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Zusammenfassung 
Im Jahr 2000 waren in der Schweiz 265'000 Menschen 
schädlichem oder lästigem Eisenbahnlärm ausgesetzt. Zu 
ihrem Schutz wird bis 2015 ein umfassendes Paket zur 
Lärmreduktion umgesetzt. Es beinhaltet Massnahmen am 
Rollmaterial, die Realisierung von Lärmschutzwänden und 
den Einbau von Schallschutzfenstern. Damit können unter 
weitgehender Einhaltung der Fristen und der ursprünglich 
geschätzten Kosten ca. 170‘000 Menschen vor dem Lärm 
geschützt werden. Das im Gesetz formulierte Minimalziel 
zur Anzahl der zu schützenden Personen (Schutzgrad) wird 
jedoch knapp nicht erreicht. 

Die weitere Begrenzung des Schienenverkehrslärms soll mit 
den folgenden Massnahmen erreicht werden: 

Einführung von Emissionsgrenzwerten für 
bestehende Güterwagen ab 2020; 

Förderung von Innovationen und Investitionen in 
lärmarmes Rollmaterial und lärmarme Infrastruktur; 

Realisierung von zusätzlichen lärmbegrenzenden 
Massnahmen an der Fahrbahn; 

Beseitigung von Härtefällen; 

Ausgangslage
Die Eisenbahnen in der Schweiz werden seit 2000 
lärmsaniert. Ziel der Eisenbahnlärmsanierung ist der Schutz 
von netzweit mindestens zwei Dritteln der schädlichem oder 
lästigem Lärm ausgesetzten Bevölkerung bis Ende 2015. 

Hierzu wird in erster Priorität das in der Schweiz 
immatrikulierte Rollmaterial lärmsaniert, indem 
Graugusssohlen-Bremsen (GG-Sohlen) durch 
Verbundstoffsohlen-Bremsen (K-Sohlen) ersetzt werden.  

In zweiter Priorität wird die Ausbreitung des Schalls mit 
baulichen Massnahmen wie Lärmschutzwänden oder -
dämmen reduziert. Lärmschutzwände sind lokal sehr 
wirkungsvoll, verursachen aber hohe Investitionskosten und 
können das Orts- und Landschaftsbild, die Besonnung von 
Liegenschaften und die Aussicht von diesen beeinträchtigen. 

Wo die Rollmaterialsanierung und bauliche Massnahmen 
nicht genügen, oder auf sie verzichtet werden muss, bleiben 
die Immissionsgrenzwerte teilweise überschritten. In diesen 
Fällen wird der Lärmschutz gebäudeseitig insbesondere mit 
Schallschutzfenstern realisiert. 

Mit den Massnahmen am Rollmaterial und den baulichen 
Massnahmen werden voraussichtlich 60 - 64 % der 
Bevölkerung geschützt, die noch im Jahr 2000 von 
Überschreitungen der massgebenden Immissionsgrenzwerte 
(IGW) betroffen waren. Damit würde das gesetzliche 

Sanierungsziel von mindestens zwei Dritteln (66.67 %) 
knapp nicht erreicht. 

Weiteres Vorgehen 
Der Schutzgrad der Eisenbahnlärmsanierung soll durch 
zusätzliche emissionsbegrenzende Massnahmen erhöht 
werden. Dabei werden die nach stehenden Ziele verfolgt: 

Das minimale Sanierungsziel der Lärmsanierung 
(Schutzgrad 66,7 %) soll übertroffen werden; 

Die Lärmemissionen der Eisenbahnen sollen trotz 
der zu erwartenden Verkehrszunahme nicht erneut 
ansteigen; 

Der Anteil lauter Güterwagen soll rasch gesenkt 
werden; 

Die Innovationen im Bereich Rollmaterial und 
Infrastruktur sollen gefördert werden,; 

Massnahmen
Emissionsgrenzwerte für bestehende Güterwagen ab 
2020 
Eisenbahnlärm ist vor allem nachts ein Problem, wenn zur 
Hauptsache der Güterverkehr rollt, gleichzeitig aber das 
Ruhebedürfnis am grössten ist. Nach Abschluss der 
Rollmaterialsanierung in der Schweiz werden im 
alpenquerenden Güterverkehr noch immer rund die Hälfte 
aller Güterwagen GG-Sohlen aufweisen, im Ost-West-
Verkehr fällt deren Anteil gar noch grösser aus. Güterwagen 
mit GG-Sohlen stellen daher die bedeutendste Ursache 
übermässiger Lärmbelastung durch den Eisenbahnverkehr 
dar. 

Verkehren ab 2020 nur noch Güterwagen, die die 
Emissionsgrenzwerte der TSI  zum Teilsystem „Fahrzeuge -
Lärm“ einhalten, reduziert sich die Lärmbelastung auf den 
Nord-Süd-Achsen um bis zu 5 dB(A) und auf den übrigen 
Hauptverkehrsachsen um 3 bis 4 dB(A). Der in Bezug auf 
Aufwachreaktionen wichtige Durchfahrtspegel eines 
Güterzuges wird gar um 10 dB(A) gesenkt, was einer 
Halbierung des Lärms entspricht. 

