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Stellungnahme zur Prifung der vorsorglichen MaBnahmen zur Larmsanierung der Eisen-
bahnanlage zwischen Feldkirch (Osterreich) und Buchs (Schweiz, Kanton SG) auf liech-
tensteinischem Hoheitsgebiet

Sehr geehrter Herr Schierscher,

hiermit nehmen wir zu den von der Firma n-Sphere AG vorgeschlagenen vorsorglichen Mal3-
nahmen zur Larmsanierung der Eisenbahnanlage zwischen Feldkirch und Buchs auf dem Ho-
heitsgebiet von Liechtenstein wie folgt Stellung:

Schienenschleifen:

Eine der grofiten Schallquellen im Zugverkehr ist das Zusammenspiel zwischen Stahlradern
und Stahlschienen. Seitens der OBB Infrastruktur AG werden hochwertige Schienen mit ent-
sprechenden Werkstoffgliten eingesetzt. Ublicherweise werden bei neuen Schienen im geraden
Gleis gute Werte der akustischen Rauheit erzielt (vgl. OBB-Infra, Land Karnten: Monitoring
Schallemissionen Eisenbahnverkehr Worthersee. Bericht 2020. URL: https://kon-
zern.oebb.at/de/dam/jcr:d59b342b-2f32-4d5a-8905-306cc90b5682/woerthersee-schallemissi-
onen-bericht-2020-oebb.pdf, letzte Seite; Schienenrauheit ohne Malinahme ,Schienenschlei-
fen").

Im Regelfall werden Schienen nur dann geschliffen, wenn sicherheitskritische Schienenoberfla-
chenfehler (zB Head Checks, Squats) detektiert werden, das Schienenprofil nachprofiliert wer-
den muss (Einhaltung der aquivalente Konizitat, Beseitigung von Verquetschungen am Schie-
nenkopf, Beruhrpunktoptimierungen, etc.) oder Schlupfwellen am bogeninneren Schienen-
strang in engen Gleisbégen (R < 600m) zu einer Beschadigung der Oberbaukomponenten fih-
ren kdnnten.
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Das Schienenschleifen erfolgt grundsatzlich zustandsorientiert und verbessert dabei die Lau-
feigenschaft der Rader auf den Schienen und verlangert aul3erdem ihre Leistungsfahigkeit und
Lebensdauer.

Der Schleif-Bedarf wird im Zuge der regelmafRigen Messzugfahrten ermittelt und entsprechend
bei der Instandhaltungsplanung berticksichtigt. Schienenschleifen ausschliellich zur Larmre-
duktion wird in Osterreich nicht durchgefihrt und bringt normalerweise nur kurzfristige positive
Auswirkungen auf das Vorbeifahrtsgerdusch. Das Schienenschleifen musste somit regelmafig
an allen erforderlichen Gleisabschnitten durchgefiihrt werden.

Ein Schleifeinsatz muss vorausschauend geplant werden, da auf der eingleisigen Strecke dafir
eine Streckensperre notwendig ist.

Die Kosten flir das Schienenschleifen belaufen sich fir das Beseitigen der Schlupfwellen auf
rd. 20.000 Euro pro Jahr, ausgehend von einem Einsatz in den engen Gleisbégen (R < 600m)
auf dem gesamten Streckennetz in Liechtenstein (ca. 1,5 km). Aus betrieblichen und wirtschaft-
lichen Grinden kann einem regelmafigen Schienenschleifen zur Larmreduktion nicht zuge-
stimmt werden, da jedesmal auch Schienenmaterial abgetragen wird. Dies fiihrt wiederum zu
einer deutlich verkurzten Liegedauer der Schiene und wirde damit einen vorzeitigen Schienen-
wechsel erforderlich machen.

