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Dipl.-Ing. M.Sc. ptm Oliver Glaser, Ulm;
Dipl.-Ing. agr. Hendrikje Schreiter, Berlin

Ein Netzwerk fiir Rasengleise

Forum fur die Eindeckung von Stra3enbahngleisen mit
intensiver und extensiver Begriinung

¢

Obwohl es in Berlin bereits 1917 etwa 37,5
km Rasengleis gab [1], verfigen begrinte
Gleise in Deutschland nicht wirklich Gber
eine lange Tradition. Bis in die 30er Jahre des
vergangenen Jahrhunderts waren Rasen-
gleise verbreitet, wurden aber danach durch
zunehmende gleisbautechnische Anforde-
rungen, insbesondere an den Korrosions-
schutz, wieder zuriickgedrangt.

Das begrunte Gleis
in Deutschland

Erst seit Mitte der 80er Jahre des vergange-
nen Jahrhunderts begannen die Stadte Miin-
chen und Karisruhe, wieder Rasengleise ein-
zubauen [2]. Es waren wahrscheinlich erneut
die gleichen ungeklarten Fragen in Bezug auf
Instandhaltung, Streustromkorrosion, Langle-
bigkeit und Entwicklung der Unterhaltskosten,
die eine rasche Verbreitung verzégerten. So
sollten noch einmal zehn Jahre ins Land zie-
hen, bis sich die begriinten Gleise flichende-
ckend durchsetzten. Bremen, Dresden, Kas-
sel, Freiburg und viele weitere StraBenbahn-
betriebe fihrten begriinte Gleise ein.

Allerdings war nahezu jedes System ein Uni-
kat und so startete quasi jede Stadt mit einer
eigenen Bauart. Dennoch hat sich das be-
grinte Gleis und dabei insbesondere das

hochliegende Rasengleis durchgesetzt und
gehért heute bei vielen StraBenbahnunter-
nehmen mit zu den Standardoberbauformen.
Es lasst sich dabei nicht verleugnen, dass
der erfolgreiche StraBenbahnausbau oder
der Umbau ganzer StraBenziige vom stra-
Benblindigen zum besonderen Bahnkdrper
auch durch die hohe Akzeptanz der begrin-
ten Gleise in der Bevdlkerung und Kommu-
nalpolitik unterstitzt wurde. So sind in
Deutschland nach insgesamt etwa einem
halben Jahrhundert mit Grinen Gleisen, die
frlhen Versuche aus Berlin mitgerechnet,
zahlreiche Variationen zu finden. Hochlie-
gend, tiefliegend, eingedeckt mit Sedum oder
Rasen sogar mit Kunstrasen. Das Griingleis
ist aus dem Baukasten der Stadt- und Ver-
kehrsplaner nicht mehr wegzudenken.

Der Nutzen des
begrinten Gleises

Monetar ist der Nutzen eines begrinten Glei-
ses fUr einen StraBenbahnbetrieb mitunter
nur schwer zu fassen. Doch kommt der Ein-
deckung von Straf3enbahngleisen mit Vege-
tation in der Gesamtschau eine vielseitige
Bedeutung zu. Eine wichtige Rolle nimmt da-
bei der Beitrag der Gleisbegriinung am urba-
nen Wasserhaushalt ein. Dabei ist nicht nur
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liegendes Rasengleis verwendet.
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Abb. 1: Auf der Ulmer Neubaustrecke nach Bofingen wurde ein hoch-

Abb. 2: Selbst in stdlichen Ldndern kommen bei neuen Stadtbahn-
systemen wie auf dem Bild in Barcelona Rasengleise zum Einsatz.
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Abb. 3: Vertrocknete Grdser im Rasengleis
nach langer Trockenheit.

— der verzogerte und geringere Abfluss des
Niederschlagwassers im Vergleich zu ver-
siegelten Flachen, durch Versickerung
und Speicherung des Niederschlagwas-
sers gemeint [3] oder

— die Wiedereinflhren des Wassers in den
natUrlichen Kreislauf Uber Verdunstung
von Boden und Pflanzen [4], sondern
auch

— die Schaffung eines natirlicheren Kleinkli-
mas in urbanem Umfeld durch Angleichen
des Wasserhaushaltes an den natlrlichen
Wasserkreislauf.

