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Verminderung des Larms im Schienenverkehr

Was die Forschung an neuen Erkenntnissen dariiber
gewonnen hat, wie man die vielerorts nicht unerhebliche
Léarmbeldstigung durch den Verkehr auf der Schiene min-
dern kann, wurde vom Verein Deutscher Ingenieure (VDI)
in Form eines Berichts veroffentlicht®). In ihm sind die
Referate eines Experten-Kolloquiums zusammengefasst, das
von der VDI-Kommission Lirmminderung im Februar
dieses Jahres in Diisseldorf veranstaltet wurde.

Unter anderem wird iiber Untersuchungen an Strassen-
bahnen in zehn Stiddten berichtet, die im Rahmen eines
vom Bundesverkehrsministerium geférderten Forschungs-
auftrags vorgenommen wurden. Es hat sich herausgestellt,
dass die Lagerung der Schienen eine wichtige Rolle fiir
die Gerduschentwicklung spielt. So entsteht bei in Asphalt
gelagerten Schienen ein in einzelnen Terzbereichen um bis
zu 15 dB(A) grosserer Lirm als bei Gleisen im Schotter-
bett. Dagegen sind die Gerdusche im Inneren von Strassen-
bahnen nur in geringem Masse abhingig von den Aussen-
gerdauschen.

Beschrieben werden in diesem Bericht auch die Ein-
fliisse von Gleisoberbau und Fahrgeschwindigkeit auf
Schallpegel und Gerdusche im Inneren, auf unterirdischen
Haltestellen sowie Frequenzanalysen von Bremsgerduschen.

Die Deutsche Bundesbahn hat sich auf Grund von
Messergebnissen dazu entschlossen, in Wohngebieten keine
Stahlbriicken mehr mit schotterloser Gleislagerung zu
bauen, da solche Briicken beim Uberfahren durch eine
elektrische Lokomotive mit 80 km/h bis zu 13,5 dB (A)
mehr Larm verursachen als Briicken mit Schotterbett und
Holzschwellen. Erheblich mindern — um 25 dB (A) — lassen
sich die Kurvengerdusche von Schienenfahrzeugen, wenn

1) VDI-Bericht Nr. 170, 46 Seiten, 72 Bilder, 2 Tabellen. Preis
26 DM (10 ¢/s Preisnachlass fiir VDI-Mitglieder). Zu beziehen iiber
den VDI-Verlag, D-4000 Diisseldorf 1, Postfach 1139.

Der Erweiterungsbau 1970 der Bahnhof-Kiihlhaus AG Basel

1. Allgemeine Anordnung

Im Jahre 1932 erstellte die Bahnhof-Kiihlhaus AG Basel
im Areal des SBB-Bahnhofes Basel auf eigenem Grund ein
den damaligen Bediirfnissen entsprechendes Kiihlhaus. Der
Bruttoinhalt an Vor- und Kiihlrdumen betrug rd. 16000 m?,
die Lagerbodenflache rd. 4200 m? und die Einlagerungsmog-
lichkeit 2000 t. Die Raumtemperaturen lagen je nach Lager-
gut zwischen +10°C und —15°C. In einem besonderen Ge-
biudetrakt wurde eine Klareis-Erzeugungsanlage fiir 28 t in
24 Stunden eingerichtet. Das zugehorige Eisdepotlager fasste
200 t Eis in Blocken von 25 kg.

Eine erste Erweiterung dieser Anlage ist im Jahre 1963
durchgefiihrt worden. Sie wurde in unserer Zeitschrift!) aus-
fithrlich beschrieben. Das Gebdude dieser Erweiterung liegt
mit seiner Lingswand parallel zu der des ersten Baues. Es
weist 13000 m* umbauten Raum, 6485 m* nutzbaren Lager-
raum auf. Bei seiner Planung wurden die Moglichkeiten einer
spiteren Erweiterung beriicksichtigt und entsprechende Vor-
kehren getroffen. Gegeniiber dem Kiihlhaus 1 weist es be-
merkenswerte Neuerungen und interessante konstruktive Ein-
zelheiten auf, die den gestellten héheren Anforderungen
klima- und betriebstechnischer Art entsprechen und sich auch

1) SBZ 83 (1965), H. 40, S. 705—712.
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besonderes schallddmmendes Material an den Radscheiben
angebracht wird. Die entsprechenden Messergebnisse wer-
den in Form von Frequenzspektren erldautert. Um 15 dB (A)
leiser als in den Wagen ilterer Bauart wird es auch in den
modernen Reisewagen der Bundesbahn werden. TEE- und
Schlafwagenbenutzer sollen bei 120 km/h nicht mehr als
60 dB (A) ausgesetzt werden. In F-, D- und Intercityziigen
wird es bei gleicher Geschwindigkeit um 5 dB (A) lauter
sein, und Reisende in Nahverkehrsziigen miissen eine Innen-
gerduschkulisse von 70 dB(A) in Kauf nehmen. Da
10 dB (A) etwa als eine Verdoppelung der Lautstirke emp-
funden werden, wird man in einem TEE-Abteil doppelt
so leise oder nur halb so laut wie im Nahverkehrswaggon
reisen. Allgemein ldsst sich durch eine moderne, schall-
dimmende Fussbodenkonstruktion der Gerduschpegel in
Schienenfahrzeugen zum Beispiel im wichtigen Frequenz-
bereich von 2000 Hz bis zu 15 dB (A) senken.

Im einzelnen werden die Gerdusche in Reisezug- und
Triebwagen, auf Fiihrerstinden von Lokomotiven sowie die
Aussengerdusche auf freier Strecke, auf Briicken und in
Tunneln anhand von Schallpegeln und Frequenzanalysen
anschaulich dargestellt. Uber den Stand der Lirmminderung
im Schienenfahrzeugbau wird anhand vieler Beispiele, ins-
besondere bei Aufbauten und Fahrwerken, informiert. Auch
der Blick in die Zukunft ist nicht ausgespart.

Fir den Gleisoberbau des Bundesbahn-Nahverkehrs
ergibt sich, dass bei den meisten dargestellten schotterlosen
Oberbauarten beziiglich ihrer krperschallddimmenden Wirk-
samkeit bestenfalls etwa gleiche Verhiltnisse wie beim her-
kommlichen Schotterbau zu erwarten sind. Durch beson-
dere und ziemlich aufwendige Massnahmen lassen sich
allerdings besonders im tiefen Frequenzbereich Verbesse-
rungen um etwa 10 dB (A) und dariiber sowohl beim Kor-
per- als auch beim Luftschall erreichen.
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dank den bedeutenden Fortschritten in der Kilte- und Iso-
liertechnik ergaben. Auf sie wurde in der fritheren Veroffent-
lichung hingewiesen. Nach knapp acht Jahren ist ein zweiter
Erweiterungsbau (Kiihlhaus 3) notwendig geworden. Wie aus
Bild 1 ersichtlich, fiillt dieser die Liicke zwischen den beiden
bestehenden Gebduden aus. Er soll nachfolgend beschrieben
werden. Dabei stiitzen wir uns auf die Aufsitze im reich-
bebilderten Sonderheft der «Frost Post der Bahnhof-Kiihl-
haus AG in Basel» 75 (1971), H. 1.
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Bild 1. TLageplan 1:1500 der Kiihlh#user 1, 2 und 3
mit Maschinenraum, Eisfabrik und Biirogebdude
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