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Die Frage, ob die reglementarischen Vorgaben zum Bau des lückenlosen Gleises, im Speziellen 
die Vorgaben zur Neutralisationstemperatur, heute und in Zukunft noch stimmen, liegt bei Betrach-
tung der Abbildung 1 nahe. 
 
Im vorliegenden Bericht zum Allianz Fahrweg-Projekt «Überprüfung der aktuellen Neutralisations-
temperatur» werden die für den Bau des lückenlosen Gleises zugrundeliegenden Vorgaben zur 
Neutralisationstemperatur untersucht. Die Neutralisationstemperatur ist diejenige Temperatur, bei 
der die Schiene im eingebauten Zustand keine Längsspannungen aufweist sofern der Spannungs-
ausgleich der Schienen nach den reglementarischen Vorgaben ausgeführt wurde. Dies ist wichtig, 
damit weder übermässige Druckspannungen aufgrund starker Sonneneinstrahlung in den warmen 
Monaten noch übermässige Zugspannungen während kalten Winternächten zum Versagen der 
Gleisstabilität führen können.  

3 Theoretische Grundlagen  

Die für den Bau von lückenlosen Normalspurgleisen relevante Neutralisationstemperatur ist in den 
Ausführungsbestimmungen zur Eisenbahnverordnung AB-EBV zu Art. 31 EBV, AB 31, Kap. 2.3 
festgelegt. 
 

Im Regelfall sind bei der Konzeption des Gleises Längskräfte zu berücksichtigen, die je nach 
Schienenprofil und Verlegeart einer Temperaturschwankung von ± 40 °C um die mittlere 
Neutralisationstemperatur (in der Regel 25 °C) entsprechen. Weichen die örtlichen Verhält-
nisse eines Netzes resp. von Netzteilen von diesen Werten ab, ist das zu berücksichtigende 
Temperatur/Kräfte-Regime mittels aussagekräftiger Messungen zu erfassen und der Vor-
schlag für die anzuwendende Neutralisationstemperatur sowie die zu berücksichtigende Tem-
peraturschwankung dem BAV zur Genehmigung vorzulegen. 
(BAV, 2024) 

 
Gemäss AB-EBV, AB 31, Kap 2.3 ist demzufolge eine Abweichung von der mittleren Neutralisati-
onstemperatur von 25° möglich, falls örtliche Bedingungen dazu führen, dass die minimale oder 
maximale Schienentemperatur ausserhalb des zulässigen Bereichs liegt (25 ± 40 °C).  Ein Gleis 
muss bei derjenigen Temperatur neutralisiert werden, bei der eine Temperaturschwankung von ± 
40 °C der Schienen weder im Winter noch im Sommer überschritten wird, d. h. die Zug- resp. 
Druckspannung nicht zum Versagen des Gleises (Schienenbruch oder Gleisdeformation) führen 
kann. 
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Das Vorgehen für den Bau des lückenlosen Gleises und damit verbunden die Neutralisationstem-
peratur ist in der Regelung «R RTE 22041 Lückenlose und verlaschte Gleise und Weichen Nor-
malspur» des Verbands öffentlicher Verkehr VöV geregelt.  
 
 Im Freien ist generell eine Neutralisationstemperatur 25 °C mit einer Ausführungstoleranz von 

± 3 °C einzuhalten. Auf nachfolgenden Streckenabschnitten sind besondere Neutralisations-
temperaturen anzuwenden: 

  
(VöV, 2019) 

 
Die unterschiedlichen Vorgaben zur Neutralisationstemperatur in der R RTE 22041 lassen darauf 
schliessen, dass im Tessin, südlich Biasca und auf der BLS Südrampe Lötschberg vom Rest der 
Schweiz abweichende Temperaturverhältnisse herrschen. Werden Lufttemperaturdaten von Meteo 
Schweiz ausgewertet, so liegt die mittlere Jahrestemperatur im südlichen Tessin bei rund 13°C 
und im Mittelland der Schweiz zwischen 8 und 12°C. Es ist anzunehmen, dass die Lufttemperatur-
verhältnisse im Südlichen Tessin im Vergleich zur restlichen Schweiz zu eher weniger kalten 
Schienen im Winter, dafür aber wärmeren Schienen im Sommer führen. Dem zugrundeliegend 
wurde für das südliche Tessin eine Erhöhung der Neutralisationstemperatur von 3°C auf 28°C be-
stimmt. Das gleiche gilt auch für die BLS Südrampe Lötschberg. 
 
