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Aktueller Stand der IBP Il MaRnahmen im Mittelrheintal



Mobility
DB Networks
Umsetzungsstand der IBP Il MaBnahmen auf der rechten Rheinseite ogtstics
(Stand 24.06.2014)
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Umsetzungsstand der IBP Il MaBnahmen auf der linken Rheinseite Logistics
(Stand 24.06.2014)
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Umsetzungsstand der IBP Il MaBnahmen im oberen Mittelrheintal

(Stand 24.06.2014)
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(Stand 24.06.2014)

Umsetzungsstand der IBP Il MaBnahmen im unteren Mittelrheintal

KEMAGEN®

Linz

R < wa SSD|SSA, 2,4 km

v

[ Bad Breisig A

Ausbau 6 IsolierstofRe,

SINZIG®

® Westume®
Lohndorf

Leubsdorf

@®Dattenberg
@ Leubsdor SSD/SSA, 2,6 km

@ Bad Honningen

Franken® g2 Breisi
B 9 @ Rheinbrohl
Gonnersdorf-@ T — th/
~ Waldorfe  Brohl-Litzing Har:imerste:'enS ’
Litzingen® Niederliitzingen® Oberhammerstein

@ Niederzissen Burgbbrohl
Andernach / @ 0berzissen Kell-® o Leutesdorf

nSSW, 0,14 km sfmmm
SSD|SSA, 0,14 ka

‘ Namedy
Eich-® ANDERNACH®

l" A y -] ( i'. . -
Mana Laach® Miesenheim®

Weilenthurm
Einbau bewegliche Herzstlicke 2 Weichen

Gabionenwand 0,32 km /

e Bassenheim @

Koblenz-Oberwertt
nSSW 0,45 km

i
P
SSD/SSA 0,45 km

SSD = Schienenstegdampfer Masse-Feder-Systeme, die an
beiden Seiten der Schiene angebracht werden

Urmitz-Bahnhof @
Miihlheim-Karlich@

Hammerstein v
SSD/SSA, 2,8 km

Engers °

®Ribenach
Metternich®_Liitzelg, ®Niederber

Mobility
Metworks
Logistics

-

Beauftragt

/" Fertiggestellt

A Im Bau

‘ In Planung
o

@ Say

Bad Honnef - Neuwied A
Ausbau 250 IsolierstolRe, ’

¢ Bendorf
Rh el_}ykg‘tersburg 448

®Bubenheim

SSA = Schienenstegabschirmungen schallddmmende Elemente, die zwischen Schienenkopf und Schienenful® angebracht werden

Beirat ,Leiseres Mittelrheintal“, 05.12.2013 6

@ Ehrenbreitstein '

o Mosel O— Asterstein ®Arzheim
weill ff &~ Pfaffendorf
®-Horchheim

Vallendar /
SSD/SSA, 2,6 km

Neuendorf @Immendorf
9 ®Arenberg

\




Aktueller Stand der Umriistung der Giiterwagen



Ende 2020 wird der Giiterwagenpark von DB Schenker Rail aus
leisen Neu- und Bestandsgiiterwagen bestehen

Leise Giliterwagen in Prozent

In der Startphase liegt der
Fokus der Umristung auf
ganzzug-affine Wagen zum >90
schnellen Erreichen leiser
Ganzzuge

100 %

Umristung

Bestands-

e j ca. 60.000 \
Anschaffung

Neuwagen \x’o" Ca. 15 000

SCHENKER Ca. 7 5 ,000

Insgesamt leise Wagen bis 2020

2013 2015 2020
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In 2014 riistet DB Schenker Rail iiber 5 000 Bestandsgiiterwagen auf
leise Bremssohlen um - Ende 2015 werden 20 000 Giiterwagen leise sein

Konkrete Umriistung in 2014 — Ausblick Ende 2015

>90

100 %

Beirat ,Leiseres Mittelrheintal®

Umriistung/Neuwagen per Juli 2014

m Umgeriistete Wagen auf LL-
Sohle sowie Projekt Leiser
Rhein 2014

m Anzahl Neufahrzeuge
m Summe leiser Wagen

Ausblick Ende 2015
m Leise Guterzlge im
Mittelrheintal

m Leise Giterzlige bundesweit
inkl. Neufahrzeug

m Leise Glterwagen

>3 500

> 7900
> 11 400

> 20

200
20 000



DB| Networks
Das larmabhangige Trassenpreissystem ist erfolgreich gestartet: ogtstics
Zulassung LL-Sohle und Erhebung Larm-Zuschlag seit 1. Juni 2013

Okologie: Umwelt-Vorreiter

Aktuelle Entwicklungen LaTPS

Einfiihrung Zulassung LL Sohle & Fahrplanwechsel &
LaTPS Erhebung Zuschlag i.H.v.1,0%  Erhebung Zuschlag i.H.v. 2,0 %

Umristung auf leise Bremssohlen

9. Dezember 2012 1. Juni 2013 14. Dezember 2014

m 1.820 Bonusantréage fur in 2012/2013 umgeriistete Guterwagen werden bis Juni/Juli in
Stichproben gepruft hinsichtlich Erfullung der Forderungsvoraussetzungen
m Auszahlung erste Forderung bis September 2014

Bonus

m Gesamtentgelt fur nicht leise Zuge im Zeitraum Jun. — Dez. 2013 betragt 3,7 Mio. EUR

m Der Anteil der leise abgrechneten Trkm im GV betragt im Zeitraum Jun. — Dez. 2013 rund 7,7%

MalUS  pu we v e ®m Larmzuschlag in Fahrplanperiode 2014 bis 31.05.2014 1,0 %; danach 1,5 % und Anteil leiser
Wagen im Zug 80%

®m Larmzuschlag in Fahrplanperiode 2015 2,0% und Anteil leiser Wagen im Zug 90%

® LaTPS wird im Infomobil Larmschutz, im Rahmen einer Ausstellung zur Umriststrategie bis 2020,
Kommunikation vorgestellt; weitere Erlauterungen zu LaTPS sind in den im Mobil ausliegenden Broschuren
enthalten

Aktuelle Entwicklungen

Quelle DB Netz AG
Beirat ,Leiseres Mittelrheintal® 10



% Bundesministerium
4y X fur Verkehr und
digitale Infrastruktur

Information zur Struktur des
Guterwagenbestandes

Sitzung des Beirates ,Leiseres Mittelrheintal”
Bonn, 15.07.2014

www.bmvi.de




Bundesministerium
fur Verkehr und
digitale Infrastruktur

Registrierung von Guterwagen des aktuellen Bestands in

Deutschland

25,000

40 Jahre und
alter
20,000

15,000

10,000

2005 Zulassung nach TH

5,000
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[ |

B und LL-3chle - DB Schenker
WG G-Sohle - DB Schenker

15. Juli 2014

Bk und LL-3chle - andere Halter
W GG-3ohle - ondere Halter

200,000

180,000

1e0,000

140,000

120,000

100,000

20,000

60,000

40,000

20,000

7,052
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— 20,383 —
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21,721
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ssm

Anzahl

2010 - 2013

2005 - 2009

2000 - 2004

1995 - 1993

19590 - 1994

1985 - 1989

1980 - 1584

1975- 1973

1965 - 1574

W 1964 und
alter
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Bundesministerium
fir Verkehr und
digitale Infrastruktur

