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Vorwort

Diese Fibel zum Schienenverkehrslarm
ist die dritte Publikation des Arbeitsrings
Larm der DEGA (ALD), der im Mai 2009
gegriindet wurde. Sie steht in der Tradition
der Broschiire ,,Hinweise zum Schutz ge-
gen Schienenldarm®, die vom fritheren Deut-
schen Arbeitsring fiir Lirmbekdmpfung
(DAL) zusammen mit anderen Umwelt-,
Verkehrs- und Kommunalverbanden im
Jahr 2001 publiziert wurde. Wegen der lau-
fenden Entwicklungen und Aktivititen bei
der Minderung des Schienenverkehrslarms
erscheint diese Publikation zunachst als On-
line-Version.

Der Verkehr auf der Schiene hat eine
wichtige Funktion fiir eine nachhaltige Mo-
bilitdt in Deutschland und in Europa. Daher

herrscht in der Politik, gestiitzt auf weite

Teile der Bevolkerung, Einigkeit dariiber,

dass wieder mehr Verkehr von der Stral3e
auf die Schiene (oder Wasserwege) verla-
gert werden muss. Dem steht jedoch haufig
die durch den Schienenverkehr verursachte
Larm- und Erschiitterungsbelastung gegen-
iiber, die als die 6kologische ,,Achillesferse*
der Bahnen bezeichnet werden kann. Be-
sonders der néchtliche Giiterverkehr fiihrt
zu Belastungen, deren Mittelungspegel um
bis zu 25 dB(A) iiber den Werten liegen,
die aus Griinden des Gesundheitsschutzes
anzustreben sind. Deshalb gibt der Larm im-
mer wieder Anlass flir Beschwerden und ist
einer der wichtigsten Einspruchsgriinde bei
Erweiterungen und Nutzungszunahmen der
Schieneninfrastruktur. Entlang des wichti-
gen europdischen Schienenverkehrskorridors
Rotterdam-Genua fordern zahlreiche Biir-

gerinitiativen zusammen mit den politisch




Verantwortlichen Maflnahmen wie Nacht-
fahrverbote und Geschwindigkeitsbeschrin-
kungen fiir laute Giiterziige ein.

Daraus folgt: Sowohl die hohen beste-
henden Belastungen an Schienentrassen als
auch das politische Ziel einer verstarkten
Verlagerung des Verkehrs auf die Schiene
erfordern aus Griinden des Gesundheits-
schutzes wie auch der gesellschaftlichen
Akzeptanz deutlich stirkere Bemiihungen
um Lirmminderung als bisher. Dies kann
aber nur im Einklang mit allen Akteuren —
den Bahnen, den Gemeinden, den Bundes-
landern, dem Bund und der Européischen
Union unter angemessener Beteiligung der
Betroffenen — erreicht werden.

Seit dem Erscheinen der ,,Hinweise zum
Schutz gegen Schienenldrm® im Jahr 2001
sind bei der Bekdmpfung des Schienenver-
kehrs zahlreiche Fortschritte erzielt oder
eingeleitet worden:

= Die Bundesregierung hat das 1999 be-

gonnene Larmsanierungsprogramm an

Schienenwegen des Bundes intensiviert.

Sie hat die jéhrlich verfligbaren Haushalts-

mittel von 51 Mio. €/Jahr zu Beginn des

Programms bis aktuell auf 150 Mio. € ab

dem Haushaltsjahr 2016 laufend erhoht.

Die Ausldseschwellen der Larmsanie-

rung (Mittelungspegel aulen) sind von

75/65 dB(A) auf inzwischen 67/57 dB(A)

gesenkt worden.

= Die Europiische Union hat endlich auch
fiir neue Schienenfahrzeuge, die auf dem
transeuropdischen Netz fahren konnen
(so genannte interoperable Fahrzeuge)
Gerduschgrenzwerte eingefiihrt, 2002 fiir
den Hochgeschwindigkeitsverkehr und
2006 fiir den konventionellen Verkehr.
Wichtigstes Teilergebnis dieser Vorschrit-
ten ist es, dass neue laute Gliterwagen mit
Graugussklotzbremsen (GG-Wagen) nicht
mehr zugelassen werden konnen.
= Die Bundesregierung hat zur Losung
der Larmprobleme bei der Bestandsflotte
ein Programm entwickelt, das die Umrtis-
tung der GG-Giiterwagen auf alternative
Bremssysteme stimuliert und auf zwei
Séulen ruht:
- Die Bundesregierung fordert die Um-
ristung von Ende 2012 bis Ende 2020
mit einem laufleistungsabhédngigen
Bonus aus dem Haushaltstitel fiir die
Larmsanierung.
- DB Netz hat eine larmabhingige Kom-
ponente im Trassenpreissystem ab De-
zember 2012 eingefiihrt. Umgertistete
Wagen erhalten ebenfalls einen lauf-
leistungsabhéngigen Bonus. Finanziert
wird dieser Bonus durch einen Malus
fiir laute Giiterziige.
- Die Bundesregierung forderte zur Vor-
bereitung des Programms die Entwick-

lung von Bremskl6tzen fiir Giiterwagen,



mit denen die Umriistung kostengiinstig
erfolgen kann (Projekt ,,Larmreduzierter
Giiterverkehr durch innovative Verbund-
stoff-Bremsklotzsohlen* (LAGiV).
- Bundestag und Bundesrat haben im
Friihjahr 2017 das ,,Schienenldarmschutz-
gesetz" verabschiedet, mit dem der Ver-
kehr von Wagen mit Graugussbremsen
in Deutschland ab 2021 verboten wird.
Ausgenommen sind Wagen im Gelegen-
heitsverkehr, die dann aber mit reduzier-
ter Geschwindigkeit die .Emissionen
leiserer Wagen einhalten miissen.
- Inzwischen hat das Eisenbahn-Bun-
desamt Vorbescheide fiir die Umriistung
von etwa 164.000 Giiterwagen erteilt.
- Die Europidische Kommission hat eben-
falls die Notwendigkeit erkannt, den Be-
trieb von Wagen mit Graugussbremsen
in Europa zu verbieten. Sie sieht dazu als
am besten geeignetes Instrument die Ein-
filhrung der Gerduschgrenzwerte auch
fiir die Bestandsflotten vor. Alternativ
sind Erméchtigungen fiir die Mitglied-
staaten in der Diskussion, Zugangsbe-
schrankungen fiir laute Giliterwagen zu
erlassen.
= Mit dem Projekt ,,Leiser Zug auf realem
Gleis* (LZarG) hat der Eisenbahnsektor
weitere Larmminderungsmafinahmen im
Schienenverkehr entwickeln lassen.

= Im Rahmen des Konjunkturpakets 11

finanzierte die Bundesregierung mit ins-
gesamt 100 Mio. € die Entwicklung von
fahrwegbezogenen Larmminderungs-
mafBnahmen wie Schienenstegddmpfer,
niedrige Liarmschutzwinde, Hochge-
schwindigkeitsschleifen, Briickenentdroh-
nung usw.

= Mit weiteren Programmen finanzieren

Bund und Linder weitere Mallnahmen

an besonders hoch belasteten Strecken,

an denen die Larmsanierung nicht zu be-

friedigenden Ergebnissen gefiihrt hat (z.B.

im Mittelrheintal).

Mit der Anderung des Bundes-Immissi-
onsschutzgesetzes (§ 43 BImSchG) im Jahr
2013 [11. BImSchGAndG, 2013] wurde der
so genannte Schienenbonus abgeschafft, der
bei der Larmvorsorge (im Zusammenhang
mit dem Neubau und der wesentlichen Ande-
rung von Verkehrswegen) fiir die Schiene im
Vergleich zur Stra3e 5 dB(A) hohere Immis-
sionsgrenzwerte vorsah [BImSchG, 1974].
Diese Anderung trat fiir die Eisenbahnen
zum 01.01.2015 in Kraft, Stral3enbahnen
haben eine Ubergangsfrist bis Ende 2018
[ALD, 2012].

= Anfang 2015 ist ebenfalls eine Ande-

rung der Verkehrslarmschutzverordnung in
Kraft getreten, mit der eine neue Berech-
nungsvorschrift fiir die Gerduschimmis-
sionen des Schienenverkehrs eingefiihrt
wurde. Sie 10st die Schall 03 von 1990



[DB, 1990a] ab. Das Berechnungsver-
fahren ermdglicht eine realistischere Be-
rechnung der Immissionen und enthélt
Ansitze fur die Minderung durch neuartige
MalBnahmen wie Schienenstegddmpfer.
Sie definiert ein Verfahren, mit dem wei-
tere innovative Maflnahmen zur Geriu-
schminderung bewertet und eingefiihrt
werden konnen.
Dennoch bleiben einige Defizite der
Larmbekdmpfung bestehen, so z.B.:
= Die Belastungen an den Haupteisen-
bahnstrecken sind immer noch zu hoch.
Die durchgefiihrten Lirmsanierungsmaf-
nahmen haben zum Teil bislang nicht die
gewiinschten Erfolge gebracht.
= Die Verkehrslarmschutzverordnung
schiitzt immer noch nicht vor betriebs-
bedingten Erh6hungen der Larmpegel an
Bestandsstrecken.
= Nach wie vor fehlt ein Rechtsanspruch
auf Larmsanierung. Die Auslosewerte lie-
gen immer noch liber den Belastungen, die
nach herrschender Auffassung der Larm-
wirkungsforschung Gesundheitsrisiken
mit sich bringen.
= Fiir die Schienenwege ist — mit Ausnah-
me des Besonders iiberwachten Gleises
(BUG) — eine akustische Qualitétssiche-
rung nicht vorgeschrieben.
Diese Broschiire verfolgt das Ziel, die

Betroffenen (Gemeinden und ihre Biirger und
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Biirgerinnen) liber die Mdoglichkeiten zum
Léarmschutz zu informieren und Hinweise bei
der Suche nach Losungen von Problemen zu
bieten. Hierzu ist vor allem wichtig, dass die
Beteiligten liber hohen Wissensstand verfii-
gen und sich in der gleichen Terminologie
verstindigen konnen. Deshalb vermittelt
die Broschiire die physikalisch-technischen
Grundlagen der Entstehung von Schienen-
larm, erldutert wesentliche Fachbegriffe aus
dem Instrumentarium der Larmvorsorge und
der Larmsanierung, und sie zeigt die recht-
lichen Rahmenbedingungen auf, in denen
die Beteiligten ihre Belange verfolgen kon-
nen. Auf die zunehmend wichtigere Rolle
der Europidischen Union wird hingewiesen.
Die Broschiire macht auch deutlich, wo die
Grenzen der heute geltenden (rechtlichen)
Regelungen liegen. Damit verbunden ist ein
Appell an die Politik, den ressourcenscho-
nenden Schienenverkehr stirker finanziell
und verkehrspolitisch zu fordern.

Der ALD hoftt, dass diese Broschiire den
Betroffenen beispielsweise bei der Larmak-
tionsplanung oder der Formulierung ihrer
Forderungen in den Stddten und Gemeinden
dazu verhelfen wird, den Dialog mit den
Bahnen und der Politik fachlich fundiert und
sachlich zu fithren. Weil Biirgerinnen und

Biirger und die Bahnen einander brauchen.

Berlin, im Juni 2017



Schienenverkehrslarm
Schallquellen — Ermittlung
der Larmbelastung — Betroffenheit

Begriffe

Schienenverkehrslarm entsteht vor allem
durch den Rad-Schiene-Kontakt (Schalle-
mission); er breitet sich iiber die Luft und

tiber den Boden aus (Schallausbreitung)

Immissionsbereich

Abb. 2-1: Begriffe

und trifft schliefllich beim Anwohner auf
(Schallimmission). Innerhalb eines Gebaudes
breitet sich der Larm direkt durch das Fenster

und die Auflenwand als primérer Luftschall

aus oder er yvird i}beil\rid'e Korperschallaus-

& 1CI ‘:.' €
U .r};:e-:_ 7]

In Bild 2-2 sind der zeitliche Verlauf des
Schallpegels bei der Vorbeifahrt von mehre-
ren Ziigen und die akustischen Kennwerte
abgebildet.

Physikalische Grof3e zur Kennzeich-
nung des Larms ist das Dezibel (dB). Das
menschliche Ohr empfindet Tone gleichen
Schalldrucks je nach Frequenz (Tonhohe)
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Abb. 2-2: Kennzeichnende Groflen des Larms

unterschiedlich laut; hohe Tone werden
vergleichsweise lauter empfunden als tiefe
Tone. Um ein Gerdusch messtechnisch ent-
sprechend der Wal rnehmung zu erfassen,

werde die geme
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Bild 2-3: Schallpegel typischer Gerdusche in dB(A)

Schallquellen von
Eisenbahnen

Beim Schienenverkehrslarm werden vier Ar-
ten von Schallquellen unterschieden. Ein
wesentlicher Anteil der Gerdauschemissionen
wird von Rollgerduschen und aerodynami-
sche Gerauschen hervorgerufen; Aggregatge-
rausch und Antriebsgerdusche sind haufig fiir

den Fahrbetrieb von geringerer Bedeutung.

aerodynamische
Gerausche

Aggregat- und
aerodynamische
Ger&dusche

Rollgerausch
Schiene

Bild 2-4: Schallquellen am ICE-Triebkopf

Oberbau Rad
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Rollgerausch

Rollgerausche

Ursache fiir Rollgerausche ist die kombinierte
Rauheit der Fahrflichen von Radern und
Schienen. Die Rauheiten dieser Teilsyste-
me wirken zusammen. Fiir eine wirksame
Minderung der Rollgerdusche bedeutet dies,
dass die Rauheiten beider Teilsysteme redu-
ziert werden miissen (,,Glattes Rad auf glatter
Schiene®).