Als Grundlage für die Berechnung der Neutralisationstemperatur müssen die jährlichen maximalen 
und minimalen Schienentemperaturen bekannt sein. Die minimalen Schienentemperaturen können 
in kalten Winternächten ermittelt werden und liegen erfahrungsgemäss 1 im Bereich der Lufttempe-
ratur selbst bis max. 3°C darunter. Bezüglich der maximalen jährlichen Schienentemperaturen 
sind bei der SBB keine genauen Kenntnisse vorhanden. Aus diversen Publikationen wissenschaft-
licher Arbeiten und Fachbüchern geht jedoch hervor, dass Schienen während heissen Sommerta-
gen Temperaturen von 55°C oder mehr erreichen können. 
 
Beispiel 1: (Prager, 2007) 
 

 
  

 
1 Erfahrung aufgrund vielen persönlichen Schienentemperaturmessungen während Unterhaltsnächten im Winter bei der 
SBB. 
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Beispiel 2: (Braess, 2018) 

 
Abbildung 2: Forschungsergebnisse zum unterschiedlichen T agest emperaturverlauf von Schienen in 
Exponierung Ost -Südost (OSO), Süd-Südost (SSO)  und Süd-Südwest (SSW)  
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Abbildung 3: Forschungsergebnisse zum unterschiedlichen Temperaturverlauf von Schienen in Ex-
ponierung W est -Südwest  (WSW), Südwest  (SW) und S üd-Südwest  (SSW) 

Die Forschungsergebnisse aus der Dissertation von Hermann Patrick Braess (2018) zeigen auf, 
dass nicht nur die Lufttemperatur einen Einfluss auf die maximalen Schienentemperaturen hat, 
sondern auch die Exponierung der Schienen, d. h. welcher Himmelsrichtung der Schienensteg ex-
poniert ist. Exponierung Süd-Südwest (SSW) bedeutet demzufolge, dass die Schiene von West-
Nordwest (WNW) nach Ost-Südost (OSO) verläuft. Eine Schiene wird dann am heissesten, wenn 
die Sonne zum Zeitpunkt der höchsten Tageslufttemperatur genau im 90° Winkel zur Schienen-
längsachse steht, also im 90° Winkel auf den Schienensteg scheint. Gemäss den Erkenntnissen 
aus der Dissertation werden in der Schweiz deshalb Schienen mit Exponierung West-Südwest 
(WSW) am heissesten. 
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Sind die minimale und die maximale Schienentemperatur bekannt, kann die Neutralisationstempe-
ratur berechnet werden. 
In der Literatur wird die Berechnung der Neutraltemperatur der Schiene wie folgt beschrieben  
(Lichtberger, 2010):  

 
 
Grundsätzlich ist die Formel für die Berechnung der Neutralisationstemperatur wie folgt aufgebaut: 
 

 
Mit: 
 

 

4 Aufbau des Projekts  

Das Projekt «Überprüfung der aktuellen Neutralisationstemperatur» ist in vier Teilprojekte unter-
teilt. 
1. Untersuchung des historischen Verlaufs der Regelung für die Neutralisationstemperatur.  
2. Ermittlung der aktuell maximal erreichten Schienentemperaturen und Herleitung einer Funktion 

bzw. Formel für maximale Schienentemperatur bei beliebiger Lufttemperatur.  
3. Auswertung von historischen und aktuellen Maximal- und Minimallufttemperaturen und Erstel-

lung von Lufttemperaturprognosen für die Zukunft im Bereich der Normalspurbahnnetze in der 
Schweiz. 

4. Ausarbeitung eines Vorschlags für die zukünftige Neutralisationstemperatur für die Normal-
spurbahnnetze der SBB, BLS, SOB und TPF. 