So kihlen laut Professor Siegl von der
HTW Dresden 10 ha Rasengleis unter
Dresdener Verhéltnissen, bei einer Verduns-
tung von 438 I/m? 8,8 Mrd m?® Luft um 10 K.
Das entspricht dem Luftvolumen von 88000
FuBballstadien. Bei einem angenommen Ener-
giepreis von 0,20 Euro/kWh entspricht dies
einem Wert von 5,52 Mio Euro pro Jahr [5].

Das begrunte Gleis schafft dariber hinaus
Lebensraume fur Flora und Fauna, beispiels-
weise fUr verschiedene Insekten. Feinstaub
lagert sich auf den Pflanzen und im Boden
ab, wird dort teilweise gebunden und kénnte
damit in Zukunft eine Rolle bei den Fein-
staubminderungsstrategien der Stédte spie-
len [6]. In Abh&ngigkeit von der Ausfihrungs-
form des Vegetationssystems kann die Gleis-
begriinung zur Minderung der Schallemissio-
nen beitragen [7]. Okonomischer Nutzen
kann durch die Verwendung als Ausgleichs-
und ErsatzmaBnahme im innerstédtischen
Bereich und eingriffsnah entstehen. Nicht zu-
letzt besitzen begrinte Fahrwege und deren
Umgebungen eine stadtgestalterisch positive
Wirkung mit einer hohen Akzeptanz in der
Bevolkerung.

Rasengleis, das
unbekannte Wesen

Im Jahr 2009 umfasste die Gileisbegrinung
in Deutschland mehr als 375 km Einfachgleis
[8]. Damit waren zu dem Zeitpunkt Uber
8,8 Prozent aller StraBenbahngleise in
Deutschland begriint. Der Trend ist zuneh-
mend — auch weltweit.
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Abb. 4: Beikrautbewuchs und Sukzession im
StraBenbahngleis.

Trotz der weiten Verbreitung haben zahlrei-
che Verkehrsunternehmen in Deutschland
und Europa (zeitweise) Schwierigkeiten mit
der Vegetation in ihren Gleisen. Ofter zu se-
hen sind vertrocknete Graser nach langeren
Trockenperioden (Abb. 3). Bei anschlieBen-
der Regeneration entwickeln sich dann vor
allem horstbildende Gréaserarten, was zu
einem buschelartigen Erscheinungsbild fihrt.
Aufgrund der vor Ort herrschenden Standort-
bedingungen, die auch durch Art und Haufig-

ANZEIGE

Abb. 5: Durch hdufige Fuf3gdngerquerung
entstehen Trampelpfade.

keit der Pflege erzeugt werden, kann ver-
starkt Beikrautbewuchs (Abb. 4) beobachtet
werden. Das bedeutet in der Regel die Veran-
derung der vorherrschenden Pflanzengesell-
schaften von Gréasern zu Gras-Kraut oder
Krautgesellschaften. Einfahrten von StraBen-
fahrzeugen in den begriinten Gleiskérper be-
schadigen die Vegetationssysteme und man-
cherorts hinterlassen gehaufte Querungen
durch FuBgéanger auf Dauer ihre Spuren in
Form von Trampelpfaden (Abb. 5).
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Eine der Ursachen fir die bisherigen Schwie-
rigkeiten ist sicherlich, dass das Gleis aus
Betreibersicht in erster Linie als eine techni-
sche Anlage betrachtet wird. Der Fokus liegt
zum einen auf der Funktionstiichtigkeit, Ver-
fagbarkeit und Betriebssicherheit und zum
anderen auf der Minimierung der Betriebs-
kosten durch Mahd, Dingung und Bewasse-
rung. Der technisch betriebliche Aspekt wird
heute durch zahlreiche Oberbausysteme un-
terschiedlicher Anbieter sichergestellt, doch
wgs nach dem Einbringen der Trennlage, der
Saat oder der Fertigvegetation geschieht,
entzieht sich zumeist der Kenntnis des Gleis-
bauingenieurs auf der Baustelle. Und so sind
Begriffe wie Welkepunkt, nutzbare Feldka-
pazitat, Sukzession, vegetative Vermehrung,
Mykorrhiza, Sukkulenten zumeist Fremd-
worter.