Die Rollgerdusche tiberwiegen im mitt-
leren Geschwindigkeitsbereich ab 70 km/h
(Giiterzug) bzw. zwischen 100 km/h und
275 km/h (ICE).

Der Fahrflichenzustand hat - in Ver-
bindung mit dem Zustand der Laufflichen
der Réder - einen erheblichen Einfluss auf
die Schallabstrahlung von Eisenbahnen.
In den Abbildungen 2-5 und 2-6 sind der
Fahrflachenzustand eines nicht gepflegten
Gleises und eines gepflegten Gleises gegen-
tibergestellt. Moderne Reisezugwagen sind
mit Scheibenbremsen ausgeriistet, die zu
geringeren Rauheiten der Radfahrflichen
tithren als Grauguss-Klotzbremsen.

Bei Giiterwagen herrschen derzeit noch
Grauguss-Klotzbremsen vor, die jedoch mehr
und mehr durch Verbundstoff-Klotzbremsen
ersetzt werden. Verbundstoft-Klotze
gibt es mit so genannten K- (Kunst-
stoffsohlen) und LL-(Low noise
-Low friction) Verbundstoft-Soh-
len. Die Verbundstoft-Klotzbremsen

erzeugen weniger Rauheiten der



Radlaufflichen (siehe Abbildungen 2-7 und

2-8) und bewirken damit geringere Gerau-

schemissionen.

Durch Rollgerdusche werden auch die Auf-
bauten der Giiterwagen, z. B. von Kesselwa-

gen zur Abstrahlung von Luftschallangeregt.

Bild 2-5: Geriffelte Schiene

Bild 2-6: Glatte Schiene

Weiterhin zu unterscheiden sind Wel-
lenscheibenbremsen, die an nicht angetrie-
benen Fahrzeugen eingesetzt werden, und
Radscheibenbremsen, die an angetriebenen
Fahrzeugen eine andere Schallabstrahlung
durch Bedimpfung und Abschirmung von
Rédern bewirken als Klotzbremsen. Schie-
nenfahrzeuge mit Scheibenbremsen und gut
beddmpften Radern auf sehr glatten Schienen
sind bis zu 20 dB(A) leiser als Giiterwagen
mit Grauguss-Klotzbremsen auf stark verrif-
felten Schienen [ AG Schienenverkehrslarm,
2003].

Bild 2-8:Glatte Lauffliche von Riddern

Aerodynamische
Gerdusche
Ursache fiir aerodynamische Gerdusche ist
die Luftumstromung der Fahrzeuge. Diese
hat bei sehr hohen Geschwindigkeiten ei-
nen relativ starken Einfluss auf die gesamten
Schallemissionen. Schalltechnisch wichtig
sind als hoch liegende Quellen der Stromab-
nehmer, Dachaufbauten und Liiftungsoft-
nungen im Dachbereich.

Auch die jeweilige Position der ausge-
fahrenen Stromabnehmer am Zug hat einen
Einfluss auf die Schallemission. An Abdeck-

gittern von Lufteinldssen treten bei der Fahrt
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Schalldruckpegel in dB(A)
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100
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Stromungsgerdusche auf, die zu den dort
im Stand messbaren Aggregatgerduschen
hinzukommen.

In Bild 2-9 wird die Abhéngigkeit des
Schalldruckpegels von der Geschwindig-
keit eines Hochgeschwindigkeits-Trieb-
zuges dargestellt. Hierbei sind Fahrmotor
und Hilfsantriebe (wie Liifter, Klimaanlage
oder Kompressoren) bei Geschwindigkeiten
bis ca. 100 km/h die Hauptlairmquelle; bei
Geschwindigkeiten dariiber das Abrollge-
rdusch an der Kontaktstelle Rad-Schiene.
Erst bei Geschwindigkeiten oberhalb von
ca. 275 km/h dominieren aerodynamisch
hervorgerufene Gerdusche die Emissionen.
Bei Giiterziigen bestimmen die Rollgerau-
sche den Gesamtpegel schon bei sehr viel

geringeren Geschwindigkeiten.

Antriebsgerausche

Rollgerausche

e =8
i

Aerodynamische Gerdusche

/

Gesamtgrdausche

14

50

100
Geschwindigkeit (km/h)

Bild 2-9: Qualitativer Verlauf des Schalldruckpegels
eines Hochgeschwindigkeits-Triebzuges Abhingig-
keit von der Geschwindigkeit

200 300 400

Schallquellen von
Strallenbahnen

Ubersicht

Die Geréusche von StrafSenbahnen werden in
Fahrgerdusche (Roll- und Antriebsgerausche)
sowie Aggregatgerdusche unterschieden. Ae-
rodynamische Gerédusche spielen bei den
Fahrgeschwindigkeiten von Straflenbahnen
keine Rolle, sie werden daher vernachlissigt.
Bei Hochflurfahrzeugen (z.B. U-Bahn-Fahr-
zeugen) sind die Aggregate iiberwiegend
unter dem Fahrzeugfuf$boden angeordnet.

In Bild 2-10 sind beispielhaft die Gerausch-
quellen einer Niederflurstrafenbahn an-
gegeben. Hier befinden sich die Aggregate

tiberwiegend auf dem Dach.

Heizung,

Kompressor "
P Klima

Umformer

Rad/Schiene
(Kontaktbereiche)

Motor und Getriebe

Spurkranz
(nur angetriebene Achsen)

-schmierung

Bild 2-10: Schallquellen an der NiederflurstraBenbahn
vom Typ R 2.2

Rollgerausche

Ursachen fiir Rollgerdusche sind — wie bei
den Eisenbahnen - Rauheiten sowie dy-
namische Verformungen der Fahrflichen
von Radern und Schienen. Die Schallab-
strahlung erfolgt vorwiegend durch die
Réder, teilweise auch durch die Schienen
und Schwellen. Bei einer Festen Fahrbahn
erfolgt ein Teil der Schallabstrahlung
auch durch die Fahrbahnplatte, bei in die



Stralenfahrbahn eingebetteten Gleisen auch
durch die Gleiseindeckung. Die Hohe des
abgestrahlten Schallpegels ist abhidngig von
der Fahrgeschwindigkeit.

Die Rollgerduschpegel werden bei Straf3en-
bahnen erhéht durch:

- Gleisbogen mit kleinen Radien,

- Weichen und Kreuzungen,

- Unrundheiten und Aufrauung der Rad-
fahrflachen,

- Verschmutzung und Aufrauung (z. T. auch
durch Riffel) der Schienenfahrfliachen,

= Isolier- und Schweif$stof3e (nur bei schlech-
tem Zustand).

Die Schienen von Straflen- und Stadt-
bahnen sind vielfach in dem von Kraftfahr-
zeugen befahrenen Straflenraum verlegt. Sie
sind infolgedessen der Verschmutzung durch
Sand, Rollsplitt 0.4. sowie den mechanischen
Einwirkungen von Kfz-Réddern ausgesetzt
und dementsprechend aufgeraut. Die Rauheit
von Schienen im Straflenbereich ist daher in
der Regel deutlich grofler als diejenige von
Schienen, die ausschliefllich oder vorwie-
gend auf einem unabhéngigen Bahnkorper
verlegt sind.

Straflenbahn-Fahrzeuge sind in der Re-
gel mit elektrodynamischen Bremsen, mit
Scheibenbremsen und - sofern sie am Stra-
lenverkehr teilnehmen — mit Schienen-
bremsen ausgestattet. Zur Unterstiitzung

des Bremssystems sind Sandungssysteme

vorhanden. Bei Gleit- und Schleudervorgin-
gen wird zur Erhohung der Reibung Sand
auf die Schiene gestreut. Dieser erhoht durch
Uberfahren sowohl die Schienenrauheit als
auch die Radrauheit. Beim Anfahren und
Bremsen treten im unteren Geschwindig-
keitsbereich Gerdusche der Stromrichter
und Fahrmotoren/Getriebe hervor. Diese
Gerdusche werden bei der Schallberechnung
nicht gesondert beriicksichtigt, sie sind in
den Emissionspegeln der Fahrgerdusche
enthalten.

Als Maflinahmen zur Verminderung
der Rollgerdusche kommen insbesondere
Gleispflegemafinahmen (d.h. Reinigen und
Glattschleifen der Schienenfahrflichen) und
Mafinahmen zur Pflege der Radlaufflichen,
z.B. durch Radsatz-Profilierungsmaschine
(Unterflur- oder -frasmaschinen), in Be-
tracht. MafSnahmen zur Verminderung der
Kurvengeriusche sind u. a Spurkranzschmie-
rung, Radabsorber, Fahrwerke mit Radial-

einstellung, Antiquietschschweifung usw..

Aggregatgerausche
Aggregatgerausche werden bei Straflenbahn-
fahrzeugen verursacht durch:

- Klima- oder Heizungs-/Liiftungsaggregate,
Druckluftkompressoren.

- Die Aggregatgerdusche sind im Haltestellen-

bereich nicht zu vernachldssigen.
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Berechnungsverfahren zur Ermittlung
des Schienenverkehrslarms

Zur Berechnung der Gerduschimmissionen
des Schienenverkehrs werden fiir die ver-
schiedenen Zwecke der Larmvorsorge und
-sanierung sowie der Larmaktionsplanung
unterschiedliche Verfahren angewandt. Zu-
dem wurde das Berechnungsverfahren fiir die
Larmvorsorge bzw. -sanierung 2014 grundle-
gend revidiert, so dass aktuell Immissionsbe-
rechnungen auf der Basis von drei Verfahren
vorliegen (Schall 03 alt fiir Strallenbahnen
bis 2019 [DB, 1990a], Schall 03 neu [Schall
03, 2014], VBUSch] [VBUSch, 2006]). Bei
der Bewertung von Schutzmafinahmen ist
deshalb zu beachten, welche der drei Be-
rechnungsvorschriften diesen zu Grunde
liegen. Dies trégt nicht zur Transparenz von
immissionsschutzrechtlichen Mafinahmen
und Programmen bei.

Sowohl bei der Lairmvorsorge, die den Bau
und die wesentliche Anderung von Schienen-
wegen abdeckt, als auch bei der Larmsanie-
rung, einer freiwilligen Leistung des Bundes,
wird die Anlage 2 zur 16. BImSchV (Ver-
kehrsldarmschutzverordnung) [16. BImSchV,
1990] ,,Berechnung des Beurteilungspegels
fiir Schienenwege [Schall 03,2014]“ seit dem
01.01.2015 angewandt. Sie 16st die Schall 03
[DB 1990a] und die Akustik 04 zur Berech-
nung der Gerduschimmissionen von Ran-
gier- und Umschlagbahnhohen [DB 1990b]
von 1990 ab.

Grundlage fiir die Berechnung des

Beurteilungspegels, der mit den Immissions-
grenzwerten der 16. BImSchV [16. BImSchV,
1990] zu vergleichen ist, ist die Ermittlung
des langenbezogenen Schallleistungspegels
(in Oktavbéndern). Er wird als energetischer
Mittelwert iiber Vorbeifahrten und Ruhezei-
ten gebildet und getrennt fiir den Tages- und
Nachtzeitraum berechnet. In den Schallleis-
tungspegel flieflen im Wesentlichen die Fahr-
zeugart, die Anzahl der Zugvorbeifahrten,
die Bremsbauart sowie die Geschwindigkeit
und Zuglédnge ein. Die Rollgerduschemissio-
nen der verschiedenen Fahrzeugarten — vom
ICE bis zum Giiterwagen — hdngen wesent-
lich von der Anzahl der Achsen und der
Bremsbauart ab (Rad- oder Wellenscheiben,
Grauguss- oder Verbundstoff-Klotzbrem-
sen). Hinzu kommen lirmwirkungsbezogene
Korrekturwerte (z.B. fiir aufféllige Gerdusche
wie Kurvenquietschen), Korrekturwerte fiir
Briicken und fiir Fahrbahnen gegeniiber der
Referenz Schwellengleis im Schotterbett mit
durchschnittlichem Fahrflichenzustand (Fes-
te Fahrbahn, Rasengleis usw.) sowie Abschla-
ge fiir GerduschminderungsmafSnahmen am
Gleis (z.B. Schienenstegddmpfer) wie das
Besonders uiberwachte Gleis (BiG) .

Der lingenbezogenen Schallleistungspegel
wird fiir die vier Quellenarten Rollgerau-
sche, Antriebsgerdusche, aerodynamische
Gerdusche und Aggregatgerdusche separat

ermittelt und verschiedenen Quellenh6hen



tiber Schienenoberkante (in 0, 4 und 5 m)
zugeordnet.

Ausgehend von diesen Eingangsda-
ten wird eine Ausbreitungsberechnung
durchgefiihrt, die Richtwirkung, Abstand,
Luftabsorption, Boden- und Meteorologie-
dampfung und zudem die Wirkung von Hin-
dernissen auf dem Schallausbreitungsweg
(Schallschutzwénden, topografischer Lage
des Schienenweges (Damm-/Einschnittsla-
ge), Abschirmung durch die Bebauung und
eventuelle Reflexionen ) beriicksichtigt.