 
Das erste Teilprojekt dient dazu, herauszufinden, seit wann in der Schweiz überhaupt lückenlose 
Gleise gebaut werden und ob die Vorgaben für die Neutralisationstemperatur in Vergangenheit be-
reits angepasst wurden oder nicht.  
Im zweiten Teilprojekt werden an einigen Standorten im Gleisnetz der SBB die Schienentempera-
turen über eine längere Zeitperiode gemessen, um herauszufinden, welche maximalen Schienen-
temperaturen aktuell erreicht werden können und ob sich daraus eine Formel zur Berechnung der 
maximalen Schienentemperatur bei einer beliebigen Lufttemperatur ableiten lässt. Weiter sollen 
die theoretischen Grundlagen aus wissenschaftlichen Arbeiten und Fachliteratur mit den Messun-
gen und Feststellungen aus dem Praxistest im Gleisnetz verglichen und interpretiert werden. 
Im dritten Teilprojekt werden mit Unterstützung eines externen Lieferanten Daten von historischen, 
aktuellen und prognostizierten Lufttemperaturen im Bereich der Bahninfrastruktur der Schweizer 
Normalspurbahnen analysiert. Diese Daten dienen im vierten Teilprojekt als Grundlage für die Be-
rechnung und Beurteilung der zukünftigen Neutralisationstemperatur für die Normalspurbahnnetze 
der SBB, BLS, SOB und TPF. 
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5 Historischer Verlauf der Neutralisationstemperatur  

Bei Betrachtung von Auswertungen über die minimalen und maximalen Lufttemperaturen pro Jahr 
und die jährliche Durchschnittslufttemperatur (Abbildung 4 und Abbildung 5) wird die globale Er-
wärmung gut ersichtlich. Sowohl auf der Alpennordseite in Basel als auch auf der Alpensüdseite in 
Chiasso steigen die minimalen und maximalen Lufttemperaturen pro Jahr an und auch anhand 
des Verlaufs der jährlichen Durchschnittslufttemperatur ist der Anstieg deutlich. 
 

 
Abbildung 4: Lufttemperaturverlauf Basel von 1900 bis 2022  
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Abbildung 7: Karte Messstandorte Schienentemperaturen  

6.1.2 Messkonzept Gleistest permanente Temperaturmessung  
Das Messkonzept wurde folgendermassen aufgebaut: 
Pro Standort wurden insgesamt fünf PT100-Sensoren verbaut. Zwei Stück an der Schiene (Sensor 
3 und 4, Schienenfuss und Schienensteg), zwei Stück im Schotter (Sensor 1 und 2, Mitte Schotter-
bett und an Planum) und ein Sensor zur Messung der Lufttemperatur zwei Meter m ab Boden ne-
ben dem Gleis (Sensor 5, ausserhalb des Lichtraumprofils der Fahrbahn). Beim Testgleis in 
Chiasso wurde zur Verifizierung der Messdaten der Schienentemperatur und zum Vergleich der 
Temperaturunterschiede an der Schiene an unterschiedlichen Messorten eine ein Meter lange Re-
ferenzschiene in derselben Ausrichtung wie die Schiene im Gleis neben das Gleis gelegt und mit 
fünf Temperatursensoren bestückt (Sensoren 6 bis 10). 
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Abbildung 8: Messkonzept Gleistest  

6.1.3 Messergebnisse  
In den nachfolgenden Diagrammen (Abbildung 9, Abbildung 10, Abbildung 11, Abbildung 12, Ab-
bildung 13, Abbildung 14, Abbildung 15) sind die maximal erreichten Schienentemperaturen an 
sonnigen Tagen bei unterschiedlichen Tagesmaxima der Lufttemperaturen ersichtlich. In den Dia-
grammen beziehen sich die Lufttemperaturwerte auf Messungen des Sensors 5 (Lufttemperatur 
zwei Meter ab Boden) reduziert um 2.4 °C. Dieser Korrekturwert entspricht dem durchschnittlichen 
Unterschied zwischen den maximalen Temperaturen der Wetterstationen und jenen an den Mess-
standorten. Im Mittel sind die Temperaturen an den Messstandorten also rund 2.4 °C höher als an 
den benachbarten Wetterstationen. Die in den Diagrammen dargestellten Lufttemperaturen de-
cken sich in grobem Vergleich gut mit den 500 x 500 m Messrastern von meteoblue AG für die Er-
mittlung der Lufttemperaturen im Bereich der Bahngleise. 
 