Darlber hinaus weisen wir darauf hin, dass durch das Schleifen der eingefahrenen und glatten
Schienen zunachst immer mit einer Erhéhung des Schallpegels gerechnet werden muss (Auf-
rauen der Oberflache der Schiene), der sich - unserer Erfahrung zufolge - frihestens in 3-6
Monaten (je nach Belastung) wieder auf das vorherige Niveau reduziert (glatte Schiene, glatte
Rader).

Geschwindigkeitsreduktion von 90 km/h auf 80 km/h:

In Osterreich und seinen Nachbarlandern werden seit Jahrzehnten groRRe Infrastrukturinvestiti-
onen in Milliardenhdéhe gesetzt, um durch den Ausbau den Bahninfrastruktur die Attraktivitat
und Wettbewerbsfahigkeit des Personenverkehrs (u.a. durch die Einfilhrung und den Ausbau
des integralen Taktfahrplans) und des Glterverkehrs (u.a. durch eine Erhéhung der durch-
schnittlichen Transportgeschwindigkeiten) zu starken. Angesichts der hohen Kosten des Neu-
und Ausbaus aber auch bei der Deckung des laufenden Betriebs ist es unumganglich, dass das
Eisenbahnsystem auch entsprechend effizient und effektiv genutzt wird. Organisatorische Ein-
schrankungen wie die vorgeschlagene Geschwindigkeitsreduktion, welche zur Verlangerung
von Fahr- und Transportzeiten fihren wirden, wiirden die Wettbewerbsfahigkeit der Bahn ein-
schranken und zu der angesprochenen effizienten und effektiven Nutzung im Widerspruch ste-
hen.

Die Erstellung eines Fahrplans auf einer Strecke hangt von einer Vielzahl von Faktoren ab,
welche jeweils die zur Verfigung stehenden Kapazitaten verringern bzw. vergréftern kénnen.
Die Eisenbahnverkehrsunternehmen streben gewisse Fahrzeitziele, Haltemuster bzw. Trans-
portgeschwindigkeiten an, um ihren Kund:innen ein attraktives Angebot im Personen- bzw. Gu-
terverkehr bieten zu kénnen. Im Personenverkehr ist das Geflige der Taktknoten und die
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Kantenfahrzeiten zwischen Innsbruck, Feldkirch und Buchs bzw. weiter Richtung Zirich und
Salzburg entscheidend. Infrastrukturseitig spielt neben der Anzahl der Gleise einer Strecke, der
Anzahl der Bahnhofe, deren Ausgestaltung (z.B. Anzahl und Lange der Gleise, Weichenge-
schwindigkeiten) die zulassige Geschwindigkeit auf der Strecke, welche im sogenannten VzG
(= Verzeichnis der zulassigen Geschwindigkeiten) abgebildet wird, eine zentrale Rolle. Da der
Abschnitt Feldkirch — Buchs eingleisig ist und einzig der Bahnhof Nendeln zur Abwicklung der
Begegnungen von Zugen zur Verfugung steht, flhrt dies zu einem komplexen Fahrplangefiige
mit grofRen wechselseitigen Abhangigkeiten der hier verkehrenden Zlge.

Eine Verlangerung der Fahr- und Transportzeiten infolge einer Geschwindigkeitsreduktion flihrt
auf der eingleisigen Strecke zu einer langeren Belegung der Streckenabschnitte und hatte somit
erhebliche Auswirkungen auf die Kapazitat und die Betriebsqualitat. Zur allfalligen Kompensa-
tion waren — je nach Ausmalf} und geographischer Lage — teils umfangreiche Eingriffe im Fahr-
plangefiige mit negativen Auswirkungen auf die Kund:innen notwendig. Im Personenfernver-
kehr ware die Erreichung der Kantenfahrzeiten zwischen den Taktknoten gefahrdet, was insbe-
sondere in den Bahnknoten Buchs und/oder Feldkirch zum Verlust von Anschlussverbindungen
fuhren koénnte. Im Personennahverkehr kdnnte dies zu entsprechenden Anpassungen (z.B.
Ausfall von Verbindungen, Haltauflassungen) fuhren. Im Guterverkehr verlangern sich die
Transportzeiten, je nach Abwicklung der Begegnungen mit anderen Zigen in den Bahnhéfen
der eingleisigen Strecke kdnnte es zu langeren Aufenthaltszeiten, Verlusten der Trasse oder zu
einer Verschiebung in Tagesrand- bzw. Nachtlagen kommen.

