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Liebe Leserinnen und Leser,

Menschen und Waren schnell und sicher transportieren zu kénnen, gehort wesentlich zu einer arbeitsteiligen
Gesellschaft und ist Voraussetzung fiir wirtschaftlichen Wohlstand. Um das damit verbundene Verkehrsauf-
kommen umweltvertrdglich zu gestalten, sind Verkehrstrdger zu bevorzugen, die Ressourcen schonen und
ein nachhaltiges Wachstum ermdglichen. Der Schienenverkehr zdhlt zwar dazu, aber ebenso wie andere
Verkehrstrdger trdgt er zur Larmbelastung bei. Es gibt darum verschiedene gesetzliche Regelungen und
Férderprogramme auf nationaler und auf europdischer Ebene, die darauf abzielen, die Ldrmbelastung zu
mindern. Dabei sind ein langer Atem und kontinuierliches Handeln gefragt.

Ein wichtiges Mittel in dem Zusammenhanyg ist die Ldrmaktionsplanung. Sie ist ein strategisches Planungs-
instrument und wird mindestens alle fiinf Jahre tiberarbeitet. Ein wesentlicher Teil der Ldrmaktionsplanung
ist die Beteiligung der Offentlichkeit. In der ersten Phase der Offentlichkeitsbeteiligung sind mehr als 38.000
Beitrdge eingegangen. Dafiir mochte ich mich herzlich bei allen Teilnehmerinnen und Teilnehmern bedanken.
Die Beitrdge der Offentlichkeit und die Auswertung der Larmkarten erméglichen eine wirklichkeitsnahe Dar-
stellung der értlichen Liarmsituation. Zusctzlich kénnen die Vorschldge der Offentlichkeit wichtige Anst6f3e
fiir Politik und Unternehmen bieten. Der Ldrmaktionsplan kann so den Handlungsbedarf verdeutlichen und
langfristig zu einer Ldrmminderung an Haupteisenbahnstrecken beitragen.

Ich wiinsche Ihnen eine angenehme Lektiire.

Yeatd Lot

Gerald Horster
Prisident des Eisenbahn-Bundesamtes
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Einleitung

Das Eisenbahn-Bundesamt hat am 30. Juni 2017 neue
Larmkarten veroffentlicht; gleichzeitig begann auch die
Lirmaktionsplanung mit der ersten Phase der Offent-
lichkeitsbeteiligung. Diese Offentlichkeitsbeteiligung
dauerte bis zum 25. August 2017. Bereits am 3. April 2017
hatte das Eisenbahn-Bundesamt eine Informationsseite
im Internet® eingerichtet mit allen Informationen zum
Thema Lirmaktionsplanung. Uber das Beteiligungsver-
fahren selbst ist mit verschiedenen Pressemitteilungen
und Informationsschreiben informiert worden, die zu
einer breiten Resonanz in den zumeist lokalen Medien
fiihrten. Insgesamt sind 38.059 Beitrige eingegangen.

Die Offentlichkeit hatte die Gelegenheit, sich zur persén-
lichen Larmbelastung zu dufern und Losungsvorschlige
einzubringen. Die Beitrige aus der Offentlichkeit und

die Larmkarten flieflen in den Larmaktionsplan des
Eisenbahn-Bundesamtes ein. Dieser besteht aus zwei
Teilen (Teil A und Teil B). Teil B enthilt u.a. die Ergebnisse
der zweiten Beteiligungsphase. Wesentliche Elemente des
vorliegenden Teils A sind die transparente Darstellung des
Verfahrens, die Belastungsanalyse sowie die Darstellung
der vorhandenen und geplanten Lirmminderungs-
mafinahmen. Bei der Belastungsanalyse wird mithilfe
einer Lirmkennziffer eine Bewertung der Belastung
vorgenommen. Dies erfolgt fir alle 3.566 betroffenen
Kommunen entlang der betrachteten Strecken. Zusitzlich
wird die Auswertung der abgegebenen Beitriage aus der
Offentlichkeit publiziert. Darauf aufbauend werden

die verschiedenen vorhandenen und geplanten Lirm-
minderungsmafinahmen sowie das Vorgehen in den
unterschiedlichen Vorhaben erldutert.

1 Internetadresse: www.laermaktionsplanung-schiene.de


http://http://www.foerderdatenbank.de/Foerder-DB/Navigation/Foerderrecherche/suche.html?get=views;document&doc=13524&typ=KU
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Die folgenden Kapitel fassen die Hintergrinde der
Larmaktionsplanung zusammen. Es werden die zentralen
Rechtsgrundlagen beschrieben, die auf européischer

und nationaler Ebene den gesetzlichen Rahmen bilden.
Weiterhin werden die Hintergriinde zur Akustik und
Larmentstehung erklart.

Ladrmminderungsplanung

Die Européische Gemeinschaft hat 2002 die Umgebungs-
larmrichtlinie (Richtlinie 2002/49/EG) erlassen. Ihr Ziel
ist es, schadliche Auswirkungen durch Larm in ganz
Europa einheitlich ,,zu verhindern, ihnen vorzubeugen
oder sie zu mindern® [1]. Darin gelten alle unerwiinschten
oder gesundheitsschidlichen Gerdusche, die z.B. durch
Straflenverkehr, Luftverkehr, Schienenverkehr oder
Industrie verursacht werden, als Umgebungsldarm. Um die
Ziele der Umgebungslarmrichtlinie zu erreichen, werden
Larmkarten erstellt und auf ihrer Basis Lairmaktionsplane
ausgearbeitet. Mit diesen kann die Belastung durch
Umgebungslarm ermittelt werden. Informationen tiber
Umgebungsldrm und seine Auswirkungen werden den
Biirgerinnen und Biirgern unter anderem durch die
Bereitstellung der Lirmkarten und im Rahmen der
Offentlichkeitsbeteiligung zur Verfiigung gestellt.

Umgebungslarmrichtlinie

Ziel der Umgebungslarmrichtlinie ist es, schadliche
Auswirkungen durch Larm in ganz Europa einheitlich
»zu verhindern, ihnen vorzubeugen oder sie zu min-
dern® Um die Ziele der Umgebungslarmrichtlinie zu
erreichen, werden Larmkarten erstellt, die die Belastung
durch Umgebungslarm ermitteln. Auf dieser Basis wer-
den Lirmaktionspline unter Beteiligung der Offentlich-
keit ausgearbeitet, die den Umgebungsldrm verhindern
oder mindern sollen.

Fiir die Umsetzung der Umgebungslarmrichtlinie sind

in deren Anhingen Mindestanforderungen definiert,
welche in Anhang IV fir die Ausarbeitung strategischer
Larmkarten und in Anhang V fiir Lirmaktionsplane
hinterlegt sind. Das Eisenbahn-Bundesamt tibernimmt
die Aufgabe der Lairmkartierung und Larmaktionsplanung
fiir Schienenwege des Bundes mit einem Verkehrsauf-
kommen von mehr als 30.000 Ziigen pro Jahr. Hierbei
wird ausschliefilich der betriebsbedingte Larm durch die
Gerauschentwicklung bei Fahrvorgdngen berticksichtigt,
der im Weiteren als Schienenverkehrslarm bezeichnet
wird. Lirmkarten und Lirmaktionspldne werden als
fortlaufende Aufgabe alle fiinf Jahre von den zustdndigen
Behorden aktualisiert.

Die Umgebungslarmrichtlinie wurde 2005 mit der
Ergdnzung des Gesetzes zum Schutz vor schidlichen
Umwelteinwirkungen durch Luftverunreinigungen,
Gerdusche, Erschiitterungen und dhnliche Vorgange
(Bundes-Immissionsschutzgesetz - BImSchG) um seinen
sechsten Teil (§§ 47 a-f, ,Lirmminderungsplanung®) in
deutsches Recht tiberfiihrt. Die Lirmminderungsplanung
umfasst sowohl die Lirmkartierung als auch die
Larmaktionsplanung. Seit dem 1.Januar 2015 ging

auch die Zustandigkeit fiir die Lirmaktionsplanung an
Haupteisenbahnstrecken des Bundes mit Mafinahmen

in Bundeshoheit auf das Eisenbahn-Bundesamt tber.

Fir Eisenbahnstrecken auferhalb der Zustandigkeit des
Eisenbahn-Bundesamtes sind die jeweiligen Gemeinden
oder die jeweils nach Landesrecht zustindigen Behorden
verantwortlich. An die Ergebnisse der Lairmaktionspla-
nung kniipfen sich keine unmittelbaren Rechtsanspriiche
auf Larmschutzmafinahmen.

Bundes-Immissionsschutzgesetz

Alle rechtlichen Regelungen zur Larmkartierung
und zur Larmaktionsplanung finden sich in §§ 47 a-f
Bundes-Immissionsschutzgesetz.

Im Bundes-Immissionsschutzgesetz werden mehrere fiir
die Lirmminderungsplanung relevante Begriffe gesetzlich
festgelegt:

- Als Umgebungsldrm werden ,beldstigende oder gesund-
heitsschidliche Gerdusche im Freien, die durch Aktivitd-
ten von Menschen verursacht werden, einschlieflich
des Larms, der von Verkehrsmitteln, Straflenverkehr,
Eisenbahnverkehr, Flugverkehr sowie Gelanden fiir
industrielle Tatigkeiten ausgeht, definiert.

- Haupteisenbahnstrecken sind Schienenwege von Ei-
senbahnen nach dem Allgemeinen Eisenbahngesetz mit
einem Verkehrsaufkommen von mehr als 30.000 Ziigen
pro Jahr.

- Ein Ballungsraum ist ein Gebiet mit einer Einwohner-
zahl von tiber 100.000 und einer Bevolkerungsdichte
von mehr als 1.000 Einwohnern pro Quadratkilometer.
Die Ballungsraumgrenzen miissen nicht zwingend mit
denen der zustindigen Kommunen {ibereinstimmen.

Haupteisenbahnstrecke

Eine Haupteisenbahnstrecke ist eine Schienenstrecke,
deren Verkehrsauslastung jahrlich bei tiber 30.000 Zii-
gen liegt. Das Eisenbahn-Bundesamt ist fiir die Lirmak-
tionsplanung an Haupteisenbahnstrecken des Bundes
zustandig.
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Larmkartierung

Ausgangspunkt der Lirmminderungsplanung ist die
Erstellung von Lirmkarten. Die Regelungen des BImSchG
zur Larmkartierung werden durch die ,,34. Verordnung zur
Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes”
(34. BImSchV) vom 6. Mirz 2006 ergénzt. Darin sind unter
anderem die zu bestimmenden Larmindizes definiert.
Schienenverkehrslarm im Rahmen der Larmkartierung
wird in Deutschland bundesweit einheitlich nach

der im Bundesanzeiger veroffentlichten ,Vorlaufigen
Berechnungsmethode fiir den Umgebungsldrm an
Schienenwegen“ (VBUSch) rechnerisch bestimmt. Diese
wird 2018 durch eine europaweit geltende Vorschrift
(CNOSSOS-EU - Common Noise Assessment Methods in
Europe) abgelost, einer von der Umgebungslarmrichtlinie
geforderten einheitlichen Bewertungsmethode fiir
Larmindizes.

Larmaktionsplanung

Aufbauend auf den Larmkarten ist das Ziel der Larmak-
tionsplanung nach § 47d Abs. 1 BImSchG die Regelung
von Lirmproblemen und Lirmauswirkungen durch
Umgebungslarm. Welche Orte entlang der Haupteisen-
bahnstrecken berticksichtigt sind, orientiert sich an der
weitesten rdumlichen Ausdehnung der zugrundeliegen-
den Lirmindizes. Kommunen, die in diesem Gebiet liegen,
werden in Génze betrachtet. Ein wesentlicher Punkt bei
der Erstellung von Larmaktionspldnen ist die Beteiligung
der Offentlichkeit. Die Ergebnisse dieser Mitwirkung
sind zu beriicksichtigen. Ferner ist die Offentlichkeit
uber die getroffenen Entscheidungen zu unterrichten.
Die Larmaktionspline stellen strategische ,,Planungs-
und Bewertungsinstrumente dar, die den jeweiligen
Handlungsdruck zur Lirmminderung an Schienenwegen
verdeutlichen“ [2].

Eine Gesamtlarmbetrachtung durch das Eisenbahn-
Bundesamt, die beispielsweise Schienenverkehrs-,
Autoverkehrs- und Gewerbeldrm summiert bzw. gemein-
sam betrachtet, ist vom Gesetzgeber nicht vorgesehen.
Haufig treffen die unterschiedlichen Larmquellen in
Ballungsrdumen aufeinander, hier wirkt das Eisenbahn-
Bundesamt an der Lairmaktionsplanung gemaf? § 47e Abs.
4 BImSchG mit. Im Rahmen der Mitwirkung unterstiitzt
das Eisenbahn-Bundesamt die zustindigen Behorden,
indem es fiir den jeweiligen Ballungsraum aufbereitete
Ergebnisse und Daten aus der Lirmkartierung, der
Offentlichkeitsbeteiligung und zu MafRnahmen aus dem
Larmsanierungsprogramm des Bundes zur Verfiigung
stellt. Beitrage der Ballungsraume werden in kompakter
Form in Teil B des Larmaktionsplanes veroffentlicht.

Lirmkartierung und Lairmaktionsplanung

Das BImSchG regelt die Lirmkartierung und die daran
ankntipfende Larmaktionsplanung an Haupteisenbahn-
strecken des Bundes durch das Eisenbahn-Bundesamt.
Wesentlicher Punkt der Lirmaktionsplanung ist die
Beteiligung der Offentlichkeit.

Umfang und Fortschreibung

Mit Inkrafttreten der Umgebungslarmrichtlinie im Jahr
2002 und deren Umsetzung in deutsches Recht im Jahr
2005 wurden zunichst in einem ersten Durchgang zur
Stufe 1 der Lairmkartierung und Larmaktionsplanung in
den Jahren 2007 bzw. 2008 die ersten Larmkarten und
Larmaktionspline veroffentlicht. GemafR dem gesetzlich
vorgesehenen 5-Jahres-Rhythmus erfolgte die Veroffent-
lichung der tiberarbeiteten Lairmkarten und Larmakti-
onspldne 2012 bzw. 2013 als sogenannte Stufe 2. Mit Stufe
2 wurde erstmals der volle Kartierungsumfang erfasst.
Mit dem Larmaktionsplan 2017 bzw. 2018 wechselte der
Sprachgebrauch von ,Stufe” in ,Runde” Das Eisenbahn-
Bundesamt hat den hier vorliegenden Larmaktionsplan
zur Runde 3 im Jahr 2018 veroffentlicht.

Bereits 2016 hatte das Eisenbahn-Bundesamt einen
bundesweiten Pilot-Larmaktionsplan fiir alle in Stufe 2
kartierten Haupteisenbahnstrecken des Bundes aufierhalb
der Ballungsraume veroffentlicht.

Strategische Umweltpriifung

Der vorliegende Larmaktionsplan enthalt keine
Maftnahmen, die im Sinne der Anlage 3 des Umweltver-
triaglichkeitspriifungsgesetzes (UVPG) einen Rahmen fiir
Vorhaben setzen. Daher ist keine Strategische Umweltprii-
fung (SUP) gemafl UVPG erforderlich.
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Gesetzliche Fristen bi

Larmkarten

r Fertigstellung
rmaktionsplane

i HauptverkehrsstraRen > 6 Mio. Kfz/Jahr

Hauptelsenbahnstrecken >60.000 Ziige/Jahr

Stufe 1 "B'};'{[Lj ngsraume (> 1.000 Einwohner/km? 30. Juni 2007 18. Juli 2008
Bevolkerungsdlchte) > 250.000 Einwohner H
Stufe 2 Ballungsrdume (> 1.000 Einwohner/km? 30. Juni 2012§ 18. Juli 2013

Bevolkerungsdichte) > 100.000 Einwohner

 GroRflughafen > 50.000 Bewegungen/Jahr ;
Ab 1. Januar 2015: Eisenbahn-Bundesamt zustéandig fiir Lairmaktionsplanung an Haupteisenbahnstrecken.

Pilot-Larmaktionsplan  : Auf Grundlage der Larmkartierung Stufe 2

Runde 3 Ballungsraume (> 1.000 Elnwohner/km
 Bevolkerungsdichte) > 100.000 Einwohner -

: GroRflughifen > 50.000 Bewegungen/Jahr
Wiederholung mindestens alle fiinf Jahre

30. Juni 2017 18. Juli 2018
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Akustische Grundlagen

Subjektiv als unangenehm wahrgenommene Schallereig-
nisse werden als Lirm bezeichnet. Lirm kann somit jede
Art von Schall sein, die eine nachteilige Wirkung auf den
Menschen hat [3]. Lirm kann korperliche Stressreaktionen
und damit einhergehende Krankheitsbilder ausldsen.

Larm
Subjektiv als unangenehm wahrgenommener Schall
wird als Larm bezeichnet.

Als Schall wird physikalisch der Transport von Energie in
einem elastischen Medium - in Form von mechanischen
Schwingungen - bezeichnet. Da die Ausbreitung

von Schall wellenférmig geschieht, spricht man von
Schallwellen. Treffen Schallwellen auf das menschliche
Ohr, wird der Schall zunichst tiber das Trommelfell und
die Gehorknochelchen im Mittelohr an das Innenohr
weitergeleitet. Im Innenohr findet die Umwandlung

in elektrische Reize statt, welche als neuronale Signale
uber Nervenzellen an das Gehirn weitergegeben werden.
Abhingig von verschiedenen physikalischen, neurologi-
schen und psychologischen Faktoren werden Schallwellen
vom Menschen unterschiedlich wahrgenommen und
bewertet. Der Vergleich von Meeresrauschen mit dem
Rauschen, das von einer Autobahn ausgeht, verdeutlicht
die unterschiedliche Wahrnehmung von physikalisch
dhnlichen Gerduschen.

Akustik und Bewertung von Schall

Wesentlich bei der Beschreibung von Schall sind zwei
Parameter, die Amplitude des Schalldrucks und die
Frequenz. Die Amplitude bestimmt die Lautstérke, die
Frequenz die Tonhohe.

Die Angabe des Schalldrucks erfolgt in der Einheit Pascal
(Pa). Da der vom Menschen wahrnehmbare Schalldruck
einen grof3en Wertebereich abdeckt, wird ein Schalldruck-
pegel als geeignetes Maf definiert. Dieser wird in der
Einheit Dezibel (dB) angegeben und stellt den Schalldruck
logarithmisch dar.

Die Schmerzgrenze des Ohres liegt frequenzabhingig und
individuell zwischen 100 und 140 dB und die Hérschwelle
entsprechend bei 0 dB [4]. Eine Ubersicht der Gréfenord-
nungen einiger alltidglicher Gerduschsituationen ist in

Abbildung 01l gegeben.

Di,lf&l'._ﬁgir i Ten Entlesmung

Werkehrsfogreug in ?m Entfernung

i | Prapellerflugzeug wn 7 m Entfemung
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Glaterzug mit alter Bremstachnik in 7 m Entfemung
Giterrug mit never Bremstechnik n 7 m Entfemung

‘.|'-If| S-Baha in ?m Entfemung, Hasenma b
L0 N | Mormsles Gesprich

il | Laise Radiomizsik in Lm Entfarnung
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O | Leichter wWind
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Abbildung 01: Uberblick der GréRenordnung des Schalldruckpegels

verschiedener Schallquellen im Alltag.

Das gesunde Gehor eines erwachsenen Menschen ist in
der Lage, Frequenzen von ca. 16 Hz bis 16 kHz zu horen.
Hierbei entspricht eine Frequenz von 16 Hz einem sehr
tiefen Ton (Brummen) und eine Frequenz von 16 kHz
einem hohen Ton (Fiepen).

Die Lautstéirke, mit der das menschliche Gehor den
Schalldruckpegel wahrnimmit, ist frequenzabhéngig. Die
verwendeten Rechenvorschriften beurteilen den Lirm
daher ebenfalls frequenzabhingig unter Berticksichtigung
der sogenannten A-Bewertung; die Pegel werden Ubli-
cherweise mit der Einheit dB(A) gekennzeichnet. Bei der
A-Bewertung werden in den meisten Frequenzbereichen
Zu- oder Abschliage vorgenommen. Der Verlauf des
A-Bewertungsfilters findet sich in und
zeigt den Korrekturwert in dB, der genutzt wird, um
dem Lautstarkeempfinden des menschlichen Ohres bei
unterschiedlichen Frequenzen gerecht zu werden.

Lautstirkewahrnehmung

Schalldruckpegel und Frequenz bestimmen die Wahr-
nehmung eines Schallereignisses (Gerausch). Tone
unterschiedlicher Frequenz bzw. Frequenzzusammen-
setzung werden bei gleich hohem Schalldruckpegel
unterschiedlich laut wahrgenommen. Dieser Effekt wird
uber einen Korrekturwert nach der A-Frequenzbewer-
tung (dB(A)) berticksichtigt.

-50

Kamrekbur in [dB)

1050 L.GG0 103G
Frequanz [Hz|

10

Abbildung 02: Bewertungsfilter der A-Bewertung in Abhangigkeit

zur Frequenz.
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Wirkung mehrerer Schallquellen und Pegeladdition

Haufig tiberlagern sich im Alltag verschiedene Schallquel-
len und werden als ein Schallereignis wahrgenommen.
Bei der Addition von zwei gleichen Schallquellen mit
jeweils 60 dB(A) ergibt sich ein Gesamtschalldruckpegel
von 63 dB(A) und somit eine Erh6hung von 3 dB(A).

Als Verdopplung der Lautstdrke wird indes erst eine
Schalldruckpegelerh6hung von 10 dB(A) wahrgenommen.
Das Verhalten von mehreren Schallquellen und deren
Addition zu einem Schalldruckpegel ist in

grafisch exemplarisch dargestellt.

Schalldruckpegelveranderungen

Eine Schalldruckpegeldifferenz von 10 dB(A) wird als
Verdopplung der Lautstirke wahrgenommen. Eine
wahrnehmbare Verdnderung des Verkehrslarms ist bei
einer Differenz von 3 dB(A) auszumachen, was einer
Verdopplung der Verkehrsbelastung (Schallquellen)
entspricht.

Im Schienenverkehr liefern meist mehrere Gerausch-
quellen einen Beitrag zur insgesamt abgestrahlten
Schallleistung. Fiir Gerausche unterschiedlicher Herkunft
ist das genannte Prinzip ebenso giiltig. Im Umkehrschluss
bedeutet dies, dass eine Reduktion einer von zwei
gleichermafien beitragenden Anteilen den Gesamtpegel
nur um maximal 3 dB(A) senken kann.

= Y

= ™ Y

Verdoppelung der Verkehrsbelasiung endsarichi ca. 3 dBa)

Abbildung 03: Addition des Schalldruckpegels bei Verdopplung oder

Verzehnfachung der Verkehrsbelastung.

Mittelungspegel und energieiquivalenter
Dauerschalldruckpegel

Bei der Einwirkung von Schall am Ort der Wahrnehmung
(Immissionsort) liegt in vielen Situationen des Alltags
kein zeitlich konstanter Schalldruckpegel vor. So gibt es
im Schienenverkehr wiederkehrende Schallereignisse von
Zugvorbeifahrten.

Mittelungspegel

Der Mittelungspegel ist der energiedquivalente Dauer-
schallpegel und dient zur Beschreibung von in einem
zeitlichen Verlauf schwankenden Schallemissionen.

Um eine Bewertung und einen Vergleich der zeitlich
variierenden Schallereignisse vornehmen zu kénnen, wird
ein durchschnittlicher Pegel pro Zeiteinheit berechnet.
Der Mittelungspegel beschreibt den energiedquivalenten
Dauerschalldruckpegel, der notwendig ist, um das Gehor
in gleicher physikalischer Weise zu belasten [3].

| Tugvorbeifahet | Madmalpegel

iittelungspagel)

Schalldruckpegel |dBEA]|

Hintergrundgerauschpegel

deit [5]

Abbildung 04: Grafische Darstellung des Zusammenhanges
zwischen dem Schalldruckpegel und dem Mittelungspegel am

Beispiel einer Zugvorbeifahrt.