 
Abbildung 9: Maximale Tagestemperaturen der Schienen auf Thurbrücke Ossingen  
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Abbildung 10: Maximale Tagestemperaturen der Schienen zwischen Pratteln und Frenkendorf  

 

 
Abbildung 11: Maximale Tagestemperaturen der Schienen in Basel  
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Abbildung 12: Maximale Tagestemperaturen der Schienen in Visp  

 

 
Abbildung 13: Maximale Tagestemperaturen der Schienen in Chiasso  
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Abbildung 14: Maximale Tagestemperaturen der Schienen in Lugano Vedeggio  

 

 
Abbildung 15: Maximale Tagestemperaturen der Schienen zwischen Luzern Verkehrshaus und Meg-
gen  
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6.2.2 Testorte und Messergebnisse  
 
Münchenstein Gleis 11  
 
Datum: 25.06.2025 
Ort: Dornach-Münchenstein, Gleis 11, km 117.530 
Oberbau: EN 54E2 Schienen, Zweiblock Betonschwellen.  
Exponierung der Schienen: Ost-Südost 
Wetter: wolkenlos, kein Wind 
Lufttemperaturen agrometeo.ch, Station in Aesch BL 
Tageshöchsttemperatur bei 35.6 Grad um 18:30 Uhr.  
 

 

Abbildung 17: Situation Schienentemperaturmessungen Münchenstein  
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Tabelle 1: Messdaten Schienentemperatur Münchenstein  

 
 

 
Abbildung 18: Diagramm Temperaturverläufe Münchenstein  

 

 

Coppet Weiche 402  
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Datum: 12.08.2025  
Ort: COP, Weiche 402, Gleisabschnitt zwischen Weiche 402 und 404 
Oberbau: Schienenprofil EN 60E2, Betonschwellen.  
Exponierung der Schienen: Ost-Südost  
Wetter: wolkenlos, zeitweise leichter Wind.  
Vergleich Messungen an Schiene ausserhalb der Weiche in Richtung Genf und an Stockschiene 
innerhalb der Weiche bei Temperaturfühler WHK. 
Um 14:30 Uhr steht die Sonne genau über der Schiene (Schattenwurf beide Schienenseiten iden-
tisch).  
Lufttemperaturen agrometeo.ch, Mittelwert aus zwei Stationen in Tannay und Founex  
Tageshöchsttemperatur bei 32.6 Grad um 18:10 Uhr.  
 

 
Abbildung 19: Situation Schienentemperaturmessungen Coppet  
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Tabelle 2: Messdaten Schienentemperatur Coppet  

 
 

 
Abbildung 20: Diagramm Temperaturverläufe Coppet  
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Rheinfelden Gleis  F7 und 75   
 
Datum: 29.06.2025 
Ort: Rheinfelden, Gleis F7, km 72.000 und Gleis 75, km 72.170 
Oberbau: Stahlschwellen, Schienen EN 46E1 und Holzschwellen, Schienen EN 54E2 
Exponierung Schienen: Süd-Südost 
Wetter: wolkenlos, zeitweise leichter Wind 
Vergleich Messungen an Schiene in Stahlwellengleis EN 46E1 und Holzschwellengleis EN 54E2 
mit gleicher Exponierung und blanker Fahrspiegel auf Schienenkopf.  
Lufttemperaturen agrometeo.ch, Station in Wallbach 
Tageshöchsttemperatur bei 33.9 Grad um 17:10 Uhr.  
 

 
Abbildung 21: Situation Schienentemperaturmessungen Rheinfelden  
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Tabelle 3: Messdaten Schienentemperatur Rheinfelden  

 
 

 
Abbildung 22: Diagramm Temperaturverläufe Rheinfelden  
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Allaman Weiche 1  und Gleis 21  
 
Datum: 11.08.2025 
Ort: Allaman, Weiche 1 und Gleis 21, km 21.180 
Oberbau: Schienenprofil EN 60E2, Betonschwellen.  
Exponierung Schienen: Süd-Südost 
Wetter: wolkenlos, zeitweise leichter Wind.  
Vergleich Messungen an Schiene ausserhalb der Weiche in Richtung Lausanne und an Stock-
schiene innerhalb der Weiche bei Temperaturfühler WHK.  
Lufttemperaturen agrometeo.ch, Station in Aubonne 
Tageshöchsttemperatur bei 32.3 Grad um 17:20 Uhr.  
 