Zusammensetzung des Giterwagenbestands im
Nationalen Fahrzeugregister nach Bremssohlentyp

20.464

= Verbundstoffsohle
© GG-Sohle

Stand: Juni 2014 Quelle: Eisenbahn-Bundesamt

15. Juli 2014 13
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TOP 3 Vorstellen der Ergebnisse des Forschungsprojekt
RIVAS
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Der Schienenverkehr kann zu Belastigungen aufgrund von

Mobility
Metworks
Logistics

DB

Erschiitterungen und sekundarem Luftschall fithren

(Entstehung \

(Ubertragung\

Prir
Luf

=] Sekundar-
Luftschall

m dynamisch

\l parametrisch j

o m— ) 7 .Q o 2] ,4 ‘\:
g ST i Qxa\ NN
: ¢8x, Kz
Anregung: N : AN A SN §
. . AN~ TN
m quasistatisch

Quelle: Taschenbuch der Akustik

m Primarer Luftschall: Luftschall, der sich
aus dem Rollgerausch, den
Antriebsgerauschen und den
aerodynamischen Gerauschen
zusammensetzt.

m Erschiitterungen: Im Gebaudeinneren
fihlbarer Kérperschall im
Frequenzbereich von 1 bis 80 Hz.

m Sekundarer Luftschall: Im
Gebaudeinneren horbarer, von den
Wanden, Decken und Boden
abgestrahlter Luftschall im
Frequenzbereich von 16 bis 250 Hz.

Alle drei Komponenten konnen zu einer
Belastigung der Anwohner, fihren.
Gebaudeschaden sind ausgeschlossen.

Aufgrund der Einfliisse im Ubertragungsweg und am Geb&ude kénnen benachbarte Gebiude, die im selben
Abstand zum Gleis liegen, unterschiedlich von Erschiitterungen und sekundarem Luftschall betroffen sein!

DB AG, Dr. D. Stiebel, T.TVi32(1), 21.10.11
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DB| Networks

Welcher weiterer Forschungsbhedarf wurde am Anfang des Logistics
Projektes gesehen?

—

 Situation zu Beginn des Projektes

m In den letzten Jahren wurde europaweit eine
Zunahme der o6ffentlichen Wahrnehmung von
Erschutterungen und sekundarem Luftschall
beobachtet. —— Ziele im Projekt RIVAS

m Das AusmaR der Betroffenheit im Hinblick auf
Erschitterungen und sekundaren Luftschall ist
nicht bekannt.

m Entwicklung von Mess- und
Beurteilungsverfahren fir
erschutterungsmindernde MaRnahmen

m Es existiert keine einheitliche Regelung zur
Bestimmung der Wirkung einer
MinderungsmalRnahme. Erkenntnisse aus anderen
Landern kdnnen daher in der Vergangenheit nicht
genutzt werden.

®m Entwicklung von Mal3nahmen zur
Reduzierung von Erschitterungen und
sekundarem Luftschall mit dem Schwerpunkt
auf oberirdische Strecken

m Wahrend fir die Anwendung im Tunnel bereits
ausreichende MalRnahmen (Unterschottermatte
bzw. Masse-Feder-System) vorlagen, existieren
nur wenige MaBnahmen fiir oberirdische
Strecken.

DB AG, Dr. D. Stiebel, T.TVi32(1), 21.10.11 48
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Logistics

Inhalt RIVAS

—

Einleitung
n Vorstellung des Projektes RIVAS

a Erkenntnisse zu Minderungsmalinahmen

Zusammenfassung und Ausblick

DB AG, Dr. D. Stiebel, T.TVi32(1), 21.10.11 49
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Im Projekt RIVAS wurden unter Einbeziehung einer Vielzahl von
Partnern die Entwicklung von MaBnahmen vorangetrieben

RIVAS: Railway Induced Vibration Abatement Solutions rivas
Projekt im 7. Forschungsrahmenprogramm der EU
Gesamtbudget: 8,3 Mio € davon EU-Forderung: 5,2 Mio €

—— Partner
Eisenbahnunternehmen DB, SNCF, SBB, ADIF, TV, RATP, UIC
Herstellerfirmen Bombardier Transportation (BT), Alstom, Lucchini, Pandrol, Railone, Keller
Grundbau, Eiffage Rail, UNIFE
Forschungsinstitute CEDEX, CSTB, BAM, Univ. Southampton, KU Leuven, Chalmers Univ.
Beratungsfirmen Vibratec, D2S, Satis, Prose

Weitere Eisenbahnbetreiber und Hersteller wurden im Projekt durch die Organisationen UIC und UNIFE vertreten.

—— Zeitlicher Ablauf

Darstellen Stand der Technik’ Optimierung von MaRnahmen (WEiter')EntWiCkmng und Dokumen-

Entwicklung Messverfahren ~ Mittels Simulation, Test der Test der Minderungs- tation der
Messverfahren mafBnahmen Ergebnisse

Projektbeginn Workshop Workshop Final Conference Projektende
1. Januar 2011 14. September 2011 26. Oktober 2012 21. November 2013 31. Dezember2013

DB AG, Dr. D. Stiebel, T.TVi32(1), 21.10.11 50



Die Projektstruktur von RIVAS ergab sich aus den Ansatzpunkten

DB| Networks

Logistics

zur Reduktion von Erschiitterungen und sekundarem Luftschall

TP 5 Fahrzeug-
l6sungen (BT)

Fahrzeug <:> Oberbau <:> Untergrund
A A

; t

Modellstudien in allen WP >
Integrie-
rende Feldtests in allen WP >
Aktivitaten _
TP 1 Mess- und Beurteilungsverfahren (DD

[

TP 3 Oberbau- TP4 Lésungen am
l6sungen (SNCF) Ausbreitungsweg (KU

J

TP 2 L6sungen aus der Fahrzeug- TP 4 Untergrund-
Fahrweg-Wechselwirkung (Alstom)

verbesserung (KUL)

Quelle: RIVAS, Description of Work, 2011

DB AG, Dr. D. Stiebel, T.TVi32(1), 21.10.11
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m Im Projekt RIVAS wurde das

Fahrzeug, der Oberbau und der
Untergrund betrachtet.
Malinahmen am Gebaude
wurden nicht untersucht.

In den Teilprojekten TP 2 bis TP 5
wurden v. a. mittels Modellstudien
die MinderungsmafRnahmen
entwickelt und mit Hilfe von
Feldtests die Wirkung unter realen
Bedingungen ermittelt.

Das Teilprojekt TP 1 stellte dabei
vereinheitlichte Mess- und
Auswerteverfahren zur
Verfligung, die einen Vergleich
der bei den verschiedenen
Partnern ermittelten Erkenntnisse
erst ermoglichten.



DB resi,
I n h alt RIVAS Logistics

—

Einleitung

a Vorstellung des Projektes RIVAS

H Erkenntnisse zu MinderungsmalRnahmen

Zusammenfassung und Ausblick

DB AG, Dr. D. Stiebel, T.TVi32(1), 21.10.11 52



Um aussagekriftige Erkenntnisse zu erhalten, sind
umfangreiche Untersuchungen erforderlich

DB

Mobility
Metworks
Logistics

—— Messung der Wirkung einer Minderungsmaflinahme

Referenzabschnitt ohne

MalRnahme
Testabschnitt mit

MalRnahme

~_Umrechnung der Wirkung auf Referenzbedingungen

Messbedingungen

Umrechnung der
Minderungswirkung auf
Referenzbedingungen unter
Beriicksichtigung von Fahrzeug-,
Oberbau- und Bodenparameter
erforderlich!

