LEISER AN DER
BAHNSTRECKE

Wie sich ein Konzept zur Larmminderung im Flugverkehr auf die Schiene tbertragen lasst

Von Vera Koopmann und Tilo Schumann

ie Bahn gilt als das umweltfreundlichste motorisierte Verkehrsmittel. Bei den Schadstoffemissionen hat sie gegentiber Auto und

Flugzeug die Nase vorn. Bei den Larmemissionen nicht. Larm verursacht Schlafstérungen und kann zu Herz-Kreislauf-Erkrankungen

und einem erhohten Herzinfarktrisiko fhren. Insbesondere der Guterverkehr, der oft nachts abgewickelt wird, stellt eine enorme

Belastung fur die Bevolkerung dar. Das Projekt IbO:LES zeigt einen Ausweg aus der Misere. Er liegt in einer vorausschauenden Fahrweise.

Dahinter verbirgt sich eine ,Integrierte betriebliche Optimierung: Larm, Energie, Stabilitdt”. Diese kann durchaus sehr weit im Voraus

stattfinden. Selbst wenn der Grund fur die Geschwindigkeitsreduzierung noch kilometerweit entfernt ist, der Zug fahrt dort langsamer,
wo Anwohner bis dato starkem Bahnldrm ausgesetzt sind.

Zwischen dem Beduirfnis der Anwohner nach einem Schutz vor Larm-
belastung, der Geschwindigkeit beim Umrlsten der Waggons und der
Wirtschaftlichkeit sowie Betriebsfahigkeit des Schienenguterverkehrs
besteht ein groBes Spannungsverhaltnis. Um diese Konflikte zu I6sen,
nutzt das DLR seine interdisziplindren Kompetenzen. Wissenschaftler
des Instituts fur Verkehrssystemtechnik, des Instituts fir Aerodynamik
und Strémungstechnik, des Instituts fur Luft- und Raumfahrtmedizin
Flusterbremsen umgertstet und LarmschutzmaBnahmen fir hoch- und des Instituts fur Physik der Atmosphare arbeiten in dem Projekt
belastete Strecken ergriffen werden. Doch die enormen Kosten Verkehrsentwicklung und Umwelt (VEU) an neuen Konzepten gegen
dafur verschlechtern die Wettbewerbsposition der Bahn gegentiber den Larm.

dem StraBenverkehr, was wiederum einer schnellen Umristung auf
leise Technologien im Wege steht. Die Guterverkehrskunden werden
kaum bereit sein, fur reduzierte Schallemissionen héhere Transport-
preise zu zahlen. Indem der sogenannte Schienenbonus abgeschafft
wurde, der bisher um fiinf Dezibel héhere Larmgrenzwerte gegen-
Uber dem StraBenverkehr gewahrte, ist die Guterverkehrsbranche
nun gefordert, die Minderung von Schallemissionen weiter aktiv
voranzutreiben.

HINTERGRUND

Jeder fuinfte Burger Deutschlands wohnt an einem Schienenweg
und der Guterverkehr nimmt weiter zu. Die Bundesregierung hat
gemeinsam mit der Deutschen Bahn AG beschlossen, den Schienen-
verkehrslarm bis 2020 zu halbieren. Dazu sollen Guterwagen auf

GroBes Potenzial sehen die Forscher zum Beispiel im Akustikdesign fiir
neue Wagen. In einer sogenannten Sound Machine kénnen einzelne
Gerauschkomponenten gezielt beeinflusst werden. Probanden sind so in
der Lage, ein Gerdusch bei gleicher Lautstarke so zu verandern, dass sie
es als angenehmer empfinden. Auf diese Weise lassen sich verschiedene
Bremssysteme, Schienen oder Drehgestelle in der gefthlten Lautstarke
vergleichen. Die Ergebnisse flieBen in die technische Entwicklung ein.

Eine weitere Moglichkeit, den Schienenlarm zu reduzieren, besteht in einem stabileren Betrieb und in einer effizienteren Fahrweise im
Storungsfall: Fahrerassistenzsysteme geben dem Lokfuhrer Geschwindigkeitsempfehlungen, um Halte vor Signalen zu vermeiden und
die Geschwindigkeit schon im Vorfeld zu reduzieren. Die Fahrt wird energieeffizienter und Pufferzeiten im Fahrplan werden genutzt,
um langsamer zu fahren und somit den Bedarf an Traktionsenergie zu minimieren.

In Bezug auf die Larmminderung werden jedoch hauptséchlich Fahrverbote fir bestimmte Zeiten oder Geschwindigkeitsreduzie-
rungen diskutiert. Das ware zumindest kostengnstig und schnell umsetzbar. Doch auch hierbei wiirden die mittel- und langfristigen
Folgen fur das System Bahn ausgeblendet werden. Im Wettbewerb mit anderen Verkehrstragern wirde der Schienenguterverkehr
enorm an Attraktivitat verlieren. Die Transportkosten steigen und aufeinander abgestimmte Logistikketten brechen weg. Ein lang-
samerer Schienenguterverkehr beeinflusst auch den Personenverkehr: Fahrzeitverlangerungen oder sogar Angebotskirzungen
waren die Folge. Das belegt eine Studie, die das Institut fur Verkehrssystemtechnik 2013 durchgefthrt hat.