 
Abbildung 23: Situation Schienentemperaturmessungen Allaman  
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Tabelle 4: Messdaten Schienentemperatur Allaman  

 
 

 
Abbildung 24: Diagramm Temperaturverläufe Allaman  
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zwischen Schienenprofil EN 54E2 und 60E2 würde somit theoretisch 3.2°C betragen. Nachfol-
gende Tatsache bietet eine plausible Erklärung für die Diskrepanz zwischen dem erwarteten Wert 
von 52.7°C und dem gemessenen Wert von 54.5°C.  
Die Wettermessstation liegt nicht in Rheinfelden, sondern im 6km Luftlinie entfernten Wallbach.  
Es ist naheliegend, dass die tatsächliche Lufttemperatur in Rheinfelden am Tag der Messung hö-
her lag als in Wallbach. Dieser Hinweis ergibt sich aus den zwei nachfolgenden Ausschnitten 
(siehe Abbildung 32 und Abbildung 33) mit Angaben zum Mittelwert aus den höchsten Jahresluft-
temperaturen zwischen 2000 und 2024 in Gleisnähe (500 x 500 m Raster). In Rheinfelden liegt der 
Mittelwert der höchsten Jahreslufttemperaturen um 1.1°C höher als in Wallbach. 
 

 
Abbildung 32: Mittelwert höchste Lufttemperaturen für Rheinfelden  im Jahr von 2000 bis 2024  
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Tabelle 8: Vergleich der maximalen Luft - und Schienentemperaturen zwischen zwei Ost -Südost -expo-
nierten Gleisen  

 
 
Die maximale Lufttemperatur in Münchenstein lag am Tag der Messung mit 35.6°C höher als jener 
in Coppet (32.5°C). Wird der Schienentemperaturwert um 3.1°C mal Faktor 1.1 reduziert, ergibt 
sich eine Schienentemperatur von 49.6°C.  
Anhand der Daten aus den drei Gleisen ergibt sich ein Temperaturunterschied zwischen Schie-
nenprofil EN 54E2 und 60E2 von 0 bis 1.1°C. 

6.3.5 Funktionen für die Berechnung der maximalen Schienentemperaturen  
Für die Herleitung der linearen Funktionen für die Exponierungen West-Südwest, Süd-Südwest, 
Süd-Südost und Ost-Südost muss der y-Achsenabschnitt b und die Steigung m berechnet werden. 
Wie in Kap. 6.3 beschrieben, wird für den y-Achsenabschnitt b der Mittelwert aus allen Funktionen 
gem. Kap. 6.1.3, Messdaten des Schienenstegs verwendet. 
 

Tabelle 9: Die berechneten y -Achsenabschnitte für drei Orte und deren Mittelwert  

 
 
Der mittlere y-Achsenabschnitt beträgt: b = 18.676 
 
Anhand der Datenanalyse in Kap. 6.3.1 bis 6.3.4 ergeben sich folgende Temperaturwerte für die 
EN 54E2 Schienen bei 32.5°C: 
 

Tabelle 10: Schienentemperaturen bei Lufttemperatur 32.5°C bei unterschiedlichen Schienenexponie-
rungen  

 
 
Verglichen mit den Forschungsergebnissen in der Dissertation von Braess (2018) liegt der Wert 
für die Exponierung Süd-Südwest zu tief. Es war auch nur eine Messreihe für das Schienenprofil 
EN 54E2 für diese Datengrundlage zur Verfügung. Der Wert wird deshalb um 1.2°C nach oben auf 
53°C korrigiert. 
Der Korrekturwert von 1.2°C basiert auf den Erkenntnissen aus den permanenten Messungen der 
Schienentemperatur bei der SBB (siehe Kap. 6.1.3) und auf den Vergleichen der maximalen 
Schienentemperaturen bei unterschiedlicher Exponierungen aus der Dissertation von Braess 
(2018) (Kap. 3, Abbildung 2 und Abbildung 3). Die maximale Schienentemperatur eines Süd-

Ort y-Achsenabschnitt
Luzern VH 19.596
Lugano V 18.555
Basel PB 17.876
Mittelwert 18.676
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Südwest-exponierten Gleises muss etwa in der Mitte zwischen den maximalen Schienentempera-
turen von West-Südwest- und Süd-Südost-exponierten Gleisen liegen. 
 