Schliefilich wurde bei Schienenverkehrs-
wegen, auf denen nicht Giiterziige in erheb-
lichem Umfang zerlegt oder gebildet werden,
der berechnete Stundenmittelungspegel um
5 dB(A) (den sogenannten Schienenbonus)
verringert. Der ,,Schienenbonus® sollte die
- inzwischen strittige — geringere Storwir-
kung des Schienenverkehrslarms gegeniiber
dem Straflenverkehrslirm beriicksichtigen
[UIC, 2010]. Er fithrte zu einem 5 dB nied-
rigerem Schutzniveau [UBA, 2010]. Hieraus
ergibt sich neben den bereits genannten an-
deren Korrekturwerten (Auffalligkeit von
Gerduschen, Gerdusche von Briicken und
Viadukten) getrennt fiir den Tages- und
Nachtzeitraum der Beurteilungspegel, der
zum Vergleich mit den Immissionsgrenzwer-
ten herangezogen wird. Der Schienenbonus
ist allerdings, wie bereits bemerkt, nach § 43
BImSchG [BImSchG, 1974] fiir Eisenbahnen

ab dem 01.01.2015 und fiir Straflenbahnen
ab dem 01.01.2019 nicht mehr anzuwenden,
soweit zu diesem Zeitpunkt fiir den jewei-
ligen Abschnitt eines Vorhabens das Plan-
feststellungsverfahren noch nicht eroffnet
ist und die Auslegung des Plans noch nicht
offentlich bekannt gemacht wurde.

Mit der EG-Umgebungsldrmrichtlinie
[EG, 2002] wurde ein europaweit einheitli-
ches und gemeinsames Konzept zur Larm-
kartierung vorgelegt, das durch die §$ 47a ft.
BImSchG in nationales Recht umgesetzt
wurde. Die vierunddreifligste Verordnung
zur Durchfithrung des Bundes-Immissi-
onsschutzgesetzes — Verordnung tiber die
Larmkartierung — [34. BImSchV, 2006] re-
gelt die Details der nationalen Umsetzung.
Fir die Berechnungen zum Schienenver-
kehrslarm wurde die VBUSch [VBUSch,
2006] (Vorlaufige Berechnungsmethode fiir
den Umgebungslarm an Schienenwegen) als
Berechnungsgrundlage vorgegeben, die eine
Modifikation der Schall 03 von 1990 [DB,
1990a] ist.

Die wesentlichen Unterschiede der Be-

rechnung nach VBUSch gegeniiber der alten
Schall 03 aus dem Jahr 1990 sind:
- Beriicksichtigung von allen Hindernissen
auf dem Ausbreitungsweg (inklusive erster
Reflexion an allen Hausfassaden), dies ent-
spricht der neuen Schall 03 von 2015,

- zusitzliche Gerduschquelle in einer Hohe
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von 4,5 m bei Geschwindigkeiten > 200 km/h
(aerodynamischer Zuschlag) (Schall 03;2015:
drei Quellhohen),
- Fahrbahnzuschlag von 2 dB(A) bei Holz-
schwellen, dies entspricht der neuen Schall 03,
- stockwerksunabhingige Immissionsortho-
he von 4,0 m,
- Ausbreitungsrechnung auf der Basis durch-
schnittlicher meteorologischer Bedingungen
statt Mitwind (was i.A. zu geringeren Immis-
sionspegeln fiihrt) und
- keine Zu- oder Abschlédge zur Beriicksich-
tigung groflerer oder geringerer Lastigkeit
einzelner Verursacher, (keine Berticksich-
tigung des Schienenbonus, dies entspricht
der neuen Schall 03 fiir Eisenbahnen ab dem
01.01.2015 und fiir Straflenbahnen ab dem
01.01.2019

Auflerdem wird in der Larmkartierung
zusitzlich ein Tag-Abend-Nacht-Index Ly,
(Day-Evening-Night) definiert, der je nach
Tageszeit gewichtete Indizes L, (6:00 Uhr bis
18:00 Uhr) Ly, .., (18:00 Uhr bis 22:00 Uhr)
und Ly, (22:00 Uhr bis 06:00 Uhr) zu einem

Larmindex fiir allgemeine Beldstigungen
bezogen auf den ganzen 24h-Tag zusam-
menfasst. Fiir den Nachtzeitraum wurde der
Index Ly, eingefiihrt, der mit dem Nachtpe-
gel L, der Schall 03 (ohne Schienenbonus)
vergleichbar ist.

Im Ergebnis liegen die berechneten Be-
urteilungspegel nach VBUSch im Nachtzeit-
raum im Bereich der Werte nach Schall 03
2015. Die Werte fiir den L, konnen deutlich

iber den Beurteilungspegeln L, liegen, da

Tag
im Ly, die Lairmbelastung im Nachtzeitraum
einen Zuschlag von 10 dB(A) und in den
Abendstunden von 5 dB(A) erhilt.

Die Berechnungsergebnisse nach VBUSch
koénnen somit nicht ohne weiteres mit den
Ergebnissen der Larmvorsorge und Larmsa-
nierung verglichen werden. Als Berech-
nungsverfahren fiir die Lirmkartierung nach
der EU- Umgebungslarmrichtlinie soll ab
dem Jahr 2022 das Berechnungsverfahren
CNOSSOS-EU [EU, 2015b] verwendet wer-

den.



Darstellung der Verkehrslarmbelastung
in Larmkarten oder als Einzelpunkte

Als Darstellungsform der Berechnungsergeb-
nisse zur Verkehrslairmbelastung kommen
grundsitzlich eine Darstellung in Kartenform
oder eine Liste der berechneten Einzelpunkte
in Frage.

Als Beispiel (Bild 2-11) ist eine Larmkarte
dargestellt, die im Zusammenhang mit einer

LarmvorsorgemafSnahme erstellt wurde:

> 70 dB(A)
> 65 - 70 dB(A)
> 60 - 65 dB(A)

> 55 - 60 dB(A)

> 50 - 55 dB(A)

> 45 - 50 dB(A)

Al v %
Bild 2-11: Beispiel einer Larmkarte

Als Beispiel fiir eine Einzelpunktdarstellung
ist nachfolgend ein Auszug aus einer Berech-

nung fiir die Larmvorsorge nach Schall 03

aufgefiihrt:
Ausbaustrecke Kriterium "wesentliche Anderung" und Beurteilungspege | nach 16.
BlmSchv
Kriterium Prognose Prognose Differenz
16. BImSchVv ohne Ausbau Umfahrung
I0-Nr. |Geschoss|Flachennutzung]  tags |nachts tags |nachts tags |nachts tags |nachts
08 Joe1  |wm 70 | &0 61 | 64 ss | 7 [ 6 [ -7

Tabelle 2-1: Beispielhafte Berechnung der Lirmvor-
sorge fiir einen Immissionsort

Im Vergleich der beiden Darstellungsfor-
men fiir die Berechnungsergebnisse bietet die
Lirmkarte einen guten Uberblick tiber die
Schallimmissionssituation in einem Gebiet,
ist aber im Detaillierungsgrad und von der
Aussagekraft auf eine Situation begrenzt,
z.B. auf die derzeitige Larmsituation ohne
Mafinahmen im Zeitraum Nacht auf einer
Hohe von 4,0 m iiber Gelidnde.
Demgegeniiber bieten (reprisentative)
Einzelpunktlisten den Vorteil, dass der Be-
troffene sich selbst leichter und praziser wie-
derfindet (mit Strafle und Hausnummer),
dass die Ergebnisse dezibel-genau aufgefiihrt
und mehrere Sachverhalte und Situationen
(z.B. Situation ohne/mit Larmschutzmaf3-
nahmen, Grenzwertiiberschreitungen, Pegel-
differenzen, etc. pp.) direkt nebeneinander
aufgelistet und nicht in mehreren Karten
getrennt dargestellt werden miissen.
Zudem werden Lirmkarten meist mit
vereinfachten Berechnungsalgorithmen
(Rechenaufwand) und begrenzter grafischer
Aufbereitung (Interpolation bei den Ras-
terberechnungen) durchgefiihrt und folgen
somit, im Gegensatz zu den Einzelpunktbe-
rechnungen, nicht immer streng der Berech-

nungsvorschrift.
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Strategischen Larmkarten nach der
Richtlinie zum Umgebungslarm

Inzwischen wurden die Belastungen nach der
EU-Umgebungslarmrichtlinie [EG, 2002] fiir
grof3e Ballungsraume (mit mehr als 100.000
Einwohnern), Grof$flughédfen und Hauptver-
kehrswege ermittelt. Die Daten stehen im
Internet zur Verfiigung; fiir die Schienenwege
des Bundes (Ballungsrdume und Hauptei-
senbahnstrecken) auf den Internetseiten des
Eisenbahn-Bundesamts [EBA, 2014]. Den
Betroffenen an hochbelasteten Strecken ist es
jetzt moglich, aus den Karten die Belastung
zu schitzen. Fiir das rechtsrheinische Well-
mich, Ortsteil von St. Goarshausen, (siehe
Bild 2-12) sind exemplarisch die Larmkarte
(Bild 2-13) und die Betroffenenzahlen (Ta-
belle 2-2) dargestellt.
vy

Bild 2-12: Bahstrecke in Sankt Goarshausen, Ortsteil
Wellmich (rechtsrheinisch)

Bild 2-13: Larmkarte von Sankt Goarshausen, Ortsteil
Wellmich, Schienenverkehrsldrm nachts [EBA, 2014]

L night

|| > 70 dB(A)
>65 - 70 dB(A)

>60 - 65 dB(A)
>55 - 60 dB(A)

>50 - 55 dB(A)

Pegel Belastete in % der Bevélkerung
in dB(A)
>45 79,6
=55 62,7
>70 214

Tabelle 2-2: Larmbelastete in Prozent der Bevolkerung
in St. Goarshausen, Schienenverkehrsldarm nachts
(1307 Einwohner Ende 2014)

Erschutterungen und

sekundarer Luftschall

Neben dem Schall kdnnen vom Schienen-
verkehrsweg zusitzlich in den Gebduden
u.U. auch wahrnehmbare Erschiitterungen
(Schwingungen der Wohnungsdecken) oder
durch den Korperschall der raumbegren-
zenden Flachen abgestrahlter sekundarer
Luftschall verursacht und von den Anwoh-
nern mehr oder weniger storend wahrge-
nommen werden. Aufgrund der Vielfalt der
unterschiedlichen hierfiir verantwortlichen
Parameter sind die Zusammenhinge noch
deutlich komplexer als beim Luftschall. Die
Schwingungen werden durch verschiedene

dynamische Wechselwirkungen von einer



Quelle (Bahnstrecke) erzeugt und iiber ein
Medium (Boden, Untergrund) an einen oder
mehrere Empfanger (Wohngebéude) tibertra-
gen. Die Abschitzung von Erschiitterungen
istim Allgemeinen schwierig und mit grof3en
Unsicherheiten behaftet und muss daher
durch Messungen begleitet und abgesichert
werden. Erschiitterungen kénnen bis zu ei-
nem Abstand von 80 m von der nichstgele-
genen Gleisachse wahrgenommen werden, in
der Regel ist der Einwirkungsbereich jedoch
deutlich kleiner.

Fiir eine erste Einschiatzung der Aus-
wirkung einer Ausbaumafinahme an einer
Bahnstrecke kann die Ausbreitung von Er-
schiitterungen und die Ubertragung auf Bau-
werke den Regeln der Technik entsprechend
grob abgeschitzt werden. Eine derartige
Abschidtzung kann jedoch nur einen unge-
fahren Anhaltswert liefern, da eine Vielzahl
von Einflussparametern vor Ausfithrung der
BaumafSnahmen nicht bekannt ist und somit
nicht beriicksichtigt werden kann.

Erschiitterungen aus Bahnverkehr wer-
den zudem von Anwohnern unterschied-
lich wahrgenommen. Um festzustellen, ob
zuldssige Grenzwerte tiberschritten werden,
Betroffenheiten aus Bahnerschiitterungen
vorliegen oder sogar rechtsverbindliche An-
spriiche auf Vorsorgemafsnahmen abgeleitet
werden konnen, bedarf es objektiver Mes-

sungen.

Bei der Beurteilung von Erschiitterungen
sind grundsitzlich die Einwirkungen auf
Menschen beim Aufenthalt in Gebauden,
auf bauliche Anlagen sowie auf empfindliche
technische Gerite und Einrichtungen zu un-
terscheiden. Fiir die Beurteilung von Erschiit-
terungseinwirkungen auf den Menschen gibt
es derzeit noch keine rechtsnormative Rege-
lung von Grenzwerten, wie diese z.B. fiir die
Schallvorsorge mit der 16.BImSchV vorliegt.
In der DIN 4150-2 werden Beurteilungskri-
terien fiir Erschiitterungseinwirkungen von
Schienenwegen auf Menschen in Gebéu-
den genannt, bei deren Einhaltung erwartet
werden kann, dass in der Regel erhebliche
Beldstigungen vermieden werden.

Der innerhalb eines Gebdudes auf Kor-
perschallimmissionen zuriickzufithrende
Luftschall (Schwingungsanregung von De-
cken und Wanden mit der damit verbunde-
nen Schallabstrahlung) wird als ,,sekundérer
Luftschall” bezeichnet. Die Zusammenhinge
zwischen Erschiitterungsimmissionen und
sekunddrem Luftschall sind dabei von vielen
Einflussfaktoren abhdngig und dementspre-
chend duflerst komplex.

Fiir die Beurteilung der Zuldssigkeit von
Immissionen des sekundaren Luftschalls exis-
tieren ebenfalls keine rechtlich verbindlichen
Grenzwerte. Als Zumutbarkeitsschwellen
werden fiir den Schienenverkehr deshalb

im Allgemeinen die aus den Vorgaben der
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Verkehrswege-Schallschutzmafinahmenver-
ordnung - 24. BImSchV vom Februar 1997
[24. BImSchV, 1997] ableitbaren Richtwerte
angesetzt, wobei der Schienenbonus zur An-
wendung gebracht werden darf.