Ein Vergleich zwischen dem Schallereignis eines
vorbeifahrenden Zuges und dem dazugehoérigen
energiedquivalenten Dauerschalldruckpegel ist in
dargestellt. Der energiedquivalente Dauer-
schalldruckpegel macht keine Aussage tiber den zeitlichen
Verlauf des Schalldruckpegels und dessen Maximalpegel.
verdeutlicht, dass der energiedquivalente

Dauerschalldruckpegel in der Nihe einer Strafie und einer
Eisenbahnstrecke gleich sein kann, die Maximalpegel sich
jedoch stark unterscheiden.
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Abbildung 05: Schalldruckpegel und Mittelungspegel einer StralRe

(oben) und Eisenbahn (unten) im zeitlichen Verlauf.
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Larmindizes

In der Larmkartierung werden Larmindizes zur Bewer-
tung der Lairmbelastung berechnet. In die Berechnung
der Larmindizes gehen technische Gegebenheiten,

wie zum Beispiel verschiedene Bauarten der Ziige,
Geschwindigkeiten, die Auslegung der Bremsanlagen oder
der Aufbau des Fahrweges ein. Die Lirmindizes werden
unter Verwendung von Mittelungspegeln tber ein fest
definiertes Zeitintervall berechnet und sind durch die 34.
BImSchV festgelegt. Der Nacht-Larmindex (LNight) ist als
Mittelungspegel fiir den Zeitraum von 22:00 bis 6:00 Uhr
definiert. Der Tag-Abend-Nacht-Larmindex (L
Day, Evening, Night) beschreibt einen Beurteilungspegel

fir engl.

iber einen 24-stiindigen Beurteilungszeitraum, begin-
nend von 6:00 Uhr bis 6:00 Uhr des Folgetages. Er setzt sich
aus den Mittelungspegeln fir den Tag (von 6:00 bis 18:00
Uhr), den Abend (18:00 bis 22:00 Uhr) und die Nacht (22:00
bis 6:00 Uhr) zusammen. Aufgrund der unterschiedlichen
Storwirkung von Larm in Abhangigkeit von der Tageszeit
erhilt bei der Berechnung des Tag-Abend-Nacht-
Larmindex der Abend-Larmindex einen Zuschlag von 5 dB
und der Nacht-Larmindex einen Zuschlag von 10 dB. Der
einzeln angegebene Nacht-Lirmindex L, erhalt diesen
Zuschlag nicht. [5]

Ein Vergleich dieser Lairmindizes mit ermittelten Indizes
anderer Berechnungsvorschriften (und dort etwaig
festgelegten Grenzwerten) ist nicht moglich.

Lirmindizes

Zur Bewertung einer Larmsituation werden in der
Larmkartierung die Lirmindizes L,  und L, genutzt,
die Beurteilungs- bzw. Mittelungspegel iiber vordefi-
nierte Zeitintervalle (L : gesamter Tag; Lygn: 22:00-6:00
Uhr) darstellen.

Larmquellen im Schienenverkehr

Urséchlich fiir die Schallentstehung sind verschiedene
physikalische Vorgéinge, die mit dem Fahrbetrieb von
Eisenbahnen in Zusammenhang stehen. Einfliisse auf die
abgestrahlte Schallleistung haben z.B. die Geschwindigkeit
oder die Lange eines Zuges sowie mittelbar die Fahr-
zeugart. Mit der Geschwindigkeit des Zuges steigt dessen
Schallabstrahlung. Es werden drei Geschwindigkeitsberei-
che unterschieden. Der Bereich von 0 bis 60 km/h gilt far
niedrige Geschwindigkeiten, der Bereich von 60 km/h bis
250 km/h fir mittlere Geschwindigkeiten und der Bereich
von Geschwindigkeiten von mehr als 250 km/h fiir hohe
Geschwindigkeiten. Fiir jeden Geschwindigkeitsbereich
verandert sich der Anteil der unterschiedlichen Quellen.
So sind im niedrigen Bereich noch Antriebsgerausche
mafdgeblich, wihrend im Hochgeschwindigkeitsbereich
aerodynamische Gerdusche dominieren.

Ein Diagramm mit den unterschiedlichen mafgeblichen
Schallquellen in Abhéngigkeit der Geschwindigkeit findet

sich in |jAbbildung 06.
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Abbildung 06: Beitrdge zum Schalldruckpegel in Abhangigkeit von
der Zuggeschwindigkeit.

Hauptlirmquelle im Schienenverkehr

Der alltagliche Fahrbetrieb von Ziigen findet mafigeb-
lich im mittleren Geschwindigkeitsbereich statt. Dort
iberwiegen die Rollgerdusche, die durch Unebenheiten
auf Rad und Schiene entstehen.

In den allermeisten Fillen des alltdglichen Fahrbetriebes
ist der mittlere Geschwindigkeitsbereich fiir Ziige
anzunehmen und daher im Sinne der Umgebungslarm-
richtlinie besonders relevant. In diesem Bereich ist das
Rollen des Rades auf der Schiene (Rad-Schiene-System)
ursachlich fiir die dominante Schallabstrahlung
(Abbildung 07). Unebenheiten auf den Laufflichen von
Rad und Schiene (,Rad- und Schienenriffel“) erzeugen
withrend des Uberrollens der Schiene eine ,kombinierte
Rauheit", die ursachlich fiir die Schallentstehung ist. Die
Frequenz hingt dabei von der Geschwindigkeit des Zuges
ab [6, 7]. Hinzu kommen Besonderheiten im Fahrweg wie
Bahniibergiange oder Briicken [8], die Einfluss auf den
entstehenden Schall haben.

" ---—=-Had
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FIEeT Schisne

Abbildung 07: Schematische Darstellung des Rad-Schiene-Systems

und des Weges der Schallabstrahlung eines rollenden Rads.
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Wesentlichen Einfluss auf die Oberflachenbeschaffenheit
der Schiene und des Rades haben die verwendeten
Bremsen. In der Praxis weisen haufig Gliterwaggons, die
mit klassischen Grauguss-Klotzbremsen ausgertistet sind,
breitbandige und hohe Rauheit auf. Die Bremsklotze
setzen direkt auf den Laufflichen der Rader an. Material-
bedingt neigen sie durch sehr hohe Reibwerte bei geringen
Geschwindigkeiten zu hohem Materialabrieb und zum
Blockieren. Dabei konnen zusitzlich Flachstellen am Rad
entstehen. [4]

Im Ergebnis fithren die unrunden und unebenen Rad-
laufflichen und Schienen zu erhéhter Lirmemission. Die
meisten Personenziige hingegen kommen ohne Grauguss-
Klotzbremsen aus. Diese Zlige sind scheibengebremst.

Die Radflachen sind daher weniger rau, wodurch weniger
Schall durch das Rad-Schiene-System emittiert wird. [9]

Aushretungsweg

Grundsatzlich breitet sich Schall in alle Richtungen
gleichermafien aus. Schallwellen, wie etwa durch einen
vorbeifahrenden Zug verursacht, breiten sich von ihrem
Entstehungsort, dem Emissionsort, aus und werden an
einem beliebigen anderen Ort wahrgenommen, dem
Immissionsort. Der Ausbreitungsweg des Schalls ist
beispielhaft fiir die Situation eines Hauses in der Nahe

einer Bahnstrecke in |Abbildung 0§ skizziert.

Suhalberitstehung/ Emissiansort

Schaftwahrmebmung/ Immissiansort

Abbildung 08: Ausbreitungsweg des Schalls vom Emissionsort (Ort der Schallaussendung) zum Immissionsort (Ort der Schallwahrnehmung).
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Der Larmaktionsplan des Eisenbahn-Bundesamtes
betrachtet die Haupteisenbahnstrecken des Bundes im
deutschen Schienennetz. Haupteisenbahnstrecken sind
iber ein Mindestverkehrsaufkommen von mehr als 30.000
Zigen pro Jahr definiert und stellen somit Strecken mit
einem hohen Verkehrsaufkommen dar. In diesem Kapitel
werden das Netz der Haupteisenbahnstrecken und seine
Einbettung in das deutsche und europdische Schienennetz
erldutert.

Beschreibung des Schienennetzes

Das deutsche Schienennetz umfasst eine Gesamtlidnge
von ca. 37.750 km. Davon werden ca. 33.300 km von der
Deutschen Bahn AG und weitere ca. 4.500 km von anderen
Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU) wie z.B.
Hafen- oder Industriebahnen betrieben. Das Streckennetz
der Deutschen Bahn AG gehort mit seiner Streckenldnge
und seinen ca. 5.400 Bahnhofen zu den grofiten Eisen-
bahnverkehrsnetzen Europas?

Im Jahr 2016 wurden im deutschen Netz ca. 2,77 Milliar-
den Passagiere (ca. 2,02 Milliarden Passagiere der Deut-
schen Bahn AG) und ca. 363,5 Millionen Tonnen Giiter (ca.
277,4 Millionen Tonnen in Ziigen der Deutschen Bahn AG)
bewegt. Der Passagierverkehr ist hierbei vom Jahr 2015 auf
2016 um insgesamt 4,5 % (0,3 % bei der Deutschen Bahn
AQG) gestiegen und der Giiterverkehr insgesamt um 1,0 %
(7,6 % bei der Deutschen Bahn AG) gesunken. [10, 11, 12]

Etwa die Hilfte des gesamten Streckennetzes des Bundes
sind kartierungspflichtige Haupteisenbahnstrecken
(15.540 km). Die andere Hailfte der Eisenbahnstrecken des
Bundes sind Strecken mit einem geringeren Verkehrsauf-
kommen. Zudem existieren Haupteisenbahnstrecken, die
nicht in Bundeshoheit stehen und durch die Deutsche
Bahn AG als EIU betrieben werden. Diese Strecken sind
gemafd Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG) nicht
Bestandteil der Lairmaktionsplanung des Eisenbahn-
Bundesamtes.

Eine Auflistung der Streckenliange der Haupteisen-
bahnstrecke in den Bundesldndern findet sich in
[Tabelle 01. Die Bundeslinder mit dem gréten Anteil am
bundesdeutschen Streckennetz sind Nordrhein-Westfalen,
Bayern und Niedersachsen. Fast die Halfte der Strecken-
kilometer der Haupteisenbahnstrecken liegt in diesen
Bundeslindern. Eine kartografische Ubersicht tiber alle

Haupteisenbahnstrecken bietet jAbbildung 11.

2 Alle Zahlen Stand 2014

_ Streckenldnge
Absolut { Relativ

Bundesland

Baden-Wiirttemberg

Brandenburg

Bremen

Hessen

Mecklenburg-Vorpommern

Nordrhein-Westfalen

Rheinland-Pfalz

Thiringen
Deutschland

15.538 km

Tabelle 01: Auflistung der Streckenlange fuir
Haupteisenbahnstrecken in den Bundeslandern.

Transeuropdisches Verkehrsnetz (TEN)

Das deutsche Schienennetz und mit ihm das Netz der
Haupteisenbahnstrecken ist Teil des europdischen
Schienennetzes und kann nicht isoliert betrachtet werden.
Um aktuelle und zukiinftige Entwicklungen der Haupt-
eisenbahnstrecken wie z.B. Streckenlage oder Verkehrs-
strome nachzuvollziehen, bedarf es einer europaweiten
Betrachtung. Auf européischer Ebene wird zum Zweck
der verbesserten Vernetzung des Binnenmarktes und des
Aufenhandels ein transeuropiisches Netz (engl. Trans-
European Networks; kurz TEN) geschaffen. Es wurde als
Konzept fiir ein transeuropéisches, grenziiberschreitendes
Verkehrsnetz ins Leben gerufen, um den schnell wachsen-
den Bedarf an Transportkapazitiaten zu decken. Ziel ist es,
angrenzende Staaten, die nicht zur Européischen Union
gehoren, soweit wie moglich in das Konzept einzubinden
(z.B. der Bau des Gotthard-Basistunnels in der Schweiz).

Das TEN-Verkehrsnetz (kurz: TEN-V) besteht aus dem
europdischen Gesamtverkehrsnetz und neun Schienen-
giiterverkehr-Korridoren (SGV-Kernkorridoren), die bis
2030 fertiggestellt sein sollen, wihrend das Gesamtnetz
voraussichtlich 2050 bereitstehen wird. Von diesen neun
Kernkorridoren verlaufen sechs durch das Verkehrsnetz
Deutschlands (Abbildung 09). Sie verbinden oft wichtige
Seehifen in Europa miteinander, darunter beispielsweise
der Rhein-Alpen-Korridor, einer der verkehrsreichsten
Frachtrouten entlang des Rheins in Deutschland, der
durch grofie Wirtschaftszentren wie das Ruhrgebiet oder
das Rhein-Main-Gebiet fithrt und dabei die Seehifen
Rotterdam und Genua verbindet.
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Abbildung 09: Streckenkarte der in Deutschland liegenden Eisenbahnstrecken, die Teil unterschiedlicher transeuropéischer
Kernnetzkorridore sind (Stand Dezember 2017).
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Der Nordsee-Ostsee-Korridor verbindet die baltischen
Staaten mit dem Nordseeraum Belgien/Niederlande,
verlduft durch Polen und Deutschland und umfasst dabei
die funf grofiten Hafen Europas (Rotterdam, Amsterdam,
Antwerpen, Hamburg, Bremen/Bremerhaven).

Genaue und aktuelle Informationen und Karten zum
TEN-V-Streckenverlauf innerhalb Deutschlands sind im
Infrastrukturregister der DB Netz AG® mit einer interak-
tiven Karte und auf européischer Ebene tiber den TEN-V-
MAP-Viewer* der Europiischen Kommission zu finden.
Allgemeine Informationen zum TEN finden sich ebenfalls
auf den Internetseiten® der Européischen Kommission.

Bundesverkehrswegeplan 2030

Die auf europaischer Ebene formulierten Ziele schlagen
sich in nationalen Planungen nieder. Um den verkehrs-
technischen Herausforderungen der Zukunft gerecht zu
werden, bedarf es der Modernisierung, Instandhaltung
und der Erweiterung von grofien Teilen des deutschen
Schienennetzes. Damit verbunden ist die Verwirklichung
von Larmschutzzielen und somit die Senkung der
Larmbelastung der Bevolkerung. Um das zu koordinieren
und zu planen, hat das Bundesministerium fir Verkehr
und digitale Infrastruktur (BMVI) den Bundesverkehrswe-
geplan (BVWP) 2030 erstellt, der am 3. August 2016 vom
Bundeskabinett verabschiedet wurde [13].

Um die Notwendigkeit des Ausbaus und Neubaus von
Strecken im Rahmen des BVWP 2030 zu bestimmen,
wurde eine Verkehrsverflechtungsprognose vom BMVI
in Auftrag gegeben [14]. Diese soll mit den Daten des
Basisjahres 2010 fir das Jahr 2030 eine umfangreiche Ver-
kehrsprognose und das Ineinandergreifen der einzelnen
Verkehrstriger sowie der Personen- und Warenstréme
vorhersagen.

Im Rahmen dieser Vorhersage wurde fiir den Personen-
verkehr auf der Schiene ein Gesamtanstieg von 6,9 %
von 2010 bis 2030 prognostiziert. Grundlage sind ca. 2,44
Milliarden Passagiere in 2010, die auf ca. 2,6 Milliarden
Passagiere in 2030 ansteigen werden. Im Schienengii-
terverkehr ist die Situation stark regional abhingig,

so werden unterschiedliche Steigerungsraten fiir die
einzelnen Bundesldnder ermittelt, wie zeigt.

In der Vorhersage sind teilweise auch lokale Abnahmen
des Schienengiiterverkehrsaufkommens aufgefiihrt.

3 Internetadresse: http://fahrweg.dbnetze.com/fahrweg-de/kun-
den/nutzungsbedingungen/infrastrukturregister/interaktive_karte.
html [Abrufdatum: 05.01.18]

4 Internetadresse: http://ec.europa.eu/transport/infrastructure/

tentec/tentec-portal/map/maps.html [Abrufdatum: 05.01.18]

5 Internetadresse: http://ec.europa.eu/transport/infrastructure/

tentec/tentec-portal/site/index_en.htm [Abrufdatum: 05.01.18]

Schienengiterverkehrsaufkommen

Bundesland inMio.t :  Veranderung
2010 i2030 iJihrlich :Gesamt
Schleswig-Holstein H 1,7%: 40,3%

Rheinland-Pfalz

Baden-Wiirttemb.

Berlin

Brandenburg

Thiiringen 7, 83: 0,6%:
Deutschland 584,81 691,2: 0,8%:

Tabelle 02: Prognostizierte Veranderung des Schienenglterverkehrs-
aufkommens von 2010 bis 2030 in Deutschland [14].

Weitere Informationen zur Verkehrsverflechtungsprogno-
se 2030 sind auf der Internetseite des BMVI® zu finden.

Larmvorsorge

Anspriche auf Schallschutz beim Bau und bei wesentli-
chen Anderungen von Schienenwegen sind unabhingig
von der Larmaktionsplanung in den §§ 41 - 43 BImSchG
gesetzlich geregelt. Schiadliche Verkehrsgerausche durch
den Neubau oder durch wesentliche Anderung von
Schienenwegen sind soweit wie moglich zu verhindern
und durfen am Immissionsort die zuldssigen Grenzwerte
der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) nicht
iberschreiten. Die Immissionsgrenzwerte sind in
D3 zusammengestellt. Die Pflicht zur Lairmvorsorge
besteht seit der Einfithrung des Bundes-Immissions-
schutzgesetzes am 1. April 1974 (alte Bundeslander) bzw. 1.
Juli 1990 (neue Bundeslander).

Die Einhaltung der Grenzwerte wird in hohem Mafie
durch aktive Schallschutzmafinahmen am Verkehrsweg
(z.B. Schallschutzwinde) sichergestellt. Ist das nicht mog-
lich oder sind die Kosten der Schallschutzmafinahmen
unverhiltnisméfig zu dem angestrebten Schutzzweck,
kann auch auf passive SchallschutzmafRnahmen (z.B.
Schallschutzfenster) an betroffenen Gebduden zuriick-
gegriffen werden. Art und Umfang der passiven Schall-

6 Internetadresse: http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/
Anlage/VerkehrUndMobilitaet/verkehrsverflechtungsprognose-
2030-schlussbericht-los-3.pdf?__blob=publicationFile [Abrufdatum:
05.01.18]
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schutzmafinahmen fiir schutzbediirftige Rdume werden
dabei durch die Verkehrswege-Schallschutzmafnahmen-
verordnung (24. BImSchV) festgelegt. Die Ermittlung der
Schallimmission erfolgt rechnerisch, Messungen vor Ort
sind nicht vorgesehen. Die Richtlinie zur Berechnung

der Schallimmissionen von Schienenwegen (Schall 03)

ist geméR § 4 der 16. BImSchV als Berechnungsgrundlage
anzuwenden.

Tag Nacht

Gebiet .
e 6-22 Uhr i 22-6 Uhr

Krankenhauser, Schulen

“éewerb’ééebiete

Tabelle 03: Immissionsgrenzwerte nach § 2 der 16. BImSchV.

Liarmvorsorge

Unter Lairmvorsorge fallt der Lirmschutz bei Neubau
und bei wesentlichen Anderungen von Schienenwegen
sowie der Trennungsgrundsatz, der schutzbediirftige
Gebiete bei der Planung rdumlich von Verkehrswegen
trennen soll.

Bestehende Schienenwege sind nicht in die Regelungen
der §§ 41 - 43 zur Larmvorsorge einbezogen. Das
Flussdiagramm in stellt die wesentlichen
Prifschritte nach § 1 der 16. BImSchV dar, nach denen
ermittelt wird, ob ein Rechtsanspruch auf Maffnahmen
der Larmvorsorge besteht. Fir bestehende Schienenwege
wurde das Lirmsanierungsprogramm des Bundes als
haushaltsrechtliche Regelung eingerichtet. Informationen
hierzu finden sich im Kapitel ,Lirmminderungsstrategie®
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nahmen zum Larmschutz im Rahmen der Larmvorsorge.

Verkehrsaufkommen im Schienennetz

Die Larmbelastung hiangt wesentlich vom Verkehrsauf-
kommen ab. Daher ist im Folgenden das aktuelle Ver-
kehrsaufkommen im Netz der Haupteisenbahnstrecken
flir den Personenfern-, Personennah (Regional)- und
Gterverkehr dargestellt. Die zugrundeliegenden Daten
stammen aus dem Fahrplan der Deutschen Bahn AG aus
dem Jahr 2016. Dabei sind in den Karten lediglich die
Haupteisenbahnstrecken und zusétzlich in Ballungsrau-
men die sonstigen Strecken abgebildet.

Im Einzelnen zeigt das bundesweite
Verkehrsaufkommen im Personenfernverkehr, welches
Uberregionale Fahrten von Ziigen wie dem ICE, IC, EC
und anderen Fernverkehrsziigen umfasst. Die Strecken
mit einem hohen Verkehrsaufkommen verbinden

die Ballungsraume und grofie Stadte wie z.B. Berlin,
Hannover, Hamburg, die Stadte des Ruhrgebiets, Koln,
Frankfurt, Mannheim und Miinchen. Grofie Teile dieser
Strecken sind fiir hohe Geschwindigkeiten von bis zu
300 km/h zugelassen, um konkurrenzfihig zu anderen
Verkehrsmitteln (wie z.B. Flugzeug) zu sein.

In ist der Personennah- bzw. Regional-
verkehr, welcher z.B. S-Bahnen und Regionalbahnen
beinhaltet, dargestellt. Das hochste Verkehrsaufkommen
im Regionalverkehr ist in der Umgebung der Ballungs-
raume und groflen Stiddten zu finden. Die Strecken
verbinden die Ortschaften, die sich im Einzugsgebiet der
wirtschaftlichen Zentren der Region befinden mit dem
Zentrum. Dabei reduziert sich der Regionalverkehr mit zu-
nehmender Distanz zu den Ballungsraumen. Haufig fiihrt
dies zu einer sternférmigen Anordnung der Strecken mit
hohem Verkehrsaufkommen. Hier kdnnen Abschnitte, die
aus benachbarten Strecken bestehen (Verkehrsweg), ein
gemeinsames Verkehrsaufkommen von durchaus mehr als
100.000 Ziigen pro Jahr (Regionalverkehr) aufweisen, wie
z.B. die viel befahrenen Strecken, die die Ballungsrdume
des Ruhrgebietes miteinander verbinden.

Von besonderem Interesse fiir die Entstehung von Larm
ist das Aufkommen des Giiterverkehrs. Die

[L4 stellt die Zahlen der Giiterziige auf den Hauptei-
senbahnstrecken dar. Gut zu erkennen ist das hohe
Verkehrsaufkommen der beiden Nord-Stid-Achsen. Beide
Achsen gehoren unterschiedlichen TEN-V-Korridoren an.
Die westliche Nord-Siid-Achse ist Teil des Rhein-Alpen-
Korridors und verbindet u.a. Europas grofiten Hafen
Rotterdam an der Nordsee mit dem Hafen Genuas am
Mittelmeer. Ein grofier Teil der Strecke verliuft entlang
des Rheins und durchquert die Alpen durch den 2016 in
Betrieb gegangenen Gotthard-Basistunnel in der Schweiz.
In Bereichen, in denen sich der Verkehr auf einzelnen
Strecken konzentriert, finden teilweise tiber 50.000
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Zugfahrten pro Jahr (Gliterverkehr) statt. Dies betrifft

z.B. Streckenabschnitte im Mittelrheintal und Strecken-
abschnitte zwischen Karlsruhe und Weil am Rhein. Die
ostliche Nord-Stid-Achse ist Bestandteil des Skandinavien-
Mittelmeer-Korridors und verbindet die Wirtschaftsriume
Norddeutschlands und Skandinaviens mit dem Mittel-
meerraum in Italien bis Sizilien. Er durchquert Deutsch-
land von Nord nach Stid tiber Hamburg und Miinchen.
Hier verkehren auf einzelnen Streckenabschnitten, z.B. in
Niedersachsen, mehr als 60.000 Giiterziige pro Jahr.

Das Verkehrsaufkommen auf den Haupteisenbahn-
strecken kann im Internet in einer Kartenanwendung

des Eisenbahn-Bundesamtes’ kostenfrei eingesehen
werden (siehe auch Kapitel ,Belastungsanalyse®, Abschnitt
,Beschreibung der Lirmkarten®).

7 Internetadresse: http://www.eba.bund.de/kartendienst
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Abbildung 11: Streckenkarte der Haupteisenbahnstrecken in Deutschland.
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Abbildung 12: Streckenkarte mit Verkehrsaufkommen fiir einzelne Abschnitte von Haupteisenbahnstrecken fiir den Personenfernverkehr.
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Abbildung 13: Streckenkarte mit Verkehrsaufkommen fiir einzelne Abschnitte von Haupteisenbahnstrecken fiir den Nahverkehr.
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Abbildung 14: Streckenkarte mit Verkehrsaufkommen fiir einzelne Abschnitte von Haupteisenbahnstrecken fiir den Guterverkehr.
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Die Belastungsanalyse basiert sowohl auf der Lirmkar-
tierung als auch auf der Offentlichkeitsbeteiligung. Auf
Grundlage der Lairmkarten kann die Anzahl belasteter
Biirgerinnen und Biirger an einem bestimmten Ort
rechnerisch ermittelt werden. Die Auswertung der
Offentlichkeitsbeteiligung hilft, zusitzlich die individuelle
Wahrnehmung der Menschen und ihre Vorschlédge zur
Verbesserung der Situation zu beriicksichtigen.