Quelle: RIVAS Del. 1.2 Annex

Referenzbedingungen

e

DB AG, Dr. D. Stiebel, T.TVi32(1), 21.10.11 53



DB/ Networks

Logistics

Im Bereich des Oberbaus hdngt die Wirkung der MaBnahmen
von der Situation vor Ort ab

—

—— Besohlte Schwellen
p ~ m Optimierung und Test fiir die Anwendung im Schotteroberbau und in

der Festen Fahrbahn (System Getrac A3). Dabei wurde die Anwendung
in Geraden, in Bogen und in Weichen auch unter Berticksichtigung der
akustischen Eigenschaften getestet.

m Dabei zeigte sich, dass die besohlte Schwelle vor allem zur Reduktion

des sekundaren Luftschalls oberhalb von 50 Hz geeignet ist. Im
mittleren Frequenzbereich kénnen negative Wirkungen (Verstarkungen)
Quelle: http://www.getzner.com auftreten. Positive Effekte unterhalb von 16 Hz wurden mit Hilfe der
durchgefiihrten Untersuchungen besser verstanden.

——— Elastische Schienenbefestigungen

m Optimierung und Test im Bereich des Schotteroberbaus Quelle: http://www.getzner.com <"
unter Berlicksichtigung der akustischen Eigenschaften. y

m Fir die getesteten elastischen Schienenbefestigungen
wurde eine vergleichbare Wirkung wie fir die
Schwellensohlen erhalten. Eine Erhéhung des
Rollgerausches kann nicht ausgeschlossen werden. AR

DB AG, Dr. D. Stiebel, T.TVi32(1), 21.10.11 54
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Erste grundlegende Untersuchungen im Bereich der Logistics
Fahrzeug-Fahrweg-Wechselwirkung wurden durchgefiihrt

—

- . . _ Beispiel: Abweichungen im Langshoéhenprofil
Unebenheiten der Schiene werden im Rahmen der Instandhaltung behoben

m Die Kombination von Messungen und
Simulationen zeigte, dass Abweichungen im
Langshohenprofil und Einzelfehler (z. B.
SchweiRungen) zur Entstehung von
Erschitterungen und sekundarem Luftschall
beitragen kénnen. Diese werden bei der
Instandhaltung behoben.

m Eine mogliche MaRnahme liegt z. B. im Einsatz
besohlter Schwellen, die langfristig zu weniger
Langshohenfehlern und damit auch zu geringeren
Erschiitterungen fiihren. Aber auch durch Stopfen
des Schotters kann in Fallen, in denen die
problematischen Erschiitterungen unterhalb von
10 Hz liegen (z. B. bei extrem weichen Boden)
oder bei Einzelfehlern Erschitterungen vermindert
werden.

Extrem Beispiel eines Hohenfehler

m Die Effekte sollen zuklnftig noch vertieft
untersucht werden.

DB AG, Dr. D. Stiebel, T.TVi32(1), 21.10.11 55



Ansitze zur Reduktion von Erschiitterungen im Ubertragungsweg

DB| Networks

Logistics

wurden untersucht, weiterer Untersuchungsbedarf liegt noch vor

Mittels umfangreicher Simulationen wurden verschiedene MalRnahmen im Ausbreitungsweg untersucht. Mit zwei

Malinahmen erfolgte auch ein messtechnischer Nachweis.

- Schlitz mit elastischer Fiillung

m Wirkung am hochsten fir
relativ harte Boden

# o
g
v vd

2
. _'__/,? 5
A / /_/
P & e
Pl # .-
& // r
& >
’

m Offener Schlitz besser als
geflllter Schlitz

m Die Schlitztiefe ist der
entscheidende Parameter

Spundwand

m Wirkung am hochsten
fir sehr weichen Boden

m Test in Schweden
zeigt eine gute
Wirkung auch bei
niedrigen Frequenzen
(<10 Hz)

— Bodenverfestigung neben dem Gleis

m Wirkung am hochsten fr
weichere Boden

m Test in Spanien zeigt
eine gute Wirkung

Quelle: RIVAS Del. 4.6

DB AG, Dr. D. Stiebel, T.TVi32(1), 21.10.11 56

— Massen neben dem Gleis

~ m Wirkung am hochsten
/] fiir weichere Boden




Mobility
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Es wurde gezeigt, dass mit den untersuchten Mal3nhahmen Logistics
erschiitterungs-induzierte Probleme gemindert werden kbnnen

—

Vorgehen

m Zu Projektbeginn wurden drei typische europaische
Hotspots fur Erschitterungen und sekundaren
Luftschall definiert:

- Ausbau einer vorhandenen Strecke
- bestehende Giiterzugstrecke

- Strecke mit Problemen aufgrund sehr weicher
Boden.

m Ein Modell zur Ubertragung des Kérperschalls vom
Messpunkt neben dem Gleis ins Gebaude wurde
erstellt. Bei Anwendung des Modells sind die
Charakteristika des ortlich anstehenden Bodens und
der Gebaude zu erheben.

m Berechnungen erfolgten mit und ohne
Minderungsmalinahmen an drei Hotspots
basierend auf realen Bedingungen.

Erkenntnis

Fur alle drei Hotspots konnte gezeigt werden,
dass eine Belastigung der Anwohner durch
Erschitterungen und sekundaren Luftschall
gemindert werden kann.

Quelle: RIVAS Del. 1.9/ 1.12
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Logistics

Inhalt RIVAS

—

Einleitung

Vorstellung des Projektes RIVAS

E Erkenntnisse zu MinderungsmalRnahmen

Zusammenfassung und Ausblick

DB AG, Dr. D. Stiebel, T.TVi32(1), 21.10.11 58



DB| Networks

Die in RIVAS durchgefiihrten Untersuchungen bilden eine gute Logstics
Basis, allerdings sind weitere Schritte zwingend erforderlich

—

Zusammenfassung:

m Inden letzten Jahren wurde europaweit eine Zunahme der 6ffentlichen Wahrnehmung von Erschitterungen
und sekundarem Luftschall beobachtet. Das AusmaR der Betroffenheit ist nicht bekannt.

m  Um zukiinftig die Erkenntnisse aus anderen Landern nutzen zu konnen, wurde im Rahmen von RIVAS eine
einheitliche Verfahren zur Bestimmung und Ubertragung der Wirkung einer MinderungsmaBnahme
erarbeitet.

m Die in RIVAS untersuchten Malinahmen zur Minderung von Erschitterungen und sekundarem Luftschall an
oberirdischen Strecken zeigen deutliche Minderungsbeitrage.
Ein hoher spezifischer Analysebedarf ist aber fiir die Anpassung der MaRnahmen an die ortlichen
Gegebenheiten nach wie vor erforderlich.
Ausblick:
m Forschung:
Forschungsprojekte werden bendtigt fir:

Im Bereich der Simulation miissen neue Modelle aufbauend auf den in RIVAS gewonnenen Erkenntnissen
entwickelt und zur Verfligung gestellt werden.