Bei den erschiitterungstechnischen Unter-
suchungen vor Ausbau und nach Fertigstel-
lung von Bahnstrecken werden grundsitzlich
die durch den Schienenverkehr verursachten
Erschiitterungsimmissionen in exemplarisch
ausgewahlten Gebauden gemessen.
Mafigebliche Einflussgrofien der Erschiitte-
rungen aus Bahnbetrieb sind:

- Fahrzeugtyp,

- Oberbauart,

- Zuggeschwindigkeit,

- Bodenbeschaffenheit auf dem Ubertra-
gungsweg,

- Lage, Entfernung, Griindung und Hohe
der Gebdude,

- Bauweise der Gebaude / Deckenspannweite
und Material (z.B. Holzbalken- oder massive

Betondecken).

Nach einer Erhebung der potenziell be-
troffenen Gebdude vor Ort konnen bereits
im Bestand, also vor Beginn einer Ausbau-
mafinahme an Gebduden, Beweissicherungs-
messungen und eine Grobprognose der zu
erwartenden Erschiitterungs- und Sekundér-
luftschallimmissionen durchgefiihrt werden.
Die notwendigen Schutzmafinahmen vor
Erschiitterungen und sekundarem Luftschall
konnen mit einer ausreichenden Sicherheit
in der Regel erst nach Fertigstellung des
Bahnoberbaus festgelegt werden. Insbeson-
dere an oberirischen Schienenverkehrswe-
gen stehen nur wenige technisch umsetzbare
und mit vertretbarem Aufwand realisierbare

Mafinahmen zur Verfiigung.



Auswirkungen des Schienenverkehrslarms
auf die Belastigung und die Gesundheit

Larmwirkungen
Die Bevolkerung in der Bundesrepublik

Deutschland fiihlt sich, wie Umfragen von
Meinungsforschungsinstituten zeigen, zu-
nehmend durch Schienenverkehrsldrm mehr
oder weniger stark beldstigt (vgl. Kap. Wir-
kung, Belastigte). Dies fiihrt dazu, dass im
Zusammenhang mit dem Neu- und Ausbau
von Bahnstrecken — aber auch bei vorhande-
nen Strecken - die Frage der Lairmwirkung
von zentraler Bedeutung ist und intensiv
diskutiert wird (siehe z.B. [Pro Rheintal &
IG Bohr, 2012], [Moller & Eberle, 2010]).
Im Wesentlichen stehen dabei die Bereiche
der subjektiv empfundenen Larmwirkungen,
wie z.B. die Storung der Kommunikation
oder der Ruhe und Erholung und der Bereich
der Storungen des Nachtschlafes im Mittel-
punkt und damit verbunden die Folgen der
Larmwirkung auf die Gesundheit. Grundsétz-
lich ergibt sich durch Schienenverkehrslarm
aufgrund der Schallpegelhdhe und der Hau-
figkeit des Auftretens bei den betroffenen

Anwohnern keine Beeintrichtigung des

Kommunikation (z.B. beim T

‘ El@r Fernsehen) oder bei ‘r R

Horvermogens. Vielmehr fithren wihrend

‘vorhaben der

(z.B. Aufwachreaktionen) hervorgerufen,
die gesundheitliche Beeintrachtigungen zur
Folge haben konnen. Neben dem Schallpegel
beeinflussen aber auch nicht-akustische Ein-
flussgrofen die Reaktionen auf Eisenbahn-
larm; dazu zéhlen die personliche Einstellung
zur Eisenbahn bzw. deren Verantwortlichen,
die eigene allgemeine Larmempfindlichkeit
und die Wohnumgebung.

Der aktuelle Stand der Larmwirkungsfor-
schung (z.B. [NORAH, 2015], [UM, 2015])
zeigt, dass auch beim Schienenverkehrsldrm
mit gesundheitlichen Risiken flir Herz-Kreis-
lauf-Erkrankungen und Depressionen zu
rechnen ist. Die Risiken fiir Herzinfarkte
nehmen deutlich zu, wenn bei hoher Dau-
erschallpegelbelastung (ab 60 dB(A) tiber
24h) der Maximalpegel 20 dB(A) oder mehr
iiber dem Mittelungspegel liegt. Die auf der
Basis von epidemiologischen Studien beim
StraBBenverkehr postulierten Risikoschwel-
r Herzinfarkte von 65/55 dB(A) tags/

ts haben sich auch fiir den Schienenver-
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basieren auf dem Mittelungspegel. In jiinge-
rer Zeit wird zunehmend diskutiert, ob z.B.
fiir die Storung des Schlafs nicht besser der
Einzelereignispegel einer Zugvorbeifahrt
herangezogen werden sollte (so z. B. die Um-
weltministerien der Lander Rheinland-Pfalz,
Nordrhein-Westfalen und Hessen 2015 *
[UM, 2015], [UMK, 2013], [Quehl et al.,
2011] und [Windelberg, 2016]). Néchtliche
Schlafstorungen werden vornehmlich durch
hohe Einzelpegel, die Dauer der Zugvorbei-
fahrt und die Haufigkeit der Zugvorbeifahr-
ten und weniger durch einen Mittelungspegel
hervorgerufen. Welche akustischen Grofen
statt des derzeit angewendeten Mittelungspe-
gels die nichtliche Storwirkung ausreichend
beriicksichtigt, muss durch weitergehende
Untersuchungen iiberpriift werden. Im Fall
von Gewerbeldrm und (dem vom Zeitver-
lauf mit Schienenlédrm vergleichbaren) Flu-
glarm existiert schon lange ein Kriterium fiir

hochstzuldssige Maximalpegel.

Schienenbonus

Mit der Einfiihrung des Bundes-Immissions-
schutzgesetzes im Jahr 1974 wurde in § 43
BImSchG die Bundesregierung erméchtigt,
durch Rechtsverordnung bestimmte Gren-
zwerte zur Vermeidung von schidlichen Um-

welteinwirkungen festzulegen. Darin heif3t

es: ,In den Rechtsverordnungen nach Satz 1
ist den Besonderheiten des Schienenverkehrs
Rechnung zu tragen® Bei diesen Besonder-
heiten handelt es sich im Wesentlichen um
den Listigkeitsunterschied zwischen Schie-
nen- und Straflenverkehrslarm bei gleichem
Mittelungspegel [UBA, 2010]. Dieser wurde
in der 16.BImSchV mit 5 dB(A) festgelegt.
Die dieser Festlegung zugrundeliegenden
Lirmwirkungsstudien betrachteten nicht
die heute tiblichen hohen Héufigkeiten von
Zugvorbeifahrten.

Dieser Korrekturwert wurde im Jahr 2013
gemifd § 43 Bundes-Immissionsschutzge-
setz — auch auf Grund der Einwendungen
von Anwohnern an Schienenwegen — geédn-
dert [11. BImSchGAndG, 2013]. Er ist fiir
Eisenbahnen ab dem 1. Januar 2015 und
fir StrafSenbahnen ab dem 1. Januar 2019
nicht mehr anzuwenden, soweit zu diesem
Zeitpunkt fiir den jeweiligen Abschnitt eines
Vorhabens das Planfeststellungsverfahren
noch nicht er6ftnet ist und die Auslegung des
Plans noch nicht 6ffentlich bekannt gemacht
wurde (siehe auch: Recht, Schienenbonus).

In der VDI Richtlinie 3722-2 (Wirkung
von Verkehrsgerdauschen) [VDI, 2013] wer-
den Verfahren dargestellt, wie die unter-
schiedlichen Verkehrslarmarten Fluglarm,

Straflenlarm und Schienenldrm iiberlagert

!,Zur Vermeidung von zusitzlichen lirmbedingten Aufwachreaktionen muss Bahnlarm in der Nachtzeit
u.a. iber die Festlegung von Maximalpegeln und Héufigkeiten der Zugvorbeifahrten begrenzt werden®
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werden konnen, um eine Aussage iiber die
Gesamtlairmbelastung treffen zu kénnen.
Diese Verfahren beruhen auf Dosis-Wir-
kungskurven von 2001 [Miedema et al., 2001]
und bewerten den Schienenverkehrsldrm
gegeniiber dem Straflenldrm bislang mit ei-
ner geringeren Lastigkeit. Eine Anpassung
dieser Norm auf der Grundlage aktueller
Erkenntnisse z.B. aus der NORAH Studie
[NORAH, 2015] und der WHO Studie (s.u.)

ist in Vorbereitung.

Zielwerte des
Larmschutzes

Das deutsche Umweltbundesamt [UBA,
2016] und die Weltgesundheitsorganisation
(WHO) mit ihrem Executive Summary of the
Guidelines for Community Noise — Kurzdar-
stellung des Leitfadens fiir Lirm in Stddten
und Gemeinden [WHO, 2000] haben aus
den Befunden der Lairmwirkungsforschung
Zielwerte fiir die Lirmbekdmpfung abgelei-
tet. Sie beziehen sich auf den Mittelungspegel
aufSerhalb der Wohnungen, um auch die
Auflenwohnbereiche und die stadtischen
Aufenthaltsbereiche zu schiitzen:

= Zur Vermeidung gesundheitlicher Risiken
sollten 65/55 dB(A) tags/nachts nicht {iber-
schritten werden (Minimalziel).

= Zur Vermeidung erheblicher Beldstigungen
sollten die Belastungen auf 55/45 dB(A)
Tags/nachts gesenkt werden (Mittleres Ziel)

- Langfristig sollten Werte von 50/40 dB(A)
tags/nachts angestrebt werden (Optimaler
Schutz). Wenngleich dieses Ziel beson-
ders in Innenstddten auch langfristig kaum
zu erreichen ist, so sind die Zielwerte als
Schadensschwelle bedeutsam, so bei Kos-
ten-Nutzen-Bewertungen oder Entschidi-
gungsregelungen.

Diese Vorschlidge miissen vor allem fiir
die Nacht — wie bereits beschrieben — um
ein Maximalpegelkriterium zum Schutz
des Schlafs ergdnzt werden. Aktuell ist ein
Update der WHO Guidelines auf Basis um-
fassender systematischer Reviews des ak-
tuellen Forschungsstands zur Wirkung von
Umgebungsldrm auf Beldstigung, Schlaf,
und korperlicher sowie geistiger Gesund-
heit vorgesehen. Mit dem Erscheinen der
neuen WHO-Guidelines ist im Jahr 2017
zu rechnen.

Fiir den Nachtzeitraum hat die Weltge-
sundheitsorganisation einen Mittelungspegel
von 40 dB(A) nachts genannt, der ,,notwen-
dig ist, um die Allgemeinbevolkerung ein-
schlieBlich der empfindlichen Gruppen wie
Kinder, chronisch Kranke und Alteren vor
den adversen Wirkungen des Nachtlarms
zu schiitzen [WHO, 2009] . Als Minimal-
ziel wird darin ein Interims-Zielwert von
55 dB(A) genannt. In den oben genannten
Zielwerten ist der Schienenbonus nicht be-

riicksichtigt.

25



Geriiuschquelle

Durch Schienenverkehrslarm
Belastigte in Deutschland

Beldstigungen durch Larm im Wohnumfeld
werden alle zwei Jahre im Rahmen einer
reprasentativen Befragung der Bevolkerung
zum Umweltbewusstsein erhoben (zuletzt
2014, sieche [BMUB & UBA, 2015] ,. Tabelle
3-1 zeigt die Ergebnisse der Umfrage im Jahr
2014, Bild 3-1 die Entwicklung der Belés-
tigungen von 2000 bis 2014. Die aktuelle
Umfrage von 2016 [BMUB & UBA, 2017]
kommt zu noch deutlich héheren Belésti-
gungen (Stralenverkehr insgesamt Belds-
tigte 76%, Schienenverkehr 38%), sie ist
aber wegen Veranderung der Fragestellung
und der Erhebungsmethodik nicht direkt
mit der Zeitreihe bis 2014 vergleichbar. Die
wichtigste Lairmquelle ist der StrafSenverkehr.
Der Schienenverkehr stort deutlich weniger
Menschen. Allerdings ist auch die Verkehrs-
leistung auf der Schiene deutlich niedriger
Die Zeitreihe zeigt vor Allem fiir die letzten
Umfragen stark schwankende Ergebnisse. Im
linearen Trend ergibt sich aber seit 2000 bis
2014 ein leichter Anstieg der Beldstigungen,
obwohl in diesem Zeitraum ca. 1,1 Mrd. € fiir
Larmschutzmafinahmen tiber den Titel fir

die Larmsanierung ausgegeben worden sind.

Gestort und beliistigt (Angaben" in %)

iiullerst stark mittelmilig etwas iiberhaupt nicht

StraBlenverkehr
Nachbarn

Flugverkehr

Industrie und Gewerbe

Schienenverkehr

1 5 16 32 46
1 3 11 25 600
0 2 5 14 79
0 2 4 15 79
0 2 4 11 83

1) gerundete Zahlen, daher Summenwerte tiber 100 % moglich

Tabelle 3-1: Larmbelastigung der Bevolkerung nach
Gerduschquellen 2014, [BMUB & UBA, 2015]
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Bild 3-1: Zeitreihe der Larmbeléstigung von 2000 bis
2014: Anteil der Bevolkerung, der angibt, von Larm
gestort oder beldstigt zu werden

Gerauschbelastun-
gen durch Schienen-
verkehrslarm

Eine weitere wichtige Beschreibung fiir die
Beeintrdchtigungen durch Larm sind die
Gerduschbelastungen, die im Rahmen der
Larmkartierung nach der EU-Umgebungs-
larmrichtlinie ermittelt werden. Kenngrofen
sind der gewichtete Ganztagesmittelungspe-
gel Ly, und der nichtliche Mittelungspegel
Ly in dB(A). Uber die Aussagekraft des
L, im Falle des Schienenldrms wurde be-
reits berichtet (siehe auch Kapitel: Ursache,
Berechnungsverfahren).