Derartige Auswirkungen einer Geschwindigkeitsreduktion sind aus Sicht der OBB Infrastruktur
AG betrieblich nicht umsetzbar bzw. erflllen nicht das Kriterium der Verhaltnismafigkeit.

Einsatz von Schienenstegabsorber:

Die vorgeschlagenen Schienenstegabsorber wurden nur an einzelnen Stellen zu Testzwecken
im Osterreichischen Schienennetz eingesetzt. Sie kommen jedoch aus mehreren sicherheitsre-
levanten Grinden nicht mehr zum Einsatz. Auch Vergleichsprojekte der DB wurden aus Sicher-
heitsbedenken wieder riickgebaut.

Am Schienensteg angebrachte Systeme verunmdglichen die fahrzeuggebundene, dem Stand
der Technik entsprechende Inspektion der Schieneninfrastruktur mit dem Oberbau-Messwa-
gen, weshalb diese Systeme in Osterreich nicht zum Einsatz kommen. Die durch den Oberbau-
Messwagen erhobenen Daten dienen als Grundlage zur Beurteilung von Sicherheit sowie der
Ermittlung notwendiger Erhaltungsmalinahmen und Instandhaltungsstrategien. Die regelma-
Rige Inspektion des Oberbaus tragt wesentlich zur Erhéhung der Sicherheit der Bahnanlagen
bei. Durch die Schienenstegabsorber kann das Schienenprofil vom Messwagen nicht erkannt
werden und somit kdnnen auch keine akkuraten Aussagen zum Zustand des Oberbaus getrof-
fen werden. Der Messzug-Einsatz ist auflerdem zur Bedarfsermittlung des erforderlichen Schie-
nenschleifens unumganglich, wie beim Punkt ,Schienenschleifen” bereits angeflihrt.

Dariuber hinaus besteht bei Schienenstegdampfern in Gleisbogen die Gefahr der Spaltkorrosion
und in weiterer Folge des Abrisses des Schienenkopfes, was wiederum zu einem grof3en Si-
cherheitsproblem flihren kann (vgl. ETR Austria Spezial: Anwenderhandbuch Systemische
Bahnlarmbekampfung, Dezember 2013, S.29ff).
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Hinzu kommt ein wesentlich héherer Aufwand beim Tausch der Schiene, da derartige Systeme
nicht automatisiert ein- bzw. ausgebaut werden kénnen.

Schienenstegdampfer funktionieren am besten bei ,lauten Schienenfahrzeugen, zB Guterwa-
gen mit Graugussbremsen. Diese sind in der Schweiz nicht mehr zulassig und ab Ende 2024
aufgrund der europaischen Interoperabilitatsrichtlinie TSI NOI auch nicht mehr im EU-Raum im
Einsatz. Bei den Berechnungen der Firma n-Sphere wurden die leisen Glterwagen gemaf TSI
bereits berlicksichtigt. Weiters ist darauf hinzuweisen, dass bereits ein hoher Anteil von Glter-
wagen auf leise Bremsen umgertustet wurde. Das Potential von 4 dB kann dadurch nicht erreicht
werden.

