


Abb. 3: System Schrey & Veit (Schichtabsorber)

Abb. 6: Bohrschema fiir Nietausnehmungen

so in betrieblichen Zugpausen unter Sicherungsaufsicht erfolgen.
Bei einem Schienenwechsel ist das System rasch aus- und wieder
einbaubar.

Planung

Fur die Bauausfithrung waren zwei lingere Sperrpausen an auf-
einander folgenden Wochenenden geplant, in denen jeweils ein
Abschnitt umgeriistet wurde. Die weiteren Arbeiten fanden dann
im Rahmen einer Betra unter Sicherungsaufsicht wihrend der
normalen Betriebszeit statt. Vor Beginn der Arbeiten erfolgte eine
Nullmessung, die Aufnahme der bestehenden Schallemissionen
im Altzustand. Nach jeder Umbauphase wurde eine Messphase
durchgefiihrt, um die Auswirkungen jeder einzelnen Mafinahme
zu dokumentieren und zu bewerten.

Durchfiihrung

Begonnen wurde mit dem Einbau der FFU-Kunstholzer im Be-
reich 2. Da die Tragwerke genietet und die Nietkopfe auch im
Auflagerbereich der Briickenholzer vorhanden waren, wurden
die neuen Holzer entsprechend dem vorhandenen Nietbild aus-
genommen. Hier war es giinstig, dass das Nietbild relativ gleich-
mafig war und daher auch die Bohrungen mit einer Schablone
erfolgen konnten. Ein weiterer Vorteil der FFU-Kunstholzer lag in
ihren Genauigkeiten, da sie entsprechend vorher aufgenommener
Geometrie passgenau gefertigt werden konnten. Dadurch wurde
eine normalerweise aufwindige Bearbeitung vor Ort erspart.

Im Anschluss an die erste Umbauphase erfolgte dann der Umbau
des Bereiches 1. Hier wurden die Sylomermatten unter den neu-
en Briickenholzern eingelegt. Es ergaben sich einige zusitzliche
Anpassungsarbeiten, da die Nietbilder doch teilweise abwichen.
Auch die seitlichen Bereiche der Briickenhdlzer wurden mit dem
Sylomer gedimmt. Hier zeigte sich im weiteren Betriebsverlauf,
dass eine Befestigung dieser seitlichen Dammung unbedingt emp-
fohlen wird (Abb. 9). Zum Abschluss dieser Umbauphase wurden
die Schienen getauscht, verschweif3t und entsprechend geschliffen

Abb. 4: System Sekisui (Ddmmwand)

Abb. 7: Endzustand nach Einbau der FFU-Hoélzer

Abb. 5: Systemskizze - Einzelkomponenten

Abb. 8: Sylomerunterlagen auf genieteten Trdgern

SCEKISU

: Calmmoon sheet.. FFU Kunstholz
- Bruekentragerbedampfung Briickenholz, Weichenschwelle

T,

CalmRail Delta Guard  FFU Kunstholz
Schienenstegbedampfung Eisenbahnkreuzung--‘

El-Eisenbahningenieur | Januar 2010 19



BN LARMSCHUTZ

Abb. 9: Seitliche Sylomerunterlagen arbeiten sich
heraus

(die Schienen wurden vor der Nullmessung
getauscht und gelascht, das Verspannen
und Schweiflen erfolgte am Ende). Nach
einer Woche erster Messungen in dieser
Phase erfolgte dann in betrieblichen Zug-
pausen der Einbau der Schienenabsorber
und Schienenbeddmpfungssysteme. Zum
Abschluss wurde dann die Tragerstegbe-
ddmpfung durchgefithrt (Abb. 12).

Auswertung

Nach Abschluss der einzelnen Arbeitspha-

sen wurden die Messungen durchgefiihrt

und in einem Gesamtvergleich dargestellt.

Es wurde die Abklingrate (Horizontale De-

cay Rate) der einzelnen Messtragwerke be-

stimmt, der A-bewertete Vorbeifahrtspegel

in 7,5 m Abstand von der Gleisachse sowie

das A-bewertete Terzspektrum in SOK und

in 1,2 m Hohe.

Als Restimee ist festzuhalten:

¢ Die untersuchten Systeme basieren auf
unterschiedlichen physikalischen Prin-
zipien und haben daher auch unter-
schiedliche Wirkweisen, was in der Ab-
klingrate deutlich wird.

e Das System Sekisui alleine zeigt hierbei
nur geringe Ddmpfungswerte.

Bereich 1
e Die Mafinahmen im Bereich 1 zeigten
eine Entkoppelung des Gleises vom Tra-

Abb. 11: System Schrey & Veit nach Umbau
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Abb. 10:

ger, daher ein besseres Schwingverhalten,
bei allerdings kaum erh6htem Pegel.

e Durch die Absorber wurden die Schwin-
gungen signifikant reduziert, was zu ei-
ner Pegelreduzierung fiihrte.

e In Summe erfolgte eine Reduzierung
durch die Mafinahmen von ca. 3 dB (A)
= 30%.

Bereich 2

e Durch die direkte Befestigung der FFU-
Kunstholzer auf den Trégern erfolgte eine
Kopplung der Gleise an den Tragern, wo-
bei die fehlende Masse bei den Holzern
ungiinstig wirkt, mit einer Pegelzunah-
me bei den tiefen Frequenzen.

e Die Schienenabdeckung schirmt die
Schienenschwingungen deutlich ab.

e Die Trigerstegbeddmpfung schirmt die
Tragerschwingungen deutlich ab.

e In Summe erfolgte eine Reduzie-
rung durch die Maflnahmen von ca.
2,5dB (A).

e Als insgesamt beste Mafinahme im Ver-
bund zwischen Infrastruktur- und Ver-
kehrsmafinahmen zeigte sich in diesem
Fall der Einsatz von modernem Fahrzeug-
material auf der Strecke. Durch die mo-
dernen Fahrzeuge der BR 4024 (Talent)
konnte eine Reduzierung von ca. 7 dB (A)
im Vergleich zu den élteren Fahrzeugen
der BR 4020 erreicht werden.

e Fiir die Anrainer ergibt sich somit aus der
Verkniipfung der MafRnahmen an der In-
frastruktur und dem Einsatz der moder-
neren Fahrzeuge eine Gesamtreduktion
von ca. 10 dB (A), was einer Halbierung
des Lautstirkeempfindens der Menschen
entspricht.
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Summary
Noise protection improvements in Hainburg

Improvement work has been carried out on

a series of bridges in Hainburg, on the River
Danube, using two different noise control sys-
tems. One system involved a sound absorber,
the other was a sound-damping system. Both
systems were proven to lead to improved
noise protection, even while being based on
physically different methods. The study also
revealed the relatively large influence exerted
by the rolling stock.

Abb. 12: Tragerstegbeddmpfung Calmmoon