Berechnung der Larmkarten

Das Eisenbahn-Bundesamt erstellt Lirmkarten fiir alle
Haupteisenbahnstrecken des Bundes. Innerhalb der

70 Ballungsraume werden dabei auch die Strecken des
Bundes erfasst, die unterhalb eines jahrlichen Verkehrs-
aufkommens von mehr als 30.000 Ziigen bleiben. Insge-
samt wurden so ca. 16.500 Streckenkilometer kartiert.
Hierbei wurde ein Kartierungskorridor von 2,5 km rechts
und links der Bahnstrecke betrachtet und somit ca. 56.000
km? Fliche und 19 Millionen Gebaude erfasst.

Kartierungsumfang

In einem 5 km breiten Korridor entlang der kartie-
rungspflichtigen Bahnstrecken wurden ca. 16.500 Stre-
ckenkilometer kartiert und so eine Flache von ca. 56.000
km? und 19 Millionen Gebéude erfasst.

Die Larmkartierung wird unter Verwendung des Berech-
nungsmodells VBUSch (,Vorlaufige Berechnungsmethode
ftir den Umgebungsldrm an Schienenwegen®) durchge-
fihrt. Diese ist an die Rechenvorschriften der Schall 03
angelehnt, wurde aber der Umgebungslarmrichtlinie
entsprechend angepasst. Die Schall 03 (Anlage 2 der
sechzehnten Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes) enthilt die Vorschriften zur
Berechnung des Beurteilungspegels fiir Schienenwege. Die
VBUSch basiert anders als die Schall 03 auf Fahrplandaten
des vorangegangenen Jahres. Uber die Auswertung der
Fahrplandaten wird die Verkehrsbelastung bestimmt.
Messungen an Streckenabschnitten sind gesetzlich nicht
vorgesehen und werden daher in der Lairmkartierung des
Eisenbahn-Bundesamtes nicht vorgenommen. In
D4 sind die Grundlagen- und Ergebnisdaten zur Larmbe-
rechnung mit den entsprechenden Quellen aufgefiihrt.

Die Grundlagendaten werden ausgewertet, qualifiziert und
ftir die weitere Verwendung zu einem 3D-Datenbestand
aufbereitet. Aus den Datensétzen der Deutschen Bahn AG
zur Bahn-Infrastruktur, Gleislage, dem Fahrplan aus dem
Jahr 2016 und den Betriebsstellen wird ein Datensatz, die
sogenannte Akustische Schiene, aufbereitet.

Datensatz Quelle

Stand

Grundlagendaten

Gebaude, mit Gebaudenutzung Bundesamt fiir Kartographie und Geodasie; Bundesamt fiir Bevélkerungsschutz 2011 - 2016

und Einwohnerzahlen

Bundesamt fur Kartographie und Geodasie

Digitales Geldndemodell

Gemeindegrenzen

mit Einwohnerzahlen

Schallschutzwande

und Katastrophenhilfe, Statistisches Bundesamt, Zensus 2011, Statistische Am-
i ter der Bundeslinder, Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung :

Larmkarten

Verkehrsweg

Isophonen-Bander  Eisenbahn-Bundesamt

Tabelle 04: Stand und Quellen der Grundlagen- und Ergebnisdaten zur Lirmberechnung und Erstellung der Larmkarten.



28 | Belastungsanalyse

s Schallschutewand
mmn Haupteisenbahnstrecks
Bl Vohngshide

Mebengebiude

hiafstabk 11000
5 10 a0

Abbildung 15: Visualisierung des schalltechnischen Modells am Beispiel Koblenz.

Die Akustische Schiene ist in [Abbildung 13 als schwarze
Linie dargestellt und enthilt die notwendigen Basisinfor-
mationen zur Lirmberechnung. Dies sind Informationen
zur zuldssigen Geschwindigkeit, zur Infrastruktur

wie Briicken und Tunnel, zum Verkehrsaufkommen

und zur Verkehrszusammensetzung sowie weitere
schalltechnische Parameter. Fiir die Larmkartierung
wurden zusétzlich alle bekannten Schallschutzwande
berticksichtigt. Weil zwischen Beginn und Abschluss eines
Bauabschnitts mehrere Jahre liegen konnt, kommt es vor,
dass Schallschutzwiande bereits errichtet, aber noch nicht
in den Datenbestand der Deutschen Bahn AG tibernom-
men wurden und somit auch nicht in die Berechnung
der Larmkarten eingeflossen sind. Informationen zu
Gebaudenutzung und Einwohnerzahlen werden auf
Grundlage eines eigens dafiir entwickelten statistischen
Ansatzes vergeben. Da bundesweit keine geeigneten
Einwohnerdaten fiir die Gebaude vorliegen, werden die
Einwohner je Wohngebdude geschitzt. Die Unterschei-
dung von Gebduden in verschiedene Nutzungsarten und
die Einwohnerzahl werden spater zur Ermittlung der
Belastetenzahlen fiir die Larmstatistik benotigt. Es ist die
geschitzte Zahl von Personen, die Lirm ausgesetzt sind.

Dasin dargestellte Modell zeigt die
Grundlage zur schalltechnischen Berechnung. Die
Ausbreitungsrechnung des Schalls erfolgt gemafd der
gesetzlich vorgegebenen Berechnungsvorschrift VBUSch
unter Verwendung der Vorlaufigen Berechnungsmethode
zur Ermittlung der Belastetenzahlen durch Umgebungs-
larm (VBEB). Bei der Berechnung wird ein Emissionspegel

verwendet, welcher einen durchschnittlichen Pegel pro
Zeiteinheit, den sogenannten Mittelungspegel, darstellt
(siehe dazu auch Kapitel ,,Akustische Grundlagen®).

Der Ermittlungspunkt (Immissionsort), fiir den die
Mittelungspegel zu berechnen sind, befindet sich 4,0 +
0,2 m iiber dem Boden entlang der Gebdudefassaden
von Wohngebauden, Schulen und Krankenhéusern. Auf
Grundlage des auf den Immissionsort einwirkenden
Schalls und der Aufbereitung der Grundlagendaten
werden die Lairmkarten als Ergebnis der Larmkartierung
erstellt.

Beschreibung der Lairmkarten

Zu den Larmkarten gehoren nach 34. BImSchV eine
allgemeine Beschreibung der Hauptlarmquelle, eine
grafische Darstellung der Larmsituation anhand von
Isophonen-Bédndern sowie eine Statistik tiber die Lirm-
belastung. Im Juni 2017 wurden die aktuellen Larmkarten
des Eisenbahn-Bundesamtes als kostenfreier, interaktiver
Kartendienst® veroffentlicht.

Die Beschreibung der Hauptlarmquelle ist als sogenannter
Verkehrsweg umgesetzt und als lilafarbene Linie

mit grauer Umrandung im Kartendienst dargestellt
(Abbildung 16). Der Verkehrsweg ist auf Basis des
Verkehrsaufkommens in Streckenabschnitte unterteilt,
erkennbar an den schwarzen Abgrenzungslinien. Der
Verkehrsweg ist generalisiert, d.h. er wird grundsétzlich
nur als eine Linie dargestellt, unabhédngig davon, ob

eine oder mehrere benachbarte Strecken berticksichtigt
werden. Er beinhaltet Informationen zum Verkehrsauf-

8 Internetadresse: http://www.eba.bund.de/kartendienst
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kommen geméf dem Jahresfahrplan 2016 und wird zur
Bestimmung der kartierungspflichtigen Strecken aus

der Gleislage ermittelt. Hierbei ist die geografische Lage
der Schienen mafigeblich. Gleise, die raumlich nah oder
parallel verlaufen, werden als gemeinsamer Verkehrsweg
betrachtet und zu einem Streckenabschnitt zusammen-
gefasst. Jeder Streckenabschnitt enthélt Informationen
zum Fernverkehr, Regionalverkehr, Giiterverkehr und
sonstigem Verkehr (z.B. Bau- und Wartungsziige) fir die
Tageszeiten Tag, Abend und Nacht. Fiir die Ermittlung
des Gesamtverkehrsaufkommens werden die Zugzahlen
der verschiedenen Verkehre pro Streckenabschnitt
aufsummiert. Weist ein Streckenabschnitt auf Basis der
Zusammenfassung mindestens ein Verkehrsaufkommen
von 30.000 Ziigen im Jahr auf, handelt es sich um eine
kartierungspflichtige Haupteisenbahnstrecke und wird
im Kartendienst dargestellt. Innerhalb der Ballungsraume
werden auch sonstige Strecken dargestellt. Fiir die
Schallausbreitungsrechnung wurden die konkreten

aufbereiteten Gleisabschnitte genutzt (Abbildung 16).

Larmaridax Loes
M - 7 dEA)

| = 7o~ TR ARA)
W =5 - TadRjA)
B - 60 - 65dB(A)

Abbildung 16: Ausschnitt aus dem Kartendienst mit dem Ver-

kehrsweg (Linie in lila) und den Isophonen-Bandern (Orange- und
Rot-Tone).

Entlang des Verkehrswegs sind die ermittelten Isophonen-
Binder farbig dargestellt (Abbildung 16). Diese ermogli-
chen einen Vergleich der Larmsituation an verschiedenen
Orten. Die Isophonen-Bénder zeigen die flichenhafte
Darstellung der berechneten Lirmbelastung oberhalb der
darzustellenden Pegelklassen (von 55 dB(A) fiir L, bzw.
45 dB(A) fur LNight)' Sie sind fiir zwei Ldrmindizes L ., und
LNight (siehe Kapitel ,,Akustische Grundlagen®) berechnet
und in der Karte dargestellt. Die Indizes werden nach

§ 4 Abs. 4 der Verordnung tiber die Lirmkartierung (34.
BImSchV) in Pegelklassen unterteilt. Die Darstellung der
Pegelklassen berticksichtigt dabei die empfindlichere
Wahrnehmung in der Nacht durch die optionale, unterste
Pegelklassengrenze von 45 dB(A). In Ballungsrdumen
konnen zusitzlich zu den Isophonen-Béndern an den
Haupteisenbahnstrecken auch die Isophonen-Bindern
an Strecken unterhalb eines Verkehrsaufkommens

von 30.000 Ziigen im Jahr im Kartendienst visualisiert

werden. Die Darstellung der Isophonen-Bénder allein
lasst keine Aussage iber Lairmprobleme zu, da nur Orte
abgebildet sind, an denen bestimmte Lautstirkepegel
vorliegen. Wohnen an diesen Orten Menschen, konnen
Larmprobleme entstehen. Eine genauere Aussage dazu
kann tiber die Bestimmung der Belastetenzahlen getroffen
werden. Die Belastetenzahlen sind fiir jede Kommune in
der Larmstatistik enthalten.

Die Larmstatistik kann mit den anderen Ergebnisdaten
im Kartendienst des Eisenbahn-Bundesamtes eingesehen
werden. In ihr sind jeweils fiir den Larmindex L
und LNight
Belasteten [Einwohner] dargestellt. Zusitzlich enthilt die
Larmstatistik Angaben zur GrofRe der belasteten Flache in
km? und der Anzahl der belasteten Wohnungen, Schulen
und Krankenhiuser. Die Larmstatistik ist sowohl fiir

Gemeinden als auch fiir Ballungsraume verfiigbar.

DEN
in den unterschiedlichen Pegelklassen die

Larmbelastungsmodell DE

Die Ergebnisse der Lairmkartierung des Eisenbahn-
Bundesamtes werden fir ein Lirmbelastungsmodell des
Umwelt-Bundesamtes verwendet. Dieses Forschungsvor-
haben soll ein umfassendes Bild iber die Lirmbelastung
in Deutschland ermdglichen, indem es den regional
unterschiedlich starken Larm einzelner Lirmquellenarten
erfasst. Daraus ableitend konnen u.a. Lirmminderungszie-
le festgelegt werden, mit denen der Larmsituation effektiv
begegnet werden kann.
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Beschreibung und Bewertung der Larmsituation

In Deutschland gibt es nach den Berechnungsverfahren,
die fiir die Lirmkarten anzuwenden sind, ca. 9,9 Millionen
Menschen, die einer Lirmbelastung an Haupteisenbahn-
strecken von mehr als 45 dB(A) fur LNight ausgesetzt sind.
Fiir den Larmindex L_ grofier als 55 dB(A) sind es 5,5
Millionen Menschen. Die Anzahl der belasteten Menschen
in den einzelnen Bundesldndern ist in der

[i7 fiir beide Larmindizes absolut sowie in

E prozentual jeweils fiir die einzelnen Pegelklassen
zusammengefasst.

Die bevolkerungsreichsten Bundesldnder Nordrhein-
Westfalen, Bayern, Baden-Wiirttemberg, Niedersachsen
und Hessen weisen hierbei die hochsten absoluten
Belastetenzahlen auf.

Die hochsten relativen Belastetenzahlen - bezogen auf
die Gesamtbevolkerung des jeweiligen Bundeslandes -
ergeben sich fiir Bremen, Rheinland-Pfalz, Hessen und
Niedersachsen. Auffillig ist, dass in Rheinland-Pfalz im
Vergleich zu anderen Bundeslidndern viele Einwohner mit
einer Lirmbelastung von mehr als 75 dB(A) far L, und
70 dB(A) fur Ly, jeweils 0,31 bzw. 0,25 %. belastet sind.
Insgesamt ist ersichtlich, dass die Anzahl der Belasteten
in den niedrigen Pegelklassen hoher ist als in den oberen
Pegelklassen. So sind in Bayern von ca. 1,5 Millionen
Menschen, die mit mehr als 45 dB(A) nachts belastet sind,
ca. 820.000 Menschen einer Belastung von 45 bis 50 dB(A)
ausgesetzt.

In der hochsten Pegelklasse tiber 75 dB(A) fiir L, sind
deutschlandweit ungefihr 86.000 Menschen von Larm
betroffen. Weiterhin sind in Deutschland ungefahr

61.000 Personen der Pegelklasse tiber 70 dB(A) fiir LNight

ausgesetzt.

Lirmsituation

Die Larmsituation wird iber die Anzahl der belasteten
Einwohner, Fliche, Wohnungen, Schulen und Kranken-
hduser in den Pegelklassen geméf} der beiden Larm-

indizes L, und L, dargestellt.

Zur Bewertung der Situation kénnen auch die Werte zur
belasteten Flache herangezogen werden. Im Rahmen der
zu berechnenden Pegelklassen der Larmindizes betragt
die in Deutschland belastete Flache ca. 12.190 km? fur L
grofier als 55 dB(A). In vereinzelten Fallen kann bei gerade
verlaufenden Strecken in einer maximalen Entfernung

von bis zu 2 km noch ein Lirmindexwert (L, von 45

Nij ht)
dB(A) gefunden werden. Dies kann jedoch nugr dann
vorkommen?®, wenn es sich um eine Strecke in flachem
Gelande mit hohem Verkehrsaufkommen handelt und
keinerlei Hindernisse, wie beispielsweise Gebaude, die

Schallausbreitung beeinflussen.

Es ist zu beachten, dass es sich um strategische Larmkar-
ten und Statistiken handelt und in den meisten Fillen

ein Vergleich der Larmkarten und Zahlen der aktuellen
Runde 3 mit denen der vorherigen Stufe 2 nur bedingt
moglich ist. Beim Vergleich zum Pilot-Lirmaktionsplan
des Eisenbahn-Bundesamtes muss berticksichtigt werden,
dass dort nur Haupteisenbahnstrecken aufierhalb der
Ballungsrdume betrachtet wurden. Bei den Statistiken der
Kommunen aufierhalb der Ballungsraume ist die Ver-
gleichbarkeit nicht gegeben, da in den einzelnen Runden
unterschiedliche Eingangsdaten verwendet wurden.

Die Anzahl der belasteten Menschen, Flichen und sozialen
Einrichtungen (z.B. Schulen und Krankenhéuser) werden
fiir jede Kommune im Anhang zum Larmaktionsplan Teil
A aufgelistet (Anhang Tabelle 1). Zusétzlich kénnen diese
Daten auch im Internet im Kartendienst des Eisenbahn-
Bundesamtes eingesehen werden?.

9 Beispiel Kommunen: Radbruch, Fulda, Burgsinn
10 Internetadresse: http://www.eba.bund.de/kartendienst
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Baden-WClrttemberg 10.631.278 394.972 148.643 53.737 20.734 8.307 | aclk 639.885 325.666 115.400 42.676 15.444 1.144.857
Bayern 12.604.244: 517.950: 208.229: 75558: 27.722: 12792  :iiiiil 820.746: 424766 162.747: 57.252: 20.722 1.495.074
Berlin 3.421.829 55.405 30.975 14.063 4.682 813 105.938 84.368 44.557 24.027 8.655 2.206 164.086
Brandenburg 2.449.193 51.285 18.271 7.069 2.092 585 79.302 96.699 37.181 13.508 4.921 1.254 153.873
Bremen 657.391 85.127 33.663 10.437 3.500 1.119 133.846 133.340 70.662 24.795 8.351 2.058 240.016
Hamburg 1.746.342 58.883 24.330 10.709 3.683 1.699 99.304 104.173 46.457 19.108 7.883 2.463 181.259
Hessen 6.045.425 391.091 145.183 54.826 23.100 11.681 | il 627.731 336.018 120.101 46.200 18.839 1.157.887
Mecklenburg-Vorpommern 1.596.505 10.403 4.040 1.951 614 223 17.231 14.826 7.620 3.229 1.232 377 27.414
Niedersachsen 7.790.559 395.781 173.046 57.980 20.521 8.775 656.103 571.468 346.923 139.443 46.154 16.288 1.126.573
Nordrhein-Westfalen 17.571.856 953.576 368.462 : 129.843 49.891 22.541 foeiiciEl 1.568.392 775.169 285.167 : 102.059 37.748 2.783.840
Rheinland-Pfalz 3.994.366 217.234 114.747 43.870 17.795 12308 | Lkl 266.406 195.745 96.850 36.223 14.770 620.061
Saarland 990.718 23.908 8.566 4.315 2271 1.098 40.158 50.808 17.633 6.632 3.531 1.778 81.121
Sachsen 4.046.385 62.178 23.244 9.505 3.436 1.569 99.932 130.620 47.664 18.265 7.466 2.160 207.323
Sachsen-Anhalt 2.244.577 68.705 24.011 8.463 2.714 862 | Ll 131.268 53.463 18.257 6.481 1.880 211.921
Schleswig-Holstein 2.815.955 68.079 30.464 11.058 3.952 1.508 115.061 111.442 55.073 23.822 7.827 2.876 201.936
Th(]ringen 2.160.840 34.589 14.081 5.023 1.984 638 56.315 60.089 28.897 11.222 4.180 1511 106.301
Deutschland : 80.767.463 : 3.389.166 : 1.369.955 : 498.407 : 188.691: 86.518 - - <0/ 5.412.261: 2.813.494 : 1.082.573 : 391.091: 142.374: 9.903.542

Abbildung 17: Ubersicht der absoluten, berechneten Belastetenzahlen in den Bundeslindern. Farblich dargestellt sind in dem Balkendiagramm
die Belastetenzahlen der Pegelklassen. Die Tabelle zeigt die zugehdrigen absoluten Zahlenwerte sowie die Gesamteinwohnerzahl der Bundes-

lander zum Vergleich.
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Baden-Wiirttemberg 10.631.278 3,72% 140%: 051%: 0,20%: 0,08%
Bayern 12.604.244 4,11% 1,65%: 0,60%: 022%: 010%
Berlin 3.421.829 1,62% 0,91% 0,41% 0,14% 0,02%
Brandenburg 2.449.193 2,09% 0,75%: 029%: 009%: 0,02%
Bremen 657.391: 12,95% 512%: 159%: 053%: 017%
Hamburg 1.746.342 3,37% 1,39%: 061%: 021%: 010%
Hessen 6.045.425 6,47% 2,40%: 091%: 038%: 0,19%
Mecklenburg-Vorpommern 1.596.505 0,65% 0,25%: 0,12%: 0,04%: 0,01%
Niedersachsen 7.790.559 5,08% 2,22%: 074%: 026%: 011%
Nordrhein-Westfalen 17.571.856 5,43% 2,10%: 0,74%: 0,28%: 0,13%
Rheinland-Pfalz 3.994.366 5,44% 2,87%: 110%: 045%: 031%
Saarland 990.718 2,41% 0,86%: 0,44%: 023%: 0,11%
Sachsen 4.046.385 1,54% 057%: 023%: 008%: 004%
Sachsen-Anhalt 2.244.577 3,06% 1,07% 0,38% 0,12% 0,04%
Schleswig-Holstein 2.815.955 2,42% 1,08%: 039%: 014%: 0,05%
Thiringen 2.160.840 1,60% 0,65%: 023%: 009%: 0,03%
Deutschland 80.767.463:  4,20%: 170%: 0,62%: 0,23%: 0,11%

Larmindex L.

5,89%
6,68%
3,10%
3,24%
20,36%
5,69%
10,35%
1,08%
8,42%
8,67%
10,16%
4,05%
2,47%
4,67%
4,09%
2,61%
6,85%

Summe
45-50 50-55

6,02%
6,51%
2,47%
3,95%
20,28%
5,97%
10,38%
0,93%
7,34%
8,93%
6,67%
5,13%
3,23%
5,85%
3,96%
2,78%

L indB
55-60
1,09%
1,29%
0,70%
0,55%
3,77%
1,09%
1,99%
0,20%
1,79%
1,62%
2,42%
0,67%
0,45%
0,81%
0,85%
0,52%

3,06%
3,37%
1,30%
1,52%
10,75%
2,66%
5,56%
0,48%
4,45%
4,41%
4,90%
1,78%
1,18%
2,38%
1,96%
1,34%

(A)

60-65 | 65-70

0,40%
0,45%
0,25%
0,20%
1,27%
0,45%
0,76%
0,08%
0,59%
0,58%
0,91%
0,36%
0,18%
0,29%
0,28%
0,19%

0,15%
0,16%
0,06%
0,05%
0,31%
0,14%
0,31%
0,02%
0,21%
0,21%
0,37%
0,18%
0,05%
0,08%
0,10%
0,07%

Summe
>70

0,05%
0,07%
0,01%
0,01%
0,12%
0,07%
0,15%
0,01%
0,08%
0,09%
0,25%
0,07%
0,03%
0,03%
0,03%
0,02%

10,77%
11,86%
4,80%
6,28%
36,51%
10,38%
19,15%
1,72%
14,46%
15,84%
15,52%
8,19%
5,12%
9,44%
7,17%
4,92%

6,70% :

3,48% : 1,34% :

0,48% :

0,18% :

0,08% 12,26%

Abbildung 18: Ubersicht der prozentualen, berechneten Belastetenzahlen in den Bundeslandern. Farblich dargestellt sind in dem Balkendia-

gramm die anteiligen Belastetenzahlen der Pegelklassen. Die Tabelle zeigt die zugehdorigen prozentualen Zahlenwerte sowie die Gesamteinwoh-

nerzahl der Bundeslander.
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Die Umgebungslarmrichtlinie fordert nicht nur eine
Zusammenfassung der Ergebnisse aus den Larmkarten,
sondern auch ,eine Bewertung der geschitzten Anzahl
von Personen, die Lirm ausgesetzt sind, sowie Angabe von
Problemen und verbesserungsbediirftigen Situationen*.
Ein zweckmaRiges Verfahren zur Bewertung der
Belastungssituation auf Grundlage der Larmkarten ist
die Bestimmung einer Larmkennziffer (LKZ). Die vom
Eisenbahn-Bundesamt verwendete Lairmkennziffer stellt
einen Zusammenhang her zwischen der Lirmbelastung
(Mittelungspegel) und der betroffenen Bevélkerung in
einem bestimmten Gebiet. Die LKZ ist demnach ein Maf}
flir die Lirmbelastung in einem vordefinierten Gebiet.
Sie ermoglicht den Vergleich verschiedener lokaler und
regionaler Larmsituationen.

In die Lairmkennziffer flieRen die Anzahl der Einwohner
(N) einer Pegelklasse (k), die angenommene Lirmbelas-
tung vor Ort (L) (siehe ) und ein Bezugswert (B)
ein. Der Bezugswert entspricht dabei dem untersten Wert
der niedrigsten Pegelklasse.

