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Zusammenfassung 
Im Herbst 2010 wurden in der Schweiz im Auftrag des 
Schweizerischen Bundesamtes für Verkehr (BAV) und des 
Schweizerischen Bundesamtes für Umwelt (BAFU) insge-
samt vier Schienenabsorbertypen akustisch untersucht, um 
deren Einsetzbarkeit und Wirkung als Lärmschutzmaßnahme 
zu bewerten. Betrachtet wurde dabei u. a. der Einfluss auf 
die Änderung des Schalldruckpegels bei Vorbeifahrt ver-
schiedener Fahrzeugtypen. Die Messungen erfolgten auf 
dem Netz der BLS AG und wurden durch diese unterstützt. 

Die nach statistischen Gesichtspunkten durchgeführte Aus-
wertung ergab eine signifikante Pegelminderung durch die 
Absorber während der Vorbeifahrt um durchschnittlich 2 dB, 
wobei die Höhe der Pegelminderung u. a. von der Fahrzeug-
bauart und -konstruktion abhängig war. Schienenabsorber 
haben primär Auswirkungen auf den vom Oberbau abge-
strahlten Anteil des Rollgeräuschs, wodurch die durch Ab-
sorber insgesamt erzielbare Pegelminderung je höher aus-
fällt, desto geringer der vom Fahrzeug abgestrahlte Anteil 
des Rollgeräuschs ist. Bei modernen Elektrotriebzügen mit 
kleinen Rädern und Radscheibenbremsen konnten so bei 
zwei Absorberbauarten durchschnittliche Pegelminderungen 
von 6 dB ermittelt werden. 

Durchgeführte Versuche 
In die Untersuchung wurden vier Schienenabsorbertypen 
verschiedener Hersteller einbezogen. Um die Vergleichbar-
keit der Ergebnisse sicherzustellen, wurden die Absorber 
zeitlich nacheinander am selben Streckenabschnitt installiert. 
Mit Hilfe von Referenzmessungen an einem unmittelbar 
benachbarten Abschnitt mit identischer Oberbaubauart wur-
de die Minderung des Vorbeifahrpegels bestimmt. 

Neben Regelzügen (v. a. Re 420, Re 465, EW-III-Personen-
wagen, Elektrotriebwagen „Lötschberger“ und K-Klotz-ge-
bremsten Schiebewandwagen) wurde auch ein Testzug ein-
gesetzt, der aus grauguss- und scheibengebremsten Flach-
wagen bestand und den Versuchsabschnitt mit unterschiedli-
chen vordefinierten Geschwindigkeiten befuhr. 

Der Streckenabschnitt wurde so gewählt, dass er bezüglich 
Schienenrauheit, Track-Decay-Rate und topografischer Lage 
den Anforderungen der TSI Noise an Strecken für akustische 
Zulassungsmessungen genügt. Die so definierten Randbe-
dingungen ermöglichen einfache Vergleiche mit anderen 
Messungen. 

Einfluss der Fahrgeschwindigkeit 
Eine Untersuchung zum Einfluss der Fahrgeschwindigkeit 
wurde im Bereich von 40 bis 100 km/h durchgeführt. Sie 

basiert auf Paarvergleichen der Messergebnisse des Testgü-
terzuges bei verschiedenen Geschwindigkeiten. Liegt der 
mittlere Unterschied der Pegeldifferenzen außerhalb des 
Vertrauensintervalls, so ist der Unterschied signifikant. Dies 
trifft nach Abbildung 1 nur für die Paarvergleiche mit der 
Geschwindigkeit 40 km/h zu. Die Wirkung der Absorber 
setzt demnach bei Geschwindigkeiten über 40 km/h ein und 
bleibt dann annähernd konstant. Dieses Ergebnis ist plausi-
bel, da das Rollgeräusch erst ab einer bestimmten vom Fahr-
zeugtyp abhängigen Geschwindigkeit zwischen 40 und 80 
km/h relevant für den Vorbeifahrpegel wird. 