Aus den oben aufgeführten Werten für die maximale Schienentemperatur werden die Steigungen 
der einzelnen Funktionen berechnet: 
 

Tabelle 11: Parameter der linearen Funktionen bei unterschiedlichen Exponierungen  

 
* korrigierter Wert 

 
Folgende lineare Funktionen für die Berechnung der maximalen Schienentemperatur zu jeder be-
liebigen maximalen Tagestemperatur bei ganztägig sonnigen Wetterverhältnissen können nun be-
stimmt werden: 
 
Exponierung West -Südwest WSW:   �Ÿ
L 
Ú�ä
Ú
Ú
Ú
Þ�ž
E
Ú
á�ä
ß
à
ß 
Exponierung Süd -Südwest SSW:   �Ÿ
L 
Ú�ä
Ù
Þ
ß
Ú�ž
E
Ú
á�ä
ß
à
ß 
Exponierung Süd -Südost SSO:   �Ÿ
L 
Ú�ä
Ù
Ú
Ù
Ù�ž
E
Ú
á�ä
ß
à
ß 
Exponierung Ost -Südost OSO:   �Ÿ
L 
Ù�ä
â
Þ
Ú
Þ�ž
E
Ú
á�ä
ß
à
ß 
 

 
Abbildung 34: Lineare Funktionen zur Berechnung der maximalen Schienentemperatur für unter-
schiedliche Gleisexponierungen  
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Die vier Funktionen können zur Ermittlung der maximalen Schienentemperatur an durchgehend 
sonnigen Tagen angewendet werden. Für den Bereich mit Lufttemperatur < 15°C wurden die 
Funktionen nicht verifiziert. 

6.3.6 Rückrechnung zur Überprüfung der F unktionen  
Für Exponierung WSW: Standort Luzern Verkehrshaus-Meggen 
Bei Lufttemperatur 15°C: TSchiene = 1.1115 × TLuft + 18.676 = 35.3°C 
Bei Lufttemperatur 30°C: TSchiene = 1.1115 × TLuft + 18.676 = 52.0°C 
 
Die berechneten zwei Schienentemperaturen bei 15°C, resp. 30°C sind in Abbildung 35 als rote 
Punkte eingetragen und die Funktion als rote gestrichelte Linie dargestellt.  
 

 
Abbildung 35: Rückrechnung Formel Schienentemperatur WSW 
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Für Exponierung SSW: Standort Basel SBB 
Bei Lufttemperatur 15°C: TSchiene = 1.0561 × TLuft + 18.676 = 34.5°C 
Bei Lufttemperatur 30°C: TSchiene = 1.0561 × TLuft + 18.676 = 50.3°C 
 
Die berechneten zwei Schienentemperaturen bei 15°C, resp. 30°C sind in Abbildung 36 als rote 
Punkte eingetragen und die Funktion als rote gestrichelte Linie dargestellt.  
 
 

 
Abbildung 36: Rückrechnung Formel Schienentemperatur Exponierung Süd -Südwest ( SSW) 
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Für Exponierung OSO: Standort Thurbrücke Ossingen 
Bei Lufttemperatur 20°C: TSchiene = 0.9515 × TLuft + 18.676 = 37.7°C 
Bei Lufttemperatur 35°C: TSchiene = 0.9515 × TLuft + 18.676 = 52.0°C 
 
Die berechneten zwei Schienentemperaturen bei 20°C, resp. 35°C sind in Abbildung 37 als rote 
Punkte eingetragen und die Funktion als rote gestrichelte Linie dargestellt.  
 