Fiir die LKZ wird pro Pegelklasse das Produkt aus der
Einwohnerzahl N und der Differenz aus Lirmbelastung

L und Bezugswert B berechnet und anschlieffend die
Ergebnisse Giber alle Pegelklassen aufsummiert.

I
LKZ = Z N(L, — B)
k=1

Die LKZ wird einerseits fiir das Gebiet einer gesamten
Kommune berechnet. Zusétzlich zu dieser kommunalen
LKZ wird zur leichteren Differenzierung der lokalen
Larmsituation innerhalb der einzelnen Kommunen die
LKZ in einem 100 m x 100 m Raster berechnet. Diese
~Raster-LKZ“ wird dabei nur fir diejenigen Bereiche in
einer Gemeinde berechnet, in denen Menschen leben.
Reine Gewerbe- und Industriegebiete sowie unbebaute
Flachen werden dabei ausgeklammert. Die Berechnungen
der LKZ erfolgen separat fir die Lirmindizes L, und

LNight'

Lirmkennziffer

Die Larmkennziffer setzt die Lirmbelastung in Zusam-
menhang mit der Bevolkerung und ist demnach ein
Maf fiir die Lirmbelastung in einem vordefinierten
Gebiet.

Pegelklasse i Pegelbereich i Angenommene : Pegelklasse

LN\'ght

L : indB

Larmbelastung |
LindB i

>50 - 55

Tabelle 05: Auflistung der verschiedenen Pegelklassen und den
zugehérigen angenommenen Larmbelastungen L fiir L. und L

Night*
Die Auswertung zeigt, dass sich fiir die Kommunen stark
unterschiedliche Werte ergeben. So liegt die Spannweite
der LKZ (L, )-Werte zwischen 3 und 1.003.568. Da die LKZ
immer im Verhéltnis zu GréfRe und Einwohnerzahl einer
Kommune zu sehen ist, ist eine isolierte Betrachtung nicht
sinnvoll. Die LKZ ist nur aussagekriftig im Zusammen-
hang mit dem jeweiligen Stadt- und Gemeindetypen. Es
werden nach ihrer Grofie und Einwohnerzahl Grof3stidte,
Mittelstddte, Kleinstddte und Landgemeinden unterschie-
den'. Fiir sie ergeben sich die in [Tabelle 0f aufgefiihrten
Spannen der LKZ.

Die Grof3stadte mit den héchsten LKZ-Werten fiir L

Night
sind Ko6ln, Hannover und Berlin. Die héchsten LKZ-

Werte fiir L erreichen K6ln, Berlin und Hamburg. Die

niedrigsten Werte fiir den Index L, weisen Kiel, Bergisch
Gladbach und Remscheid auf. Fiir L. . haben die Stidte

Night

Reutlingen, Bergisch Gladbach und Kiel die geringsten
Werte.

Die héchsten Werte sowohl fiir L, als auch LNight i

Bereich der Mittelstddte werden Neuwied, Seelze und

m
Troisdorf zugeordnet.

Bei den Kleinstddten werden die hochsten LKZ-Werte
(Lpy und LNight) fuir die Orte Langwedel, Remagen und
Lahnstein berechnet. Bei den Landgemeinden mit weniger
als 5.000 Einwohnern ergeben sich fiir Rheinbrohl, Erpel
und Leutedorf die hochsten LKZ-Werte. Eine detaillierte
Auflistung aller berechneten LKZ-Werte fiir jede Kom-
mune findet sich im Anhang zum Larmaktionsplan Teil

A (Anhang Tabelle 1). Die LKZ fiir einzelne Kommunen
dieser Runde kann aus den gleichen Griinden, die einen
Vergleich der Ergebnisse der Lirmkartierung verhindern,
nicht mit den Ergebnissen der Stufe 2 verglichen werden.

11 gemal Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt-, und Raumforschung
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S LKZLDEN ................... e ,..I._.K.;.I._.Night ..................... i Anzahl der
Art Einwohnerzahl Minimal- Maximal- Mittel- Minimal- Maximal- i Mittel- betrachteten

‘ wert ‘ wert ‘ wert ‘ wert ‘ wert wert : Kommunen*
GroRstadt  : = 100.000 ¢ 1003568 161.869: 5510 1.575.005: 243.630 76
Mittelstadt 220000 bis< 100000 37 19043023800 s osad00. 37173 04,
Keinstadt "> 5000 bis< 200001 3 78207 on08 8 L3 agst 78’
Landgemeinde > 0 bis < 5.000 21.667 2.879 8 31.077 4.510 665
Summe 1.873

*Nur Kommunen mit LKZ >0

Tabelle 06: Zusammenstellung des Wertebereichs der kommunalen LKZ fiir unterschiedlich kategorisierte Stadt- und Gemeindetypen in Abhan-

gigkeit der Einwohnerzahl.

Die |Abbildung 21 und [Abbildung 22 zeigen die LKZ
fir die Larmindizes L, und Lignt
Kommunen an Haupteisenbahnstrecken bundesweit. Der
Wertebereich der LKZ ist dazu in fiinf Klassen von kleiner
als 10.000 bis grofRer als 40.000 eingeteilt. Hohe kommuna-
le LKZ-Werte fiir LNight gehen auch mit hohen Werten fiir
L., einher. Die bevolkerungsreichsten Metropolregionen
Deutschlands zeigen dabei eine Ansammlung hoher
LKZ-Werte, wie beispielsweise die Regionen Rhein-Ruhr,
Rhein-Main oder Rhein-Neckar sowie Berlin. Auch
auflerhalb der Ballungsrdume gibt es Regionen mit hohen
LKZ-Werten, so beispielsweise entlang des Mittel- und
Oberrheintals oder der Verbindungen vom Ruhrgebiet

und des Rhein-Main-Gebietes nach Hannover sowie

in den Grenzen der

weiter von Hannover in die Hansestddte Bremen und
Hamburg.

104,755 L07.065

0578

Zur genauen Bewertung der Larmsituation in den
Kommunen kann die Raster-LKZ herangezogen werden.
Insgesamt wurden bundesweite ca. 300.000 Zellen berech-
net, was ca. 1 % der gesamten Flache des Bundesgebietes
entspricht. Die Zellen erreichen fiir L, und Lyigne Werte
von maximal 4.300 und 5.900. Die Mittelwerte fiir L
und LNight
Darstellung der Verteilung der Werte der einzelnen Zellen
und der verwendeten Klasseneinteilung fiir L, und

Lignt finden sich in Abbildung 19 und Abbildung 24 . Die

Darstellung der Raster-LKZ kann bundesweit im Karten-
dienst der Lairmaktionsplanung!? eingesehen werden.

DEN
liegen bei ungefdhr 110 bzw. 170. Eine grafische

111970

16500

=>1.000

m>250-1.000

=>50-250
>10-50
<=10

Abbildung 19: Anzahl der Zellen in den fiinf LKZ-Rasterklassen

bundesweit fir L.

= >1.000

= > 250-1.000

= >50-250
>10-50
<=10

Abbildung 20: Anzahl der Zellen in den fiinf LKZ-Rasterklassen

bundesweit fiir LNigm.

12 Internetadresse: http://www.eba.bund.de/kartendienst
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Larmkennaziffer fir Lo
B - 40000

B 30000 - 40.000
B 20000 - 30.000
B 10,000 - 20,00

Abbildung 21: Bundesweite Darstellung der einzelnen Kommunen an Haupteisenbahnstrecken mit dem entsprechenden LKZ-Wert fiir den

Larmindex L.
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w

Larmkennziffer filr Lug
B - 40.000

B 30000 - 40000
B 200000 - 30,000
B 10,000 - 20.000
5 < 10,000

Abbildung 22: Bundesweite Darstellung der einzelnen Kommunen an Haupteisenbahnstrecken mit dem entsprechenden LKZ-Wert fiir den

Larmindex LNight
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Beteiligung der Offentlichkeit

Die Offentlichkeit erhilt gemif § 47d Abs. 3 BImSchG die
Méglichkeit, am Lirmaktionsplan und seiner Uberpriifung
mitwirken zu kdnnen. Das Eisenbahn-Bundesamt beteiligt
die Offentlichkeit daher in zwei Phasen. Die erste Phase
dauerte vom 30. Juni bis 25. August 2017. Die zweite Phase
beginnt im Januar 2018. Es wurde Anfang Mai tiber eine
Informationsseite’® im Internet auf die Offentlichkeitsbe-
teiligung hingewiesen. Dariiber hinaus wurde mehrfach
auf unterschiedlichen Wegen informiert:

- Veroffentlichung im Bundesanzeiger und im Verkehrs-
blatt
- Veroffentlichung von Pressemitteilungen
- Verodffentlichung tiber die Homepage des Eisenbahn-
Bundesamtes
- Informationsschreiben mit der Bitte um Weiterleitung
im jeweiligen Netzwerk an
- den Verkehrsausschuss des Bundestags
- die verkehrspolitischen Sprecher der Bundestags-
fraktionen
- den Umweltausschuss des Bundestages
- die umweltpolitischen Sprecher der Bundestagsfrak-
tionen
- die behordlichen Ansprechpartner zur Umgebungs-
larmrichtlinie in den jeweiligen Bundesldndern
- die Spitzenverbande der Stidte- und Kommunalver-
waltung
- die Spitzenverbiande der Lairmschutzorganisationen
- dem EBA bekannte Biirgerinitiativen und weitere
Interessenverbiande

Die Ankiindigungen wurden in einigen Hundert Artikeln
und auch in Rundfunkbeitriagen aufgegriffen.

Offentlichkeitsbeteiligung

Die Offentlichkeitsbeteiligung dient neben der
Larmkartierung als Grundlage fiir die Analyse und
Bewertung der durch den Schienenverkehrslarm verur-
sachten Belastung.

Eine Beteiligung war online, per E-Mail, Post oder

Fax moglich. Der Fragebogen der ersten Phase der
Offentlichkeitsbeteiligung bestand aus zwdlf Fragen mit
vorgegebenen Antwortmoglichkeiten. Bei einem Teil der
Fragen war die Angabe von mehreren Antworten moglich.

13 Internetadresse: https://www.laermaktionsplanung-schiene.de

Auswertung der ersten Phase der
Offentlichkeitsbeteiligung

In der ersten Phase der Offentlichkeitsbeteiligung sind
38.678 Beteiligungen eingegangen. Von diesen liegen

27 auflerhalb des Bundesgebietes und weitere 592
auflerhalb der Gebiete an Haupteisenbahnstrecken.
Diese Beteiligungen wurden bei der Auswertung nicht
berticksichtigt (vergleiche Kapitel ,Grundlagen®, Abschnitt
,Larmaktionsplanung®). Es sind 8.297 Beteiligungen (21,8
%) in Ballungsraumen und 29.762 Beteiligungen (78,2 %)
auflerhalb der Ballungsrdume zu verzeichnen. In
@ ist die Anzahl der auswertbaren Beteiligungen pro
Bundesland wihrend der erste Phase der Offentlichkeits-
beteiligung festgehalten.

Bundesland Anzahl der auswertbaren
: Beteiligungen
Baden-Wiirttemberg 3.521
Bayern 7.919
Berlin 307
Brandenburg 1.335
Bremen 558
Hamburg 187
Hessen 4.975
Mecklenburg-Vorpommern 202
Niedersachsen 4910
Nordrhein-Westfalen 6.486
Rheinland-Pfalz 1.661
Saarland 3
Sachsen 2.949
Sachsen-Anhalt 1.712
Schleswig-Holstein 740
Thiiringen 594
Deutschland : 38.059

Tabelle 07: Anzahl der auswertbaren Beteiligungen in den Bundes-
landern wihrend der erste Phase der Offentlichkeitsbeteiligung.

Entlang aller Strecken, die das Eisenbahn-Bundesamt
kartiert hat, haben sich Menschen an der Befragung
beteiligt (Abbildung 23). Schwerpunkte ergeben sich im
Norden Deutschlands in der Region um Hannover, im
Westen innerhalb des stidlichen Ruhrgebiets und entlang
der Mittelrheintalstrecke, in der Rhein-Neckar-Metropol-
region sowie im Stiden in der bayerischen Voralpenregion
um Miinchen und im Osten im Elbtal um Dresden.


https://www.laermaktionsplanung-schiene.de
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o Betedigung

m— Haupleisenbalnsinecks

o 5 50
. Em
13500000

Abbildung 23: Beteiligungen zur ersten Phase der Offentlichkeitsbeteiligung.
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Die ersten sechs Fragen der ersten Phase der Offentlich-
keitsbeteiligung beziehen sich auf die subjektive Belas-
tungssituation der Teilnehmerinnen und Teilnehmer. Der
tiberwiegende Teil der Teilnehmenden fiihlt sich demnach
stark durch Schienenverkehr am angegebenen Ort gestort.
Die Storung wird vorwiegend dem Giiterverkehr oder dem
Personen- und Giiterverkehr kombiniert zugeschrieben.
Im Giiterverkehr ist somit derzeit die Hauptursache von
Larmproblemen im Schienenverkehr auszumachen. Als
besonders storend werden hierbei Fahr- und Bremsgerau-
sche genannt. Besonders abends und nachts fiihlen sich
die Teilnehmenden gestort.

Die Fragen 7 und 8 der ersten Beteiligungsphase zielen
u.a. darauf ab, die Offentlichkeit zum empfundenen
Bedarf und Vorschldgen im Bereich Lirmminderungs-
mafinahmen zu horen. Ein Grofiteil der Teilnehmenden
gibt an, dass keine Lirmminderungsmafinahmen an
ihrem angegeben Ort bekannt sind und hilt (weitere)
Mafinahmen der Lirmminderung fiir erforderlich.
Insbesondere Mafinahmen am Ausbreitungsweg - zu
denen Larmschutzwinde zdhlen - werden von den
Teilnehmenden genannt.

Um die Rolle des Schienenverkehrslairms im Vergleich zu
anderen Lirmquellen zu identifizieren, werden die Fragen
9 und 10 gestellt. Knapp die Halfte der Teilnehmenden
gibt an, dass sie sich durch keine weiteren Lirmquellen

als den Schienenverkehr beeintrichtigt fithlt. An den
angegebenen Orten ist also der Schienenverkehr als
einzige Quelle fiir Lirm benannt. Fiir fast alle Teilnehmen-
den ist zudem der Schienenverkehr das vordringlichste
Larmproblem.

Mehr als die Hélfte der Teilnehmenden gibt an, dass sie
sich nicht ausreichend tiber das Lirmsanierungspro-
gramm des Bundes informiert fiihlt (Frage 11).

Der Bund hat das Ziel, den Schienenverkehrslarm bis
2020 zu halbieren. Gerade im Bereich der Giiterziige
unternimmt er viele Anstrengungen, so beispielsweise bei
der Umriistung von Gliterwagen auf moderne Brems-
technik, um die Fahrgerdusche zu mindern. Ein Grofteil
der Teilnehmerinnen und Teilnehmer gibt an, dass

ihnen in den letzten Jahren keine Reduzierung des durch
Giliterziige emittierten Schienenverkehrslarms aufgefallen
ist (Frage 12).

Die Antworten auf die Frageb6gen werden - verbunden
mit Geodaten - den Bundesldandern fiir kommunale
Planungen bei weiteren detaillierten Auswertungen
bereitgestellt. Eine den Kommunen zugeordnete tabella-
rische Auflistung der Antworten der Offentlichkeitsbetei-
ligung findet sich im Anhang zum Liarmaktionsplan Teil A
(Anhang Tabelle 2).
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Frage 1: Wie sehr fiihlen Sie sich durch Schienenver-
kehrsldrm an dem genannten Ort gestort?

<1%
1%

m Stark

m Mittel

u Gering

= Keine Angaben

Frage 3: Welche Gerdusche des Eisenbahnfahrbetriebes
storen Sie besonders?

94 %

61 %

48 %

18 %
14 % 12% 12 %

] ] R

m Fahrgerdusche m Briickendréhnen

m Bremsgerdusche Warnsignale

m Kurvenquietschen m Andere Gerauschquelle(n)
SchienenstoRgerdusche m Keine Angaben

Frage 5: Wo fiihlen Sie sich besonders durch Schienenver-
kehrslarm beldstigt?

3%
2%
2%

m Zuhause (bei geschlossenen Fenstern/Tiiren)
m Zuhause (im Freien und bei ge6ffneten Fenstern)
m Am Arbeitsplatz / Bei der Arbeit
Im 6ffentlichen Raum (z.B. Park, Naherholungsgebiet)
m Keine Angaben

Abbildung 24: Darstellung der Beteiligungsergebnisse (Frage 1-6).

Frage 2: Durch welche Art des Eisenbahnverkehrs fithlen
Sie sich vornehmlich gestort?

1%
2%

m Personenverkehr

m Guterverkehr

m Personen- und Giterverkehr
= Keine Angaben

Frage 4: In welchem Zeitraum bzw. welchen Zeitriumen
werden Sie durch Schienenverkehrslarm gestort?

83 % 86 %

59 %

2%

m Tagsliber von 6 =18 Uhr
m Abends von 18 - 22 Uhr
m Nachts von 22 - 6 Uhr
m Keine Angaben

Frage 6: Bei welchen Tatigkeiten beeintrachtigt oder stort
Sie der Schienenverkehrslarm?

88 %
78 %

46 %

25%

2%
I

m Beim Einschlafen und Durchschlafen
m Beim Entspannen
m Beim Arbeiten
Bei Freizeitaktivitaten
m Keine Angaben




Belastungsanalyse | 41

Frage 7: Sind Ihnen im Bereich des von Thnen angegebe-
nen Ortes Lirmminderungsmafinahmen bekannt? Wenn
ja, welche?

69 %

21%

10 %

5%
2%
B2

m Mir sind keine LarmminderungsmaRnahmen bekannt
m Schallschutzwand
m Schallschutzfenster
Sonstige Mallnahmen
m Keine Angaben

Frage 9: Fiihlen Sie sich durch andere Lairmquellen
gestort? Wenn ja, welche?

43 %

31%

14 %

15%

m StraBenverkehr m Industrie und Gewerbe
m StraRenbahnverkehr = Nachbarschaft und Offentliches Leben
m Flugverkehr m Keine weiteren Larmquellen

Schifffahrt m Keine Angaben

Frage 11: Fiihlen Sie sich ausreichend tiber vorhandene
und geplante Mafnahmen des freiwilligen Lairmsanie-
rungsprogrammes des Bundes informiert?

mJa

= Nein

m Das Programm ist mir nicht bekannt
m Keine Angaben

Abbildung 25: Darstellung der Beteiligungsergebnisse (Frage 7-12).

Frage 8: Welche (weiteren) Mafinahmen zur Lirmmin-
derung halten Sie an dem angegebenen Ort fiir am
geeignetsten?

1%
3%

m Ich halte keine MaRnahmen fir erforderlich
m Am Zug (z.B. geringere Fahrgerdusche)
m An der Strecke (z.B. Lirmschutzwand)
Am Gebiude (z.B. Lirmschutzfenster
m Keine Angaben

Frage 10 : Ist Schienenverkehrsldrm bei Ihnen vor Ort das
vordringlichste Lirmproblem?

mJa
= Nein
m Keine Angaben

Frage 12: Ist Ihnen aufgefallen, dass Giiterziige im
Fahrbetrieb durch technische Mafinahmen am Zug in den
letzten Jahren leiser geworden sind?

mla
= Nein
m Keine Angaben
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Vergleich der bundesweiten Beteiligungen und
Belastetenzahlen
Um die Zahl der Beteiligungen mit denen der Belasteten
vergleichen zu konnen, haben wir zunichst die Beteili-
gungen innerhalb der ermittelten Pegelklassen bundes-
weit addiert (Abbildung 26 und Abbildung 27). Sowohl fiir
LypyalsauchfurL,
ansteigen mit Abnahme der Pegelklassen.

zeigt sich, dass die Belastetenzahlen

3 2091648

448,407

m > 75dB(A)

m>70 - 75 dB(A)
m >65 - 70 dB(A)
m >60 - 65 dB(A)
m >55- 60 dB(A)

S04

I ?EH

m > 75dB(A

G115

3830
3. 53

bundesweit (oben);

m>70-75 dB(A)
m >65 - 70 dB(A)
m >60 - 65 dB(A)
m>55-60dB(A)

Abbildung 26: Anzahl der Belasteten fir L

Beteiligungen fiir L, bundesweit (unten).

Bei den absoluten Beteiligungszahlen sind die Werte

unterschiedlich tiber die Pegelklassen verteilt, jedoch
sind diese in den mittleren Pegelklassen am hochsten.
In der relativen Betrachtung zeigt sich indes eine rege
Beteiligung in den hoheren Pegelklassen.

SALLG]

2813454

E

Abbildung 27: Anzahl der Belasteten fir Lygn

Beteiligungen fir L

Night

18157k

191091

m > 70dB(A)

m >65-70 dB(A)

m>60 - 65 dB(A)

= >55-60 dB(A)

= >50 - 55 dB(A)
>45 - 50 dB(A)

m > 70dB(A
m>65-70 dB(A)
m >60 - 65 dB(A)
= >55-60 dB(A)
= >50 - 55 dB(A)
>45 - 50 dB(A)

bundesweit (unten).

- 142374

1744
e ———

3161

I I-l'"-l'[mI

. bundesweit (oben);
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Exemplarische Betrachtung einzelner Kommunen

Stellvertretend fir alle betroffenen Kommunen wird an
drei Kommunen die Larmsituation dargestellt. Durch
diese Kommunen fithren Haupteisenbahnstrecken und
sie liegen an wichtigen TEN-Korridoren. Die beispielhaft
ausgewahlten Kommunen eignen sich zur Darstellung der
Ergebnisse der Lirmaktionsplanung, da sie beispielsweise
Beteiligungen aus der ersten Phase der Offentlichkeits-
beteiligung aufweisen und hohe LKZ-Werte identifiziert
wurden. Bei der Auswahl der Beispiele handelt es sich um
die folgenden drei Stadte*:

- Ergolding: Kleinstadt, 11.774 Einwohner
- Hannover: Grof3stadt, 518.386 Einwohner
- Radebeul: Mittelstadt, 33.434 Einwohner

Die folgenden Erkldrungen kénnen auch als Anleitung
flir den Umgang mit den im Anhang bereitgestellten
Daten jeder Kommune verstanden werden (Anhang zum
Larmaktionsplan Teil A, Tabellen 1 bis 5). Eine Ubersichts-
karte der geografischen Lage der Beispielstadte findet
sich in [Abbildung 2§. Alle verwendeten Informationen
sind fiir alle Kommunen frei zuginglich und finden

sich zum Teil in der Kartenanwendung des Eisenbahn-
Bundesamtes oder im Anhang zum Larmaktionsplan Teil
A. Die Beispiele folgen in alphabetischer Reihenfolge.

Bei allen Darstellungen wird zwischen den relevanten

ey und Liene unterschieden. Der Lirmindex
L., ermoglicht eine Betrachtung der allgemeinen
Larmsituation iber 24 Stunden. Die Ergebnisse der
Offentlichkeitsbeteiligung zeigen, dass sich ein Grofiteil
der Biirgerinnen und Biirger nachts von Schienenver-
kehrsldrm gestort fiihlt. Deshalb wird der Larmindex L

gesondert in jedem Einzelfall beleuchtet.

Larmindizes L

14 Einwohnerzahlen: © GeoBasis-DE / BKG (2013) auf Basis der
VG250

|
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Abbildung 28: Karte mit den exemplarisch gewahlten Kommunen.
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Ergolding

Die Gemeinde Markt Ergolding ist Teil des bayerischen
Landkreises Landshut. Dort befindet sie sich zwischen
Landshut und Deggendorf, norddstlich von Miinchen.
Mit ihren rund 12.000 Einwohnern zdhlt Markt Ergolding
zu den Kleinstidten. Die Gemeinde hat eine Fliche von
rund 37 km?. Auf dieser verlduft die ungefahr 4 km lange
Haupteisenbahnstrecke von Miinchen nach Regensburg
mit der Streckennummer 5500. Auf der Strecke verkehren
fast 32.000 Ziigen im Jahr, wovon anndhernd 9.000 auf
Gliterziige entfallen. Diese Strecke gehort gleichzeitig zu
zwei TEN-V-Korridoren, dem Skandinavien-Mittelmeer-
und dem Rhein-Donau-Korridor (siehe Kapitel
»Schienennetz®). Der Skandinavien-Mittelmeer-Korridor
verbindet die Hochseehéfen Skandinaviens (z.B. Géteborg,
Stockholm, Kopenhagen und Helsinki) mit denen der
italienischen Mittelmeerregion (z.B. Livorno, Ancona,
Neapel und Palermo) und nutzt unter anderem den
Brenner-Basistunnel. Der Rhein-Donau-Korridor
verbindet Grof3stiadte im stidwestlichen Deutschland (z.B.
Frankfurt am Main, Mannheim und Stuttgart) mit den
Hiafen des Schwarzen Meeres (z.B. Konstanza) und verlauft
entlang der Grofdstddte Niirnberg, Miinchen, Prag, Wien,
Bratislava, Budapest und Bukarest. Die Strecke gilt als
fertiggestellt und wird nicht im Rahmen des Ausbaus der
TEN-V-Kernkorridore erweitert.