Trotzdem war die Integration des gértneri-
schen Knowhows zur Eindeckung der Gleise
mit Vegetationssystemen fir viele Verkehrs-
unternehmen bislang zweitrangig. Erst als
das Erscheinungsbild nicht den Erwartungen
entsprach, wurden der Austausch zwischen
den Unternehmen und der Rat der Experten
gesucht. Da nahezu jedes Verkehrsunterneh-
men mit StraBenbahnen in den vergangenen
Jahren seine eigenen, positiven wie negati-
ven, Erfahrungen mit begriinten Gleisen ge-
macht hat, ist es verwunderlich, dass es zwar
Richtlinien fir die Planung, Ausfithrung und
Pflege von Dachbegriinungen oder den Bau
von Golfplatzen gibt, sich jedoch fir das Ra-
sengleis nichts vergleichbares finden lasst.
Dabei wére es gerade an der Schnittstelle
Gleis/Vegetation erforderlich, das vorhande-
ne Fachwissen von Forschung, Industrie und
Betreiber nachzuhalten und fortzuschreiben.
Diesem Problemfeld widmet sich das Grin-
gleisnetzwerk.

Wer und was ist
das Grilingleisnetzwerk?

Das Griingleisnetzwerk ist ein Zusammen-
schluss von innovativen klein- und mittel-

g
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Mitglieder des Netzwerks

e GRUNGLE]S
Emms NETZWERK e

Nach seiner Griindung im Januar 2011
setzt sich das Gringleisnetzwerk derzeit
aus 16 Partnern zusammen:

Verkehrsunternehmen

1. Berliner Verkehrsbetriebe (BVG)

2. Rhein Neckar Verkehr GmbH (RNV)

3. Rheinbahn AG, Disseldorf

4, Stadtwerke Ulm/Neu-Ulm Verkehr GmbH
(SWu)

Sonstige Unternehmen

. ECO Rain®GmbH, Hiinstetten

. Edilon)(Sedra GmbH, Wiesbaden

. Gummiwerk Kraiburg Elastik GmbH, Tiit-
maoning

. H.PH. Landscape GmbH, Berlin

. Ingenieurbliro Schmid Bahn- und Gleis-
technik, Berlin

o W N =

standischen Unternehmen, GroBunterneh-
men, Verkehrsunternehmen sowie For-
schungseinrichtungen unter der Leitung des
Vereins zur Férderung Agrar- und Stadtéko-
logischer Projekte e. V. (A.S.P.). Es verknlpft
die Forschungs- und Entwicklungskapazita-
ten der beteiligten Buros und Systemanbie-
ter, deren anwendungsbezogenes Wissen
sowie das Know-how aus verschiedenen
Forschungseinrichtungen und StraBenbahn-
betreibern.

Die Ubergeordnete Vision des Netzwerks
sind méglichst wartungsarme Gringleissys-
teme mit nachhaltigem Beitrag zum Emissi-
ons- und Immissionsschutz in nationalen und
internationalen Ballungsrdumen. Zu diesem
Zweck fuhrt es die zuvor genannten Berei-
che, die bei der Entstehung und Instandhal-
tung des Griinen Gleises involviert sind, zu-
sammen. Im offenen Austausch werden Fra-
gen zur Planung, Herstellung und Einbau von
Gleissystemen beziehungsweise Vorkultivie-
rung und Einbau von Vegetationssystemen,
Instandhaltung sowie Emissionsschutz dis-
kutiert und bearbeitet.

Abb. 6-8: Die Mitglieder des Griingleisnetzwerks bei einer Begutachtung im Streckennetz des RNV, Mannheim.

6. Niedersachsische Rasenkulturen NIRA
GmbH & Co. KG, GroB3 Ippener

7. Rail.One GmbH, Neumarkt

8. Umwelt-Gerate-Technik GmbH (UGT),
Miincheberg

Forschungseinrichtungen

1. Humboldt-Universitdt zu Berlin, Lehr-
und Forschungsgebiet Gartnerische
Pflanzensysteme

2. Lehr- und Versuchsanstalt Erfurt Garten-
bau (LVG Erfurt )

3. Studiengesellschaft flir Unterirdische
Verkehrsanlagen e. V. — STUVA, Kéin

4. Universitédt Hohenheim, Rasen-Fachstelle

Das Netzwerk wird durch das ZIM-Netz-
werkprogramm des Bundesministeriums fiir
Wirtschatft gefordert.