 

 
Abbildung 37: Rückrechnung Formel Schienentemperatur OSO 

Die Rückrechnungen für die zwei Gleise mit West-Südwest- und Süd-Südwest-exponierten Schie-
nen zeigen eine gute Übereinstimmung mit den, im Gleis gemessenen, Werten. Anders ist dies 
beim Ost-Südost-exponierten Gleis. Die Steigung der modellierten Funktion ist kleiner als jene der 
an der Schiene gemessenen Werte. Diese Abweichung kam durch den einheitlichen Achsenab-
stand b = 18.676 und die damit verbundene geringe Steigung m = 0.9515 zustande. Die Steigung 
m müsste mindestens 1.0 betragen. Die modellierte Funktion zur Bestimmung der maximalen 
Schienentemperatur von Ost-Südost-exponierten Gleisen ist demnach im Lufttemperaturbereich 
zwischen +25°C bis +35°C zuverlässig. Je weiter weg die Lufttemperatur ausserhalb dieses Be-
reichs liegt, umso mehr nimmt die Abweichung der erwarteten von der gemessenen Schienentem-
peratur zu. Bei Lufttemperatur um +40°C kann die reale Schienentemperatur ca. 1 bis 2°C höher 
sein. Unterhalb +25°C wird die erwartete Temperatur eher überschätzt. 
Da Ost-Südost-exponierte Gleise aber im Vergleich zu allen anders exponierten Gleisen sowieso 
die tiefsten maximalen Schienentemperaturen aufweisen, wird diese Abweichung zwischen erwar-
teten und gemessenen maximalen Schienentemperaturwerten vernachlässigt. 
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Abbildung 38: Karte Bahnnetz Schweiz mit visualisierten Temperaturdaten  

 
Abbildung 39: Detailansicht Karte Bahnnetz Schweiz mit visualisierten Temperaturdaten  Raum 
Genfersee  
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Abbildung 41: Karte mit Datenvisualisierung m aximale Lufttemperaturen 2060 nach SSP5 -8.5 

Beim Datenvergleich der drei Abschnitte auf der DfA-Linie 100 in Tabelle 12 fällt der grosse Unter-
schied bei den Minimaltemperaturen auf. Die Maximaltemperaturen liegen mit max. 1.6°C nicht 
weit auseinander, jedoch hat die unterschiedliche Exponierung der Gleise auf den drei Abschnitten 
einen sehr unterschiedlichen Einfluss auf die effektive Maximaltemperatur in der Schiene bei ma-
ximaler Lufttemperatur. 
 

Tabelle 12: Vergleich Lufttemperaturdaten DfA -Linie 100  

 
 
Insgesamt wurden 61 DfA-Linien (oder Abschnitte davon) bestimmt, welche aufgrund der Exponie-
rung und Temperaturverhältnisse in Bezug auf die Neutralisationstemperatur voneinander getrennt 
betrachtet werden müssen. Die Ergebnisse sind in den nachfolgenden Tabellen 13 bis 16 zu fin-
den. 
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Tabelle 13: Tabelle mit relevanten Temperaturdaten pro DfA -Line in Vergangenheit  
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Tabelle 14: Tabelle mit relevanten Temperaturdaten pro DfA -Line in der Gegenwart  
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Tabelle 15: Tabelle mit relevanten Temperaturdaten pro DfA -Line in Zukunft SSP1 -2.6 
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Tabelle 16: Tabelle mit relevanten Temperaturdaten pro DfA -Line in Zukunft SSP5 -8.5 
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Tabelle 18: Minimale Schienentemperaturen Vergangenheit und Gegenwart  
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Tabelle 19: Zukünftige minimale Schienentemperaturen  
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8.2 Berechnung der maximalen Schienentemperatur  
Die Berechnung der maximalen Schienentemperaturen Tmax,Schiene erfolgt anhand der Formeln aus 
Kap. 6.3.5 auf Basis der maximalen Lufttemperaturdaten aus den jeweiligen Zeitperioden.  

Tabelle 20: Berechnung der maximalen Schienentemperaturen  
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Tabelle 21: Neutralisationstemperatur mit Szenario SSP1 -2.6 

 
  








































































































