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Thre Fragen darf ich wie folgt beantworten:

Zu Frage 1: _
"Welche Erfahrungen wurden mit der Umsetzung der Schienenfahrzeug-Larmzulassigkeits-
verordnung seit deren Inkrafttreten gemacht?"

Seit Inkrafttreten der SchLV im Juni 1993 konnten hinsichtlich der Abwicklung und Aus-
wertung der Messungen gute Erfahrungen gesammelt werden. Besonders bei den Triebfahr-
zeugen erweist sich eine deutliche Verbesserung bei Neukonstruktionen gegentiber alteren

Fahrzeugbauarten, die im Zuge von Umbauiten bzw. im Zuge von Erstzulassungen von der

Verordnung erfa3t wurden.

Zu Frage 2: _ . o

"Ist es richtig, daB die geforderten Grenzwerte der SchLVO vielfach nicht eingehalten wer-
den?" : -

Es ist zutreffend, daB einige MeBwerte iiber den festgelegten Grenzwerten liegen, die mei-
sten davon aber nur knapp dartber. Da viele der ausgewiesenen MefBwerte unter den Grenz-
werten liegen, wird auch unter auslandischen Experten mittlerweile weit verbreitete Mei-
nung bewiesen, daf} die Grenzwerte beim derzeitigen Stand der Technik als hart, aber reali-

stisch emnzuschitzen sind.

Zu Frage 3.
"Welche Mefergebnisse liegen thnen diesbeziiglich vor und inwieweit werden die Grenz-
werte der SchLVO nicht eingehalten?”

Es liegen zur Zeit Meflergebnisse von 4 elektrischen Lokomotivbaureihen, 6 Dieseltriebfahr-

zeugen, S sogenannten Nebenfahrzeugen, 2 Reisezugwagenbauarten sowie 1 Giiterwagen-
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bauarten vor, wobei die Grenzwertiiberschreitungen v.a. den AuBlenschallpegel bei den Trieb-
fahrzeugen und Reisezugwagen im Fahrversuch auflen betreffen. Diese Grenzwerte wurden
bewuft niedrig festgelegt, wobei ein extrem guter Schienenzustand angenommen wurde.

Diese Voraussetzung war bei den Versuchen leider nicht immer erfiillt.

Zu Frage 4: B

"Ist es richtig, daB ein Arbeitskreis zur Uberarbeitung der Verordnung eingerichtet wurde?
Wenn ja, welche Ergebnisse liegen diesbeziiglich bereits vor?”

Als Reaktion auf eine am 12. Dezember 1994 von einigen 6sterreichischen Schienenfahr-

zeugherstellern vorgebrachte Petition wurde ein technischer Arbeitskreis zur Uberarbeitung

dieser Verordnung eingesetzt.

Im Rahmen der bisher abgehalteﬁen Sitzungen, bei denen neben den Vertretern der Oster-
reichischen und zum Teil auch der deutschen Fahrzeugindustrie auch Betreiber (OBB, Pri-
vatbahnen und stidtische Verkehrsunternehmungen) sowie auch Akustik-Experten teilnah-
men, wurden die zum Teil sehr verschiedenen Verbesserungswiinsche zusammengestellt und
diskutiert. Diese betreften viele Details, z.B. des MeBverfahrens, der akustischen Relevanz

bei verschiedenen Umbaumalinahmen usw. und nicht nur die Grenzwerte.

Zu Frage 5:- _
"Ist es fur Sie vorstelibar, die Grenzwerte der Verordnung abzuschwichen? Wenn ja, in wel-

chem Umfang?"

Entgegen ersten Reaktionen aus dem Ausland sind Akustikexperten derzeit der Auffassung,
daf} die derzeitigen Grenzwerte, im wesentlichen beim derzeitigen Stand dgr Technik ein-
haltbar sind. Es ist zur Zeit Aufgabe des vorhin angesprochenen Arbeitskreises, festzustel-
len, inwieferne die real machbaren MeBbedingungen oder tatséchlich besonders strenge
Grenzwerte fiir die Uberschreitungen verantwortlich sind. Eine generelle Hinaufsetzung
kommt nicht in Frage. Die Entscheidung, ob und wie Druckpunkte entscharft werden konnen,
sollte auch im Zuge der von mir betriebenen Ihtemationalisierung der Schallemissionsbe-
stimmungen gesehen werden,

Im tibrigen wird angemerkt, daf} bei Neubaugiterwagen ab 1997 bzw. 2002 in der giiltigen
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Verordnung eine Verschirfung der Grenzwerte vorgesehen ist.

