (fiktiven) Oberbau-
formen. Die Kosten von Oberbau A dienen als Basiswert (gleich 100%)

Oberbau A Oberbau B Oberbau C Oberbau D
= Okologie & Umwelt 18% 19% 26% 37%
X Verkehr & Technik 30% 39% 19% 12%

TABELLE 6: Der nun kostengewichtete Gesamterfiillungsgrad fur die vier Oberbauformen,
relativ zueinander (in Prozent). Es ergibt sich eine verdnderte Reihung der Oberbauformen

(vgl. Bild 2)

2. NEUER WIENER GRUNGLEIS
OBERBAU - DAS ERSTE JAHR

Seit21. Dezember 2012 fahrt die Wiener Stra-
Benbahnlinie 25 Uber die neuen Griingleise
in der TokiostraBe und der Prandaugasse, im
22. Wiener Gemeindebezirk. Ein Strecken-
abschnitt von rund 600 Meter Lange wurde
im innerstadtischen Bereich als Griingleis in
einer eigens konzipierten Oberbauform er-
richtet (vgl. ETR Austria 4/13, [2]). Nach mehr
als einem Jahr Betrieb lasst sich ein erstes,
kurzes Reslimee Uber die gesammelten Er-
fahrungen ziehen.

2.1. BETRIEB UND PERSONENSICHERHEIT

Anstelle des im Jahr 2012 neu errichteten
StraBenbahn-Gleiskorpers bestand in der
Tokiostralle ein Grinstreifen. Dieser Griin-
streifen war im Straflengestaltungskonzept
seit jeher flr die Trasse einer StraBenbahn
reserviert. Die Bevolkerung hatte sich an den
Anblick des Griins aber gewohnt, nun sollte
der optische Eindruck durch den Gleiskorper
nicht allzu sehr verschlechtert werden, wes-

halb die Trasse als Griingleis errichtet wurde.
Eine der betrieblichen Randbedingungen
war hierbei, die Passierbarkeit moglichst auf
die daflir vorgesehenen Ful3gdngeriiber-
gdnge zur Querung des Gleiskorpers zu be-
schranken. Dies war besonders wichtig, da
der Rasenstreifen zuvor auch als Spazierweg
diente. Um eine Gefahrdung der FuRgénger
und eine Behinderung des Betriebes zu mi-
nimieren, sollte das Griingleis auch deutlich
als Betriebs- und Gefdhrdungsbereich wahr-
genommen werden. Durch die Wahl einer
tiefliegenden Vegetationsebene ist dies
auch gelungen.

2.2. KINDERKRANKHEITEN UND
OPTIMIERUNGSPOTENTIALE

Im Wesentlichen zeigten sich die folgenden
Herausforderungen in der ersten Betriebs-
phase:

—> Die rasche Begriinung der Substrat-
schichten

- Die Griingleispflege

—> Die schalltechnische Optimierung
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Waéhrend die Erwartungen an den neuen
Oberbau aus betrieblicher Sicht erfullt wur-
den - es kam zu keinen Behinderungen
oder Ausféllen von StraBenbahnen im Be-
reich der Griingleise - gibt es vor allem bei
den PflegemaBnahmen rund um die Ansaat
noch einiges Verbesserungspotential. Dies
betrifft vor allem die Saatbettvorbereitung,
das Mahdregime und die den Pflanzen zuge-
standene Wuchshohe, die bei tiefliegender
Vegetationsebene durchaus etwas grofer
gewahlt werden kann, wodurch die freiste-
henden Schienen weniger dominant wirken
und zudem der Vegetation ermdglich wird
Bllten zu bilden.

Mit der grof¥flichigen Ausbringung des
Saatguts musste lange zugewartet werden.
Dies hatte zur Folge, dass das bis dahin
brach liegende Substrat stark verunkrau-

¢ A . tet ist, was vermehrte Reinigungsarbeiten

BILD 5: Problemzone Ubergangsbereich — es besteht Verbesserungspotential. Gerade in den (Pflegeschnitte) notwendig machte. Zudem
Wintermonaten verstarkt sich der optische Eindruck von kahlen Stellen (Quelle: Steckler)  wurden die Aussaat und die nachtragliche

Anwuchspflege durch den laufenden Be-
BILD 6: .
Schienensteg- trieb erschwert.
bedampfer Wenig zufriedenstellend prasentieren sich
(Quelle: Steckler) in c[iesem Zusammenhang bisher speziell
die Ubergangsbereiche, also jene Zonen des
Griingleises, die unmittelbar an eine ande-
re Oberbauform angrenzen. Sie neigen zu
Vegetationsausfallen und es kommt immer
wieder zur Ansammlung von Griinschnitt,
Laub und Miull, worunter der Gesamtein-
druck des Griingleises leidet.