Eine Geschwindigkeitsreduktion fur Guterztge sorgt auch in der deutschen Politik fur geteilte Meinungen. Die betroffenen Lander
fordern sofortige betriebsbeschrankende MaBnahmen. Das Bundesverkehrsministerium will hingegen im Jahr 2016 keine
Geschwindigkeitsbeschrankungen anordnen. Und auch die EU-Kommission stellt die Wettbewerbsfahigkeit des Schienen-
guterverkehrs vor den Larmschutz. Eine dhnliche Konstellation ist DLR-Forschern aus dem Luftverkehr bekannt: Vor mehr als
zehn Jahren wurden dort verkehrspolitische Larmminderungskonzepte gefordert, da eine technische Larmminderung an der
Quelle von der Entwicklung bis zur Markteinfihrung und -durchdringung zu viel Zeit benétigt. Das DLR entwickelte daraufhin
ein larmreduziertes Anflugverkehrsmanagement. Es besteht aus einem leiseren Anflugverfahren und entsprechend gednderten
Flugrouten. Ziel war es, dabei die Luftraum- und Landebahnkapazitat bestmaéglich auszunutzen — bei groBtmaoglicher Sicherheit

und Umweltvertraglichkeit.
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Beim IbO:LES-Ansatz wird weit vorausschauend gefahren, um die Geschwindigkeitsreduktion in larmsensible Bereiche zu verschieben

Dieses erfolgreiche Konzept haben die DLR-Forscher nun vom Flugver-
kehr auf die Schiene Ubertragen. Die Idee dahinter ist so einfach wie
effektiv: Der GUterzug erfahrt durch ein technisches System, wann er
seine Geschwindigkeit reduzieren muss, um nicht hinter einem anderen
Zug, der die Strecke blockiert, warten zu mussen. Das ist erst einmal gut
und energieeffizient, da der Guterzug den Hinweis bekommt, seine
Geschwindigkeit langsam zu drosseln, statt spater auf der Strecke stehen
zu bleiben. Der Clou an der Sache: Der Guterzug drosselt seine Geschwin-
digkeit nicht irgendwo, sondern genau dort, wo es fur die Larmminde-
rung sinnvoll ist — in anliegenden Ortschaften. So reduziert sich der Larm
far die Anwohner, der Zug féhrt energieeffizient und der Bahnbetrieb
bleibt stabil, da lange Wartezeiten gar nicht erst entstehen. Anders als bei
generellen Geschwindigkeitsreduzierungen wird nur zu Gunsten einer
Larmreduzierung in den Betrieb eingegriffen, wenn dies ohne negative
Auswirkungen auf Kapazitat und Stabilitat moglich ist. IbO:LES nannten
die Wissenschaftler das Projekt: Integrierte betriebliche Optimierung:
Larm, Energie, Stabilitat.

Das Geschwindigkeitsprofil wird dartber hinaus so berechnet, dass der
Zug am Signal wieder die volle Streckengeschwindigkeit erreicht hat. So
lassen sich mehrere Vorteile vereinen: Durch die reduzierte Geschwindig-
keit in Ortschaften wird die Larmbelastung fir die Anwohner vermindert.
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Maximalpegel bei Standardfahrweise: Der Guterzug durchfahrt eine Ortschaft
mit einer planmaBigen Hochstgeschwindigkeit von 100 Kilometern pro Stunde;
dementsprechend hohe Schallpegel gibt es an der streckennahen Bebauung.
(Quelle: Institut fur Aerodynamik und Strémungstechnik)

Ein Halt vor dem Signal wird vermieden und durch die vorausschauende
Fahrweise sinkt der Energiebedarf. Dabei rdumt der Zug den aktuell
belegten Block so schnell wie mdglich, was sich wiederum positiv auf
die Betriebsstabilitat auswirkt. Die Machbarkeitsstudie der DLR-Wissen-
schaftler belegt Erstaunliches: Wenn beispielsweise zwei Ziige nachein-
ander auf das gleiche Gleis fahren sollen, was einen Halt fur einen der
Zuge bedeuten wirde, und dank der speziell angepassten Fahrweise mit
IbO:LES der Halt fur den zweiten Zug vermieden wird, kann der Energie-
bedarf um etwa 15 Prozent reduziert werden. Der Larmpegel in der
anliegenden Ortschaft verringert sich um drei Dezibel. Zudem reduziert
sich der Maximalpegel der Schallausbreitung deutlich.

Welches Potenzial dieser Ansatz fiir das gesamte deutsche Strecken-
netz hatte, daran wird jetzt weiter geforscht. Der nachste Schritt ist eine
automatisierte Berechnung der dynamischen Geschwindigkeitsprofile,
um zum Beispiel Fahrerassistenzsysteme einzubinden.
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Maximalpegel bei Anwendung von IbO:LES: Die Geschwindigkeitsreduktion des
Guterzugs (50 Kilometer pro Stunde) wird gezielt in den Bereich der Ortschaft
gelegt; infolgedessen reduzieren sich die Larmpegel deutlich.

(Quelle: Institut fur Aerodynamik und Strémungstechnik)
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