A # Deteiligung

— Hauparenbalwnsirecks
0 1 Zkm
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Abbildung 29: Ubersichtskarte der Gemeinde Markt Ergolding in
Bayern. Rot markiert ist der Verlauf der Haupteisenbahnstrecke. Als
blaue Punkte sind die Beitrige aus der ersten Phase der Offentlich-

keitsbeteiligung eingetragen.

Insgesamt wurden in Ergolding 119 Beteiligungen im
Rahmen der ersten Phase der Offentlichkeitsbeteiligung
abgegeben. Die Orte der Beteiligung sind in
@ dargestellt. Der grofite Teil konzentriert sich im
Stadtkern um die Eisenbahnstrecke 5634 von Landshut
nach Deggendorf. Aufgrund des Verkehrsaufkommens
von weniger als 30.000 Ziigen pro Jahr handelt es sich
bei dieser Strecke nicht um eine Haupteisenbahnstrecke.
Ungefihr 72 % der Teilnehmenden fithlen sich besonders
vom Giiterverkehr gestort. Schienenverkehrslarm wird
von fast allen als das wichtigste Lirmproblem angesehen

und 59 % halten Lirmminderung am Fahrzeug (z.B. leise
Bremsen bei Giiterwagen) flir geeignet, um das Problem
zu 16sen.
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Abbildung 30: Anzahl der Belasteten der Gemeinde Markt Ergolding

in den jeweiligen Pegelklassenvon L.

Die Analyse der belasteten Fldchen in Ergolding ergibt
eine Schallausbreitung in nord-westlicher Richtung.
Urséchlich hierfar sind die Eisenbahnstrecke 5500 und
eine fehlende Bebauung. Fiir den Larmindex L, sind
innerhalb des Kartierungskorridors alle relevanten
Isophonenbereiche ab 55 dB(A) vertreten (siehe
@). Bei LNight zeichnet sich ein dhnliches Muster ab.

Alle relevanten Isophonenbereiche ab 45 dB(A) sind im

Kartierungskorridor vertreten (siehe JAbbildung 33).
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m>50 - 55 dB(A)
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Abbildung 31: Anzahl der Belasteten der Gemeinde Markt Ergolding

in den jeweiligen Pegelklassen von Lyighe:
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Abbildung 33: Ausschnitt der Larmkarte der Gemeinde Markt Ergolding fiir den Larmindex L,

Night'
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Larmberinzilier Lag-

Abbildung 34: Die im 100 m x 100 m Raster dargestellte Larmkennziffer fiir L

Bei der Bewertung der gesamten Lirmsituation weist

die Gemeinde fiir L, eine kommunale LKZ von rund
3.386 und fiir L, rund 2.234 auf. Diese LKZ-Werte liegen
damit leicht unter dem Mittelwert fiir Landgemeinden an
Haupteisenbahnstrecken. Die Berechnung der Raster-LKZ
(siehe [Abbildung 34) zeigt, dass die Rasterzellen mit der
hochsten ermittelten Belastung im Ortskern Ostlich der
Strecke von Miinchen nach Regensburg liegen. Aufgrund
der geringeren Besiedlungsdichte liegen die Werte fir die
Raster-LKZ unter 250.

Aufgrund der Lirmbelastung ist Ergolding in der Anlage
3 des Larmsanierungsprogramms erfasst?®. Dies gilt
sowohl fir den Haupteisenbahnstreckenabschnitt an
der Strecke 5500 als auch den Abschnitt der Strecke
5634. Ein fester Zeitpunkt zur moglichen Umsetzung der
Larmsanierungsmafinahmen in Markt Ergolding lasst
sich aus der Priorisierungszahl jedoch nicht ableiten.
Die Sanierungsbereiche werden nach ihrer Priorisierung
abgearbeitet. Weitere Informationen erhalten Sie im
Kapitel ,Larmminderungsstrategie®, Abschnitt ,Lirmsa-
nierungsprogramm des Bundes“

Zusatzlich zu Lirmminderungsmafinahmen an der
Strecke, wie es viele Teilnehmerinnen und Teilnehmer
der Offentlichkeitsbeteiligung vorgeschlagen haben,
wird Larm auch an der Quelle gemindert. Dies wird
tber den Einbau leiser Bremstechnik fiir Giiterwagen
erreicht, beispielsweise im Rahmen des larmabhingigen
Trassenpreissystems.

15 Stand 2017

Night in Markt Ergolding.

Hannover

Die Stadt Hannover als Landeshauptstadt von Niedersach-
sen befindet sich zentral in Norddeutschland. Mit ihren
tber 500.000 Einwohnern auf einer Fliche von tiber 200
km? zihlt sie zu den Grofstidten. Insgesamt befinden

sich rund 105 km Haupteisenbahnstrecke innerhalb des
Stadtgebiets. Zahlreiche Eisenbahnstrecken fithren durch
Hannover, darunter beispielsweise die Strecken 1700,

1730 oder 1733. Neben den in [Abbildung 39 dargestellten
und vom Eisenbahn-Bundesamt kartierten Haupteisen-
bahnstrecken, gibt es in Hannover auch weitere Strecken,
darunter beispielsweise Strecken auf Industriegeldnden.
Hannover ist einer von 13 wichtigen urbanen Knoten des
transeuropaischen Verkehrsnetzes (TEN-V) in Deutschland
(siehe Kapitel ,,Schienennetz*). Im Knotenpunkt Hannover
kreuzen sich drei TEN-V-Kernnetzkorridore:

- die Korridore Nordsee-Ostsee,
- Orient-Ostliches Mittelmeer und
- Skandinavien-Mittelmeer.

Dort sind zukiinftig verschiedene Mafnahmen zur
Steigerung der Kapazitit und Betriebsqualitét geplant
[13]. Hannover ist Knotenpunkt der Nord-Stid- als auch
Ost-West-Verbindungen des Hinterlandes mit wichtigen
Seehifen an Nord- und Ostsee. Um den hohen Anforde-
rungen an das Schienennetz durch steigenden Giiter- und
Personenverkehr gerecht zu werden, ist ein weiterer
Ausbau des Streckennetzes mit Hannover als zentralem
Knotenpunkt wichtig. Als Alternative zur urspriinglich
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Abbildung 35: Ubersichtskarte der Stadt Hannover in Niedersachsen mit den gewihlten Ausschnitten A und B sowie Verortung der Beteiligun-

gen. Rot markiert ist der Verlauf der Haupteisenbahnstrecken. Als blaue Punkte sind die Beitrige aus der ersten Phase der Offentlichkeitsbeteili-

gung eingetragen.

geplanten Y-Trasse, die Aus- und Neubauprojekte der
wichtigen Verbindungsstrecken Hannover - Hamburg -
Bremen vorsah, wurde dazu die optimierte Alpha-Variante
(E) in den Bundesverkehrswegeplan 2030 aufgenommen.
Weiterhin wird 20 km 6stlich von Hannover der MegaHub
Lehrte'® ab 2019 in Betrieb gehen. Hierbei handelt es sich
um eine Schnellumschlaganlage fiir den Guiterverkehr, um
die glinstige Anbindung zum Schienennetz bei Hannover
mit Anbindungen an Hamburg, Berlin, Braunschweig oder
Hildesheim optimal nutzen zu kénnen. [13, 15]

Aufgrund der Grofie von Hannover und der Streckenlidnge
konnen nicht alle Bereiche der Haupteisenbahnstrecken
detailliert betrachtet werden. Daher werden fiir Hannover
zwei Ausschnitte (A und B) als reprisentative Bereiche
ausgewdhlt. Der Ausschnitt A liegt im Nordwesten und
zeigt die Strecken Richtung Seelze und Langenhagen. Der
Abschnitt B liegt im Stiden und zeigt das Bahnkreuz der
Stidstadt (siehe [Abbildung 335).

Fir Hannover wurden 77 Beteiligungen wihrend der
ersten Offentlichkeitsbeteiligungsphase verzeichnet. Eine
Hiufung ist in im Westen der Stadt sowie
entlang der Kreuzung der Eisenbahnstrecken im Aus-
schnitt B festzustellen. Zwei Drittel der Teilnehmerinnen
und Teilnehmer geben den Gliterverkehr als wichtigste

16 Internetadresse des DB-Bauprojekts: https://bauprojekte.deut-
schebahn.com/p/megahub-lehrte [Abrufdatum: 05.01.18]

Ursache fiir Schienenverkehrslarm an und somit mehr
als im Bundesdurchschnitt. Nur 5 % geben zusétzlich

an, dass ihnen eine Minderung des von Gliterwagen
ausgehenden Larms in den letzten Jahren aufgefallen

ist. Auffallig ist die Wahrnehmung von mehr als einem
Viertel der Teilnehmenden, welche die Warnsignale des
Eisenbahnfahrbetriebes als besonders storend empfinden.
Die Liarmkarten des Ausschnitts A geben einen Uberblick
iber die Lirmsituation (Abbildung 36 und |Abbildung 37).

Il = Schallschutzwand
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Abbildung 36: Larmkarte des Ausschnitts A in Hannover des Larmin-

dex L. Griin markiert sind die Schallschutzwénde.


https://bauprojekte.deutschebahn.com/p/megahub-lehrte
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Abbildung 37: Larmkarte des Ausschnitts A in Hannover des Larmin-

dex LNight, Griin markiert sind die Schallschutzwande.

Im Stiden von Hannover, der in Ausschnitt B dargestellt
ist, treffen sich in Nord-Siid und Ost-West verlaufende
Strecken in einer Gleiskreuzung. Diese liegt im Stadtbezirk
Déhren-Wiilfel (Abbildung 3§ und Abbildung 39). Im
Kreuzungsbereich der Haupteisenbahnstrecken liegen
viele Flachen in den beiden hochsten Pegelklassen von
iiber 65 dB(A) beim Larmindex L.

Night' In den Bereichen

hinter den Schallschutzwianden werden die Spitzenpegel
vielerorts gemindert. Die im oberen Bereich des Aus-
schnitts B dicht besiedelten Gebiete der Siidstadt sind im
Nachtzeitraum nahezu vollstindig mit mindestens 45
dB(A) belastet.
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Abbildung 38: Larmkarte fiir L, des Ausschnitts B in Hannover.

Griin markiert sind die Schallschutzwénde
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Night des Ausschnitts B in Hannover.

Abbildung 39: Larmkarte fiir L

Griin markiert sind die Schallschutzwande.

Bei der Betrachtung der allgemeinen Larmsituation tiber
den Lirmindex L zeigt sich, dass in Hannover insgesamt
rund 97.500 Belastete in Pegelklassen tiber 55 dB(A)
innerhalb der Stadtgrenzen leben (siche [Abbildung 40).

In Hannover ist der Anteil der Belasteten an der Einwoh-
nerzahl dreifach hoher als im bundesweiten Durchschnitt.
In den beiden héchsten Pegelklassen der Lirmindizes L
und LNight ist prozentual die Anzahl der Belasteten doppelt

so hoch wie in ganz Deutschland.
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Abbildung 40: Anzahl der Belasteten der Stadt Hannover in den

jeweiligen Pegelklassenvon L.
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Abbildung 41: Anzahl der Belasteten der Stadt Hannover in den

jeweiligen Pegelklassen von Lygne
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Die Stadt Hannover hat eine kommunale LKZ von 535.270
(L, bzw. 853.920 (LNight) und liegt damit weit tiber dem
Mittelwert fiir deutsche Grof3stadte.

Der Ausschnitt A (Abbildung 43) zeigt, dass im Nahbereich
der Gleise mehrfach Raster-LKZ-Werte der hochsten
Klasse von tber 1.000 erreicht werden. Auferhalb dieses
Nahbereichs fallen die Werte kontinuierlich ab, sodass in

1 km Entfernung zur Schiene keine relevanten Raster-
LKZ-Werte mehr ermittelt werden kénnen. Schwerpunkte
ergeben sich entlang des Bahnhofs Nordstadt sowie an der
Streckenteilung bei Burg, Herrenhausen und Leinhausen.
Viele Bereiche sind bei der Bewertung ausgeklammert,

da es sich dabei um beispielsweise Griin-, Gewerbe- und
Industrieflichen handelt.

Abbildung 42: Die im 100 m x 100 m Raster dargestellte Ladrmkenn-
ziffer fiir L

Nighe in Hannover - Ausschnitt A.
ight

Abbildung 43: Die im 100 m x 100 m Raster dargestellte Ldrmkenn-

ziffer fur L

wignt IN Hannover - Ausschnitt B.

Wie im Ausschnitt B (Abbildung 43) ersichtlich, werden
besonders im Kreuzungsbereich hohe Werte tiber 1.000
erreicht. Hier sind nachts weitraumig die Wohngebiete
stark belastet. Auch entlang der Nord-Siid-Verbindung
sind hohere Werte nahe der Schiene zu erkennen, sowohl
am Rande der Stidstadt wie auch in Wiilfel und Mittelfeld.
Ebenso sind die Stadtteile Dohren und Seelhorst mit
Raster-LKZ-Werten von 10 bis 1000 belastet.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass sich in Hannover
mehrere Bahnverbindungen kreuzen, weshalb sich hier
die Anzahl der Ziige und somit auch die Lirmemission
erhoht. Es zeigt sich eine besonders hohe Belastung

in dicht bebauten Gebieten, wie beispielsweise in der
Innenstadt sowie nahe Kreuzungspunkten von Haupt-
eisenbahnstrecken. Die dichte Bebauung hat eine grofRe
Abschirmungswirkung auf die Schallausbreitung.

Zur Minderung des Schienenverkehrslarms wurden in
Hannover bereits zahlreiche Mafnahmen im Rahmen des
Larmsanierungsprogramms realisiert oder befinden sich
in der Planung bzw. Umsetzung (siehe auch Tabelle 4 im
Anhang zum Larmaktionsplan).

Innerhalb des gewéhlten Ausschnitts A gibt es entlang

der Strecke 1700, die vom Zentrum Hannover iiber den
Bahnhof Nordstadt nach Westen fiihrt, auf einer Linge
von 5,9 km zwei Sanierungsabschnitte. Dort befindet

sich im Sanierungsabschnitt ,Hannover-Zentrum-West-
Leinhausen® eine 723 m lange Schallschutzwand im
Bau’. Beziiglich passiven Schallschutzes finden dort
derzeit schalltechnische Untersuchungen statt. Der zweite
Sanierungsabschnitt ,Hannover-Zentrum-West-Hainholz*
wird ebenfalls schalltechnisch auf mogliche aktive und
passive Mafinahmen gepriift.

Im Ausschnitt B gibt es vier Sanierungsabschnitte, die
sich in der Anlage 1 des Lirmsanierungsprogramms
wiederfinden. Entlang der Strecke 1733 wurden bereits
427 m Schallschutzwand errichtet und 8 Wohneinheiten
mit passivem Larmschutz ausgestattet. An Streckenab-
schnitten der Strecken 1753, 1754 und 1760, die sich im
Bereich der Kreuzung der Eisenbahnstrecken befinden,
wurden bereits Schallschutzwande auf einer Linge von 99
m errichtet und Wohneinheiten passiv saniert.

17 Stand: Dezember 2016
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Radebeul

Die Stadt Radebeul liegt nordwestlich der Stadt Dresden
im Landkreis MeifRen am rechten Ufer des Elbtalkessels.
Sie hat Giber 33.000 Einwohner, zdhlt damit als Mittelstadt,
und weist eine Fliche von rund 26 km? auf. Rund 19 km
Haupteisenbahnstrecke fiihren durch die Stadt. Laut des
Bundesinstituts fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung

ist Radebeul Teil der wachsenden Region im Umkreis

des Ballungsraums Dresden. Durch Radebeul fiihrt die
Bahnverbindung 6363 der beiden Grofistidte Dresden
und Leipzig sowie weitere Strecken wie beispielsweise die
Strecken 6248, 6271 und 6970. Die Strecke 6363 befindet
sich seit 1998 abschnittweise im Ausbau. Ziel ist es, die
Voraussetzungen fir hohe Kapazititen und reduzierte
Fahrzeiten im Reiseverkehr zwischen den beiden grofiten
Stadten Sachsens zu schaffen. Die Bahnstrecken 6239, 6248
und 6363 durch Radebeul sind weiterhin Teil des Orient-
Ostliches Mittelmeer-Korridors des TEN-V-Kernnetzes
(siehe Kapitel Schienennetz). [13, 15]

b : & Bereiligung
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Abbildung 44: Ubersichtskarte der Stadt Radebeul in Sachsen. Rot
markiert ist der Verlauf der Haupteisenbahnstrecken durch das
Zentrum. Als blaue Punkte sind die Beitrdge aus der ersten Phase der

Offentlichkeitsbeteiligung eingetragen.

Bei den in Radebeul liegenden Strecken handelt es sich (als
Verkehrsweg zusammengefasst) um Haupteisenbahnstre-
cken mit Ausnahme der Strecke 6248 Richtung Norden
durch Coswig und der Strecke 6970.

In Radebeul sind im Rahmen der ersten Phase der Offent-
lichkeitsbeteiligung mit insgesamt 282 tiberdurchschnitt-
lich viele Beteiligungen eingegangen. Diese konzentrieren
sich entlang der von Ost nach West verlaufenden Haupt-
eisenbahnstrecke durch den Ort (siehe Abbildung 44). Drei
Viertel der Befragten geben exklusiv den Giiterverkehr

als storend an. Im bundesweiten Vergleich gibt etwa

die Hilfte der Befragten den Giliterverkehr exklusiv als
storend an. Bereits 12 % der Teilnehmenden in Radebeul
antworten, dass sie eine Abnahme der Lairmemissionen
durch Giiterziige in den letzten Jahren wahrgenommen
haben.

Sraf

m > 75dB(A
m>70-75dB(A)
m >65-70 dB(A)
m >60 - 65 dB(A)
m>55-60 dB(A)

111 i
)

Abbildung 45: Anzahl der Belasteten der Stadt Radebeul in den

jeweiligen Pegelklassenvon L.
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Abbildung 46: Anzahl der Belasteten der Stadt Radebeul in den
jeweiligen Pegelklassen von LN‘gm.
Die Larmkarten Radebeuls zeigen, dass die Bebauung vor
allem im Zentrum eine abschirmende Wirkung auf die
Schallausbreitung hat (siehe Abbildung 47 und JAbbildung|
kg). Im Siidwesten kann sich der Lirm fast frei ausbreiten.

Dort befindet sich keine bis geringe Bebauung. Innerhalb
des Stadtgebietes liegen belastete Flachen aller Pegel-
klassen ab 55 dB(A). Entlang der in Ost-West-Richtung
verlaufenden Strecke sind nur wenige streckennahe
Flachen in der hochsten Pegelklasse ausgewiesen. Entlang
der in Stid-Nord-Richtung verlaufenden Strecke sind die
Bereiche der beiden hochsten Pegelklassen im Vergleich
weiter ausgedehnt.
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Abbildung 48: Ausschnitt Larmkarte Radebeul fir den Larmindex L

Night"
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Larmberinzilier Lag-

Abbildung 49: Die im 100 m x 100 m Raster dargestellte Lairmkennziffer fir L

Der prozentuale Anteil der Belasteten an der Bevolkerung
liegt in Radebeul etwas tiber dem Bundesschnitt. Nach
Ly sind 14 % und nach Liene
Belastete identifiziert. Weiterhin gibt es in Radebeul
eine Schule, fir die der Lirmindex L in der héchsten

Pegelklasse tiber 75 dB(A) liegt.

29% der Einwohner als

Die Stadt weist fiir L eine kommunale LKZ von mehr als
26.000 und fir L, von tiber 35.000 auf. Fur den L, liegt
der Wert iber dem bundesweiten Mittelwert und fiir Lyient
unter diesem.

Bei der Darstellung der Raster-LKZ fiir LNight (siehe
Abbildung 49) zeigt sich, dass der Grof3teil der bewohnten

Gebiete der Stadt entlang der Haupteisenbahnstrecken in
Radebeul in einem Wertebereich unterhalb von 1.000 liegt.

Hauptséchlich ist der Streckenabschnitt Ost-West durch
Radebeul ursichlich fiir die Belastung, da hier nicht nur
die Lirmimmission vergleichsweise hoch ist, sondern
auch die Einwohnerdichte, was sich in den Werten der
Raster-LKZ widerspiegelt.

wignt IN Radebeul.

Zur Besserung der Larmsituation in Radebeul wurden
mehrere Streckenabschnitte im Rahmen des Lairmsanie-
rungsprogramms untersucht. Dabei wurde ein 3,1 km
langer Abschnitt entlang der Ost-West-Achse verlaufen-
den Strecke 6363 im Bereich zwischen den Bahnhofen
Radebeul-Zitzschweig und Radebeul-Weintraube gepriift
und mehr als 110 Wohnungen mit passivem Larmschutz
ausgestattet. An einem weiteren 260 m langen Sanie-
rungsabschnitt entlang der Nord-Stidstrecke (6248) bei
Radebeul-Naundorf findet derzeit eine schalltechnische
Untersuchung statt®.

18 Stand Dezember 2016
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Die Belastungsanalyse des Lirmaktionsplanes dokumen-
tiert und bewertet deutschlandweit die Larmsituation an
Haupteisenbahnstrecken und gibt so einen Uberblick {iber
das Ausmaf der Lirmbelastung an verschiedenen Orten.
Uber MaRnahmen zur Reduzierung des Schienenver-
kehrsldrms entscheidet indes die Politik.

Politische Ziele

Ziel des Bundes ist es, bis 2020 den Schienenverkehrslarm
bezogen auf das Jahr 2008 durch vom Bund initiierte und
finanzierte Programme, Mafinahmen und Strategien

zu halbieren (geméf Koalitionsvertrag 2013) [16]. Dazu
zdhlen die folgenden, aufgefiihrten Punkte.

- Das freiwillige Lairmsanierungsprogramm des Bundes
soll ,,ausgebaut und rechtlich abgesichert [werden]“ [16].

- Ab 2020 Fahrverbot fiir laute Giiterwagen auf dem
deutschen Schienennetz.

- Bezuschussung der Umristung von Giliterziigen auf
larmmindernde Bremsen.

- Eine stirkere Spreizung der Trassenpreise des larmab-
hingigen Trassenpreissystems.

- Die um 5 dB(A) verscharften Larmgrenzwerte fur
Schienenneubaustrecken sollen auch fiir umfassende
Streckenertiichtigungen im Bestandsnetz, die neue
Planfeststellungsverfahren erforderlich machen, gelten.

Zusétzlich kdnnen potentielle Lirmbelastungen der
Bevolkerung durch vorausschauende Planung im
kommunalen Bereich (z.B. Flaichennutzungs- und
Bauleitplanung) nach § 50 BImSchG vermieden werden.
Bei der Zuordnung der Flichennutzung geht es z.B. um
die Ausweisung von Baugebieten. Die Planung obliegt
allein den Kommunen. Der Larmaktionsplan kann hier bei
Entscheidungen unterstiitzend wirken.

Lirmminderungsstrategie

Die Bundesregierung verfolgt das Ziel, den Schienen-
verkehrslarm bis 2020 zu halbieren. Dafiir hat der Bund
verschiedene Programme, Manahmen und Strategien
initiiert.

Umsetzung und Strategie ,Leise Schiene®

Die Strategie ,Leise Schiene® umfasst einige der Pro-
gramme und Ziele des Bundes zur Lirmreduzierung an
Schienenwegen. Sie besteht aus drei wichtigen Elementen
[17], die sich untergliedern in ,Férdern®, ,Ertiichtigen” und
»Regulieren®.

Fordern

Wichtiger Bestandteil der Strategie ,Fordern®, unter die
die Lirmminderung an der Quelle fillt, ist die Umriistung
von Bestandgiiterwagen auf moderne, lirmreduzierte
Bremstechniken.

- Das larmabhingige Trassenpreissystem stellt einen
weiteren Anreiz fiir die Umriistung von Giiterwagen auf
sFlisterbremsen” dar. Deutschlandweite Lirmmessun-
gen an aufkommensstarken Hauptstrecken sollen den
Fortschritt der Umriistungen dokumentieren.

- Die Anschaffung neuer Giiterwagen, die europdische
Standards des Larmschutzes unterschreiten, wird
zusitzlich tber eine Innovativpramie (TSI-Larm+)
gefordert.