Förderung von Innovationen und Investitionen in 
lärmarmes Rollmaterial und lärmarme Infrastruktur 
Im Reisezugverkehr haben sich in den letzten Jahrzehnten 
neue Technologien durchgesetzt die einen lärmarmen und 
wirtschaftlichen Betrieb der Bahn ermöglichen. Beim 
Güterverkehr hingegen hat keine entsprechende Entwicklung 
stattgefunden. Zum Beispiel basieren die meisten 
Drehgestelle von Güterwagen auf einer Technologie, deren 
Entwicklung Mitte des vergangenen Jahrhunderts begonnen 
hat (Drehgestell Y-25). Diese Drehgestelle sind nicht nur 
Ursache übermässiger Lärmemissionen, sie behindern auch 
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die Weiterentwicklung des Schienengüterverkehrs (z.B. 
höhere Geschwindigkeiten, verschleissärmerer Verkehr, 
energiesparender etc.). Dies widerspricht dem politischen 
Willen der Schweiz zur Güterverkehrsverlagerung im 
alpenquerenden Transitverkehr und lässt den Umweltvorteil 
der Schiene gegenüber der Strasse und damit deren 
Konkurrenzfähigkeit schwinden. 

Neue Drehgestelltechnologien sind potenziell leichter, 
sparen Energie, schonen die Infrastruktur (Schienen) und 
erlauben höhere Fahrgeschwindigkeiten. Sie erhöhen damit 
insgesamt die Wettbewerbsfähigkeit der Schiene. Als 
besonders lärmarm können Güterwagen bezeichnet werden, 
die annähernd so wenig Lärm erzeugen wie ein moderner 
Reisezugwagen. Hierzu bedarf es Drehgestelle mit 
Scheibenbremsen. Auf dem Markt sind derartige 
Drehgestelle noch nicht serienreif erhältlich. Erste 
Erfahrungen mit Prototypen lassen aber darauf schliessen, 
dass scheibengebremste Drehgestelle erheblich leiser sind, 
als herkömmliche. 

Abbildung 1: Drehgestell für den Multitaschenwagen (MTW) der 
Firma Ferriere Cattaneo SA in Giubiasco (Schweiz) auf der Basis 
eines Y25 Drehgestelles mit kombinierten Klotz- und 
Scheibenbremsen 

Realisierung von zusätzlichen lärmbegrenzenden 
Massnahmen an der Fahrbahn; 
Im Rahmen einer Messkampagne wurden Ende 2010 vier 
verschiedene Schienenschallabsorber vergleichend auf ihre 
akustische Wirksamkeit untersucht. Jeder der vier getesteten 
Absorber führte eine signifikante Lärmminderung herbei. 
Die Höhe der Wirksamkeit variierte dabei in Abhängigkeit 
von den eingesetzten Fahrzeugen und den verwendeten 
Absorbertypen zwischen 1 und 6 dB. Es konnte gezeigt 
werden, dass die akustische Wirkung von Absorbern stark 
abhängig von der Radabstrahlung der eingesetzten 
Fahrzeuge ist, was bei der Planung von 
Lärmminderungsmaßnahmen berücksichtigt werden muss. 

Nach den Anstrengungen zur Verbesserung der Laufruhe 
von Güterwagen, insbesondere durch die  Elimination von 
GG-Sohlen zeigt sich, dass weitere Lärmreduktionen nur 

realisiert werden können, wenn auch die Schienenrauheit 
bzw. -welligkeit reduziert wird:  

Abbildung 2: Fahrlärm (LpAeqT (dBA)) von Güterwagen bei v= 
80 km/h in 7.50 m Abstand bei glatter (smooth rail) und rauher 
Schiene (bad rail). GG-Grauguss Bremssohlen; K- Verbundstoff-, 
Bremssohlen, D- Scheibengebremster Wagen. 

Heute werden Schienen primär aus Gründen des Unterhalts 
geschliffen. Dabei wird die aus akustischer Sicht gewünschte 
Qualität der Schienenoberfläche nicht erreicht. Die hierzu 
erforderlichen Schleiftechnologien und die dazu 
notwendigen Prozesse im Vor- und Nachlauf werden im 
Rahmen eines laufenden Projekts verbessert und optimiert, 
damit die netzweite Schienenpflege ab 2015 auch aus 
akustischen Gründen wirtschaftlich machbar wird. 

Beseitigung von Härtefällen 
Heute werden Lärmschutzwände nur dann erstellt, wenn sie 
auf einem bestimmten Streckenabschnitt ein genügendes 
Kosten-Nutzen-Verhältnis erreichen. Bei strikter 
Anwendung dieser Regel kann es zwischen benachbarten 
Lärmschutzwänden Lücken von relativ geringer Länge 
geben. Diese Wandlücken werden von den Betroffenen oft 
als störend empfunden und sollen, soweit verhältnismässig, 
geschlossen werden. 

Stahlbrücken führen aufgrund ihrer konstruktiven 
Ausbildung zu teilweise erheblichen Lärmemissionen. 
Untersuchungen zeigen, dass sich in der Schweiz im Bereich 
von Wohnzonen rund 50 Stahlbrücken mit einer 
Gesamtlänge von ca. 2'000 m befinden. Mögliche 
Massnahmen gegen das Brückendröhnen sind elastische 
Schienenbefestigungen und/oder Schienenschallabsorber. Im 
Rahmen eines Pilotprojektes konnte mit dieser 
Massnahmenkombination eine Reduktion von 6 dB(A) 
erreicht werden. Beide Bauelemente befinden sich noch in 
Betriebserprobung. Die Typenzulassung wird bis 2015 
erwartet. 

Literatur
[1] PROSE AG: Bericht 8-017 Rev.0 Studie zu besonders 

lärmarmen Güterwagen. 2010. 

 [2] PROSE AG: Bericht 7-009 Untersuchung der Wirkung 
von Schienenabsorbern . 2010. 

DAGA 2012 - Darmstadt

520