Abbildung 1: Paarvergleich der Pegelminderungen im 
95%-Vertrauensintervall bei verschiedenen Geschwindig-
keiten 

Einfluss von Rad- und Schienenrauheit 
Auch in Situationen, in denen sich Rad- oder Schienenrau-
heit auf einem höheren Niveau befinden und nicht beein-
flussbar sind, können Absorber eine sinnvolle Maßnahme 
zur Lärmminderung darstellen. 

Die Rauheiten von Rad und Schiene bilden im Rollvorgang 
eine energetische Summenrauheit, welche die Anregung und 
damit das Rollgeräusch verursacht. Für die Bildung der 
Summenrauheit ist es egal, ob beide Kontaktpartner oder nur 
einer von ihnen eine hohe Rauheit aufweist. Die Schallab-
strahlung bzw. das Rollgeräusch verhält sich proportional 
zur Summenrauheit. Abbildung 2 zeigt einen Vergleich von 
Fahrzeugen mit Scheibenbremsen und damit glatten Rädern 
sowie Fahrzeugen mit Grauguss-Klotzbremsen und damit 
rauen Rädern. Darin wurden bei beiden Bremssystemen, 
d. h. sowohl bei glatten als auch bei rauen Rädern, verschie-
den hohe Pegelminderungen durch die verschiedenen Ab-
sorbertypen ermittelt. Ein direkter Zusammenhang zwischen 
der Höhe der Wirkung von Schienenabsorbern und der Rad-
rauheit besteht offenbar nicht. Umgekehrt ist daraus der 
Schluss zu ziehen, dass Schienenabsorber unabhängig von 
der Radrauheit eine Schallminderung ermöglichen. 

Es ist zu erwarten, dass für die Schienenrauheit das Gleiche 
gilt, was in dieser Untersuchung jedoch nicht verifiziert 
wurde. 
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Abbildung 2: Durch Schienenabsorber erzielbare Pegelmin-
derung bei geringer und hoher Radrauheit 

Einfluss der Radschallabstrahlung 
Das Rollgeräusch setzt sich aus den von Fahrzeug und Gleis 
abgestrahlten Anteilen zusammen. Ist der vom Rad abge-
strahlte Anteil größer als der der Schiene, kann erwartet 
werden, dass Schienenabsorber nur eine geringe Minderung 
des Gesamtpegels hervorrufen. In diesem Falle würde die an 
der Schiene herbeigeführte Pegelminderung von dem höhe-
ren Pegel des Rades maskiert werden. Ist hingegen der Roll-
geräuschanteil des Rades niedriger als der der Schiene, mas-
kiert der höhere Anteil der Schiene das leisere des Rades. 
Wird nun der von der Schiene abgestrahlte Anteil durch 
Schienenabsorber gesenkt, sollte dies zu einer deutlichen 
Minderung des Gesamtrollgeräusches führen. 

Damit Schienenabsorber ihren Nutzen entwickeln können, 
darf demnach die Schallabstrahlung des Rades nicht die der 
mit Absorbern ausgestatteten Schiene maskieren. Zwei Pa-
rameter bezüglich der Radbauart beeinflussen dabei vermut-
lich besonders den durch Absorber erzielbaren Lärmminde-
rungseffekt: Die Strukturdämpfung der Räder sowie die 
Radgröße bzw. Strahlergeometrie und -fläche. Durch 
Schwingungsdämpfer am Rad kann der Schallanteil des Ra-
des reduziert werden, z. B. durch spezielle Radschallabsor-
ber, Dämpfungsringe oder auch Radbremsscheiben. Weiter-
hin ist der von den Rädern abgestrahlte Luftschall abhängig 
von der Größe und Form der Strahlerfläche: Räder mit einer 
kleinen Radscheibe verursachen einen geringeren Rollge-
räuschpegel als Räder mit großer Radscheibe. 

Die Ergebnisse der Messungen bestätigen diese Hypothese: 
Bei Fahrzeugen, deren Räder nur eine kleine Abstrahlfläche 
aufweisen oder Radbremsscheiben besitzen, ist die durch die 
Schienenabsorber herbeiführbare Pegelreduktion deutlich 
höher als bei Fahrzeugen mit großen, unbedämpften Rädern. 