- Bis zum Jahre 2018 werden vom BMVI Mittel des Bun-
des bereitgestellt, um Prototypen neuer Giiterwagen zu
erproben (,Projekt Innovativer Gliterwagen®).

- Zusatzlich férdert der Bund die Erprobung innovativer
Larmschutztechnologien an der Infrastruktur durch
Hersteller und Entwickler an Teststrecken (I-LENA).

Ertiichtigen
Der Punkt ,Ertiichtigen” umfasst den stationdren
Larmschutz an der Strecke.

- Das freiwillige Lirmsanierungsprogramm des Bundes
realisiert Schallschutz an bestehenden Eisenbahnstre-
cken des Bundes.

- Zum 1. Januar 2016 wurden die Auslésewerte flr
die Aufnahme in das Lirmsanierungsprogramm des
Bundes um 3 dB verringert, so erhoht sich die Zahl
der Anwohnerinnen und Anwohner mit moglicher
Berticksichtigung fiir eine Lirmsanierungsmafinahme
an Bestandsstrecken.

- Eine weitere Forderung erfolgt im Rahmen des Zu-
kunftsinvestitionsprogramms. Die Bundesregierung
sieht hier fiir die kommenden Jahre zusatzliche Investi-
tionen fur den Larmschutz vor [18].

Regulieren

Der Punkt Regulierung, der die rechtlichen Rahmen-
bedingungen schafft, setzt auf strengere Vorschriften,
beispielsweise:

- Zum 1. Januar 2015 trat die zur Berechnung der durch
Schienenwege verursachten Immissionen tiberarbeitete
Anlage 2 (Schall 03) der 16. BImSchV in Kraft. Die Schall
03 ermoglicht u.a. eine genauere Ermittlung von aktu-
ellen und prognostizierten Lirmpegeln am Ort. Diese
lasst zudem zukiinftig eine Festlegung von Kennwerten
neuer Innovationen im Bereich Lirmminderung durch
die zustindigen Behorden zu [2]. Gleichzeitig wurde
der Schienenbonus abgeschafft, was einer Verringerung
der Grenzwerte fiir Schienenverkehrslarm um 5 dB im
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Abbildung 50: Die verschiedenen Schutzbereiche durch den Einsatz aktiver und passiver LairmminderungsmaRnahmen.

Rahmen der Larmvorsorge entspricht.

- Zur Umsetzung eines Fahrverbots fiir ,laute” Gliterwa-
gen wurde das ,,Gesetz zum Verbot des Betriebs lauter
Glterwagen”“ (Schienenldrmschutzgesetz'®) beschlossen,
das ab 2020 den Fahrbetrieb von Wagen untersagt, die
die Lairmschutzstandards nicht erfiillen.

- Fir neu zugelassene Fahrzeuge gilt europaweit die TSI
Larm, die Larmgrenzwerte neuer Fahrzeuge festlegt [19]
(siehe Kapitel ,,Lirmminderungsmafinahmen®).

Priorisierung

Zur Priorisierung von Lirmminderungsmaffnahmen
und -programmen kénnen verschiedene Schutzbereiche
benannt werden (siehe [Abbildung 50). Die héchste Prio-
ritdt bei der Bekdmpfung von Larm hat die Minderung
an der Quelle, denn so kann der gesamte Schutzbereich
Ivor Larm geschiitzt werden. In der Prioritit folgen
bauliche Anderungen an der Strecke, wie die Errichtung
einer Schallschutzwand (Schutzbereich II). So kann auch
lokal Lairmproblemen begegnet und der Schutzbereich II
abgeschirmt werden. Der letzte Schutzbereich betrifft die
Wohnrdume. Hier konnen Schallschutzfenster Lirm-
schutz bieten, wenn die zuvor genannten Mafinahmen
keinen ausreichenden Schutz bieten.

Programme und Projekte im Einzelnen

Aufgrund der teilweise unterschiedlichen Herangehens-
weise der Programme erfolgt die Beschreibung fiir jedes
Programm einzeln.

Larmsanierungsprogramm des Bundes

Ein gesetzlicher Anspruch eines Betroffenen auf Larm-
schutz besteht nach dem Bundes-Immissionsschutzgesetz
(BImSchG) und den darauf basierenden Verordnungen nur

19 Internetadresse: http://dipbt.bundestag.de/extrakt/ba/
WP18/788/78832.html [Abrufdatum: 05.01.18]

dann, wenn Schienenwege neu gebaut oder wesentlich
geandert werden (Larmvorsorge). Im Rahmen des
Larmsanierungsprogramms der Bundesregierung kann
auch an bestehenden Eisenbahnstrecken Schallschutz
realisiert werden. Die Lirmsanierung ist dabei eine frei-
willige Leistung des Bundes, auf die kein Rechtsanspruch
besteht. Es werden Investitionen in den Lirmschutz durch
SchallschutzmafRnahmen am Ausbreitungsweg und am
Immissionsort unterstiitzt. Zum Schutz am Immissionsort
werden Schallschutzfenster in Betracht gezogen, wenn
bauliche Mafnahmen im Ausbreitungsweg keine ausrei-
chende lirmmindernde Wirkung bringen konnen bzw.
baulich nicht umsetzbar oder gar unverhéltnisméaflig zum
angestrebten Zweck sind (§ 41 Abs. 2 BImSchG) [18].

Mit der Durchfiihrung der Lirmsanierung ist die DB Netz
AG als Gesamtprojektleiter betraut. Voraussetzung fir

die Durchfithrung einer Lirmsanierungsmafinahme ist,
dass die entsprechende Strecke in das Gesamtkonzept des
Bundes aufgenommen ist und der Lirmpegel die Immis-
sionswerte der Lirmsanierung tiberschreitet (siehe
D). Die Mafinahmen werden anhand einer Priorititen-
liste, die sich an der Hohe der Larmbelastung orientiert,
vom Bund finanziert. Die operative Planung obliegt den
Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes, die
auch Zuwendungsempfianger der Bundesmittel sind.

Auf Grundlage der Forderrichtlinie? zur Lirmsanierung
wird der Umfang der Lirmsanierungsmafinahme durch
Gutachter bestimmt. Weitere Informationen finden sich
auf der Internetseite? des BMVI.

20 Internetadresse zur Forderrichtlinie: https://www.bmvi.de/
SharedDocs/DE/Anlage/VerkehrUndMobilitaet/Schiene/foerder-
richtlinie-laermsanierung-schiene.pdf?__blob=publicationFile [Ab-
rufdatum: 05.01.18]

21 http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/LA/laermvorsor-
ge-und-laermsanierung.html [Abrufdatum: 05.01.18]
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Gebietskategorie Tag 6-22 Uhr Nacht 22-6 Uhr
Krankenhauser, Schulen, Kurheime, Kindertagesstatten,

. ) . o . 67 dB(A) : 57 dB(A)
_reine und allgemeine Wohngebiete, Kleinsiedlungsgebiete i
Kern-, Dorf-und Mischgebiete e 69dB(A): 59 dB(A).

Gewerbegebiete 72 dB(A) 62 dB(A)

Tabelle 08: Grenzwerte gemaR Bundeshaushaltsgesetz des freiwilligen Larmsanierungsprogramm des Bundes, Stand: 2017.

Lirmsanierungsprogramm des Bundes

Das Larmsanierungsprogramm ist ein freiwilliges Pro-
gramm des Bundes, das aktuell jahrlich 150 Millionen
Euro fir den Larmschutz an bestehenden Eisenbahn-
strecken bereitstellt. Saniert werden identifizierte Lirm-
schwerpunkte, an denen eine Lirmsanierung besonders
effektiv ist, so zum Beispiel aufgrund der hohen Anzahl
an Betroffenen, die vom Programm profitieren.

Finanzierung

Uber das freiwillige Lirmsanierungsprogramm des
Bundes wurden seit 1999 fast 1,2 Milliarden Euro in Larm-
schutzmafinahmen investiert. Die jahrlich zur Verfiigung
stehenden Mittel fuir die Lirmsanierung steigen seit 1999
von urspringlich 50 Millionen Euro kontinuierlich an.
Seit 2016 werden jéhrlich 150 Millionen Euro fiir die
Larmsanierung an bestehenden Schienenwegen aus dem
Bundeshaushalt bereitgestellt.

Umsetzung und Durchfithrung

Zur Umsetzung der Férderung verlangt § 2 Abs. 1 der
Forderrichtlinie die Aufstellung eines Gesamtkonzeptes
zur Larmsanierung®. Auf dieser Grundlage erfolgt eine
Priorisierung der Lirmminderungsmaffnahmen. Dabei
sollen solche Abschnitte bevorzugt saniert werden, bei
denen die Wirkung des Lairmschutzes und die Anzahl
belasteter Menschen besonders hoch sind.

Der Stand der Planungen und bereits realisierte
Larmschutzmafinahmen sind in Anlage 1% des Gesamt-
konzeptes der Lirmsanierung dargestellt (siehe auch
Tabelle 4 im Anhang zum Larmaktionsplan Teil A). Zu
bearbeitende Abschnitte, an denen Sanierungsumfang
und Umsetzbarkeit gepriift werden, sind Inhalt der Anlage
3% des Gesamtkonzeptes (siehe auch Tabelle 5 im Anhang
zum Lirmaktionsplan Teil A). Die Priorisierung im Ge-
samtkonzept erfolgt unter Feststellung der Lairmbelastung

22 Internetadresse: https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/
VerkehrUndMobilitaet/Schiene/gesamtkonzept-der-laermsanie-
rung-erlaeuterungstext.pdf?__blob=publicationFile [Abrufdatum:
05.01.18]

23 Internetadresse: https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/
VerkehrUndMobilitaet/Schiene/anlage-1-des-gesamtkonzepts-
liste-der-sanierungsabschnitte-in-planung-in-bau-und-realisiert.
pdf?__blob=publicationFile [Abrufdatum: 05.01.18]

24 Internetadresse: https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/
VerkehrUndMobilitaet/Schiene/anlage-3-langfassung-liste-der-
sanierungsabschnitte-und-bereiche-mit-bezeichnung-der-ortslage.
pdf?__blob=publicationFile [Abrufdatum: 05.01.18]

Stand der Planung

Der Stand der Planungen und bereits realisierte Lirm-
schutzmaf nahmen sind in Anlage 1 des Gesamtkon-
zeptes der Lirmsanierung dargestellt.

Die noch zu bearbeitenden Abschnitte, an denen der Sa-
nierungsumfang und die Umsetzbarkeit geprift werden,
sind Inhalt der Anlage 3 des Gesamtkonzeptes.

und der Anzahl der betroffenen Anwohner. Ziel ist eine
Maximierung der Sanierungswirkung bei einer moglichst
hohen Anzahl Bewohner, fiir die der Schallschutz eine
Larmminderung in dem Mafle erreicht, dass es zu einer
Unterschreitung der Auslosewerte fiihrt. Ein Sanierungs-
vorhaben kann sich dabei auch tiber mehrere Gemeinden
erstrecken. Aus der Aufnahme eines Sanierungsab-
schnittes in die Anlage 3 ergibt sich nicht zwangslaufig
eine komplette, durchgefithrte Sanierungsmaffnahme.

Es konnen nach Auswertung der schalltechnischen
Untersuchung vor Ort auch nur Teilbereiche innerhalb
eines Abschnittes saniert werden, wodurch nur ein Teil der
Anwohner eine Verbesserung der Situation erfihrt. Ebenso
besteht die Moglichkeit, dass nach eingehender schall-
technischer Untersuchung keine Sanierung erfolgt. Durch
den Wegfall des Schienenbonus sowie der Absenkung der
Auslosewerte ist eine Neuberechnung des Bedarfs fiir die
Larmsanierung erforderlich. Diese Neuberechnung betrifft
das gesamte Schienennetz der Eisenbahnen in der Baulast
des Bundes. Diese Uberpriifung erfolgt rechnerisch durch
die DB Umwelt. Dabei werden auch die bereits sanierten
Abschnitte wieder mit betrachtet. Somit kommt es zu
einer vollstindigen Uberarbeitung der Priorititenliste.
Alle sanierungsbedurftigen Abschnitte werden mit

neuen Priorisierungskennziffern nach den aktuellen
Bemessungswerten versehen, auch die bereits in der Liste
vorhandenen. Dadurch entsteht eine neue Reihung. Wo
und in welchem Umfang sich ein erneuter, ein erhohter
oder ein erstmaliger Bedarf an Lirmsanierung ergibt und
an welcher Stelle der Anlage 3 die Abschnitte dann stehen
werden, ist erst nach Fertigstellung der Liste zu ersehen.
Die DB Umwelt rechnet mit Ergebnissen noch im Jahr
2018.

Fortschritt der Lirmsanierung

Bis Ende 2016 konnten bereits 1.600 der als sanierungs-
bediirftig eingestuften 3.700 Streckenkilometer mit ak-
tivem und passivem Schallschutz ausgestattet werden.
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Aktueller Stand

Bis Ende 2016 lag die Sanierungsquote bei 43 %, dies
entspricht ungefiahr 1.600 der insgesamt ca. 3.700
Streckenkilometer. Dabei wurden mehr als 649 km
Schallschutzwinde errichtet und rund 56.000 Wohnungen
mit passivem Lirmschutz ausgeriistet. Bis zum Jahr 2020
sollen insgesamt 2.000 Kilometer saniert werden. Die
Sanierung des Gesamtumfangs von 3.700 Kilometern

soll bis 2030 abgeschlossen werden. Bis Ende 2016

wurden tber 1,2 Milliarden Euro investiert. Die Kosten

flir einen Kilometer Schallschutzwand betragen zurzeit
zwischen 1,1 und 1,6 Millionen Euro [20]. Der finanzielle
Aufwand fiir die Lirmsanierung eines Streckenkilometers,
beispielsweise durch passiven Schallschutz, belduft sich
auf durchschnittlich 650.000 Euro [18]. Die Lairmsanierung
soll eine Unterschreitung der Lirmgrenzwerte nach
Abschluss der Lirmminderungsmafinahmen sicherstellen.
Die Priorisierungsliste (Anlage 3) und das Gesamtkonzept
werden regelméfig, spatestens alle 5 Jahre, von der DB
Umwelt in Abstimmung mit dem BMVI tiberpriift und

der Entwicklung der Larmsituation angepasst. Bei der
konkreten Mafnahmenplanung wird die zuktnftig zu
erwartende Verkehrsentwicklung, die aus dem Bundesver-
kehrswegeplan prognostiziert wird, berticksichtigt [21].

G- 1016 knapp 1,600 krn samart
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il JOR0: Larmsanigring von 3.000 km

Abbildung 51: Fortschritt des Larmsanierungsprogramms.

Informationen zur Larmsanierung sind auch auf Informati-
onsseiten der Deutschen Bahn AG im Internet zu finden?.

Die Larmsanierung an Schienenwegen des Bundes ist also
eine konkrete Larmschutzplanung mit anschliefender
operativer Umsetzung.

Unterschiede zur Lirmaktionsplanung

Eine Verkniipfung des Larmaktionsplanes des Eisenbahn-
Bundesamtes mit dem Liarmsanierungsprogramm wurde
geprift. Aufgrund der unterschiedlichen Berechnungs-
grundlagen ist dies jedoch nicht sinnvoll. So wird z.B.

bei der Erfassung der larmrelevanten Strecken beim
Larmsanierungsprogramm ein pegelbezogener Ansatz
verwendet und alle Strecken mit einem Immissionspegel
von mehr als 57 dB(A) nachts erfasst. Nach den Vorgaben
der Umgebungslarmrichtlinie ist fir die Lirmkartierung
und Larmaktionsplanung ein mengenbezogener Ansatz

25 Internetadresse: www1l.deutschebahn.com/laerm/infrastruk-
tur/laermsanierung.html [Abrufdatum 05.01.18]

mit einer Festlegung der zu erfassenden Strecken
aufgrund der Anzahl der Ziige mafigeblich. Zwar zeigt
sich beim Vergleich der erfassten Strecken eine grofe
raumliche Deckung, es werden aber etwa 22 % der
Streckenlidngen grofier 57 dB(A), die im Rahmen der
Larmsanierung beziiglich Lirmschutzmafinahmen
bewertet werden, durch die Larmkartierung nicht erfasst.
Bundesweit liegen so bei 930 Gemeinden keine oder
fehlende raumliche Deckungen vor. Zudem ergeben sich
bei der Lirmaktionsplanung und bei der Lirmsanierung
wegen der unterschiedlichen Berechnungsverfahren
auch Abweichungen in der Reihung der durch Larm
belasteten Gebiete nach Hohe der Lirmbelastung. Die
Kennzahlen zur Priorisierung bei Lirmaktionsplanung
und Larmsanierung konnen daher nicht miteinander
verglichen werden. Eine Verkntipfung der Lirmsanierung
mit der Lairmkartierung und Larmaktionsplanung nach
Umgebungsliarmrichtlinie ist daher nicht moglich.

Larmabhiangiges Trassenpreissystem

Das Programm zur Lirmminderung an Bestandsgtiter-
wagen wird mit der vom Bundesministerium fiir Verkehr
und digitale Infrastruktur fortgeschriebenen Richtlinie
»zur Forderung von Mafinahmen der Lirmminderung

an Bestandsgiiterwagen im Rahmen der Einfiihrung
eines larmabhéngigen Trassenpreissystems auf Schie-
nenwegen der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des
Bundes“ (Férderrichtlinie 1aTPS) vom 17. Oktober 2013
verwirklicht. Das 1aTPS unterstiitzt und beschleunigt

die Umrtiistung der Giiterwagen von Grauguss- auf
Verbundstoffbremsen bis zum Jahr 2020. Der Bund
gewihrt seit dem Fahrplanwechsel 2012/13 finanzielle
Zuwendungen an alle Wagenhalter, die ihre Bestandsgii-
terwagen seit dem 9. Dezember 2012 auf eine zugelassene
larmmindernde Technik umgeriistet haben und diese
umgertisteten Wagen auf den Schienenwegen des Bundes
einsetzen. Neben der Deutschen Bahn profitieren von
dieser Forderung auch alle anderen (auch internationale),
das deutsche Schienennetz nutzende Unternehmen.
Finanziert wird das Programm tber die jahrlich vom Bund
bereitgestellten Mittel zur Lirmsanierung an bestehenden
Schienenwegen. Gemif! dem Koalitionsvertrag fiir die 18.
Legislaturperiode soll im Jahr 2020 der Schienenlarm um
die Halfte vermindert sein.

Lirmabhingiges Trassenpreissystem (1aTPS)

Das 1aTPS unterstiitzt und beschleunigt die Umriistung
der Gliterwagen von Grauguss- auf Verbundstoffbrem-
sen bis zum Jahr 2020 und gewahrt finanzielle Zuwen-
dungen an alle, die ihre Bestandsgiliterwagen seit dem
9. Dezember 2012 auf eine zugelassene lirmmindernde
Technik umgeristet haben und diese umgertisteten
Wagen auf den Schienenwegen des Bundes einsetzen.
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Die jahrliche Verkehrsleistung des Giiterverkehrs in
Deutschland entspricht ungeféhr 180.000 Giiterwagen
mit einer durchschnittlichen Streckenleistung von

30.000 Kilometern pro Jahr und Wagen. Um eine

splirbare Lirmminderung zu erreichen, miissten 80 % der
in- und ausldndischen Giiterwagen auf lirmmindernde
Technologien wie Verbundstoff-Bremsklotzsohlen
umgestellt werden [18]. Mit Stand vom 3. Dezember 2017
sind insgesamt 59.688 der 165.897 aktiven Giiterwagen im
Nationalen Verkehrsregister mit Verbundstoffbremssohlen
ausgerustet, davon sind 34.736 auf LL-Sohlen umgertistet.

Die Gesamtkosten fiir die Umriistung liegen nach
Prognosen bei 309 Millionen Euro. Die Bundesmittel,
die fiir die Forderung der Umriistung bis zum Ablauf des
Forderzeitraums eingesetzt werden konnen, belaufen
sich insgesamt auf bis zu 152 Millionen Euro. Uber das
larmabhingige Trassenpreissystem der DB Netz AG soll
ein weiterer finanzieller Anreiz zur Umriistung gegeben
werden. Zusammenfassend enthilt das lirmabhingige
Trassenpreissystem zwei Kernelemente [2].

- Die Umristung wird iiber einen laufleistungsabhén-
gigen Bonus des Bundes gefordert und direkt an die
Wagenbhalter gezahlt. Die Zuwendungen des Bundes
beschréanken sich hierbei auf 50 % der Umristkosten.
Die Forderung ist auf maximal 8 Jahre bis 2020 begrenzt.

- Es wird ein laufleistungsabhingiger Bonus in gleicher
Hohe an die Eisenbahnverkehrsunternehmen gezahlt,
wenn leise Giiterwagen eingesetzt werden. Diese Finan-
zierung erfolgt durch einen Zuschlag im Trassenpreis-
system, der dann anfillt, wenn nicht mindestens 90 %
des Zugverbands aus ,leisen“ Gliterwagen besteht.

Das Eisenbahn-Bundesamt ibernimmt die Auszahlung
des laufleistungsabhidngigen Bonus an die Wagenhalter.
Die Umriistung wird beim Eisenbahn-Bundesamt
angemeldet. Die DB Netz AG zahlt ihren Anteil des Bonus
an die Eisenbahnverkehrsunternehmen aus, wenn diese

Zuchuss maamal 152 Mig £
chdministration Eisenbafin-Bundesamt

Toph Bundeszuwendung
bis zu 50% der Umrdstkesten

Lsullelstumgsabhdngiger Banus e Einssz umgeristater Wagen

auf den Schienenwegen des Bundes fahren. Mithilfe dieses
Systems ist eine flichendeckende Reduzierung der Lirm-
belastung moglich, da der Einsatz der ,leisen“ Gliterwagen
nicht ortsgebunden ist, und so den Anwohnern entlang
des gesamten Streckennetzes zugute kommt [18]. Im Jahre
2015 konnte die DB Netz AG 9,5 Millionen Euro durch das
1aTPS einnehmen, von denen ca. 1,5 Millionen Euro in

die Umriistung von Gliterwagen investiert wurden. Der
Uberschuss wird fiir die prognostizierte zunehmende Zahl
der Umristungen zum Ende der Férderphase im Jahre
2020 zurtckgelegt. [22]

Weitere MaBnahmen

Um an Bestandsstrecken die Belastung durch Schienen-
verkehrslarm zu mindern, hat der Bund zusatzlich zum
freiwilligen Lirmsanierungsprogramm weitere Program-
me und Vorhaben initiiert. Das Lirmsanierungsprogramm
des Bundes ermoglicht beispielsweise keine Unterstiitzung
der Entwicklung von innovativen Technologien. Diese
Licke schlieffen zusitzliche Mafinahmen. Fiir die Jahre
2016 bis 2018 sind zusitzliche Mittel fiir den Lairmschutz
aus dem Zukunftsinvestitionsprogramm (ZIP) der
Bundesregierung vorgesehen, die in die Erforschung und
Erprobung neuer Larmschutztechniken investiert werden

[2].

Innovativer und klassischer Lairmschutz

Der Bund fordert neben den klassischen und etablierten
Larmminderungsmafinahmen auch Innovationen zur
Larmbekampfung, beispielsweise tiber die Initiative
[-LENA.

I-LENA

Das Programm I-LENA (Initiative Lirmschutz-Erprobung
neu und anwendungsorientiert) ist eine bis zum Jahre
2020 laufende Initiative des BMVI, die die erforderlichen
finanziellen Mittel bereitstellt, um die Erprobung innova-
tiver Lirmschutztechnologien an der Infrastruktur

Elganbannuntemelomen mid Liuten Jigen

Anteil Inieer Gldwrwagen i Zug Klginer 50 %

| Trazsenpresse fir laure fige (Lirmkompenenie Trassenprels)

Trazsenpresssystem DB Ketz AG

Teol Eisenhahnsektar

i 50°% der Umriisthosten:

Laufleissungsabhingiges Bonus file Ensate omgenisteber Wagen

Marktmachansmos Preshildang

for Wageniberissung

Abbildung 52: Zuwendungen des Bundes im Rahmen des [aTPS.



60 | Lirmminderungsstrategie

durch Hersteller und Entwickler an Teststrecken zu
fordern. Es werden 5,7 Millionen Euro aus dem Zukunfts-
investitionsprogramm bereitgestellt [23], mit denen die
Kosten der Erprobungszulassung, Auf- und Abbau der
Technologien, Messungen und gutachterlichen Bewertung
von Larmschutzinnovationen gedeckt werden sollen. Die
Erprobung soll entlang von zwei Schienenstrecken, die als
Testkorridore bereitgestellt werden, ausgefiihrt werden.
Sie liegen zwischen Frankfurt/Oder und Cottbus sowie
Minchen und Regensburg.