Das Bild 3-2 zeigt die Ergebnisse der
Larmkartierung durch das Eisenbahn-Bun-
desamt (EBA) fiir die bisherigen zwei Stufen
(Fristen waren 2007 und 2012), wobei das
EBA die Daten der 2. Stufe erst Ende 2014
vorgelegt hat. Zu beachten ist, dass nicht

das gesamte Streckennetz der Bahn kartiert
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Belastetein Millionen
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5,18
4,56
247
1,82
0,95
wil

Lden > 55 dB(A) Lden > 65 dB(A)Lden > 70 dB{A) Lnight > 50

worden ist, sondern nur die hochbelaste-
ten Streckenabschnitte, auf denen mehr als
60.000 (1. Stufe) bzw. 30.000 (2. Stufe) Ziige

pro Jahr verkehren.

StraRe Stufe 1 M StraBe Stufe 2 Schiene Stufe 1 ® Schiene Stufe 2

078 53

07
0,23
. -

5,94
494
4,29
3,72
2,85
2,091 1,91
1,37 097 93
0,82

1 “wn

Lnight > 55
dB(A)

Lhight > 60

dB(A) dB(A)

Bild 3-2: Geréduschbelastungen in Deutschland fiir
Straflen und Schienen gemif der Larmkartierung des
EBA [UBA, 2016b]

Fiir den Schienenverkehr ergeben sich die
folgenden Beeintrachtigungen

- 1,91 Mio. Menschen sind gesundheitlichen
Risiken ausgesetzt (nachtliche Mittelungs-
pegel iiber 55 dB(A) (fiir die Strafle sind es
2,85 Mio. Menschen).

- 6,18 Mio. Menschen werden erheblich be-
lastigt (Gewichteter Ganztagespegel Ly > 55
dB(A)) (Strafe 10,2 Mio. Menschen).

Die Gerduschbelastungen durch den
Schienenverkehr sind in Relation zur Stra-
{3e nachts deutlich hoher als am Tag. Grund
dafiir ist die Dominanz des Schienengiiter-
verkehrs in der Nacht, der iiberdies mit der
lautesten Wagenkategorie abgewickelt wird.
Zu beachten ist, dass die Schienengiiterver-
kehrsleistung in 2011 (als Referenzjahr fiir
die Larmkartierung) nur etwa 25 % der Ver-

kehrsleistungen des Straflengiiterverkehrs

betragen hat, die spezifischen - das heif3t auf
die Verkehrsleistung bezogenen — Emissio-

nen somit deutlich hoher sind.

Sekundare Folgen der
Beeintrachtigungen
In Deutschland ist die drohende Zunahme
der Lirmbelastung zu einem der wichtigsten
Griinde fiir den Widerstand der Bevolke-
rung gegen den Ausbau und die intensivere
Nutzung der Schienenverkehrsinfrastruk-
tur geworden. Bis zum Jahr 2016 wurden
200 Biirgerinitiativen beim Dachverband
»Bundesvereinigung gegen Schienenldrm®
(http://www.schienenlaerm.de/) registriert.
Die grof3en Infrastrukturausbauprojekte in
Deutschland (Rheintalbahn, Seehafenhin-
terlandanbindung in Niedersachsen usw.)
werden sich nur auf der Basis eines gegeniiber
dem giiltigen Recht verbesserten Immissi-
onsschutzes umsetzen lassen.

Fiir die besonders kritische Situation an
den Bestandsstrecken mit nichtlichem Gii-
terverkehr seien exemplarisch die Forderun-
gen der Initiative Pro Rheintal zitiert [Pro
Rheintal, 2016]:

- ,Sofortiges Nachtfahrverbot fiir laute
Guterwaggons

Die Bundesregierung moge eine Verord-
nung erlassen, die fiir alle Waggons mit
Graugussbremsen oder mit defekten Rddern

(Flachstellen, Radausbriiche) ein sofortiges
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Nachtfahrverbot vorschreibt.

- Umriistung auf lirmarme Bremsen
bis 2018

Die Bundesregierung moge eine Verordnung
erstellen, die bis spatestens 2018 bei allen
Fahrzeugen eine Umriistung auf larmarme
K- oder LL-Sohle- )) Bremsen bewirkt. Ab
2018 sollte ein Verbot fiir alle Graugussbrem-
sen oder Waggons mit beschddigten Rddern
gelten. Ziel muss eine moglichst schnelle und
gleichzeitige Umriistung sein, um Schienen
und Réder in einem einwandfreien Zustand
halten zu kénnen.

- Regelsanierung auf 250 Mio. Euro pro
Jahr aufstocken

Die Bundesregierung moge beschlieflen, das
Regelsanierungsprogramm an Bahnlinien
auf 250 Mio. Euro pro Jahr aufzustocken, um
im Laufe der niachsten 10 Jahre dieses Pro-
gramm abzuschlieflen und den betroffenen
Menschen nach 40 Jahren Wartezeit (dann 50
Jahre) endlich den erforderlichen Minimal-
schutz vor Larm zukommen zu lassen. Die
Mafinahmen des Programms sollten anstelle
der Standardlosung (Schallschutzfenster und
Larmschutzwinde) auf kombinierte innova-
tive Mafinahmen umgestellt werden. Maxime
muss die jeweils optimale Wirksamkeit durch
Ausrichtung auf die ortlichen akustischen
Verhiltnisse sein.

- Mittelungspegel-Regelung durch Spit-

zenpegel-Haufigkeits-Regelung ersetzen

28

Die Bundesregierung moge beschlieflen, dass
— dhnlich wie beim Fluglirmgesetz bereits
geschehen - die Mittelungspegel-Regelung
durch eine Spitzenpegel-Haufigkeits-Rege-
lung ersetzt oder ergénzt wird. Ausschlag-
gebend darf nicht linger der Kostenfaktor,
sondern muss der Gesundheitsfaktor sein,
denn Bahnldrm macht krank und kann Men-
schen umbringen.

- Der Begriff der ,wesentlichen Anderung®
muss im BImSchG neu definiert werden
Die Bundesregierung moge beschlieflen, dass
die Definition der ,wesentlichen Anderung®
durch eine dem Schutz vor Immissionen ge-
recht werdende Definition ersetzt wird. Als
,wesentlich“ sollte danach jede Anderung
angesehen werden, die fiir die ansdssige Be-
volkerung eine nachweisbar héhere Larmbe-
lastung darstellt. Dabei spielt die Haufigkeit
und Dauer der Belastung ebenso eine Rolle
wie die Hohe der ermittelten Lairmwerte.
Die gesundheitlich relevanten Grenzwerte
diirfen auf keinen Fall weiter tiberschritten
werden, so wie dies heute — und das inzwi-
schen seit 40 Jahren — leider noch an allen
Bestandsstrecken der Fall ist.

- Das Schienennetz sollte insgesamt be-
sonders iberwacht und regelmiflig
geschliffen werden

Nur so lédsst sich auf Dauer ein glatter Schie-
nen- und Radzustand aufrechterhalten.

Schienenstofle ebenso wie Flachstellen an



den Rédern fithren zu Schidden und Folge-
schiaden wie Verriffelungen und Deformie-
rungen durch Radspriinge in Kurven. Auch
zum Schutze der Sicherheit von Bahnlinien
ist eine regelmiige Uberwachung und Be-
hebung von Fehlern unumganglich.

- Novellierung des BImSchG mit
Anspruch auf Larmschutz

Menschen haben das Recht, nachts schlafen
zu diirfen, und sie haben ein Recht auf korper-
liche Unversehrtheit. Der absolute Vorrang
in unserer Verfassung gebiihrt dem Schutz
von Leib und Leben. Das resultiert aus der
Werteordnung des Grundgesetzes, das ist der
Vorbehalt im 6ffentlichen Verwaltungsrecht
und das ist auch ein humanitédres Anliegen.
Die gesundheitsschiadigende Wirkung von
Larm auf die menschliche Gesundheit ist
zweifelsfrei nachgewiesen. Sie beginnt schon
bei geringen Larmpegeln von 45 dB(A). Bei
hohen Lirmpegeln muss man von akuter
Gesundheitsgefihrdung ausgehen. Entspre-
chend muss das Gesetz sich schiitzend vor
die Menschen stellen. In seiner jetzigen Form
geschieht das nur symbolisch und es iiber-
lasst es dem Staat, zu handeln oder auch
nicht. Angesichts der hohen Lirm- und
Verkehrsbelastungen ist dies nicht langer
tragbar. Hier besteht sofortiger gesetzlicher
Handlungsbedarf.*

Monetarisierung der
Beeintrachtigungen
durch Larm

Die Monetarisierung der Beeintrachtigungen
durch Larm hat, ungeachtet der ethischen
Bedenken, z.B. Lebensjahrverluste in Geld
auszudriicken, den Vorteil einer gemeinsame
Messgrofie fiir die verschiedenen Beeintréch-
tigungsformen. Die Kosten der Larmbelas-
tung (bzw. der Nutzen der Lirmminderung)
kénnen dann auch in eine allgemeine Mo-
netarisierung von Schaden eingehen, die der
Allgemeinheit durch die Mobilitdt entstehen
(externe Kosten).

Die Monetarisierung kann z.B. verwandt
werden fiir:
- Kosten-Nutzen-Analysen, z.B. beim Ver-
gleich von Larmschutzmafinahmen oder In-
frastrukturvarianten (z.B. im Rahmen des
Bundesverkehrswegeplans);
- die Gestaltung von Instrumenten fiir die
Internalisierung der externen Larmkosten;
- eine verkehrspolitisch gerechte Behandlung
der verschiedenen Verkehrstréger.

Ergebnis der Monetarisierung ist idea-
lerweise die Biindelung der verschiedenen
Dosis-Wirkungsbeziehungen in einer Do-
sis-Kosten-Funktion. Bild 3-3 zeigt die fiir
die europidische Kommission von CE Delft
entwickelten Dosis-Kosten-Funktionen fiir
die Verkehrstrager Strafle, Schiene und Flug
[INFRAS et al., 2008]. Inzwischen liegt auch
eine aktualisierte Studie vor [CE Delft et
al., 2011]
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Externe Larmkosten in €
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Bild 3-3: Kosten des Larms pro Einwohner und Jahr,
Preisstand von 2002 [INFRAS et al., 2008]

Indikator fiir die Dosis in Bild 3-3 ist der
Lppy gemafl [EG, 2002]. Die Kosten in €/
Person und Jahr geben den Preisstand von
2002 wieder. Die Funktionen sind abschnitts-
weise linearer Natur und beriicksichtigen
unter 71 dB(A) Belastigungen, dariiber die
gesundheitlichen Kosten des Larms. Die Kos-
tenschwelle liegt beim Straflen- und Flugver-
kehr bei 51 dB(A), beim Schienenverkehr
bei 56 dB(A), was dem in Deutschland bis
2015 vorgeschriebenen Schienenbonus von
5 dB(A) entspricht. Flugverkehr fithrt bei
gleichen Pegeln zu hoheren, Schienenverkehr
zu niedrigeren Kosten als der Straf3enverkehr.

Die Dosis-Kosten-Funktionen . sind
durchaus umstritten, sowohl in der Wahl
des Dosisindikators — wie der Hohe der Kos-
tenschwellen fiir Beldstigungen und Gesund-

heit,— als auch in der Form der Funktion. So
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sollten wegen der unterschiedlichen Belas-
tungssituationen am Tag und in der Nacht
Dosis-Kosten-Beziehungen nach Tageszeit
differenziert werden. Der gesundheitsbezoge-
ne Schwellenwert in Bild 3-3 entspricht nicht
dem Stand der Larmwirkungsforschung,
nach dem gesundheitliche Risiken bereits
ab 65 dB(A) tags vorliegen (sieche Kapitel:
Wirkung, Zielwerte). Auch die Steigungen
der Geraden im oberen Bereich liegt mit 15
bis 20 € pro dB(A) deutlich unter dem, was
z. B. in deutschen Regelwerken angesetzt
wird. So geht die deutsche Forderrichtlinie
fiir Larmsanierungsmaf3nahmen an Schienen-
wegen von 2014 [BMVI, 2014] von einem
Anstieg der Kosten von 55 € pro dB(A) pro
Einwohner und Jahr aus, wiahrend der ent-
sprechende Wert in Bild 3-3 ca. 15 € betragt.

Sind fiir eine Quelle die Gerduschim-
missionen bekannt, lassen sich mit der Do-
sis-Kosten-Funktion die gesamten Kosten des
Larms berechnen. Die meisten aktuelleren
Untersuchungen verwenden fiir Deutschland
die Daten des Umweltbundesamts [UBA,

1989], auch wenn das zu Grunde liegende

Quelle Belistigung Gesundheit Gesamtkosten
StraBe 5,2 3,5 87 (883)
Schiene | 0,57 0,16 073 (0.828)
Luft 03 031 061 (0,125)
Gesamt 6.1 39 10 (9,693)

Tabelle 3-2: Externe Kosten des Verkehrslarms in
Deutschland in Mrd. € pro Jahr; Datenstand 1995,
nach [INFRAS, 2000] (In Klammern in der letzten
Spalte die aktualisierten Kosten nach Datenstand
2005, nach [INFRAS et al., 2007])




Belastungsmodell nicht mehr dem aktuellen
Stand entspricht. Die Tabelle 3-2 zeigt die
Gesamtkosten des Larms, die von [INFRAS,
2000] bzw. [INFRAS et al., 2007] ermittelt
wurden. Die geringen externen Kosten des
Schienenldrms resultieren aus der geringen
Anzahl der Betroffenen und nicht aus der

geringeren Betroffenheit bei gleicher Be-

lastung.
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Rechtliche Grundlagen des

Verkehrslarmschutzes

Auf Schienenwegen verkehren Eisenbah-
nen, S- und U-Bahnen, Straflenbahnen sowie
Berg- und Schwebebahnen. Nur auf Eisen-
bahnen und S-Bahnen wird das Allgemeine
Eisenbahngesetz [AEG, 1993] angewendet,
auf U-Bahnen, Stralenbahnen und diesen
dhnliche Bahnen dagegen das Personenbe-
forderungsgesetz [PBefG, 1961] (vgl. § 1 Abs.
2 AEG, §§ 1 Abs. 1, 4 Abs. 3 PBefG).