Zu Frage 6:

"Welche Anstrengungen wurden 1nsbe<ondere durch die OBB unternommen, dle geforderten
Grenzwerte durch technische Verbesserungen einzuhalten?”

Die OBB nehmen am ITF (Innovations- und Technologiefonds) - Schwerpunkt Verkehrs-

technik mit dem Projekt der "Larmarmen Bahn" teil. Insgesamt gibt es dort 20 geforderte

Projekte (siehe nachstehende Zusammenstellung), deren Larmminderungsergebnis sich heute

zwischen 2 und 16 dB(A) bewegen.

Projekte:

Schienenprofil

Hochabsorbierende Larmschutzwand
Larmschutzkassette Beton
Schalldampfung am Oberbau
Schienenabschirmung
Kronen-Element fiir Lirmschutzwand
Rollgerauschminderung
Luftschallabstrahlung
Polygonbildung

10 Akustikoptimierung

11 Bremsriftel-Zusatzklotzbremse

12 Straflensimulator

13 Alu-Traverse fur Drehgestell

14 Life-cycle-cost-Minimierung

15 Korperschall in Drehgestellsystemen
16 Radabschirmung

17 Gleistreundliches Trlebdrehoestell
18 Antricb - Getriebe

19 Kithlung, Liftung

20 Klimaanlage, Energleversorgung
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Erreichte Larm reduktionspotentiélle im Infrastrukturbereich:

Schienenprofil

Hochabsorbierende Liarmschutzwand

Schal]démpfung' am Oberbau

2 dB(A), weitere 4 bis 10 dB(A)
durch Schlenenschlelten

16 dB(A) 6
3 bis S dB(A)
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Zu erwartende Larmreduktionspotentiale:

Bremssysteme v 10 dB(A)
Kombination von Drehgestell

mit Niedrigstschallschutzwand,

Radabsorber, Sekundarfederuﬁg - 6Dbis8dB(A) .
Schalloptimierte (OBB-) Lok '
Schalloptimierte Schiene,

gewartete Oberflache - | 4 bis 12 dB(A)

Dariiberhinaus nehmen die OBB am Projekt "Low Noise Train" gemeinsam mit den Bahn-
verwaltungen der DB AG und der FS AG teil. Das Projekt befaBt sich mit der Konzeption

bzw. dem Bau eines "Leisen Guterzuges".

Zu Frage 7. : ) :
"Welche Maflnabmen wurden Ihrerseits ergriffen, um die OBB zur Einhaltung der geforder-

ten Grenzwerte zu bewegen?"

Die Verordnung sieht grundsatzlich die Verpflichtung zur akustischen Nachbesserung einer
Fahrzeugbaureihe vor. Diese wurde nameﬁtlich im Bereich von Anschlufibahnen auch mit
Erfolg praktiziert. Bei den bisher vermessenen OBB-Neuzulassungen traten praktisch alle
ausgewiesenen Grenzwertiberschreitungen in einem Bereich auf, der entweder durch die
unginstigen MeBbedingungen (S.chienenzustand) verursacht ist, oder in einem Fahrzeug-
bereich auftritt, der nur durch einen kommerziell nicht vertretbaren Aufwand umzuriisten ist.
Es zeichnet sich jedoch klar ab, daf3, nachdem nun die Vorgaben der SchLV schon am An-
fang der Konstruktionsphase eines Schienenfahrzeugs vorliegen, bei Neubaufahrzeugen die

Grenzwerte eingehalten werden.
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AbschlieBend mochte ich noch festhalten, daB der von mir eingeschlagene Weg auch auf
europaischer Ebene Anerkennung gefunden hat, wie bei der letzten CEMT-Verkehrsminister-
konferenz in Wien durch den Antrag des Schweizer Bundesrates fiir Verkehr festgestellt

t

werden konnte.

Wien:'am 2. Juni 1995

" Der Bundesminister
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