Weitere Tests von MinderungsmalRnahmen unter realen Bedingungen sollten erfolgen.
m Technik:

Erarbeitung von Standards fiir Oberbaukomponenten in erschiitterungssensiblen Bereichen (DB Netz)

DB AG, Dr. D. Stiebel, T.TVi32(1), 21.10.11 59
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TOP 4 Effiziente Larmminderung an Schienenwegen

6. Beiratssitzung ,,Leiseres Mittelrheintal®

Mobility
Metworks
Logistics

Beirat ,Leiseres Mittelrheintal®

Bonn, 15.07.2014






Gemeinsam pro Rheintal PRO IlHEIlTAI.S

Effiziente Larmminderung an
Schienenwegen
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Gemeinsam pro Rheintal PRO IlHEIlTAI.S

Schall kann man nur an der
Quelle besiegen!

Das bedeutet, dass nicht hier die Bahn
und dort der Larmschutz sein kann,
sondern Bahn und Larmschutz missen
eins werden!

I I I I I © 2014, IWECO, Boppard, Germany



Nachts, wenn Larm am schlimmsten ist! PRO m||5|||'m|_>

Betroffene durch Verkehrslarm in der Nacht
>50 dB(A) in D

—
() ——
4,2 Mio 3,8 Mio 0,26 Mio

Quelle: Umweltbundesamt Larmbilanz 2010

© Prof. Dr.-Ing. Markus Hecht, TU Berlin
I © 2014, IWECO, Boppard, Germany




Genau umgekenhrt hatte es sein sollen! PROD “"E""A"S

Entwicklung bezuglich Guterzugslarm
z.B. am Rhein von 1960 bis heute

Geschwindigkeitserhohung von 65 auf 100 km/h +4 dB
Ubergang von Schiene S49 auf UIC 60 +2 dB
Ubergang von Pappelholz- auf Plastezwischenlagen +3 dB
Ubergang von Gleit- auf Rollenlager +2 dB
Ubergang von Lenkachsen auf Starrachse +1,5 dB
Ubergang von Niet- und Schraubaufbauten zu
Schweillkonstruktionen +2 dB
EinfUhrung Monoblockglockenrad statt bereiftes Rad +2 dB
Konzentration durch weniger Rangierbahnhofe u.a. +3 dB

AL, =10log > 10>""

Summe: 11,5 dB

© Prof. Dr.-Ing. Markus Hecht, TU Berlin
I © 2014, IWECO, Boppard, Germany



Ein Bonus fur das Lauterwerden? PRO “"E""A"S

Ergebnis:
Die Larmbelastung am Rhein hat in den letzten

50 Jahren mindestens um ca

wahrend alle anderen Verkehrstrager um

© Prof. Dr.-Ing. Markus Hecht, TU Berlin
I © 2014, IWECO, Boppard, Germany



, Privilegien triben den Blick fir die Dringlichkeit PRO |||-|E|l‘|'A|_>
und Notwendigkeit von Larmschutz®
e Keine verbindlichen Larmgrenzwerte in Wohngebieten
e 40 Jahre Bestandsschutz, mit 11 dB(A) Bonus

e Selbst konstruierter Schienenbonus

e Keine Tempolimits in Wohngebieten

e Kein Nachtfahrverbot in Wohngebieten

e Kein Sonn- und Feiertagsfahrverbot

e Keine neutrale technische Uberwachung

e Keine akustische Uberwachung

e Keine Informationspflicht Gber den konkreten Einsatz von Mitteln

e Doch die Wirkungen von Larm bleiben nicht langer verborgen
und entsprechend drohen Nachtfahrverbot und Tempolimits!

* \Vor allem aber droht das umweltfreundliche
Image der Bahn sich ins Gegenteil umzukehren!

© Prof. Dr.-Ing. Markus Hecht, TU Berlin
I © 2014, IWECO, Boppard, Germany



Durchschnittliche Zugzahlen nach Majoritaten PRO IlHEIlTAI.S

e

Linke Rheinseite Rechte Rheinseite | Gesamt

200 Zuge pro Tag 230 Zuge pro Tag 430 Zlge pro Tag
130 tagsuber 130 tagsuber 260 tagsuber

70 nachts 100 nachts 170 nachts

70 Guterzuge 180 Guterzuge 250 Guterzlge
130 PFV/PNV 50 PNV 180 PNV/PZV
100 dB,;.x 100 dB,ax 100 dB, ;.

© 2014, IWECO, Boppard, Germany

III 78 dB L 72 dB L 78 dB L 4q
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Schwache Ziele PRO IlHEIlTAI.S

~Wir wollen den Larm
halbieren.”

Was helildt das?
Geht das?

I II I I © 2014, IWECO , Boppard , Germany



Wir wollen den Larm halbieren* PRO III-IEIITAI.S

Forderung Weltgesundheitsorganisation
WHO

EURDPE

42 dB(A) maxlmal nac

NIGHT NOISE
GUIDELINES

Kompromiss: 55 dB(A) maximal

treten heute an Hauptstrecken auf

© Prof. Dr.-Ing. Markus Hecht, TU Berlin
I © 2014, IWECO, Boppard, Germany



- Wir wollen den Larm halbieren*

Man kann nicht 40 Jahre lang den Stand des Wissens
und der Technik ignorieren und sich Uber Grund-
und Menschenrechte hinwegsetzen!

I I I I I © 2014, IWECO, Boppard, Germany

Larmsanierung Larmvorsorge

I Tag Nacht Tag Nacht

i Gebietskategorie (6:00 - 22:00) | (22:00 - 6:00) | (6:00 - 22:00) | (22:00 - 6:00)

: Krankenhauser, Schulen, Kur- und Altenheime 70dB(A) 60 dB(A) 57 dB(A) | 47 dB(A)

reine und allgemeine Wohn- sowie Kleinsied- l
lungsgebiete 70dB(A) | 60dB(A) | 59dB(A) | 49dB(A) | _ 5dB(A)
Kern-, Dorf- und Mischgebiete 72dB(A) | 62dB(A) | 64dB(A) | 54dB(A)
Gewerbegebiete 75dB(A) | 65dB(A) | 69dB(A) | 59dB(A)



Wir wollen den Larm halbieren® PRO “"E""A"S

Der L, Im Rheintal liegt nachts bei 78 dB(A)

Zielwert ist 45 dB(A)

Halbieren ware -16,6 dB(A)

I I I I I © 2014, IWECO, Boppard, Germany



RWE Kohlebahn — von wegen ,leise geht nicht*! PRO |u||5|||'m_>

Die Bahn, die 55 dB(A) einhalten muss

— 35 t Achslast
— alle Rader mit Radschall-Absorber
— nur K-Sohlen
— alle Maschinenraume gekapselt und
— Uber Schalldampfer bellftet
— leise Getriebe

Rechtlich: bewegte Bergbaumaschinen
Daher gilt die EU-Maschinenrichtline
Leistung tkm ca. 150 % von rechter Rheinseite

© Prof. Dr.-Ing. Markus Hecht, TU Berlin
I © 2014, IWECO, Boppard, Germany



Larmreduktion im Rheintal PRO IlHEIlTAI.S

Deja-vu

I ’llll I I © 2014, IWECO, Boppard, Germany



Larmreduktion im Rheintal PRO IlHEIlTAI.S

Der Vorstand der Deutschen
Bahn hat 1998 die

,Bahn Agenda 21"

beschlossen, darin war zu
lesen:

I I I I I © 2014, IWECO, Boppard, Germany



Technisch mogliche LarmreduktionsmafRinahmen Die Bahn (DB

am Fahrzeug und am Gleis

Leise Technik als Bestandteil des Larmreduktionsprogrammes der DB AG

MaBRnahmen an Fahrzeug und Gleis:

Akustisches Schienenschleifen (glattes Gleis)
BUG - Besonders Uberwachtes Gleis

K-Sohle / LL-Sohle (glatte Radlaufflache)
Bremsbauart die die Radlaufflache
riffelfrei halt - niedrige Rauhigkeit

Bedampfung und akustische Optimierung der
Laufwerke - z.B. Leises Rad

Akustische Optimierung der Fahrzeugaufbauten
(Aerodynamische Gerausche Uber 250 km/h- Stromabnehmer)

z.Z. aus bahnbetrieblichen Griinden nicht umsetzbar
Rad- (Drehgestell)-Schurzen mit sehr niedriger
Schallschutzwand (nur in Kombination sinnvoll)

Bahn-Umwelt-Zentrum T

I ’/IS I I I © 2014, IWECO, Boppard, Germany



Die Bahn m

Mit dem Larmbelastungskataster erarbeitete
Vergleiche und MaBnahmenbewertungen

1uxggiciae

55

s R MR N S N \: R
60 dB(A) Isophone mit Beriicksichtig. 60 dB(A) Isophone ohne Beriicksichtig.
des Schienenbonus von 5 dB(A) des Schienenbonus von 5 dB(A)

Entfernung Mitte Gleis - Isophone = 154 m Entfernung Mitte Gleis - Isophone = 344 m

Bahn-Umwelt-Zentrum 8

I I I I I © 2014, IWECO, Boppard, Germany



Mobility
Im Jahr 2000 haben Rheinland-Pfalz und Hessen ein Gutachten zur lDB P
Erarbeitung von Vorschlagen zu geeigneten Larmminderungsmafnahmen
beauftragt.

Empfehlung der Gutachter zum Bau von Larmschutz-
wanden und —fenstern sind in die Planung der Larm-
sanierunasmafnahmen eingeflossen.

Auszugsweise Darstellung des Gutachtens

(...) Mit der Untersuchung sollte geklart werden, welche
Schallschutzmalnahmen im Rheintal zwischen Mainz / Wiesbaden
und Bingen / Rudesheim sowie Koblenz / Niederlahnstein und
Landesgrenze nach NRW durchzufthren sind, um die aus dem
Betrieb der Bahnstrecken resultierenden Larmimmissionen auf
einen Beurteilungspegel nachts von ca. 60 dB(A) zu begrenzen.

(-2

(...) Auf der Basis 1,5 Mio. DM pro km Schallschutzwand und 6
TDM pro Wohneinheit flir Schallschutzfenster wurden auch die
Kosten der MaRnahmen abgeschatzt. Fur das beschriebene
Gebiet sind bei Realisierung der vorgeschlagenen Mallinahmen
124 Mio. DM erforderlich. (...)

Das Gutachten hat MaBnahmen empfohlen, mit denen in den jeweiligen Orten ein néchtlicher Pegel von 60 dB

(A) erreicht werden kann.
Gerhard Schinner, 08.04.2009 10

I I I I I © 2014, IWECO, Boppard, Germany




gsmalnahmen
60 dB(A) Isophone

AuBen > 75 dB(A)

Mobili

1999 war das Rheintal eines der hochstbelasteten Gebiete in Deutschland. ppadirhy
Die Larmsanierung startete dort mit erster Prioritit.

27 dB(A)

49 dB(A)
s

0 dB(A) 60 dB(A)

>70 dB(A)

Innen (bei alteren Fenstern
> 42 dB(A)

Der Isophonenverlauf im Bild zeigt den Korridor, in dem die Anwohner Anspruch auf Lirmsanierung haben;
die Immission liegt iiber 60 dB(A).

Gerhard Schinner, 08.04.2008

I ’lla I I I © 2014, IWECO, Boppard, Germany



Mobili

Die leiseren Fahrzeuge werden den Mittelungspegel um weitere 5 dB(A) re- lDB Logietcs
duzieren - bundesweit.

Effekt: Die Umriistung reduziert die Belastung um weitere 5 dB(A).

AusschlieBlich passive Sanierung +

Aktive und passive Sanierung +
Effakt& V-Sﬂl:lla

60 dB(A) _ "'”]?Effaikfav-.?.hla

Isophone vor
Sanierung

60 dB(A)
Isophone nach
Sanierung

% - n = - -
/ —-....__ "
Gey ,,.,,, % e . Schienenweg
. /’,,, ‘m —n—...u.....,..___. =
#% - e R
V% Schall-

schutzwand

Schall-
schutzfenster

Innen nach Sani
< 27 dB(A)

Innen nach Sani

AuBen: 62 dB(A) < 27dB(A) AuBen > 70 dB(A)

20
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Sind alle Schritte abgearbeitet, erwarten wir eine Halbierung des Schienen- EE]
verkehrslarms bis 2020.

Vergleich Ausgangssituation 1999 mit Zielstellung 2020

Innovative
MaBnahmen L
(NSSW, Dampfer) . *

e N T _ : :
Schallschutz S M e e
wand 2m — —

Schienenweg

w60 dB(A)

m— 50 dB(A)

Gerhard Schinner, 08.04.2009 23
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Logistics




Schallwande PRO RHEINTAL

et

- e

1] I :::t .

L 4
fa
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Schallwande PRO RHEINTAL
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Nicht nur Luftschall ... PRO RHEINTAL

Reflexionen

v

i\r
T
Y

YYVYYY

© Prof. Dr.-Ing. Markus Hecht, TU Berlin
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Schallausbreitung mit Frequenzen, Schallpfaden PRO |||-|E|I'I'A|_>
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Reflexionen erhéhen Schallintensitat und -dauer PRO |u||5|||'m_>

Direktschall

",

Schalldruck

~ + frilhe Reflexionen

Nachhall

I i I I I © 2014, IWECO, Boppard, Germany



PRO RHEINTAL

i lor ARL T T

w*ui?l,f [ ?

T

.

3

Kurven sind doppelt laut ! (bis zu +8 dB(A))




3—-4 Zuge an einem Ort erh6hen Schallintensitat PRO nHEIlTAI.S

I I I I I © 2014, IWECO, Boppard, Germany



Hohe Schallintensitat und Lautstarke bis auf die Hohen! PRO RHEINTAL

Hohe iber
Autobahn

290m _| in Hanglage

6Sm__
L Ome

| 35m 280m Abstand von Autobahn 1100m
Autebahn |

inder Ebene
(Quelle: I. Pack, Landesforstdirektion)
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Erschitterungen PRO RHEINTAL

Anregung da Achsabstand 3* Schwellenabstand
2a=1,8m

L=0,6m Ist
[Hecht, Lang u.a.; Handbuch System Bahn, Eurailpress 2008, Seite 442]

Alternative ware stark verringerte
Anregung durch klrzeren '
Schwellenabstand

............................