2.3. SCHALLTECHNISCHE OPTIMIERUNG -
DAS PHANOMEN DES SCHIENENSINGENS

Nach der Inbetriebnahme des Griingleises

BILD 7: Frequenzverlauf der Basismessung (NiederflurstralSenbahn
ULF mit 50 km/h) an der Messposition: Das Phdnomen des Schie-

nensingens im Frequenzbereich von ca. 1000 Hz ist einige Sekunden BILD 8: Durch den Einbau der Schienenstegbedampfer werden die
bevor und nachdem die StralBenbahn die Messstelle passiert (etwa von den Anrainern als besonders unangenehm wahrgenommenen
nach 12 bis 15 Sekunden) deutlich erkennbar Gerduschanteile bei ca. 1000 Hz wesentlich reduziert
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der Linie 25 kam es zu Anrainerbeschwerden
aufgrund einer erhdhten Larmbeldstigung
in der TokiostraBBe. Zur Erhebung der schall-
technischen Parameter wurden daraufhin
mehrere Messserien durchgefiihrt.

Das Ergebnis der Basismessung zeigte,
dass vor allem vor und nach der direkten
Uberfahrt die zur Schwingung angeregte
Schiene eine mafgebliche Schallabstrah-
lung im Frequenzbereich zwischen 1000 Hz
und 1600 Hz verursacht, welche als soge-
nanntes ,Schienensingen” wahrgenommen
wird. Direkt bei der Zugliberfahrt dominiert
zwar die Schallabstrahlung des Rad-Schie-
ne-Kontakts, allerdings waren die Straf3en-
bahnen fiir Anrainer nicht nur wahrend der
unmittelbaren Vorbeifahrt wahrzunehmen,
sondern auch einige Sekunden vorher und
nachher. Die gesetzlichen Vorgaben in Be-
zug auf Schall- und Erschitterungsemissio-
nen wurden zwar deutlich eingehalten, das
,Schienensingen” wurde von den Anrainern
aber als sehr unangenehm empfunden,
wobei die Bebauungssituation aufgrund
auftretender Schallreflexionen an den Haus-
fassaden und Terrassenkonstruktionen die
Problematik weiter verstarkte. Umso mehr
sollten kiinftig schalltechnische Prognosen
in Abstimmung mit der Verkehrssituation
auch in die Gestaltung des Siedlungsbaus
mit einflieBen.

Aus der Analyse der Schienen-Abklingrate
ist ersichtlich, dass Schwingungen beim
gegenstandlichen Griingleisoberbau etwas
langsamer absorbiert werden als bei ein-
gedeckten Oberbauformen. Vor allem die
horizontalen Schwingungen scheinen hier-
bei fir das Schienensingen magebend zu
sein. Hauptursache dafir ist wohl die Schie-

nenlagerung, welche als hochelastische
Einzelstitzpunkte mit Spannklemmen-Be-
festigung, in Kombination mit dem schma-
len Schienenful3 des von den Wiener Linien
eingesetzten S48U-Schienenprofils, relativ
viel Schwingungsfreiheit erlaubt. Die weiche
Schienenlagerung reduziert aber gleichzei-
tig die Erschiitterungsemissionen des Ober-
baus.

Auf der Grundlage der Basismessung wur-
de ein Versuchsprogramm beschlossen, wel-
ches den sukzessiven Einbau von harteren
Zwischenlagen, die Verwendung von Gum-
migranulatmatten zwischen Schienenfull
und Langsschwelle sowie den Einsatz von
Schienenstegbedd@mpfern vorsah.

Als besonders effektive MaBnahme hat
sich letztlich der Einsatz der Schienensteg-
bedampfer herausgestellt, woraufhin diese
MaBnahme im gesamten Bereich der Tokio-
strale umgesetzt wurde. Die beidseitig am
Schienensteg angebrachten Kunststoff-Ele-
mente reduzieren die Emissionen vor allem
bei den modernen NiederflurstraBenbah-
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nen deutlich, aber auch bei den wegen ihrer
Bauform mit ,freiliegenden” Drehgestellen
grundsatzlich lauteren Triebwagenziigen
des Typs E1/c3 konnte die Schallbeeintrach-
tigung erheblich reduziert werden. €
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Fundamental considerations for greening track superstructures

Before discussing the requirements for the track superstructure and planting vegetation on it,
there are numerous preliminary factors to be considered in deciding in principle for or against
greening a track. The authors describe a new approach to establishing a model for appraising
these factors. It improves the way the factors are taken into consideration when deciding on the
superstructure shape of tram tracks. The aim is to have a broader basis in future for deciding on
the optimum shape of the superstructure, taking in not only considerations of cost but striking a
balance between the technical and ecological characteristics of various superstructure shapes as

well.

The new approach has been in use for more than a year now, and the time has come to present a
brief summary of Vienna's experience with a superstructure known as “Neues Wiener Griingleis”.
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