Eine Auswahl der zu erprobenden Prototypen treffen

- unter Berticksichtigung des Lirmminderungspoten-
tials, der Wirtschaftlichkeit sowie landschafts- bzw.
stadtebaulicher Aspekte - das Eisenbahn-Bundesamt und
die Deutsche Bahn AG [21, 24]. Konkret tibernimmt das
Eisenbahn-Bundesamt die bautechnische Zulassung und
die akustische Anerkennung der Produkte [23].

Projekt ,Innovativer Giiterwagen*

Ziel dieses Pilotprojektes, das im Marz 2016 vom BMVI
initiiert wurde, ist die Entwicklung von Giiterwagen

mit reduzierter Lirmemission und niedrigem Ener-
gieverbrauch. Dazu werden Prototypen entwickelt, die
vorhandene und noch nicht in Serie verbaute Produkte
und Forschungsergebnisse nutzen. Das Projekt finanziert
sich aus dem Zukunftsinvestitionsprogramm. Hierftr
stehen insgesamt 30 Millionen Euro bis zum Jahr 2018
bereit. [2]

Liarmschutz an Brennpunkten

Mit dem Zukunftsinvestitionsprogramm kann u.a. in
einen besseren Lirmschutz an Lirmbrennpunkten
investiert werden. Entsprechende Machbarkeitsunter-
suchungen sind fiir das Obere Mittelrheintal, das Elbtal,
den nordlichen Brennerzulauf/Inntal sowie den 6stlichen
Berliner Glterring in Arbeit oder bereits abgeschlossen.
Fiir das Obere Mittelrheintal und Inntal wurden die
Finanzierungsvereinbarungen bereits unterzeichnet,
sodass nunmehr die Umsetzung der beschlossenen
Maf!nahmen erfolgt.

TSI Lirm+

Gemaf der Forderrichtlinie TSI Larm+ werden Wagenhal-
ter, die neue Gliterwagen mit lirmmindernder Technik
anschaffen oder den Umbau von Bestandsgiiterwagen auf
larmmindernde Technik umsetzen, finanziell geférdert.
Voraussetzung hierbei ist, dass im Falle der Neubeschaf-
fung die vorgegebenen Grenzwerte der TSI Lirm um
mindestens 5 dB(A) und bei Umbau eines Bestandsgtiter-
wagens um mindestens 3 dB(A) unterschritten werden.
Die Hohe und Art der Forderung durch das BMVI kénnen
der Forderrichtlinie?® entnommen werden.

26 Internetadresse: http://www.foerderdatenbank.de/Foerder-DB/
Navigation/Foerderrecherche/suche.html?get=views;document&do
c=13524&typ=KU [Abrufdatum: 05.01.18]

Lirm-Monitoring

Um den Fortschritt der Umriistung von Giiterwagen auf
LL-Sohlen und den verstéirkten Einsatz leiser Gliterwagen
der Offentlichkeit transparent darzustellen, bereitet das
BMVI ein deutschlandweites Monitoring-System vor.

Mit diesem soll es moglich sein, mehr als zwei Drittel

des Schienengititerverkehrs zu erfassen. Dazu werden
Messstellen an Hauptstrecken mit hohem Giiterverkehrs-
aufkommen aufgestellt. An diesen Streckenabschnitten
werden die Emissionen der Giiterzlige nach einem
einheitlichen Verfahren gemessen.

Das Konzept zum Lirm-Monitoring wird derzeit erarbei-
tet. [2, 25]


http://www.foerderdatenbank.de/Foerder-DB/Navigation/Foerderrecherche/suche.html?get=views;document&doc=13524&typ=KU
http://www.foerderdatenbank.de/Foerder-DB/Navigation/Foerderrecherche/suche.html?get=views;document&doc=13524&typ=KU
http://www.foerderdatenbank.de/Foerder-DB/Navigation/Foerderrecherche/suche.html?get=views;document&doc=13524&typ=KU
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In diesem Kapitel werden verschiedene technische
Moglichkeiten der Minderung von Schienenverkehrslarm
vorgestellt. Es gibt Mafinahmen,

- die am Entstehungsort bzw. Emissionsort (z.B. am
Fahrzeug),

- im Ausbreitungsweg (z.B. Schallschutzwinde) und

- am Immissionsort (z.B. Schallschutzfenster)

wirksam werden. Eine Ubersicht {iber einige Manahmen
istin zu sehen. Im Lirmschutz ist es dabei
auch tiblich, Mafnahmen am Entstehungsort und im
Ausbreitungsweg als ,,aktive“ Mafinahmen und solche am
Immissionsort als ,,passive“ Maftnahmen zu bezeichnen.

Schallschutzmafinahmen

- An der Quelle:

Vorgaben der TSI Larm, Verbundstoffbremsen, Rad-
absorber, Modifikationen am Drehgestellaufbau,
,schalloptimiertes Rad® Schienenstegdampfer, Schie-
nenstegabschirmung, Schienenschleifen, Schienen-
schmiereinrichtungen, Briickenentdrohnung.

- Aktive:
Schallschutzwande/-wiélle, Gabionen, niedrige Schall-
schutzwinde, Einschnitts- und Troglagen

- Passive:
Schallschutzfenster (evtl. mit Beltiftungsanlage)

Alctive und passive SchallschutzmaBnahmen

Aktiv
Sehallschutrwand

Passiv
Schatlschutzfenster

Crammilifter

a0

i Bl
i b W

Larmminderung an der Quelle

Dem Prinzip folgend, dass dem Schall sehr effektiv direkt
an der Quelle begegnet werden kann, hat die Bertick-
sichtigung der Schallabstrahlung von Loks, Triebwagen
und Waggons sowie der Schienen selbst einen hohen
Stellenwert bei der Minderung von Schallemission.

Minderung am Fahrzeug

Es werden bestindig Losungen entwickelt, um die
Schallentstehung und Ausbreitung am Fahrzeug

zu reduzieren. Neu zugelassene Schienenfahrzeuge
unterliegen der TSI Larm (Technische Spezifikation fiir
die Interoperabilitit des Teilsystems ,,Fahrzeuge — Lirm®),
der Verordnung der Européischen Union 1304/2014. Die
europdische Richtlinie regelt die zuldssigen Grenzwerte
ftr Schienenfahrzeuge. Die TSI Larm wurde in ihrer ersten
Fassung 2005 verabschiedet und gilt fir alle Schienenfahr-
zeuge, die nach Inkrafttreten dieser Richtlinie in Betrieb
genommen wurden. Daher entfaltet die TSI Larm nur bei
der Neuanschaffung von Bahnfahrzeugen ihre Wirkung.
Bahnfahrzeuge im Altbestand mit einer besonders

hohen Lebensdauer von bis zu 50 Jahren werden hiervon
allerdings nicht bertihrt [5].

Aktiv (innovativ)

= Brikckenentdrihnung
Hiadrige Schallschutrwand

Gahianen

Schienenstegdampfer

Echirnmsl;hmiq—rcinrirhtungl:n

Abbildung 53: Im aktiven und passiven Schallschutz entwickelte und verwendete technische LarmminderungsmalRnahmen.
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Fliisterbremsen

Der Grofiteil der Giiterwagen, die auf bundeseigenen
Strecken verkehren, ist mit Grauguss-Bremssohlen
ausgertstet. Sie sind wirtschaftlich, rauen aber das Rad
auf und begtinstigen die Schallentstehung im Fahrbetrieb.
Der Austausch von ,lauten“ Grauguss-Bremssohlen gegen
neuentwickelte Fliisterbremsen mit Verbundstoffbremsen
(K- und LL-Sohlen) fiihrt zu einer dauerhaft glatten
Lauffliche und Larmreduzierung. In Verbindung mit
glatten Schienenoberflichen kann so der Lirm um bis zu
10 dB verringert werden [2]. Die im Jahr 2014 zugelassenen
LL-Sohlen (engl.: low noise, low friction) konnen auch
Graugussbremssohlen an Bestandsgiiterwagen ersetzen

(Abbildung 54).

Die bereits 2003 zugelassenen K-Sohlen (Komposit)
kommen hauptséichlich an Neuwagen zum Einsatz, da die
Umristung neben dem Austausch der Bremsklotz-Sohlen
umfangreiche Umbaumaffnahmen am Bremssystem des
Wagens erfordert. Die Ausstattung von Gliterwagen mit
Verbundstoff-Bremsklotzsohlen als Lirmschutzmaf3-
nahme bietet die Moglichkeit einer flichendeckenden
Larmreduzierung im Gegensatz zu lokal installierten
Larmschutzmaffnahmen wie Schallschutzwinden.
Erreicht der Anteil der Giiterwagen mit Verbundstoff-
Bremsklotzsohlen 80 % am Gesamtbestand, soll bereits
eine Lirmreduzierung von 5 dB(A) erreicht werden. [18]

Personenwagen sind zum Grof$teil mit scheibenge-
bremsten Achsen oder anderer Technik ausgeriistet und
damit weniger bedeutsam fiir die Emission von Brems-
gerduschen, da hier die Radlaufflichen nicht aufgeraut
werden.

Abbildung 54: Beispiel einer LL-Bremssohle.

Radabsorber

Beim Fahrbetrieb strahlt sowohl das Rad als auch das
entsprechende Schienenstiick Schall ab. Um die Schallab-
strahlung des Rades zu verringern, werden die Rader mit
Absorbern versehen. Diese absorbieren einen Teil der
Schwingungsenergie des Rades, die dann nicht mehr fir
die Schallabstrahlung zur Verfiigung steht. Radabsorber

werden in der Schall 03 mit einer Minderung des Rollge-
rausches von 4 dB berticksichtigt [6].

Schalloptimiertes Rad und Drehgestell

Modifikationen am Drehgestellaufbau der Fahrzeuge
mindern zusatzlich den Liarm [18]. Eine von den Radern
ausgehende geringere Abstrahlung von Schall wird im
Rahmen des ,schalloptimierten Rads“ bspw. auch durch
die Auslegung von zusétzlichen Massen an den Radschei-
ben erreicht [6]. Die Auslegung hat Auswirkungen auf das
Kurvenquietschen, das durch Rad-Schiene-Reibungskrifte
entsteht, die insbesondere durch Beschleunigen und
Bremsen auftreten und an der Radscheibe Resonanzen
anregen konnen [26].

Triebfahrzeug und Aufbau

Fiir Gerdusche, die direkt am Triebfahrzeug oder Fahr-
zeugaufbau entstehen, gibt es unterschiedliche Ursachen
(etwa Motoren, Aggregate oder Geblise). Mafinahmen
zur Reduktion der Abstrahlung kénnen entweder bei der
Gerduschentstehung (z.B. leisere Motoren) oder auf dem
Weg zum Abstrahlungsort (z.B. Dimpfungselemente)
vorgenommen werden.

Rad-Schiene-System

Eine glatte Schiene wird durch ein raues Rad rasch wie-

der aufgeraut, daher ist es wichtig, auch fiir glatte Rader

zu sorgen. Nur das Zusammenspiel von glattem Rad und
glatter Schiene ermoglicht geringere Emissionspegel.

Minderung an der Strecke

Die akustische Optimierung von Schienenfahrzeugen

ist ein erster Schritt zur Reduzierung von Schienenlarm.
Zusatzlich gibt es eine Reihe von Bemiithungen, Gleisbett
und Gleise - also den Oberbau - zu optimieren und
damit den Lairm am Emissionsort weiter zu verringern.
Fiir Neubaustrecken bzw. wesentliche Anderungen am
bestehenden Fahrweg ist die Schwingungsabklingrate als
relevante Mafizahl fiir die Gerduschabstrahlung in die TSI
Larm aufgenommen worden [27, 28].

Die folgenden, aufgefiihrten Mafnahmen sind im Rah-
men der Schall 03 als Anlage der 16. BImSchV anerkannt.
Das heifdt, dass diese im Rahmen der Lairmvorsorge oder
im Larmsanierungsprogramm als Mafinahme in Betracht
gezogen werden konnen und ihr Minderungspotential
frequenzabhingig berechnet werden kann.

Schienenstegdimpfer (SSD)

Zusatzliche Lirmminderung wird durch den Einbau von
Schienenstegdampfern erreicht, die an beiden Seiten des
Stegs angebracht werden. Es handelt sich um dynamische
Schwingungsddmpfer, bestehend aus Elastomer und
Stahl, einem Kunststoffblock oder einem Stahlblech-
Sandwichelement. Sie wirken als Masse-Feder-System und
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ddmpfen Schall, der durch die Schwingungen der Schiene

entsteht. Schienenstegddmpfer sind fiir die Nachriistung
an bestehenden Schienenwegen geeignet, erh6hen

aber unter Umstdnden den Instandhaltungsaufwand.
Schienenstegdampfer werden geméf} Anlage 2 der 16.
BImSchV (Schall 03) bei der Schallberechnung mit 3 dB
berticksichtigt.

Abbildung 55: Schienenstegdampfer im Verlauf der Elbtalstrecke.

Schienenstegabschirmungen (SSA)
Schienenstegabschirmungen wirken wie kleine Larm-
schutzwinde und reduzieren den Luftschall, indem sie

als Abschirmung an den larmabstrahlenden Fldchen an
Schienensteg und -fuf! angebracht werden. Dabei wirkt
eine mit Kunstharz beschichtete Stahlblechummantelung
ddmpfend auf den Luftschall [29]. Die Wirkung bei

einer Geschwindigkeit des Zuges von 100 km/h und
durchschnittlichem Schienenzustand betrégt etwa 1 bis 3
dB(A) [2].

Besonders iiberwachtes Gleis (biiG)

Dem Prinzip folgend, dass eine raue Laufflache der
Schiene zu deutlich hoherer Schallemission fiihrt als

eine glatte Lauffliche, kommen auf verschiedenen
Eisenbahnstrecken des Bundes eigens dafiir konstruierte
Schallmesswagen und Schleifmaschinen zum Einsatz. In
Abhingigkeit vom Alter der Schienen zeigen sich Rau-
heiten und Riffel auf der Fahrfliche. Um der Rauheit zu
begegnen, werden Schienen geschliffen. Hervorzuheben
ist hier die Mafnahme des besonders iiberwachten Gleises
(biiG). Diese MaRnahme beschreibt die schalltechnische
Uberwachung von festgelegten Gleisabschnitten, an denen
regelmifig Kontrollen stattfinden miissen und fiir die

bei Uberschreitung von Grenzwerten eine Schleifung
veranlasst wird. Bei der Maffnahme des ,Besonders
uberwachten Gleises“ wird durch regelméfiiges Schleifen
der Schienen eine Pegelminderung von bis zu 3 dB
erreicht. [2, 21, 30]

Schienenschmiereinrichtungen (SSE)

Automatisches Schmieren der Schienen verringert
Quietschgerdusche in engen Bogen, die durch Querkrafte
bei der Kurvendurchfahrt entstehen. Das Schmiermittel
wird dazu zwischen Spurkranz und Schienenkopf

aufgetragen. Nach Schall 03 wird eine reduzierende
Wirkung von 3 dB(A) erreicht [2].

Briickenentdréhnung

Briickendréhnen bezeichnet den von der Briicken-
konstruktion abgestrahlten Luftschall, der bei einer
Zuguberfahrt entsteht. Aufgrund seiner niedrigen
Frequenz wirkt er sehr belastend und tritt zusétzlich zu
den Rollgerduschen des Zuges auf. Eine Kombination
mehrerer, auch innovativer Maf{nahmen wird zur
Reduzierung der Lirmbelastung durch Briickendréhnen
eingesetzt. Es werden verschiedene Kombinationen

(je nach Randbedingung der Briicke) aus besohlten
Schwellen, hochelastischen Schienenbefestigungen,
Schienenstegdampfern oder Briickendampfer genutzt.
Ziel ist eine schalltechnische Entkopplung der Schiene
von der Briickenkonstruktion sowie eine Verringerung der
Schallabstrahlung. [29]

Die Reduktion der Emissionen durch Briickenentdroh-
nung wird in der Schall 03 mit 3 bis 6 dB(A) angegeben [2].

Larmschutz am Ausbreitungsweg

Der Schalldruckpegel, der z.B. von einem Zug ausgeht,
nimmt grundsatzlich mit der Entfernung ab. In Luft gilt
hier fir jede Entfernungsverdoppelung?” eine Abnahme
um 3 dB. Wird also in 15 m Entfernung ein Schalldruck-
pegel von 63 dB gemessen, sind in 30 Metern Entfernung
noch 60 dB messbar. Dies gilt nur fiir eine ungehinderte
Schallausbreitung. In der Praxis kommen aber weitere Ef-
fekte, wie beispielsweise eine Absorption der Schallenergie
beim Treffen auf Oberflichen wie Boden (in Abhingigkeit
von der Bodenbeschaffenheit), hinzu. Erheblichen Einfluss
auf die Schallausbreitung haben Gebéude entlang einer
Eisenbahnstrecke. Geschlossene Héduserzeilen zeigen eine
hohe abschirmende Wirkung. Dies kommt allerdings nur
dahinterliegenden Gebduden zugute. Bei einer beidseiti-
gen Bebauung ist haufig aufgrund von Reflexionen eine
Pegelerhéhung zu erwarten. [6]

Neben einer den Larm berticksichtigenden Planung,
beispielsweise durch Wahl eines groflen Abstandes der
Neubebauung zum Schienenweg, gibt es eine Reihe an
Mafdnahmen zum aktiven Larmschutz am Ausbreitungs-
weg, die im Folgenden beschrieben werden.

27 Gilt unter Annahme einer Linienquelle
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Abbildung 56: Beugungseffekte an einer Schallschutzwand und daraus resultierende Immission.

Schallschutzwand und Schallschutzwall

Die klassischen Larmschutzmafinahmen sind Schall-
schutzwinde und Schallschutzwille, also Erdaufschiit-
tungen, die zusétzlich begriint sein konnen. Diese haben
den Vorteil, sich besser in die Landschaft einzufiigen

als Wande, die aus vorgefertigten Bauteilen konstruiert
sind. Die Deutsche Bahn verwendet z.B. Wande aus

Beton, Kunststoff, Aluminium, Ziegelsteinen, Holz oder
Mischprodukten [8].

Mit Schallschutzwinden konnen Pegelminderungen von
10 bis maximal 15 dB(A) erreicht werden [2, 31]. Wesent-
lich fiir die Wirksamkeit einer Schallschutzwand ist die
Lage relativ zur Schallquelle, daher werden Schallschutz-
wiande moglichst nahe der Bahntrasse aufgestellt, ohne
jedoch die notwendigen Ridume zur Entfluchtung des
Gleises zu beeinflussen. Dennoch gelangt ein bedeutender
Anteil des Schalls durch Beugungseffekte tiber die
Schallschutzwand hinweg zum Empfinger (Abbildung 56).
Je hoher die Wand gebaut wird, um so ldnger wird der
Weg, den der Schall zum Empfianger zuriicklegen muss,
d.h. desto hoher ist die Lirmminderung. Aus praktischen
und wirtschaftlichen Griinden kénnen Schallschutzwéinde
allerdings nicht unbegrenzt hoch gebaut werden.

Schallschutzwinde aus Gabionen

Mit larmabsorbierenden Materialien gefiillte Gabionen
stellen eine Alternative zu klassischen Schallschutzwin-
den dar. Diese sind genauso effektiv wie herkdmmliche
Schallschutzwande und kdnnen neben der Befiillung
mit Gesteinen einen Kern aus beispielsweise recyceltem
Material haben, das den Schall zuséitzlich ddmmt. [21]

Niedrige Schallschutzwinde

Niedrige Schallschutzwinde wurden bis zu einer Hohe
von 0,75 Meter iiber Schienenoberkante erprobt und
wirken effektiv durch ihre Ndhe zum Gleis. Innovative,
niedrige Schallschutzwinde erzielen durch ihren geringen

Abstand von bis zu 1,75 Meter relativ zur Gleisachse eine
dhnliche Lirmreduzierung wie hohe Schallschutzwinde.
Probleme bereiten niedrige Schallschutzwinde aufgrund
ihrer Ndhe zum Gleis bei tiberbreiten Giiterwagen, je nach
Hohe der Schallschutzwand sind diese eingeschrankt
oder gar nicht mehr einsetzbar [29]. Eine niedrige

Schallschutzwand mit einer Héhe von 0,5 bis 1 Meter und
einem Abstand von weniger als 2 Metern zur nichstgele-
genen Gleisachse hat in Abhingigkeit weiterer ortlicher
Gegebenheiten eine abschirmende Wirkung von 3 bis 5
dB(A) nach Schall 03 [2].

Abbildung 57: Niedrige Schallschutzwand.

Einschnitts- und Troglagen

Einschnitts- und Troglagen bieten ebenfalls eine gute
Schallabschirmung und kénnen bereits bei der Planung
der Trasse berticksichtigt werden. Durch die dabei
entstehende seitliche Boschung kann Larm abgeschirmt
und so reduziert werden. Hier kénnen Schallschutz-
wande zusatzlichen Larmschutz bieten. Eine vollstindig
larmmindernde Wirkung bieten Tunnel, aber auch
Teilabdeckungen von Strecken fiihren zu einer effizienten
Lirmminderung. Jedoch sind Bau und Umsetzung nicht
tberall moglich und mit hohen Kosten verbunden. [18]
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Schallschutzwiande, -wille und auch niedrige Schall-
schutzwinde sind in den Berechnungen nach Schall 03
enthalten und finden so im Rahmen der Lirmvorsorge
und der Lairmsanierung Berticksichtigung.

MaRnahmen am Immissionsort

Passiver Schallschutz am Immissionsort umfasst
larmmindernde Mafnahmen an Gebduden. Die
Larmkartierung nach VBUSch berechnet die Fassaden-
pegel auflen an den Gebauden. Das bedeutet, dass der
betrachtete Ausbreitungsweg am Gebdude endet. Der
letzte, zusitzliche Teil des Schallschutzes, der durch die
Schallddimmung des Gebdudes selbst bestimmt wird, ist
nicht Teil der Bestimmung der Beurteilungspegel und

der Grenzwerte. Der Schallschutz der Bewohnerinnen
und Bewohner durch das jeweilige Gebaude selbst ist

sehr individuell und kann durch Schallschutzfenster

und -tiren, durch schallgeddmmte Liftungen und
verstiarkte AuRenwinde und Dacher erhoht werden [18].
Im Rahmen des Lirmsanierungsprogrammes des Bundes
kommen passive Mafnahmen in Betracht, wenn aktive
Mafinahmen nicht méglich sind oder nicht ausreichenden
Larmschutz versprechen. Ziel ist es, Lirm bereits frithzeitig
im Ubertragungsweg zu vermindern.

Schallschutzfenster

Die am haufigsten durchgefiihrte passive Mafinahme
gegen Larm besteht im Austausch von einfachen
Wohnungsfenstern durch spezielle Schallschutzfenster.
Fenster stellen zunichst eine Offnung in der schiitzenden
Gebaudestruktur und damit eine schalldurchlissige
Liicke dar. Daher sind Fenster regelméfig der grofite
Schwachpunkt in der Schallddimmung eines Geb&dudes.
Schallschutzfenster konnen ein Schallddimmmaf! von

bis zu 50 dB erreichen. Ein einfach verglastes Fenster hat
ein geringeres Schallddmmmaf von 25 dB. Ein grofier
Nachteil solcher Fenster ist, dass der Lirmschutz nur im
geschlossenen Zustand besteht [32]. Durch den Einbau
von besonders luftdichten Schallschutzfenstern ist haufig
zusétzlich der Einbau einer Beltftungsanlage notwendig,
um einen ausreichenden Luftaustausch zu gewéihrleisten.
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Nach Veroffentlichung der Lirmkarten und dem
Abschluss der ersten Phase der Offentlichkeitsbeteiligung
wurde der vorliegende Teil A des Lirmaktionsplanes
erstellt. Er erldutert das Vorgehen fiir die Lirmminde-
rungsplanung und stellt in einer Belastungsanalyse die
Situation an den Haupteisenbahnstrecken dar. Auf der
Grundlage der berechneten Lairmkarten wird mithilfe
einer Lairmkennziffer eine Bewertung der Larmsituation
vorgenommen und zwar fiir alle Kommunen entlang der
Haupteisenbahnstrecken und zuséitzlich in einer 100 m x
100 m Rasterkarte.