Soll

L=0,514m
© Prof. Dr.-Ing. Markus Hecht, TU Berlin
I © 2014, IWECO, Boppard, Germany




Lokomotiven PRO RHEINTAL

Demozug Bingen 1.10.2012

Foto Pro Rheintal

© Prof. Dr.-Ing. Markus Hecht, TU Berlin
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Lokomotiven ragen plotzlich in der Lautstarke hervor! PRO RHEINTAL

Schalldruckpegelmessung eines Giiterzuges mit Grauguss- und Verbundstoff-
Bremssohle

|/ Mp 7,5m/1,2m Gleis Richtung Koblenz |

1004—

Schalldruckpegel [dB(A)]

Zeit [s]
Messung im Rahmen der Veranstaltung zum Pilotprojekt ,Leiser Rhein® in Bingen am 1.10.2012

Quelle: DB Mobility Logistics AG  ,L@rmschutz im Schienenverkehr* BMVBS 2013

© Prof. Dr.-Ing. Markus Hecht, TU Berlin
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Lokomotiven PRO IIHEIIITAI.S

Kritikpunkte:

Die heutigen Ziele l6sen das Problem zu wenig!

Vor allem Wagenhalter sind betroffen, wahrend Loks
und Gleise nicht mit einbezogen werden!

© Prof. Dr.-Ing. Markus Hecht, TU Berlin
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Larm am Gleis bekdampfen PRO IlHEIlTAI.S

Hauptproblem
Rollgerausch

Schiene

=8

Quelle: Hecht, M.; Glterverkehrslarm, ein Thema mit vielen EinflussgrofRen, ETR,
04-2012, S. 30-34

NOI TSI beinhaltet alle 3 Quellen fir den Vorbeifahrtpegel

Schwelle

© Prof. Dr.-Ing. Markus Hecht, TU Berlin
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Schall-Arithmetik : )
PRO RHEINTAL

dB(A)
10 B Lirmursachen I Larmreduktion
103 dB(A)
75
50
25
i Sehianan Rider Bremse Wagenkasten

I I I I I © 2014, IWECO, Boppard, Germany



Viele Hunde sind des Hasen Tod

PRO RHEINTAL

Auszug aus EN 3095/2005, Anhang D (Larmeinfluss Gleis)

Tabelle D.1-Parameter mit maBgeblichen Einfluss auf das Gleisgerausch

parameter Wortdes Parametor derzum | Wertdes parametes,derzum | 'Eise awischen den Werten des Farameters
Gerduschpegel Geriiuschpegel ir den klemstuEH und fiir den gml’iten erzeugten
Gerduschpegel ergibt [dB]

Schientenyp UIC 54 E1 UIC 60 E1 o7 f
St 5000 MN/m 100 MN/m 59 1/
Werl !.Jstfaktﬂr der 0.5 a,1 26 f
Schienenzwischenlage
Schwellentyp Bi-Block” Holz 31 f
Schwellenabstand 0,4m 08 m 1.2 -
Schottersteifigkeit 100 MN/m J0MMm 02 -
Schotterverlustfaktor 2,0 0.5 02 -
Radversatz Om 0,01 m 0,2 -
Schienenversatz 0Om 0,01 m 1,3 -
Radrauheit glattester Fall rauester Fall 85 =~
Rauheit von Schienen, die frel glattester Fall rauester Fal 07bis3,9 /
Zuggeschwindigkeit 80 km/h 160 km/h 94 -
Achslast 251 10t 1,1 -
Lufttermmperatur 100 C 300 C 02 -

/ = nutzbar in Summe 10,5 dB, Gleichung néchste Folie

I I I I I © 2014, IWECO, Boppard, Germany

- = nicht nutzbar oder bereits genutzt

© Prof. Dr.-Ing. Markus Hecht, TU Berlin




Prof. Hecht sagt: PRO IlHEIlTAI.S

e Larmquelle Schiene und Schwelle muss neu
bertcksichtigt werden.

e Die allgemein Ubliche Praxis, dass laute Bauteile
akustisch definiert werden, muss im Gleisbau
auch endlich angewendet werden.

e Es kann nicht sein, dass keine Maoglichkeit und
keine Kompetenz zur Larmjustage im Gleisbau
zur Anwendung kommt.

e Der Bauauftrag kann nicht den blof3en Einbau
beigestellten Materials umfassen.

© Prof. Dr.-Ing. Markus Hecht, TU Berlin
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Prof. Hecht fordert: PRO IlHEIlTAI.S

1. Grenzwerte fiir Schienen und Schwellen fehlen
vOllig, obwohl bis zu 70 % des Larms von Schiene
und Schwelle ausgehen.

2. Bisheriges Warten auf EU hilft nicht, da Gleislarm
kein Interoperabilitatsproblem ist (Radlarm schon).

3. EU verlangt entsprechend Eigeninitiative der
Mitgliedsstaaten.

© Prof. Dr.-Ing. Markus Hecht, TU Berlin
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Schienenzustand PRO III-IEIITAI.S
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Schienenrauheit messen PRO RHEINTAL

Abbildeng 1

Kurve des oberen Grenzwerts fiir die akusrische Schienenfahrflichenranigheir

. e
20,0 RT3
|
: |
15.0 [
i
|
10,0 ;
|
50 +—
|
= |
0.0 i
-5,0
|
1
-10,0 i
1
|
. |
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2
Legende
I Rauigkeit (Terrband), dB Y Rawigkeit (Terzband). dB

Welle |'.|.1|1R\-_ cim

Hochstrauheit fur Gleise, viel effizienter als besonders uberwachtes Gleis

[NOI TSI 2011]

© Prof. Dr.-Ing. Markus Hecht, TU Berlin
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Schienenrauheit messen PRO RHEINTAL

Rauheitsmessgerat [TU-Berlin]

© Prof. Dr.-Ing. Markus Hecht, TU Berlin
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Rader und deren Flachstellen PRO “"E""A"S

Fahrflachenfehler: Flachstellen

Flachstellen Ursachen:

Quelle: Bericht 11/00
Phase 1: Entgleisungsversuche

1. Bremsblockieren
2. Hemmschuhbremsung

Problem: Einfluss bis
+8 dB nach UIC

Hemmschuh

1 Sohle, 2 Fuhrungs-
leiste, 3 Spitze, 4 Bock,
5 Kappe, 6 Griff

! “} o ! Quelle: Lexikon der Eisenbahn, S. 409,
3 Z 4 trans press-Verlag, 8. Ausg., 1990

© Prof. Dr.-Ing. Markus Hecht, TU Berlin
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Flachstellen

LL kommt — Problem Flachstelle bleibt:

-10 dB(A) +8 dB(A)

Die heute akzeptierte Fachstellenlange
Ist untauglich, 60 mm sind zu viel!*

*Untersuchungsergebnisse der UIC B169 experts group 2006

Consequences of wheel tread defects to the noise emission of wagons

I]‘I* I I © 2014, IWECO, Boppard, Germany
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Larmdammung bei Lokomotiven PRO “"E""A"S

Beispiel Lufterlarmminderung SBB 460

&

g

[dB(A) re pWim2]

ohne Schalldampfer

4 B & 8B B

mit Schalldampfer

-3 dB(A) Gesamtlarm

0
¥-Fatrzeug [m]