Der Einbau von verschiedenen Schienenstegabsorbern im Bereich Innsbruck West im Jahr
2010 hat fahrzeugabhangig 6rtlich zu einer maximalen Reduktion in einer Bandbreite von 0,5-
1,5 dB (A) geflihrt, bei einzelnen Modellen wurde sogar eine Erhéhung um 0,5 dB(A) gemessen.
Aullerdem wurde eine deutlich raschere Zunahme der Schlupfwellen in dem engen Bogen fest-
gestellt. Die 6 Monate mit Einsatz der Absorber waren vergleichbar mit 2 Jahren ohne Absorber
auf dieser Strecke. Nachdem das menschliche Gehor nicht in der Lage ist, akustische Verbes-
serungen < 2 dB(A) festzustellen, ist diese Technologie als strategischer Ansatz zur flachende-
ckenden Larmreduktion ungeeignet. AuRerdem entspricht der Einsatz nicht dem Stand der
Technik.

Foto: Archiv A. Wohnhart

Bild 3.1: Stegdidmpfung als Lirmschutz war die Ursache
fiir Spaltkorrosion
(Oswaldschleife 9. Okt. 2002)

Aufgrund der fehlenden Erfahrungswerte zu einem langfristigen Einsatz der Schienen-
stegabsorber im Schienennetz, kénnen die Kosten dieser Malinahme nicht ermittelt werden.
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VerschweiRen von SchienenstoRen:

Der Oberbau auf der Strecke Feldkirch - Buchs auf dem Hoheitsgebiet von Liechtenstein ist
durchgehend lickenlos verschweil’t und wurde teilweise im Jahr 2017 den aktuell gultigen tech-
nischen Vorgaben entsprechend erneuert (Gleisbogen Schaan km 15,975 und Bogen bei
Schaanerwald km 8,375-9,653). Die Schienen wurden dabei verschweif3t und befinden sich in
einem sehr guten Zustand. Schienenstdfle sind in diesem Bereich keine vorhanden. Auch der
Zustand des Schienenkopfes ist im Bereich Liechtenstein in einem sehr guten Zustand.

Bei den Berechnungen der Firma n-Sphere wurde das llickenlos verschweilite Gleis bereits
bertcksichtigt, somit ist hier kein Potential zur Larmreduktion vorhanden.

Fazit

Die OBB sehen die Reduktion von Bahnldrm als wichtige Aufgabe an und setzen dazu seit
mehreren Jahren die Initiative "Leise Gleise" um. Diese setzt an mehreren Stellen an und um-
fasst Schallschutz an der bestehenden Infrastruktur, Schallschutz bei neuen Infrastrukturpro-
jekten, Larmschutz an Fahrzeugen des Personen- und Giterverkehrs. Im Personenverkehr
werden leise Cityjets eingesetzt und Glterwagen werden sukzessive mit ,Flisterbremsen®
(Kunststoff- bzw. Keramiksohlen anstelle von Graugussbremsen) ausgestattet. Neben der re-
gelmafligen Wartung und Kontrolle der Schienen und Rader werden laufend Schallschutzmal}-
nahmen auf den Strecken der OBB-Infrastruktur AG umgesetzt.

Die von der Firma n-Sphere AG vorgeschlagene MaRnahme des Verschweiltens der Schienen-
stdélRe wurde unsererseits bereits umgesetzt. Die anderen vorgeschlagenen Mallnahmen wie
Schienenschleifen zur Larmreduktion, eine Geschwindigkeitsreduktion bzw. der Einsatz von
Schienenstegabsorbern sind aus Sicht der OBB-Infrastruktur AG weder technisch noch betrieb-
lich umsetzbar und erfiillen damit nicht das Kriterium der Verhaltnismaigkeit. Eine exakte wirt-
schaftliche Abschatzung bzw. konkrete Einschatzungen auf den Bahnbetrieb zu den jeweiligen
Mafnahmen sind allerdings nicht moéglich.

Weitere Fragen und Losungsvorschlage besprechen wir gerne gemeinsam mit den Kollegen
von der Schweizer Bahn beim nachsten Lenkungsausschuss.

Mit freundlichen GriiRen

OBB Infrastruktur AG

Ing. Michaela Rath