Die Rasterkarte ermoglicht es, Lirmprobleme zu identifi-
zieren. Ergidnzend hierzu werden die Beitrige der Offent-
lichkeit ausgewertet. Um zu verdeutlichen, wie mit den
vorliegenden Informationen umgegangen wird, haben wir
beispielhaft einige Einzelfille ausfiihrlich betrachtet.
Dartiber hinaus wird eine Auswahl grundsatzlich
moglicher Lirmminderungsmafinahmen aufgezeigt und
einige Finanzierungsprogramme des Bundes, in denen
diese relevant sind. Hierzu zdhlen z.B. das Umriisten von
Guiterwagen auf larmreduzierte Technik, der Bau von
Larmschutzwinden und die Forderung von Larmschutz-
fenstern. Zusitzlich wird die Entwicklung und Erprobung
von innovativen Lirmminderungsmafinahmen gefordert.

In der zweiten Beteiligungsphase (24. Januar bis 7. Mérz
2018) kann die Offentlichkeit sich zum vorliegenden Teil A
des Larmaktionsplanes duflern. Die Ergebnisse der zweiten
Beteiligungsphase werden in Teil B des Larmaktionsplanes
berticksichtigt. Zusatzlich werden die Beitrdge der
Ballungsrdume zusammengestellt, die im Rahmen der
Mitwirkung des Eisenbahn-Bundesamtes eingegangen
sind. Die Ver6ffentlichung von Teil B ist fiir den Sommer
2018 vorgesehen. Teil A und B des Larmaktionsplanes
ergeben zusammen den vollstindigen Larmaktionsplan.
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16. Verordnung zur Durchfithrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (16. BlmSchV)

In der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) sind
die Grenzwerte im Rahmen der Lirmvorsorge geregelt. Sie
definiert zudem die Berechnung des Beurteilungspegels
(Schall 03 - Anlage 2 zu § 4).

24.Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (24. BlImSchV)

Die 24. Verordnung zur Durchfithrung des Bundes-Im-
missionsschutzgesetzes (Verkehrswege-Schallschutzmaf-
nahmenverordnung) legt Art und Umfang notwendiger
Schallschutzmafinahmen im Sinne der Lirmvorsorge fest.

A-Bewertung

Eine Methode der Frequenzbewertung von Schallereignis-
sen ist die A-Bewertung. Beim A-Bewertungsfilter erfolgt
eine frequenzspezifische Korrektur, um dem Lautstirke-
empfinden des menschlichen Ohres bei unterschiedlichen
Frequenzen gerecht zu werden und einen Lautstirkewert
in dB zu definieren. Téne unterschiedlicher Frequenz
werden bei gleich hohem Schalldruckpegel unterschied-
lich laut wahrgenommen.

Aktive Schallschutzmafnahmen

Sowohl MafRnahmen entlang des Ausbreitungswegs vom
Emissions- zum Immissionsort als auch an der Quelle
(Fahrzeug) bzw. den Schienen als Verkehrsweg selbst
bezeichnet man als aktive Schallschutzmafnahmen. Dazu
zdhlen beispielsweise Schallschutzwinde, Verbundstoff-
bremsen oder Schienenstegddmpfer.

Ausbreitungsweg
Der Weg des Schalls von einer Schallquelle (Emissionsort)
zu einem Immissionsort.

Ballungsraum

Ein Ballungsraum ist laut § 47b BImSchG ein Gebiet mit
einer Einwohnerzahl von tiber 100.000 Einwohnern und
einer Bevolkerungsdichte von mehr als 1.000 Einwohnern
pro Quadratkilometer.

Belastetenzahlen

Die Zahl derjenigen Bewohner, Wohnungen, Schulen,
Krankenhéuser oder Flichen, die von Larm betroffen

sind und innerhalb der in § 4 Abs. 4 Satz 1 Nr. 1 der 34.
BImSchV definierten Isophonen-Bénder liegen.

Besonders iiberwachtes Gleis (biiG)

Regelmifige schalltechnische Uberwachung von
festgelegten Gleisabschnitten. Bei Uberschreitung der
Emmissionsgrenzwerte wird das Gleis geschliffen.

Beurteilungspegel

Der Begriff Beurteilungspegel wird verwendet, um die
Stirke von Schallimmissionen zu kennzeichnen. Er
berticksichtigt dabei Zu- und Abschlige.

Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG)

Das Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG) ist das
deutsche Gesetz zum Schutz von Menschen, Tieren,
Pflanzen, Boden, Wasser, Atmosphire und Kulturgiitern
vor schidlichen Umwelteinwirkungen durch Luftverun-
reinigungen, Gerdusche, Erschiitterungen und dhnliche
Vorgange.

Bundesministerium fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur (BMVI)

Das Bundesministerium fir Verkehr und digitale
Infrastruktur ist eine oberste Bundesbehorde der
Bundesrepublik Deutschland. Das BMVI umfasst 63
nachgeordnete Behdrden mit den Zustindigkeiten in
den Bereichen Luftfahrt, WasserstrafRen und Schifffahrt,
Landverkehr mit dem Eisenbahn- und Straf3enverkehr,
dem Strafienausbau sowie der Weiterentwicklung der
Mobilitéts- und Kraftstoffstrategie und der Forderung
des OPNV, des Radverkehrs, der Elektromobilitit und
des Larmschutzes. Weitere wichtige Schwerpunkte sind
Mautdienste, Forschungsforderung, Giiterverkehr und
Logistik, Raumordnung, demografischer Wandel sowie
EU-politische Fragestellungen.

Bundesverkehrswegeplan (BVWP) 2030

Der Bundesverkehrswegeplan wurde vom BMVI im Jahr
2016 veroffentlicht. Er enthilt die tiberregionale Verkehrs-
infrastrukturplanung des Bundes fiir Straen, Schienen
und Wasserstrafien bis zum Jahr 2030. Der BVWP bildet
wichtige Neu- und Ausbauprojekte ab, bewertet die
Vorhaben auf Grundlage einer Nutzen-Kosten-Analyse
und ermittelt Dringlichkeiten.

CNOSSOS-EU

Voraussichtlich 2018 wird die europaweit geltende
Vorschrift CNOSSOS-EU (Common Noise Assessment
Methods in Europe), eine von der Umgebungslarmricht-
linie geforderte, einheitliche Bewertungsmethode fiir
Larmindizes eingeftihrt, die die derzeitige ,Vorlaufige
Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm an
Schienenwegen”“ (VBUSch) sowie weitere vorliufige
Berechnungsmethoden ablésen wird.
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Eisenbahn-Bundesamt (EBA)

Das Eisenbahn-Bundesamt ist eine selbstindige deutsche
Bundesoberbehorde im Bereich der Bundesverkehrs-
verwaltung und unterliegt der Fach- und Rechtsaufsicht
des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur (BMVI). Es ist die deutsche Aufsichts-,
Genehmigungs- und Sicherheitsbehorde fiir Eisenbahnen
und Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU).

Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU)
Eisenbahninfrastrukturunternehmen sind diejenigen
Unternehmen, die Eisenbahninfrastruktur betreiben.
,Das Betreiben einer Eisenbahninfrastruktur umfasst den
Bau und die Unterhaltung von Schienenwegen sowie die
Fithrung von Betriebsleit- und Sicherheitssystemen. Zur
Eisenbahninfrastruktur zahlen auch Gebdude, die der
Verwaltung der Eisenbahninfrastruktur dienen, Gebaude,
in denen sich Verkaufs- und Abfertigungseinrichtungen
fiir den Personen- und Guterverkehr befinden, sowie
ortsfeste und bewegliche Verkaufs-, Abfertigungs- und
Verladeeinrichtungen, sofern sie jedem Eisenbahnunter-
nehmen zur Verfigung stehen“ (§ 2 Absatz 3 Allgemeines
Eisenbahngesetzes).

Emissionsort

Ort der Schallentstehung. Der von dem Emissionsort
(Schallquelle) ausgehende Schall wird auch als Emission
bezeichnet. Beispiele fiir Emissionsorte: Rad-Schiene-
Kontakt, Stromabnehmer, Briicke etc.

EU-Umgebungslirmrichtlinie (ULR)

Im Europarecht sind Richtlinien (Richtlinien der Européi-
schen Union) Rechtsakte der Européischen Union. Mit der
Umgebungslarmrichtlinie (Richtlinie 2002/49/EG) mé&chte
die Européische Union zum einen die steigende Belastung
der Bevolkerung vor allem durch den Verkehrsldrm mit
all seinen negativen Wirkungen wie Gesundheitsschiden
entgegenwirken. Zum anderen will die Europédische
Union, dass europaweit einheitliche Untersuchungs-
verfahren und Ergebnisstandards vorliegen, um die
Ergebnisse vergleichbar zu machen, Maffnahmen besser
abzustimmen und das Thema fiir die Bevolkerung besser
verstandlich zu machen.

Verbundstoff-Bremsklotzsohlen

Die Umriistung von Giiterwagen auf Bremsklotzsohlen
aus Verbundstoff fihrt zu einer deutlichen Larmreduzie-
rung. Verbundstoff-Bremsklotzsohlen (K- und LL-Sohlen)
garantieren im Gegensatz zu herkommlichen Grauguss-
Bremssohlen eine dauerhaft glattgeschliffene Laufflache.
In Verbindung mit glatten Schienenoberflichen kann so
der Lirm um bis zu 10 dB verringert werden.

Grauguss-Bremssohlen

Die Grauguss-Klotzbremsen (GG-Sohlen) sind sehr
effektive und wirtschaftliche Bremssohlen, mit denen
immer noch ein Grofiteil der Giiterwagen ausgestattet
ist. Ein unerwiinschter Nebeneffekt ist das Aufrauen der
Radlaufoberflichen. Dies fiihrt zu stirkerer Schallent-
stehung am Rad-Schiene-Kontakt als bei vergleichbaren
Verbundstoff-Bremsklotzsohlen.

Freiwilliges Larmsanierungsprogramm des Bundes

Ein Férderprogramm des Bundes, das aktuell jahrlich 150
Millionen Euro fiir den Larmschutz an bestehenden Eisen-
bahnstrecken nach Vorgaben der zugehorigen ,Richtlinie
ftr die Forderung von Mafnahmen zur Lirmsanierung

an bestehenden Schienenwegen der Eisenbahnen des
Bundes“ bereitstellt.

Haupteisenbahnstrecke

Eine Haupteisenbahnstrecke ist gemif § 47 b BImSchG
ein Schienenweg von Eisenbahnen mit einem Ver-
kehrsaufkommen von tiber 30.000 Ziigen pro Jahr. Das
Eisenbahn-Bundesamt ist fiir die Lirmaktionsplanung an
Haupteisenbahnstrecken des Bundes zustindig.

Immissionsort
Ort an dem der Larm einwirkt, z.B. Wohnzimmer,
Schlafzimmer, Garten.

Initiative Lirmschutz-Erprobung neu und
anwendungsorientiert (I-LLENA)

Das Programm [-LENA ist eine bis zum Jahre 2020
laufende Initiative des Bundesministeriums fiir Verkehr
und digitale Infrastruktur, welches die Erprobung
innovativer Lairmschutztechnologien an der Infrastruktur
durch Hersteller und Entwickler an Teststrecken fordert.

Larm

Subjektiv als unangenehm wahrgenommene Schallereig-
nisse werden als Lirm bezeichnet. Lairm kann somit jede
Art von Schall sein, der eine nachteilige Wirkung auf den
Menschen hat.

Lirmabhingiges Trassenpreissystems (laTPS)

Das Programm zur Lirmminderung an Bestandsgiiter-
wagen wird mit der vom Bundesministerium fiir Verkehr
und digitale Infrastruktur fortgeschriebenen Richtlinie
Lzur Forderung von Mafinahmen der Lirmminderung
an Bestandsgiiterwagen im Rahmen der Einfithrung
eines lirmabhingigen Trassenpreissystems auf Schie-
nenwegen der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des
Bundes“ (Férderrichtlinie 1aTPS) vom 17. Oktober 2013
verwirklicht. Das 1aTPS unterstiitzt und beschleunigt die
Umristung der Gliterwagen von Grauguss- auf Verbund-
stoffbremsen bis zum Jahr 2020.
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Lirmaktionsplanung

Ein Larmaktionsplan ist ein umweltpolitisches Planungs-
instrument, welches die Belange des Lirmschutzes be-
riicksichtigt. Ziel des Instrumentes ist es, Umgebungslarm
zu verhindern und zu mindern sowie die Umweltqualitit
in den Fillen zu erhalten, in denen sie zufriedenstellend
ist. Gesetzliche Grundlage fir die Lirmaktionsplanung

ist das Bundes-Immissionsschutzgesetz mit Bezug auf

die europaische Richtlinie 2002/49/EG. Wesentlicher
Punkt der Lirmaktionsplanung ist die Beteiligung der
Offentlichkeit. Aus dem Lirmaktionsplan ergeben sich
keine Rechtsanspriiche auf Lirmminderungsmafinahmen.

Larmindizes

Die Lirmindizes werden gemaf? 34. BlmSchV unter
Verwendung von Mittelungspegeln tiber ein fest definier-
tes Zeitintervall berechnet. Zur Bewertung einer Larmsitu-
ation werden in der Lirmkartierung die Larmindizes L
und Len 8EDULZL, die Mittelungspegel iber vordefinierte
Zeitintervalle (L, : gesamter Tag; nghé 22:00-6:00 Uhr)
darstellen.

Lirmkartierung

In der Umgebungslarmrichtlinie, den §§ 47 a-f BImSchG
und der 34. BImSchV (Verordnung tiber die Lirmkartie-
rung) vom 6. Mérz 2006 werden die Anforderungen und
Inhalte der Lirmkartierung und des Larmaktionsplans
geregelt. Anhand der Lirmkarten fir die L, (
24-Stunden gemittelter Wert) und LNight (iber die
Nachtstunden, 22.00 bis 6.00 Uhr) kann die flichenhafte
Ausbreitung des Larms visualisiert werden.

uber

Larmkennziffer

Die Lirmkennziffer stellt einen Zusammenhang zwischen
der Larmbelastung (Mittelungspegel) und der betroffenen
Bevolkerung in einem bestimmten Gebiet her. Damit
ermoglicht sie den Vergleich verschiedener lokaler und
regionaler Larmsituationen.

Liarmvorsorge
Unter Larmvorsorge fillt der Larmschutz bei Neubau und
wesentlichen Anderungen von Schienenwegen.

Mittelungspegel

Der Mittelungspegel ist der energie-adquivalente Dau-
erschallpegel und dient zur Beschreibung von in einem
zeitlichen Verlauf schwankenden Schallemissionen.

Offentlichkeitsbeteiligung

Als Offentlichkeit gelten eine oder mehrere natiirliche
oder juristische Personen sowie Vereinigungen, Organi-
sationen oder Gruppen dieser Personen. Nach Artikel 8
Abs. 7 der Richtlinie 2002/49/EG ist die Offentlichkeit zu
Vorschldgen fir Aktionspldne anzuhoren und soll recht-
zeitig, mit einer angemessenen Zeitspanne die Moglichkeit

erhalten, an der Ausarbeitung und der Uberpriifung der
Aktionsplane mitzuwirken. Die Ergebnisse dieser Mitwir-
kung sind zu beriicksichtigen und die Offentlichkeit ist
Uber die getroffenen Entscheidungen zu unterrichten.

Passive Schallschutzmafnahmen

Mafinahmen, welche direkt am Immissionsort gegen
Liarm wirken, werden als passive Schallschutzmafinahmen
bezeichnet. Hierzu zdhlen beispielsweise Schallschutzfens-
ter.

Sanierungsabschnitt

Identifizierte Bereiche, die fiir eine Lirmsanierung infrage
kommen, werden zu Sanierungsabschnitten zusammen-
gefasst. Die Abschnitte umfassen Streckenldngen von 10
bis 15 km.

Schall 03

Die Anlage 2 der 16. BImSchV beinhaltet Berechnungs-
vorschriften des Beurteilungspegels an Schienenwegen
und wird als Schall 03 bezeichnet. Die Berechnung wird
getrennt fir die Beurteilungszeitraume Tag (6 bis 22 Uhr)
und Nacht (22 bis 6 Uhr) durchgefiihrt. Genutzt wird die
Schall 03 bei schalltechnischen Untersuchungen beim
Schienenverkehr, so beispielsweise bei der Erstellung
von Gutachten im Rahmen der Lirmvorsorge und des
freiwilligen Larmsanierungsprogramm des Bundes.

Schall

Physikalisch betrachtet wird der Transport von Energie in
einem elastischen Medium - in Form von mechanischen
Schwingungen - als Schall bezeichnet. Da die Ausbreitung
von Schall wellenférmig geschieht, wird auch von Schall-
wellen gesprochen. Die Bewertung von Schall hingt von
verschiedenen Faktoren wie dem Schalldruckpegel, der
Einwirkdauer und Zusammensetzung der Schwingungen
sowie der subjektiven Einstellung zum Gerausch ab.

Schalldruck

Die Auslenkungen bewirken Luftdruckunterschiede, die
den atmosphérischen Luftdruck Gberlagern und sich
ausgehend von der Quelle ausbreiten. Die Luftdruck-
unterschiede werden als Schalldruck bezeichnet. Die
,Luftteilchen“ schwingen hierbei um ihren Ruhezustand.

Schallabsorption

Schallwellen werden gedampft, wenn diese durch ein
Medium hindurch flief}en. Die Schallddimpfung erfolgt
sowohl durch Streuung der Schallwellen (Umlenkung) als
auch durch Absorption (Aufnahme). Bei der Schallabsorp-
tion wird der Schall durch den Aufprall auf ein Medium

in eine andere Energieform, insbesondere in Warme,
umgewandelt. Ein Schall absorbierendes Medium kann die
Oberflache oder der Kern von Schallschutzwinden sein.
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Schallschutzwand

Die klassische Lirmschutzmafinahme sind Schall-
schutzwinde, die aus den Materialien Beton, Kunststoff,
Aluminium, Ziegelsteinen, Holz oder aus einer Misch-
produktion bestehen. Schallschutzwinde dienen der
Schallabsorption. Mit ihnen kénnen Pegelminderungen
bis maximal 15 dB(A) erreicht werden.

Schienenverkehrslirm

Als Schienenverkehrslarm werden Gerausche bezeichnet,
welche bei dem Betrieb von Fahrzeugen auf Schienenwe-
gen entstehen.

Schienengiiterverkehrskorridor (SGV)

Die Schienengiiterverkehrskorridore dienen der opti-
malen Steuerung des Transports von Gltern innerhalb
Europas. Es werden neun SGV-Kernkorridore bis 2030
entstehen, wovon sechs durch Deutschland verlaufen
werden.

Schienenstegabschirmungen (SSA)

Mit Kunstharz beschichtete Stahlummantelungen, welche
als Abschirmung an den larmstrahlenden Flachen an der
Schiene angebracht werden und Luftschall dimpfen.

Schienenstegdiampfer (SSD)

Bestehen aus Elastomer und Stahl, einem Kunststoffblock

oder Stahlblech-Sandwichelement und mindern durch die
Beddmpfung der Schienenstege die Schallabstrahlung der

Schiene.

Schienenschmiereinrichtungen (SSE)

Das Schmiermittel wird zwischen Spurkranz, Fahrflanke
der bogendufleren Schiene und dem Schienenkopf der
bogeninneren Schiene aufgetragen. Die Verteilung des
Mittels erfolgt tiber das Rad.

Sonstige Strecken

Dies sind Strecken des Bundes, die unterhalb eines
Verkehrsaufkommens von 30.000 Ziigen im Jahr liegen.
Diese werden durch die Lairmkartierung innerhalb der
Ballungsrdume mitbetrachtet und erfasst.

Strategie ,,Leise Schiene“

Die Strategie ,Leise Schiene“ des Bundesministeriums fiir
Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) umfasst einige
der Programme und Ziele des Bundes zur Larmreduzie-
rung an Schienenwegen. Sie sieht verschiedene Strategien
zur Verringerung des Schienenldarms vor.

Strategische Umweltpriifung (SUP)

Die Strategische Umweltpriifung erfolgt bei der Planung
von umweltbedeutsamen Programmen und Mafinahmen
im Sinne des Umweltvertraglichkeitspriifungsgesetzes
(UVPG). Zentrales Element der SUP ist der Umweltbericht,
in welchem die zu erwartenden Umweltauswirkungen des
Plans oder Programms sowie verniinftige Planungsalter-
nativen beschrieben und bewertet werden.

Trans-European Network - Verkehr (TEN-V)

Zum Zwecke der verbesserten Vernetzung des Binnen-
marktes und des Auflenhandels ist das transeuropiische
Verkehrsnetz (TEN-V ) geplant. Dieses ist ein européaisches
Verkehrskonzept, das fiir den Verkehrstriger Schiene neun
Schienengiiterverkehrskorridore (SGV) vorsieht, in denen
der Transport von Giitern optimiert und gesteuert werden
kann und die bis 2030 fertiggestellt sein sollen.

Umgebungslirm

Nach der Richtlinie 2002/49/EG gelten alle unerwiinsch-
ten oder gesundheitsschidlichen Gerdusche im Freien,
die durch Aktivitaten von Menschen verursacht werden,
einschliefilich des Larms, der von Verkehrsmitteln
ausgeht, als Umgebungsldrm. Hierunter fillt der durch
Straflenverkehr, Luftverkehr, Schienenverkehr und
Industrie verursachte Larm.

Umgebungslarmrichtlinie

Die Richtlinie 2002/49/EG wird auch als Umgebungs-
larmrichtlinie bezeichnet. Ziel der Richtlinie ist es, in
ganz Europa schidliche Auswirkungen durch Lirm ,zu
verhindern, ihnen vorzubeugen oder sie zu mindern®,

Umweltvertraglichkeitspriifungsgesetz (UVPG)

Das Gesetz Uiber die Umweltvertréglichkeitspriifung
dient der Umweltvorsorge und findet unter anderem bei
Verkehrsvorhaben wie dem Bau eines Schienenweges von
Eisenbahnen Anwendung.

Vorlidufige Berechnungsmethode zur Ermittlung der
Belastetenzahlen durch Umgebungslirm (VBEB)

Mit der ,Vorldufigen Berechnungsmethode zur Ermittlung
der Belastetenzahlen durch Umgebungslarm (VBEB)“
kann die Zahl der larmbelasteten Menschen sowie die
larmbelasteten Flachen und die Zahl der larmbelasteten
Wohnungen, Schulen und Krankenhauser ermittelt
werden, die nach der 34. Verordnung zur Durchfiihrung
des Bundes-Immissionsschutzgesetzes in den Larmkarten
anzugeben sind.

Vorlédufige Berechnungsmethode fiir den Umgebungs-
lirm an Schienenwegen (VBUSch)

Mit der ,Vorldufigen Berechnungsmethode fiir den
Umgebungslarm an Schienenwegen (VBUSch)“ konnen
die Larmindizes (Tag-Abend-Nacht-Lirmindex und
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Nacht-Larmindex) der VierunddreiRigsten Verordnung
zur Durchfithrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
(Verordnung tiber die Lirmkartierung - 34. BImSchV)

fiir den Schienenverkehr berechnet werden, die fiir die
Kartierung von Umgebungsldarm nach § 47 c des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes benotigt werden.

Zukunftsinvestitionsprogramm

Das Zukunftsinvestitionsprogramm ist ein Programm
zur Férderung von Initiativen und Mafnahmen, die das
Ziel der Lairmreduzierung verfolgen. Das Zukunftsin-
vestitionsprogramm des Bundes stellt fiir die Jahre 2016
bis 2018 unter anderem Mittel zum Larmschutz bereit.
Die rechtliche Grundlage fiir das Programm bildet das
Zukunftsinvestitionsgesetz. Zur Abwehr einer Stérung des
gesamtwirtschaftlichen Gleichgewichts unterstiitzt der
Bund hiernach zusitzliche Investitionen der Kommunen
und der Lander.
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biG
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EIU

EBA
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SSE

Sup
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Z1P

Bundesamt fiir Bauwesen und Raumordnung
Bundes-Immissionsschutzgesetz

Bundesamt fiir Kartographie und Geodaésie
Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
besonders tiberwachtes Gleis

Bundesverkehrswegeplan
Eisenbahninfrastrukturunternehmen
Eisenbahn-Bundesamt

Initiative Larmschutz-Erprobung neue und anwendungsorientiert
larmabhiangiges Trassenpreissystem

Larmkennziffer

Umgebungslarmrichtlinie
Schienengiiterverkehrskorridore
Schienenstegabschirmungen

Schienenstegdampfer

Schienenschmiereinrichtungen

Strategische Umweltpriifung

Trans-European Network - Verkehr
Umgebungslarmrichtlinie

Umweltvertriglichkeitspriifungsgesetz

Vorlaufige Berechnungsmethode zur Ermittlung der Belastetenzahlen durch Umgebungsldrm

Vorlaufige Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm an Schienenwegen

Zukunftsinvestitionsprogramm
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