Hecht, M.; Zogg, H. ; Lirmdesign moderner Triebfahrzeuge am Beispiel der Lok 2000-Familie, Anwendung
von Telemetrie, Intensitats- und Arraymesstechnik, ZEV+DET Glas. Ann.119 (1995) Nr. 9/10, S. 463 bis 474

© Prof. Dr.-Ing. Markus Hecht, TU Berlin
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Larmminderung an Lokomotiven PRO “"E""A"S

3 Themen fur TSI, die -7 dB(A) bringen:

LUfter Getriebe Umrichter

© Prof. Dr.-Ing. Markus Hecht, TU Berlin
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Probleme mit Koalitionsvertrag

1. Ziele sind zu schwach: (5 dB(A) statt 25 dB(A))

2. Fokus nur auf Guterwagen — Loks und Gleise fehlen
vOllig. Das ist wenig zielgerecht.

3. Alleinige Abschaffung des Schienenbonus hilft nicht.
Die Verkehrslarmschutzverordnung 16. BImSchV muss
von der Mal3nahmenfdrderung am Ausbreitungsweg

zur Quellenlarmminderung umgebaut werden.

I1I4 I I © 2014, IWECO, Boppard, Germany
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Monitoring-Stationen PRO IlHEIlTAI.S

Beispiel Schweiz seit 2003: 6 Larmmonitoringstationen

Messcontainer AulRenmikrofon Achszahler

Quelle BAFU Bern, Schweiz

© Prof. Dr.-Ing. Markus Hecht, TU Berlin
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Monitoring-Stationen PRO IlHEIlTAI.S

Ein dichtes Netz von Monitoring-Stationen flr Bahnlarm ist nétig
ZUr:

1. Abklarung Genauigkeit der Umgebungslarmkarten und
Validierung Schall 03 neu

2. Kontrolle der Wirksamkeit der eingeschlagenen Mal3nahmen

3. Kontrolle der Grenzwerteinhaltung TSI-Noise- konformer
Fahrzeuge, relevant insbesondere bei Flachstellen und
Riffelbildung

© Prof. Dr.-Ing. Markus Hecht, TU Berlin
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Monitoring-Stationen PRO RHEINTAL

@ Vorbeifahrtspegel Gilterziige

18
m2003 w2012 = _; 2030 ?

16

14

12

10

Haufigkeit %]

75 80 85 920 95

TEL (V=80 km/h) [dBA]

Bundesamt fiir Verkehr, Robert Atkinger o

© Prof. Dr.-Ing. Markus Hecht, TU Berlin
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Monitoring-Stationen PRO RHEINTAL

© Messungen sanierte Gliterwagen

96 -

97 | Guten'ﬂ!""“

90
< g%
g 8 Grenzweft sanierte Wagen
.E‘ 86 - I Grenzwert newe Wagen
a0 - . - A . L ] - . . .
- L o
o
< 80 -
-l

T8 1

ﬂ 1 0. 15 2 0. 25 0. 35 0. 0. 45

Anzahl Achsen pro Fahrleuglange (apl) [m™*]

Bundesamt fir Verkehr, Roberi Attinger 18
© Prof. Dr.-Ing. Markus Hecht, TU Berlin
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Ausbildung als Larm-Handlungsfeld: PROD m||5|||'m|_>

Alle Bahntechnikfunktionen sind larmrelevant,
aber Larm gibt es in der Ausbildung bisher nicht!

Stellwerke:

Laufwegoptimierung hinsichtlich Larmbelastung + larm-
abhangigen Trassenpreisen

Gleisbau:
Optimierung Wartungskosten versus Larm

Fahrzeuginstandhaltung:
Nutzen sekundarer Schallschutz

Neubau Fahrzeug, Gleis, Bauwerke:

Alle Bereiche, die Sicherheit bertcksichtigen, missen auch
die Larmproblematik einbeziehen!

© Prof. Dr.-Ing. Markus Hecht, TU Berlin
I © 2014, IWECO, Boppard, Germany



Fazit Prof. Markus Hecht: PRO IlHEIlTAI.S

1. zielaufss dB(A) auslegen

1. Larmminderung an der Quelle, aber Loklarm + Gleislarm
mit einbinden, Uber Regionalisierungs-mittel (1,1
Mio/Jahr fur NRW)

1. 16.BImSchV von ,Larmminderung am Ausbreitungsweg"
zu ,Larmminderung an der Quelle* umbauen.

© Prof. Dr.-Ing. Markus Hecht, TU Berlin
I © 2014, IWECO, Boppard, Germany



Empfehlung Prof. Markus Hecht: PRD “"E""A"S

1. Ganz konkret mit der Industrie, der
Bundesregierung, DB Netz und EVUs
Zzusammenarbeiten.

2. Zeitnahe, kostengunstige und wirkungsvolle
LOsungen erarbeiten.

3. Blockadehaltung aufgeben.
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Lamschutz im Rheintal PRO IlHEIlTAI.S

Was sagt unser Nachbar,
die Bahn, dazu?
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Leiser Zug auf realem Gleis (LZarG): @

—

Dieses nationale Vorhaben zwischen Industrie (VDB), Hochschulen und DB im Rahmen
des FV ,Leiser Verkehr hat folgende Ziele:

m Erforschen und zur Marktreife bringen von technischen Losungen, die den Bahnlarm an der Quelle um
5 bis 7 dB(A) uber die Moglichkeiten der Verbundstoffsohle hinaus senken (ERRAC - Vorgabe).

m Larmwirkung: Einfluss des Bahnlarms auf Schlafverhalten (autonome korperliche Reaktionen)
untersuchen, um Grundlagen fur technische Maglichkeiten des ,Larmdesigns” einschatzen zu kénnen

Hintergriinde:

m Die DB beteiligt sich nicht direkt an der Entwicklung von marktgangigen technischen Losungen - dies
macht die Industrie mit Hochschulen. DB ist aber bereit, zu prifen, ob eine Entwicklung zum
technischen System der DB kompatibel ist und damlt hohe Marktchancen hat.

orend wahrgenommen
wird, jedoch das autonnme System des Korpers (Erhnlung wahrend des Schlafs) eher heftiger
reagiert..

m Vorhaben soll zur Starkung der nationalen Bahnindustrie beitragen.

Bahn-Umwelt-Zentrum, Matthias Mather, VUM, 23.11.20086 18
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Mit dem Projekt ,Leiser Zug auf realem Gleis“ (LZarG)
werden Forschung und Entwicklung vorangetrieben

Mobility
EB Networks
Logistics

F

Larmminderung durch
MaBnahmen an

Gilterwagendrehgestell
Gleis und Oberbau

Compact-
Freight Car
Brake

Schienen-
stegdampfung

Hochelastische
Schienen-
befestigung ,,Lizarg*

Hochelastische
Schwellenbesohlung

Radsatz mit
Radschallabsorbern

Gummirollfeder

Peter Westenberger, TUZ, 18.01 2011
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Radschall-Dampfer/-Absorber PRO IlHEIlTAI.S

* Neufahrzeuge fur wenig Geld
besser machen!

I I I I I © 2014, IWECO, Boppard, Germany



Gigabox Luftfedersystem PRO IIHEIITAI.S

Weniger Larm

Geringerer Verschleil3
Bessere Laufeigenschaften
Geringeres Entgleisungsrisiko
Geringere Erschitterungen

Neufahrzeuge fir wenig
Geld besser machen!