In Abbildung 3 sind als Vertreter für Fahrzeuge mit großen, 
unbedämpften Rädern die EW-III-Wagen und die Güterwa-
gen aus dem Testzug dargestellt. Die bei diesen Fahrzeugen 
erreichte Pegelminderung liegt bei ca. 1 dB und fällt damit 
vergleichsweise gering aus. 

Der „Lötschberger“ hingegen ist ein Fahrzeug, welches an 
den Triebdrehgestellen mit Radscheibenbremsen ausgestattet 
ist und an den Laufdrehgestellen verhältnismäßig kleine Rä-
der besitzt. Auf Grund dieser Eigenschaften ist der von die-
sem Fahrzeug abgestrahlte Rollgeräuschanteil niedriger als 

bei den EW III und den Güterwagen. Die Lokomotive Re 
420 ist zwar mit großen Rädern ausgerüstet, jedoch besitzen 
diese keine flächige Radscheibe, sondern Speichen. Spei-
chenräder strahlen auf Grund des akustischen Kurzschlusses 
deutlich weniger Luftschall ab als Vollräder. Bei den 
„Lötschberger“-Zügen und den Re 420 konnten Pegelminde-
rungen von durchschnittlich ca. 4 dB ermittelt werden, mit 
zwei Absorbertypen sogar bis zu 6 dB. 

Die zwischen verschiedenen Zügen gemessenen großen Un-
terschiede in den Pegelminderungen zeigen, dass je nach 
Radbauart mal das Rad und mal die Schiene den dominie-
renden Anteil des Rollgeräuschs beiträgt. Soll an einem 
Streckenabschnitt eine Lärmminderung herbeigeführt wer-
den, müssen vor einem Entscheid zugunsten von Schienen-
absorbern demnach auch stets die dort verkehrenden Fahr-
zeuge mitbetrachtet werden – diese entscheiden letztendlich 
über die Höhe des Erfolgs der Maßnahme. 

Abbildung 3: Durch Schienenabsorber erzielbare Pegelmin-
derung bei geringer und hoher Radschallabstrahlung 

Fazit 
Im durchgeführten Versuch wurden durch die Absorber 
durchschnittliche Pegelminderungen zwischen 1 und 6 dB 
erreicht. Da Absorber unabhängig der Radrauheit wirken, 
sind diese grundsätzlich sowohl für Fahrzeuge mit K-Klotz- 
oder Scheibenbremsen als auch für Fahrzeuge mit Grau-
gussbremsen geeignet. Die erzielbare Pegelminderung ist 
fahrzeugabhängig und wird konkret durch die Schallabstrah-
lung der Räder beeinflusst. Nur wenn der vom Rad abge-
strahlte Schallanteil geringer ist als der der Schienen, können 
Absorber eine deutliche Pegelminderung herbeiführen. Eine 
geringe Radschallabstrahlung haben u. a. Räder mit Rad-
schallabsorbern, Radscheibenbremsen, Räder mit geringen 
Durchmessern oder Speichenräder. Unter Beachtung dieses 
Aspekts sind durch Schienenabsorber Pegelminderungen 
von 6 dB realistisch. 

Schienenabsorber können nicht nur einen Zusatznutzen zu 
anderen Lärmschutzmaßnahmen bringen, sondern auch in 
optisch sensiblen Stadtbereichen eine Alternative zu häufig 
unerwünschten Lärmschutzwänden darstellen: Da Absorber 
an der Quelle und nicht am Ausbreitungsweg ansetzen, füh-
ren sie zu einer globalen Pegelminderung. Dies macht sie in 
bestimmten Situationen (mehrspurige breite Bahntrasse, Tal-
lage, hohe Gebäudeschlucht) Lärmschutzwänden gegenüber 
sogar überlegen. Als Maßnahme gegen Erschütterungen 
wurden Schienenabsorber bereits auch eingesetzt. 
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