Bei der Bewertung rechtlicher Anspriiche
auf Larmschutz ist zu unterscheiden, ob der
Schienenweg unter die Bestimmungen der
Larmvorsorge oder der Lairmsanierung fallt.
MaBgeblich fiir diese Unterscheidung war
zundchst das Inkrafttreten des Bundes-Im-
missionsschutzgesetzes am 1. April 1974
[BImSchG, 1974]. Jetzt gibt es im Wesent-
lichen sechs Fallgruppen:

- Neu- und Ausbau

in Schienenweg wird neu gebaut oder zu-
indest um ein durchgehendes Gleis baulich
eitert (§ 1 Abs. 1 und 2 Nr. 1 16. BImSchV
5. BImSchV, 1990])

on tliche Anderung

ird durch eine
‘iﬂf wesentli

kehrslirm u

- z.B. durch Verschiebung der Trasse oder
Anhebung der Gradiente (Steigung einer
Strecke) (§ 1 Abs. 2 Nr. 3 und Abs. 4 16.
BImSchV).

- Mittelbare Anderung durch einen Aus-
bau

Die Kapazitit einer Strecke und damit ihre
Belegung werden durch einen raumlich
entfernten Ausbau erhoht. Bisher gesunde
Wohnverhiltnisse an einem Abschnitt der
nicht ausgebaut wird, werden dadurch ge-
fahrdet (BVerwG, Urt. vom 17.03.2005 - 4
A 18.04 (BVerwG 123, 152, 155; NVwZ 2005,
811) — Frankenschnellweg; bestitigt BVerwG,
Urt. vom 09.06.2010 - 9 A 20.08 (UPR 2011,
68, 73)).

- Fehlgeschlagene Prognose

Prognosen und Grenzwerte eines zuriicklie-
genden Planfeststellungsbeschlusses werden
um zumindest 2,1 dB(A) tiberschritten, aber
nur wenn der dem Plan entsprechende Aus-
bau bzw. Z
zuriicklieg
VIG, 1976], B
2.06 2

d nicht langer als 30 Jahre
Abs. 2 Satz 2 VWVIG [Vw-




eine Larmvorsorge fehlen, sollte als fiinfte
Fallgruppe noch eine mehr oder weniger
freiwillige Larmsanierung gepriift werden.
- Larmsanierung

Sie ist eine freiwillige Mafinahme des Bundes.
Die Forderung kann nur von dem Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen beantragt
werden und hat zur Voraussetzung, dass sie
im Larmsanierungsprogramm enthalten ist.
Wesentlich ist, dass in Wohngebieten Immis-
sionsgrenzwerte von 67 dB(A) am Tage und
57 dB(A) nachts tiberschritten werden und
das Nutzen-Kosten-Verhéltnis den Aufwand
tiir aktive Mafinahmen rechtfertigt. Sonst
konnen nur passive Mafinahmen gefordert
werden [BMVI, 2014].

Seit der Privatisierung der Bahn sind auch
zivilrechtliche Anspriiche nicht mehr génz-
lich ausgeschlossen.

- Zivilrechtliche Larmschutzanspriiche

Anspriiche aus dem privatrechtlichen Nach-
barschutz gem. §§ 1004, 906 Biirgerliches
Gesetzbuch (BGB) sind nur gegeniiber
Vorhaben mit Planfeststellungsbeschliissen
nach Inkrafttreten des Verwaltungsverfah-
rensgesetzes [VWVIG, 1976] zum 01.01.1977
grundsitzlich ausgeschlossen (§ 75 Abs. 2
Satz 1 VwVIG). Allerdings diirften auch dann
Anspriiche mit dem Inhalt geltend gemacht
werden konnen, dass die im Planfeststel-
lungsbeschluss zum Schutz der Nachbarn
angeordneten Schutzauflagen nicht einge-

halten worden seien (so [Krappel, 2011],

S. 397, 402).

Da der Rechtsschutz der Betroffenen
davon abhingt, was der Bahnunternehmer
plant oder tut, in welchem Zustand sich sei-
ne Bahnstrecke befindet und wie intensiv
sie genutzt wird, sind zunéchst diese un-
terschiedlichen Zustinde darzustellen und
abzugrenzen. Dies gilt insbesondere fiir
Anspriiche nach der Verkehrslarmschutz-
verordnung [16. BImSchV, 1990], die die
Larmvorsorge regelt.

Sollen Anspriiche auf Larmschutz nach
Larmvorsorge oder nach Liarmsanierung
tiberpriift werden, erfordert dies zunéchst
eine Bestandsaufnahme der schutzbediirfti-
gen Flachen. Des Weiteren sind eine Analyse
der vorhandenen Larmbelastungssituation
und eine Prognose der weiteren Entwicklung
durch schalltechnische Untersuchungen vor-
zunehmen. Zu den schutzbediirftigen Nut-
zungen gehoren Siedlungsfldchen, die durch
Bauleitpléne (etwa Flachennutzungs- oder
Bebauungspline) festgesetzt worden sind.
Schutzbediirftige Gebiete, fiir die kein Bau-
leitplan besteht, werden entsprechend ihrer

tatsdchlichen Nutzung eingestuft.

Larmvorsorge

Bei der Priifung des Anspruchs auf Larm-
schutz im Rahmen der Larmvorsorge sind
laufende Vorhaben zu beachten und insbe-
sondere Fristen nicht zu versiumen, da sonst
ein Ausschluss von dem Verfahren droht

(Praklusion).
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Neubau

Der Neubau eines Schienenweges erfordert
ein Planfeststellungsverfahren und eine um-
fassende Konfliktbewiltigung ([AEG, 1993],
§ 18, [PBefG, 1961], § 28). Von einem Neu-
bau spricht das Bundesverwaltungsgericht
(BVerwG) auch dann, wenn eine bestehende
Trasse auf einer lingeren Strecke verlassen
wird. Mafigeblich sei das rdumliche Erschei-
nungsbild im Gelinde (BVerwG Urt. vom
03.03.1999 - 11 A 9/97, NVwZ-RR 1999, 720
= UPR 1999, 388).

Der Begriff ,,Bau‘ ist von weitreichender
Bedeutung. Dazu zdhlen alle Tétigkeiten,
die das durch die Benutzung des einzelnen
Verkehrsweges hervorgerufene Larmniveau
planerisch oder baulich beeinflussen kon-
nen. Planfeststellungsbediirftig sind nicht
nur Schienenwege, sondern auch die fiir
deren Betrieb notwendigen Anlagen und
die Bahnstromfernleitungen. Solche Bau-
vorhaben begriinden aber in der Regel noch
keinen Anspruch auf Schallschutz. Denn die
Verkehrslarmschutzverordnung gilt nur fiir
den Bau oder die wesentlichen Anderungen
von Schienenwegen der Eisen- und Stral3en-
bahnen sowie diesen gleichgestellter Bahnen.
Soweit einzelne Teile der Eisenbahnbetriebs-
anlagen dazu nicht gehéren — wie z.B. Kra-
ne — sind diese Anlagen nach [TA Lérm,
1998] zu beurteilen (VG Ansbach — Urt. vom
19.01.2007 — AN 10 K 04.03453).
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Wesentliche Anderung

Eine wesentliche Anderung kann den glei-
chen Schutz wie ein Neubau ausldsen. Dieser
bewirkt gegeniiber dem fritheren Zustand oft
eine deutliche Verbesserung fiir die Betrof-
fenen. Eine wesentliche Anderung ist dann
gegeben, wenn

- der Schienenweg um ein oder mehrere
durchgehende Gleise baulich erweitert wird.
= durch einen erheblichen baulichen Eingriff
der von dem zu dndernden Verkehrsweg aus-
gehende Larm um mindestens 3 dB(A) steigt.
- durch einen erheblichen baulichen Eingrift
der von dem zu dndernden Verkehrsweg
ausgehende Larm auf mindestens 70 dB(A)
am Tage oder auf mindestens 60 dB(A) in
der Nacht erhoht wird. Gleiches gilt fiir er-
hebliche bauliche Eingriffe , die vorhandene
Larmbelastungen von 70 dB(A) und mehr am
Tage oder 60 dB(A) und mehr in der Nacht
zusitzlich erhohen, auch wenn eine solche

Erhohung weniger als 3 dB(A) ausmacht.

Auch wenn kein Anspruch auf Larm-
vorsorge besteht, so kann doch ein An-
spruch darauf bestehen, pflichtgeméif
abzuwigen, ob nicht im Einzelfall die
Immissionsgrenzwerte durch Schall-
schutzmafBnahmen auch zu unterschrei-
ten sind. Dies kommt beispielsweise
in Betracht, wenn tiiberschiissiges Aus-
hubmaterial fiir einen Larmschutzwall
zur Verfiigung steht.



Voraussetzung fiir die wesentliche Ande-
rung von Schienenwegen ist ein erheblicher
baulicher Eingriff in deren Substanz (wie
eine Gleisachsenverschiebung). Nicht alle
BaumafSnahmen sind als erhebliche bauli-
che Eingriffe zu werten (siehe unten). So ist
zwar die Elektrifizierung von Bahnstrecken
planfeststellungsbediirftig, sie ist aber nach
der bisherigen Rechtsprechung in der Regel
kein erheblicher baulicher Eingriff, der fiir
Larmerhéhungen ursdchlich wire, weil der
Verkehr gleichermaflen mit Dieselloks abge-
wickelt werden konne (BVerwG NVwZ-RR

1997, 208, 209).

Dies tiberzeugt nicht, weil die Elektri-
fizierung regelmiBig die Leistungsstei-
gerung der Bahnstrecke zum Ziel hat
und mit ihr eine Kapazititssteigerung
durch einen erheblichen baulichen Ein-
griff, der auch zu hoheren Larmbelas-
tungen fiihrt (so auch [Krappel, 2011],
S. 160). Bei sehr hohen Geschwindig-
keiten dominieren die aerodynamischen
Gerdusche, fiir die die Stromabnehmer
wesentlich mit urséchlich sind.

Das Eisenbahn-Bundesamt hat defi-
niert, welche baulichen Anderungen
keine erheblichen baulichen Eingriffe
im Sinne der Verkehrslarmschutzver-
ordnung sind ([EBA, 2010a]; S. 4):

»Keine erheblichen baulichen Eingriffe
hingegen sind:
- Einbau von Weichen, soweit kein kausaler
Zusammenhang mit anderen erheblichen
Eingriffen besteht
- Errichten oder Versetzen von Signalanlagen
- Anderung einer bestehenden Fahrleitung
- Auswechseln von Schwellen (hierzu ge-
hort auch der Ersatz von Holz- durch Be-
tonschwellen)
- Geschwindigkeitserh6hungen allein durch
Anderung der Sicherungs- und Leittechnik
und/oder der Fahrleitung
- Bau eines Bahnsteigs ohne Gradienten-
und/oder Lageanderung der Gleise
- Bau oder Riickbau einer Bahnhofshalle*
- Errichtung oder Riickbau von Bahnsteigs-
iberdachungen
- Riickbau eines BU
- Wiederaufbau teilungsbedingt stillgelegter
Gleise ohne horizontale und/oder vertikale
Gleislagednderungen
- Bau oder Riickbau von Larmschutzwdnden
oder -willen*
= Verbreiterung oder Verschmilerung von
Bahnddmmen oder Einschnitten
- Bau von Stiitzwénden
- Einbau von Lautsprechern auf Bahnsteigen
- Abriss nicht mehr benétigter Gebaude*
(z. B: Stellwerke)

Fiir den Fall, dass die mit ,,** gekenn-

zeichneten baulichen Anlagen Teil eines
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planfestgestellten Larmschutzkonzeptes
sind, ist bei Abriss bzw. Riickbau akustisch
gleichwertiger Ersatz durch andere geeignete
bauliche Larmschutzanlagen zu schaffen, da
nach §74 Absatz 2 Satz 2 VwV{G dem Trager
des Vorhabens auch die Unterhaltung fest-

gesetzter Schallschutzmafnahmen obliegt.