Was bisher geschah

Bis November 2011 fanden sechs Netzwerk-
treffen statt. Diese wurden bei den unter-
schiedlichen Netzwerkpartnern veranstaltet.
Im Mittelpunkt stand dabei zunéchst das Ken-
nenlernen der Partner und der Austausch zum
grundlegenden Entwicklungsstand, zu Er-
kenntnissen und zu Problemen bei der Um-
setzung und Instandhaltung Griiner Gleise
aus der Sicht der einzelnen Netzwerkspartner.
Dabei wurden in einem ersten Schritt die
wichtigsten Fragestellungen herausgearbeitet
und Entwicklungsziele festgelegt.

Es wurde ferner eine Umfrage erarbeitet und
an verschiedene Verkehrsunternehmen in
Deutschland verschickt, die einen Einblick liber
die Ursachen zu gelungenen und weniger ge-
lungenen Griinen Gleisen geben soll. Die Ur-
sachenanalyse erfolgt in Arbeitsgruppen.

So konnten bereits einige grundlegende
Schlussfolgerungen aus der bisherigen Er-
fahrung der Netzwerkteilnehmer gezogen
werden:
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[] Begriinungsausfélle sind haufig multikau-
sal und kénnen sowohl in der Planung, im
Bau als auch in der Pflege der Begriinung
ihre Ursache haben.

[ Es fehlt haufig ganz oder teilweise eine
Abstimmung des Vegetationssystems auf
die spezifischen Rahmenbedingungen des
Standorts. Dazu gehort beispielsweise
schon die Einordnung in schattig oder son-
nig, Umfang maglicher Trittbelastung, Re-
genschatten et cetera. Denn die Substrate

* und Vegetationsmischungen — meist Gra-
sermischungen — sollten auf diese Rah-
menbedingungen abgestimmt werden.

[0 Eine fehlende Abstimmung des Vegeta-
tionssystems auf die Gestaltung des
Oberbaus, sofern mdglich, kann dazu fiih-
ren, dass nur geringe Substrathéhen zur
Verfligung stehen, womit das potenzielle
Wasserspeichervolumen des Substrates
in der Regel unglnstig beeinflusst wird.
Dies ist eine Ursache flr die hdufig zu be-
obachtenden Schéaden in Trockenphasen.

[0 Ungenaue Leistungsverzeichnisse und
mangelnde Qualitatskontrolle bei Bau und
Pflege kénnen den Begrinungserfolg be-
eintrachtigen.

[0 Kostenzwange bei den Verkehrsunterneh-
men reduzieren die fir Rasen oder Se-
dum notwendigen Pflegegdnge und Pfle-
gearten. Dadurch &ndern sich die Stand-
ortbedingungen im Gleis. Aufgrund der
verdnderten Bedingungen setzen sich an-
dere Pflanzen durch und dominieren das
Erscheinungsbild.

Um Planern, Gleisbauern und Instandhaltern
diesbezliglich, sowohl aus gértnerischer als
auch aus ingenieurstechnischer Sicht, eine
Hilfestellung zu geben, erarbeitet das Netz-
werk derzeit eine Empfehlung zu Planung,
Bau und Pflege Griner Gleise.

Vorschau

Das Gringleisnetzwerk wird sich im kom-
menden Jahr im Rahmen eines Forschungs-
projektes der Entwicklung von Lésungen fir
Standorte mit aus klimatischer und/oder
oberbautechnischer Sicht ungiinstigem Was-
serhaushalt widmen.

Zur Vermittiung der Ergebnisse und Erkennt-
nisse ist ein Symposium geplant, worin unter
anderem die Auswertung der oben erwihn-
ten Umfrage prasentiert werden soll. Hier sol-
len auch alle anderen Interessenten die M6g-
lichkeit haben, lhre Erfahrungen rund um das
Grine Gleis, positiv wie negativ, mit Exper-
ten aus ganz Deutschland zu diskutieren.
Dies ist wichtig, denn nach wie vor steht uber
allem die Vision, einem nachhaltigen, war-
tungsarmen Grinen Gleis néher zu kommen.
Uber den genauen Termin und Inhalt wird
das Netzwerk im kommenden Jahr auf seiner
Internetseite www.gruengleisnetzwerk.de in-
formieren. Interessierte finden hier auch
Kontaktdaten.
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