Leise und larmarme Drehgestelle
PRO RHEINTAL

Erheblich weniger Larm
Geringerer Verschleil3
Bessere Laufeigenschaften
Geringeres Entgleisungsrisiko
Geringere Erschtterungen

Wer an die Eisenbahn glaubt,
wurde so auf Zukunft setzen!
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Radschall-Schirzen




Larmschutz im Rheintal PRO IlHEIlTAI.S

Die Projekte wurden entweder mitten

iIn der Entwicklung durch Etatentzug gestoppt
oder durch lasche Vorschriften, z. B. der EU.
Dadurch wurde ihnen die wirtschaftliche
Grundlage entzogen.
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Larmschutz im Rheintal PRO IlHEIlTAI.S

FORTSCHRITT
BRAUCHT
VORSCHRIFT
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Larmschutz im Rheintal PRO IlHEIlTAI.S

Wie aus der Umweltforschungsdaten-bank zu
entnehmen, wurden zwischen 1999 und 2011
zum Thema Bahnlarm

far beinahe 100 Mio. Euro Forschungs-projekte
finanziert, ohne dass daraus

bis heute ein erkennbarer Nutzen flr

die Bevolkerung entstanden ist.
(siehe Anlage)
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Das Projekt ,Leiser Rhein* PRO RHEINTAL

Mability
Die V-Sohle wirkt erst bei einem hohen Umristgrad. Der Bund hat hierzu ot viiling
das Pilot- und Innvoationsprogramm ,Leise Glterwagen® eingerichtet.

m Arbeitsgruppe des Bundes hat ein ,Pilot- und
Innovationsprogramms” zur LArmminderung vorgelegt.

m Kernbestandteile des Programms:

1. Beschleunigung der Entwicklung der
Verbundstoffbremssohlen

2. Umristung von rd. 5.000 Giterwagen

Larmminderung [dB(A)]

3. Prifung der Bedingungen fiir emissions-

st A D abhangige Komponenten im Trassenpreis

Anteil umgeriisteter Wagen im Zug [%]

B Fir vier Jahre stehen jahrlich zehn Mio. Euro bereit.

B Fir den Start der Umrlstung ist die zeithahe Vorlage
der notifizierten Férderrichtlinie erforderlich.

CQuelle: BMVBS/IDE AG
Gerhard Schinner, 08.04.2009

[ I R N N N R R T T O R IR AR TR T

Kernbotschaft: Die Bundesregierung mochte mit dem Start der Umrlstung leider bis 2012 warten. Aus Sicht der DB ist dies zu spat; die Umristung kann und muss im Interesse der Anwohner schneller
starten.

Wahrend die Bundesregierung bereits im Februar 2007 (Nationales Verkehrslérmschutzpaket) die Absicht zur Umristung verkindet hat, sind immer noch keine konkreten Schritte in die Wege geleitet. Zwar
wurde im Movember 2007 ein Pilot- und Innovationsprogramm” verdffentlicht, die Ausgestaltung dieses Programms steht jedoch noch aus. Die Aktivitdten des BMVBS dazu verlaufen eher schleppend.

Ziel des ,Pilot- und Innovationsprogramms" ist nicht die Umriistung selber, sondern die Schaffung eines Anreizsystems dafir. Die Umristung von 5.000 Glterwagen, die im Rheintal unterwegs sind, hat
dabel eher symbolischen Charakter (insbesondere mit Blick auf die Bundestagswahl 2008).

Die Konsequenz aus diesem Programm ist, dass die Umriistung erst nach Ablauf des Pilot- und Innovationsprogramms starten dirfte. Dies wéare 2012 der Fall.

Im Gegensatz dazu dréngt die DB auf einen sofortigen Start der Umriistung. Die Technologie dafiir steht mit der K-Sohle zur Verflilgung, Vorbereitungen sind dazu bei der DB bereits getroffen worden. Die
DE pladiert dafiir, dass parallel zu dem Pilot- und Innovationsprogramm mit der Umriistung begonnen wird. Voraussetzung ist, dass daflr zusdtzliche Mittel vom Bund berItgestellt werden.
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Leiser Rhein — Notizen Gerhard Schinner 2009 PRO RHEINTAL

Kernbotschaft: Die Bundesregierung méchte mit dem Start der Umrlstung leider bis 2012
warten. Aus Sicht der DB ist dies zu spét; die Umristung kann und muss im Interesse der
Anwohner schneller starten.

Wahrend die Bundesregierung bereits im Februar 2007 (Nationales Verkehrslarm-schutzpaket) die
Absicht zur Umrtstung verkiindet hat, sind immer noch keine konkreten Schritte in die Wege
geleitet. Zwar wurde im November 2007 ein , Pilot- und Innovationsprogramm® verdoffentlicht,
die Ausgestaltung dieses Programms steht jedoch noch aus. Die Aktivitaten des BMVBS
dazu verlaufen eher schleppend.

Ziel des ,Pilot- und Innovationsprogramms* ist nicht die Umrtstung selber, sondern die Schaffung
eines Anreizsystems daftr. Die Umrlstung von 5.000 Guterwagen, die im Rheintal unterwegs sind,
hat dabei eher symbolischen Charakter (insbesondere mit Blick auf die Bundestagswahl 2009).

Die Konsequenz aus diesem Programm ist, dass die Umristung erst nach Ablauf des Pilot-
und Innovationsprogramms starten durfte. Dies ware 2012 der Fall. Im Gegensatz dazu drangt
die DB auf einen sofortigen Start der Umristung. Die Technologie daflir steht mit der K-Sohle zur
Verfugung, Vorbereitungen sind dazu bei der DB bereits getroffen worden. Die DB pladiert dafr,
dass parallel zu dem Pilot- und Innovations-programm mit der Umristung begonnen wird.
Voraussetzung ist, dass dafir zusatzliche Mittel vom Bund bereitgestellt werden.
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Larmschutz im Rheintal PRO IlHEIlTAI.S

Erkenntnis daraus:

Der Bund verfolgt politische Ziele.
Die Bahn verfolgt finanzielle Ziele.

Die Burger/innen bleiben ebenso wie der
Larmschutz auf der Strecke.

Bitte andern Sie das |
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Machbarkeit — es fehlen kombinierte MalRhahmen PRO |u||5|||'m_>

Und es gibt kombinierte Systeme:
1. Schienenschallabsorber

2. Schienennahe Larmschutzwand
3. Masse-Federsysteme

4. Besohlte Schwellen und
Unterschottermatten

15 - 35 dB(A)
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Machbarkeit — es fehlen echte Innovationen PRO '“'E"“"S

Normale Larmschutzwand (2 m)
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Larmschutz im Rheintal PRO IlHEIlTAI.S

Larm ist Ausdruck mangelnder Qualitat und Zuverlassigkeit.

Wir brauchen eine Eisenbahn, die angetrieben von
regenerativen Energien, ohne grof3e Reibung und Steigung
enorme Mengen an Gutern zuverlassig transportiert.

Darum sollten wir endlich erkennen, dass wir alle das gleiche
wollen und schon viel zu viel Zeit verloren haben, um der
Bahn, dem Bund, der Wirtschaft und den Menschen zu
helfen.

Danke!
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