Immissionsgrenzwerte bei
Larmvorsorge

Zum Schutz der Nachbarschaft vor schiad-
lichen Umwelteinwirkungen durch Ver-
kehrsgerdusche ist bei dem Bau oder der
wesentlichen Anderung von Schienenwegen
sicherzustellen, dass der Beurteilungspegel
einen der folgenden Immissionsgrenzwerte
(§ 2 16. BImSchV) nicht Giberschreitet:

1. an Krankenhéusern, Schulen, Kurheimen
und Altenheimen

Tag: 57 dB(A) Nacht: 47 dB(A)

2. in reinen und allgemeinen Wohn- sowie
in Kleinsiedlungsgebieten

Tag: 59 dB(A) Nacht: 49 dB(A)
3.in Kern-, Dorf- und Mischgebieten

Tag: 64 dB(A) Nacht: 54 dB(A)

4. in Gewerbegebieten

Tag: 69 dB(A) Nacht: 59 dB(A)
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Besonderheiten bei der
Larmvorsorge
Wiederinbetriebnahme

Die Wiederinbetriebnahme einer Bahnstre-
cke ist die bautechnische Wiederherstellung
und die Wiederaufnahme des Bahnbetriebes
nach dessen Unterbrechung. Infolge der deut-
schen Teilung ist eine Vielzahl von Bahnstre-
cken (voriibergehend) aufgegeben worden,
die nach 1991 als Verkehrsprojekte Deutsche
Einheit (VDE) wieder neu eingerichtet wur-
den. Das Bundesverwaltungsgericht Urt. vom
17.11.1999 - 11 A 4.98, UPR 2000, 275) ist
der Auffassung, dass die Wiederertiichtigung
teilungsbedingt stillgelegter Strecken kein
Neubau im Sinne der §$ 41 ff BImSchG in
Verbindung mit der Verkehrslirmschutz-
verordnung sei, selbst wenn der stillgelegte
Schienenweg unter Veranderung der Gleisla-
ge wieder hergestellt wird und der Standard
der Strecke mit dem Ausbauzustand der
Altstrecke nicht mehr vergleichbar sei, mithin
die Bauarbeiten aus technischer Sicht einem
Neubau nahekommen. Dies sei lediglich die
Nachholung jahrzehntelang versaumter Er-

haltungs- und Unterhaltungsmafinahmen.



eine Verbesserung der Betriebsabldufe be-
ziehen (vgl. auch § 2 Abs. 1 Nr. 4, § 3 Abs. 5
Nr. 3 BImSchG).

Die Rechtsprechung ldsst sich u.a.
damit erkldren, dass das Investitions-
volumen, das durch den Haushalt fiir
diese Verkehrsprojekte zur Verfligung
gestellt worden ist, nicht ausgereicht
hitte, wenn die Anwohner Larmschutz
wie fiir Neubaustrecken hétten verlan-
gen konnen. Da aber in der Vergangen-
heit mit der Wiederinbetriebnahme der
Bahnstrecken nicht gerechnet werden
musste und auch héufig raumbedeut-
same Planungen diese aufgegebenen
Bahnstrecken nicht mehr beriicksich-
tigt haben, wird den Anliegern dieser
Bahnstrecken eine teilungsbedingte
Sonderlast aufgebiirdet, von denen an-
dere verschont bleiben und auf die sich
die Anlieger in den vorhergehenden 40
Jahren nicht einstellen mussten.

Bahnstrecken konnen sowohl durch
bauliche Eingriffe als auch durch be-
triebliche Maflnahmen technisch so er-
tiichtigt werden, dass sie mit héheren
Geschwindigkeiten und dichteren Zug-
folgen belegt werden konnen, die im
Ergebnis die gleichen Léarmbelastun-
gen verursachen. Es ist nicht plausibel,
nach MalBnahmen zu differenzieren,
wenn es fiir das Schutzgut gesunder Le-
bens- und Wohnverhéltnisse irrelevant
ist, worauf die Lirmbelastung durch ein
Unternehmen zuriickzufiihren ist.

Betriebliche Anderung
Auch sei die Strecke nicht funktionslos gewor-
den, selbst wenn sie seit dem Krieg teilweise
iberbaut worden ist. Auch nur durch eine
betriebliche Anderung (ohne erheblichen
baulichen Eingriff) konnen Verkehrsdichte
und Streckengeschwindigkeit erh6ht sowie
Taktzeiten verkiirzt werden. Dies wird etwa
durch Verbesserung der Signaltechnik er-
reicht.

Betriebliche Anderungen bediirfen keiner
Planfeststellung. Somit sind § 41 BImSchG
und die Verkehrslairmschutzverordnung

nicht anwendbar, weil diese sich nicht auf

Mittelbare Anderung durch
Ausbau anderenorts

Falls eine Strecke nur partiell ausgebaut wird,
nicht aber in Hohe des eigenen Grundstiicks,
sollte man sich an den Verfahren dazu mit
Einwendungen beteiligen. Denn falls durch
den Ausbau die Strecke insgesamt leistungs-
fahiger wird, besteht ein Ursachenzusam-
menhang zwischen diesem Ausbau und der
Zunahme des Schienenldrms auch anderen-
orts. Sofern diese Zunahme ,,mehr als uner-
heblich® ist, muss sie in die Abwagung des
Planfeststellungsbeschlusses fiir die benach-

barten Streckenabschnitte mit einbezogen
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werden. Sollten auf Wohngrundstiicken in-
folge des Ausbaus kiinftig die Grenzwerte fiir
Dorf- oder Mischgebiete (64 dB(A) am Tage
und 54 dB(A) nachts) tiberschritten werden,
kann ein Rechtsanspruch auf die Anordnung
von LarmschutzmafSnahmen begriindet sein
(BVerwgG, Urt. v. 17.03.2005 - 4 A 18/04
(NVWZ 2005, 811) Frankenschnellweg).

Fehlgeschlagene Prognose

Bei einer Verdichtung des Verkehrs auf
planfestgestellten Strecken, bei Zunahme
der Giiterziige insbesondere zur Nachtzeit
oder Erhéhung der Streckengeschwindigkeit
kommt (ohne dass ein erneuter baulicher
Eingrift vorliegt) in Betracht, die fritheren
Prognosen in Planfeststellungsverfahren zu
tiberpriifen. Sollte sich herausstellen, dass die
prognostizierten Verkehrsmengen deutlich
tiberschritten oder relevante Parameter nach-
teilig verandert wurden, kann eine Nachbes-
serung wegen fehlgeschlagener Prognose
verlangt werden (§ 75 Abs. 2 Satz 2 [VWVIG,
1976]). Dieser Anspruch ist schriftlich in-
nerhalb von drei Jahren ab Kenntnis beim
Eisenbahn-Bundesamt (EBA) oder der sonst
zustandigen Planfeststellungsbehorde gel-
tend zu machen. Nach Ablaufvon 30 Jahren
seit Herstellung des Ausbauzustandes ist er

ausgeschlossen.
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Voraussetzungen fiir einen Anspruch sind
Uberschreitung der seinerzeit planfestgestell-
ten Immissionsgrenzwerte und der prognos-
tizierten Beurteilungspegel um zumindest
2,1 dB(A) entweder zur Tag- oder Nacht-
zeit (BVerwG , Urt. v. 07.03.2007 - 9 C 2.06
(NVWZ 2007, 827) - B 202). Dies entspricht
fast einer Verdoppelung der Verkehrsmenge.

Wie erhilt man die notwendigen Informa-
tionen? Uber den planfestgestellten Zustand
ist das EBA oder z.B. bei Strafienbahnen die
fiir diese zustandige Planfeststellungsbehorde
auskunftspflichtige Stelle. Ein Anspruch auf
Einsichtnahme insbesondere in den Planfest-
stellungsbeschluss, den Erlduterungsbericht,
das Bauwerksverzeichnis, die Verkehrsprog-
nose und die Schalltechnische Untersuchung
ergibt sich aus § 3 Umweltinformationsgesetz
[UIG, 2004]. Er muss innerhalb von einem
Monat beschieden werden.

Die zum Abgleich erforderlichen Da-
ten liber die aktuelle Belegung der Strecke
sind bei dem Infrastrukturunternehmer des
Schienenweges abzufragen. Er hat ebenfalls
spatestens innerhalb von einem Monat Aus-
kunft zu geben (denn er ist ebenfalls gem. § 3
UIG auskunftspflichtig (vgl. [Tolkmitt, 2008],
S. 236 f., VG Frankfurt a.M., Beschl. vom
07.06.2011 - 7K 634/10 - NVwZ 2011, 1344).

Die Auskiinfte konnen kostenpflichtig sein.



,Vorbehaltsklausel“

Gelegentlich finden sich in élteren Plan-
feststellungsbeschliissen auch Vorbehalte
tiir eine spatere Nachbesserung. Diese be-
griinden auch einen Anspruch auf Nach-
besserung des Schallschutzes, sofern die

Bedingung des Vorbehalts eingetreten ist.

Es sollte zunéchst gepriift werden, ob,
auf welcher Grundlage und wann der
Schienenweg in seinem gegenwértigen
Ausbauzustand genehmigt worden ist.
Des Weiteren sollte ermittelt werden,
wie sich der Verkehr auf der Strecke in
den vergangenen Jahren und Jahrzehn-
ten entwickelt hat, wie er zusammenge-
setzt ist, mit welchen Geschwindigkei-
ten er abgewickelt wird und wie er sich
auf die Tag- und Nachtzeit verteilt. Fiir
Betroffene ist es hiufig nur moglich, an
diese Angaben zu gelangen und diese
zutreffend zu interpretieren, wenn sie
dazu einen Fachanwalt einschalten und
ggf. einen Larmsachverstindigen fra-
gen.

Gesamtlarmbetrachtung

Eine Gesamtldrmbetrachtung unterschiedli-
cher Larmquellen (z B. Straf3e und Schiene)
kann geboten sein, wenn die verfassungs-
rechtliche Schwelle zur Gesundheitsgefihr-
dung iiberschritten wird. Diese Schwelle
wird vom BVerwG sowie vom BGH etwa

bei einem Dauerschallpegel von 70 dB(A)

tags und 60 dB(A) nachts angesetzt ([Pae-
tow, 2010] 1184, 1188). Ist diese Schwelle
tiberschritten, muss die Belastung durch
Umplanung, Schutzmafinahmen, Betriebs-
beschrinkungen, Ubernahme des Grund-
stiicks oder notfalls durch Verzicht auf das
Vorhaben gemindert bzw. beseitigt werden

(Paetow, a.a.0.).

Larmsanierung

Falls kein Anspruch auf Larmvorsorge be-
steht, gelingt es moglicherweise, eine Larmsa-
nierung durchzusetzen.

Umstritten ist, ob eine Larmsanierung
verlangt werden kann. Bei sehr hohen, ge-
sundheitsbeeintrichtigenden Larmbelastun-
gen kann ein Anspruch unmittelbar aus dem
Grundrecht auf korperliche Unversehrtheit
(Art. 2 Abs. 2 und Art. 14 GG) hergeleitet
werden ([Vallendar, 2006], Rz. 69 zu § 18
AEG). Ab welcher Schwelle diese Beeintrich-
tigung beginnt, ist aber umstritten (tagsiiber
70 bis 75 dB(A), nachts 60 bis 62 dB(A),
Vallendar, a.a.O.; Paetow, a.a.0.). Die Bun-
desregierung hat daher eine Richtlinie fiir die
freiwillige Forderung von Larmsanierungs-
mafSnahmen Schienen erlassen [BMUB &
UBA, 2016].

Die Abschnitte des Bahnnetzes, an denen
die Sanierung prioritar durchgefiihrt werden
soll, sind der Homepage der DB AG unter

www.bahn.de zu entnehmen.

39


www.bahn.de

Fﬁrderungsvoraussetzungen
Nach der Richtlinie zur Férderung von Maf3-
nahmen zur Lairmsanierung an bestehenden
Schienenwegen der Eisenbahnen des Bun-
des vom 7. Mai 2014 [BMVI, 2014] werden
Larmsanierungsmafinahmen an bestehen-
den Schienenwegen des Bundes gefordert.
Auf diese Forderung besteht jedoch kein
Rechtsanspruch. Antragsberechtigt sind
nur Eisenbahn-Infrastrukturunternehmen
des Bundes. Diese unterrichten betroffene
Grundeigentiimer iiber die Moglichkeiten,
Schallschutzmafinahmen zu erhalten.

Fiir die Planung und Durchfithrung der
Larmsanierungsmafinahmen im Einzelnen
sind die Regelungen fiir die Larmsanierung
nach den Richtlinien fiir den Verkehrslarm-
schutz an Bundesfernstrafen in der Baulast
des Bundes - VLarmSchR 97 [VLarmSchR,
1997] sinngemif} anzuwenden, soweit die
Richtlinie fiir die Forderung von Larmsa-
nierungsmafinahmen Schiene [BM VT, 2014]
nichts Abweichendes regelt und hilfswei-
se die Verkehrslarmschutzverordnung [16.
BImSchV, 1990]) sowie die Verkehrswe-
ge-Schallschutz-Mafinahmenverordnung
[24. BImSchV, 1997].

Zur Larmsanierung werden auch Plan-

feststellungsverfahren durchgefiihrt werden.
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Forderungsfahige
MaRnahmen

Grundsitzlich konnen nur Mafinahmen
gefordert werden, deren lirmmindernde
Wirkung belegt ist und die zum Zeitpunkt
der Forderungszusage noch nicht realisiert
waren. Eine Forderung scheidet dann aus,
wenn im betreffenden Abschnitt mittelfris-
tig ein Bauvorhaben verwirklicht werden
soll, bei dem ein Anspruch auf Larmvor-
sorge entsteht. Fiir eine Forderung kommen
gleichrangig (auch in Kombination) folgende
Maf3nahmen gemaf3 § 2 der Forderrichtlinie
in Betracht:

1. Aktiver Lairmschutz an Bahnanlagen,
wie Errichtung von Larmschutzwianden oder
-willen, Einbau von Schienenschmiereinrich-
tungen in engen Gleisbogen, Mafinahmen
zur Lirmminderung an Briickenbauwerken,
»Besonders tiberwachtes Gleis” (BiG) . Ak-
tive Mafinahmen haben wegen zusitzlicher
Schutzwirkungen Vorrang. Durch Mitfinan-
zierung von Gemeinden oder Dritten (Bei-
spiel: Giiterumgehungsbahn in Hamburg)
konnen auch Larmsanierungsmafinahmen
tiber den férderfihigen Umfang hinaus re-
alisiert werden (hoher und weiter). Bei der
Giiterumgehungsbahn ist in beispielgeben-
der Weise eine Co-Finanzierung durch die
Bundesrepublik, den Stadtstaat Hamburg
und Anwohnerinitiativen gelungen mit dem

Ergebnis, dass ein deutlich wirksamerer



Schallschutz erreicht wurde als urspriinglich
von der Bahn geplant.

2. Passiver Lirmschutz an baulichen
Anlagen, wie Einbau von Schallschutzfens-
tern und Liiftungseinrichtungen. Allerdings
werden diese trotz begrenzter Lebensdauer
nur einmal finanziert, und zwar mit einer

Selbstbeteiligung von 25 %.

Immissionsgrenzwerte
bei Lirmsanierung und
Abwagung
Larmsanierungsmafinahmen kénnen gefor-
dert werden, wenn sie im Larmsanierungs-
programm enthalten sind und der
Beurteilungspegel die nachstehend aufge-
fiihrten Immissionsgrenzwerte tiberschreitet
[BMVI, 2014]:
1. an Krankenhéusern, Schulen, Kurheimen
und Altenheimen
Tag: 67 dB(A) Nacht: 57 dB(A)
2. in reinen und allgemeinen Wohn- sowie
in Kleinsiedlungsgebieten
Tag: 67 dB(A) Nacht: 57 dB(A)
3.1in Kern-, Dorf- und Mischgebieten
Tag: 69 dB(A) Nacht: 59 dB(A)
4. in Gewerbegebieten
Tag: 72 dB(A) Nacht: 62 dB(A)

Bei der Abwigung zwischen aktiven und
passiven Mafinahmen ist das Nutzen-Kos-
ten-Verhaltnis (NKV) entscheidend, und

zwar u. a. die Pegelminderung und die Zahl

der Wohneinheiten (mit 2,1 Einwohnern je
Wohneinheit) in Beziehung zu den Kosten
(Anhang 2 zu der Richtlinie).

Abwehr von Storungen
nach Zivilrecht
Da Bahnen nicht mehr Hoheitstrager sind,
sondern privatrechtlich betrieben werden,
unterliegen sie auch dem zivilrechtlichen
Nachbarschutz. Daher sollten nachbarrechtli-
che Immissionsabwehr- Anspriiche auch nach
§$ 1004, 906 BGB [BGB, 2002] gepriift wer-
den. Dieser ,Sonderfall der Lirmsanierung®
wird in der Rechtsliteratur seit neuerem dis-
kutiert. Dabei ist auch die Ortsiiblichkeit
des Eisenbahnldrms von Bedeutung. Aber
auch hierbei ist Mafistab der Beurteilung,
ob die Einwirkungen zu einer wesentlichen
Beeintrachtigung der Grundstiicksnutzung
(§ 906 Abs. 1 Satz 1 BGB) fithren (BGH,
Urt. v. 27.10.2006 - V ZR 2/06 - NJW-RR
2007, 168). Soweit die Anlage aber unan-
fechtbar planfestgestellt wurde, ist sie auch
zivilrechtlich zu dulden (§ 75 Abs. 2 Satz
1 [VWVIG, 1976]). Dies gilt fiir Planfest-
stellungsbeschliisse mit Inkrafttreten dieser
Vorschrift zum 01.01.1977 und soweit deren
Schutzauflagen eingehalten werden.
Folglich ist zundchst die Baugeschichte zu
klaren, bevor zivilrechtliche Nachbarrechte

geltend gemacht werden.
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eines Grundstiicks aufheben (vgl. auch Schul-
ze-Fielitz in [Koch et al.,, 2012] Rz. 87 zu §
43 BImSchG zur Gefahrenschwelle 70/60
dB(A)).

Von Bedeutung ist danach auch, ob im

Fiir die Durchsetzung von Anspriichen
nach den §§ 1004, 906 BGB konnen
auch Rechtsschutzversicherungen in

A Bereich stark belasteter Gebiete riickwartige
nspruch genommen werden.

Analyse und Vorbelastung
Um Verkehrslarmbelastungen zu beurteilen,
miissen zundchst die storungsempfindlichen
Nutzungen und Festsetzungen im Einwir-
kungsbereich erfasst werden. Dazu gehéren
Siedlungsrdaume mit den ausgeiibten Nutzun-
gen und den Festsetzungen in Bauleitpldnen,
Erholungsraume, aber auch Tierlebensrdume.
Der mit einer Prognose oder einer Verkehr-
sentwicklung zu vergleichende Zustand ist
zu definieren (z.B. Null-Variante, Prognose
eines zuriickliegenden Planfeststellungs-
beschlusses, die zwischenzeitlich von der
Verkehrsentwicklung iiberholt worden ist).
Die Larmvorbelastung durch andere Ver-
kehrswege und Emissionsquellen ist insbe-
sondere dann zu beriicksichtigen, wenn die
Gesamtbelastung den Grad einer Gesund-
heitsgefdhrdung erreicht - denn der Staat darf
wegen der grundrechtlichen Schutzpflicht
aus Art. 2 Abs. 2 Satz 1, 14 GG [GG, 1949]
keine weiteren Belastungen zulassen, wenn
diese im Ergebnis Leben oder Gesundheit

beeintrichtigen oder die zuldssige Nutzung
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Ruhezonen verlorengehen, etwa durch den
Bau eines Schienenweges auf der straflen-
abgewandten Seite. Vorbelastungen kénnen
in der Abwidgung schutzverstarkend, aber
auch schutzmindernd wirken. Fiir Anspriiche
nach § 2 Verkehrslirmschutzverordnung
[16.BImSchV 1990] haben Vorbelastungen
grundsitzlich keine Bedeutung aufler in Ein-
zelfillen bei einer Abwégung gemaf3 § 41 Abs.
2 BImSchG tber das Verhiltnis der Kosten

der Schutzmafinahme zum Schutzzweck.

Prognose

Kiinftiger Verkehrslarm kann nicht gemes-
sen, sondern nur berechnet werden. Dafiir
sind Prognosen erforderlich. Entscheidend
ist, von welchem Szenario die Prognose aus-
geht und welche Faktoren in sie eingestellt
werden. Dies sind im Wesentlichen Verkehrs-
menge, Zugarten, Linge der Ziige, Anteil der
Wagen mit Scheibenbremsen und maximale
Geschwindigkeit. Von Bedeutung ist auch der
Prognosehorizont (bzw. das Prognosejahr).
Die Bahn muss eine planerische Prognose
der jeweiligen Materie angemessen und in

methodisch einwandfreier Weise erarbeiten.



Ihr Ergebnis muss nachvollziehbar sein.

Die Verkehrsprognosen haben auch Be-
deutung fiir den Fall, dass sie fehlschlagen
(Abschnitt Fehlgeschlagene Prognose), weil
sich daraus ein Anspruch auf Nachbesserung
ergeben kann (§ 75 Abs. 2 S. 2 VWVIG) [Vw-
VIG, 1976]. Datiir muss die Prognose doku-
mentiert werden. Bei einem Ausbau gibt sie
Aufschluss dariiber, wie sich voraussichtlich
die Situation gegeniiber einem Zustand ohne
Ausbau verdndern wird. Auch das kann Ge-

genstand von Einwendungen sein.

Schienenbonus

Die Anlage 2 zu § 3 der Verkehrslarmschutz-
verordnung [16. BImSchV, 1990)] enthalt
zugunsten des Schienenverkehrs noch einen
Abschlag in Hohe von 5 dB(A) (sog. Schie-
nenbonus), der allerdings nicht fiir Schienen-
wege gilt, auf denen in erheblichem Umfang
Giiterziige gebildet oder zerlegt werden ($ 3
Satz 2 16. BImSchV). Dieser Schienenbonus
beruht auf der inzwischen iiberholten An-
nahme, dass der Schienenldrm gegeniiber
Stralenverkehrsldrm um 5 dB weniger lastig
sei [UBA, 2010].

Der § 43 BImSchG (Erméchtigung fiir
Rechtsverordnungen der Bundesregierung)
wurde nunmehr dahingehend gedndert, dass
dieser Abschlagvon 5 dB(A) ab dem 1. Januar
2015 nicht mehr auf Schienenbahnen anzu-
wenden sei mit Ausnahme von Straflenbah-

nen, fiir die dies erst ab dem 1. Januar 2019

gilt (siehe auch Kapitel: Wirkung, Schienen-
bonus). Voraussetzung dafiir ist allerdings,
dass zu diesen Zeitpunkten fiir den jeweiligen
Abschnitt eines Vorhabens das Planfeststel-
lungsverfahren noch nicht eréftnet und die
Auslegung des Planes noch nicht 6ffentlich
bekanntgemacht worden ist. Nur dann soll
der Schienenbonus bei der Berechnung von
Beurteilungspegeln verbindlich nicht mehr
angewendet werden. Ansonsten muss nicht,
aber darf in vor dem 1. Januar 2015 einge-
leiteten Vorhaben von dem Schienenbonus
abgesehen werden, wenn die damit verbun-
denen Mehrkosten vom Vorhabenstriger
oder dem Bund iibernommen werden. Da-
rauf besteht zwar kein unmittelbarer An-
spruch, es kann aber verlangt werden, dass
die Ermessensentscheidung begriindet wird,
um sie ggf. zu iberpriifen.

Fiir alle laufenden Verfahren und fiir die,
die noch rechtzeitig vor diesen beiden Stich-
tagen eingeleitet werden, gilt weiter eine um
5 dB hohere Grenzbelastung, die in etwa
einer vierfachen Verkehrsmenge entspricht.
Dies ist auch wegen der langen Geltungsdau-
er von Planfeststellungsbeschliissen (§ 18¢c
Nr. 1 AEG, § 75 Abs. 4 VwVEG) bedenk-
lich, da nicht auszuschlieflen ist, dass quasi
auf Vorrat noch vor Fristablauf Verfahren
fiir Vorhaben eingeleitet werden, die erst in
Jahren realisiert werden sollen, um Kosten
tir Schallschutz zu sparen. Auflerdem ist es

nicht vermittelbar, warum Anwohner von
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Strecken mit nach dem Stichtag eingeleiteten
Planfeststellungsverfahren schalltechnisch
besser gestellt werden als Anwohner von
Strecken mit vor dem Stichtag eingeleiteten
Planfeststellungsvorhaben. Hier fehlen z.Zt.

noch entsprechende Urteile.

Besonders Giberwachtes
Gleis (BUG)
Eine regelméflige Gleispflege - iiber das hin-
aus, was ein sicherer Bahnbetrieb erfordert -
kann das dominante Rad-Schiene-Gerdusch
reduzieren. Der Gleiszustand muss turnus-
mafig iiberwacht werden. Darauf besteht ein
Anspruch, sofern die Gleispflege verbind-
lich (etwa im Planfeststellungsverfahren)
festgesetzt wurde. Von der Rechtsprechung
nach ldngerem Streit inzwischen akzeptiert,
konnten bis zum Inkrafttreten der neuen
Schall 03 ab 2015 3 dB(A) fir ein BUG in
Abzug gebracht werden (BVerwG 115, 237).
Die Dokumentation der Festsetzung eines
BiiG kann sowohl aus der Beteiligtenstellung
bei einem Planfeststellungsverfahren als auch
nach dem Umweltinformationsgesetz [UIG,
2004] beim Eisenbahn-Bundesamt eingese-

hen werden.

Beurteilungspegel und
Maximalpegel

Sofern die weiteren Voraussetzungen erfiillt
sind, besteht ein Anspruch darauf, dass die
Beurteilungspegel die maf3geblichen Immis-
sionsgrenzwerte gemaf3 § 2 der 16. BImSchV
[16. BImSchV, 1990] nicht iiberschreiten.
Sie werden nach Anlage 2 dieser Vorschrift
berechnet. Bei einer Priifung der Verhilt-
nismifligkeit von Kosten fiir Schallschutz-
mafinahmen (§ 41 Abs. 2 BImSchG) konnen
dariiber hinaus hohe Maximalpegel bei Vor-
beifahrten (insbesondere zur Nachtzeit) eine
zusdtzliche Bedeutung bekommen, wenn
sie Anlass fiir hdufige Aufwachreaktionen
sind. Die Anzahl der Aufwachreaktionen
kann abhéngig vom Streckenprogramm ge-
schitzt werden. Aufwachreaktionen setzen
bereits bei Maximalpegeln (Spitzenpegel) von
32 dB(A) am Ohr des Schlifers ein [Quehl
et al,, 2011]. Dieser Wert entspricht einem
Spitzenpegel von rund 47 dB(A) vor einem
gekippten Fenster und rund 64 dB(A) vor

einem geschlossenen Einfachfenster.

Schallschutzmalf3-
nahmen

Abwagung

Kosten/Nutzen

Das EBA hat in [EBA, 2012] Hinweise zu

In den Planfeststellungsunterlagen soll- Abwigung von Kosten und Nutzen von

te die Informationspflicht {iber den Zu-
stand des BUG festgehalten werden.

Schallschutzmafinahmen gegeben. Das EBA
schldgt vor, ausgehend vom ,,Vollschutz® -
Einhaltung der Immissionsgrenzwerte allein

44 durch aktive Mafnahmen - die Kosten von



Schutzvarianten in Form einer Kombinati-
on von aktiven und passiven MafSnahmen
zu bestimmen und als verhaltnisméf3iges
Schutzkonzept das mit den niedrigsten Kos-
ten zu wahlen (siehe Kapitel: MafSnahmen,
Abwigung und Bild 5-20).

AuRenwohnbereichs-
entschadigung

Ein Anspruch auf Schallschutz besteht nicht
nur fiir Gebaude und deren Nutzung, sondern
auch fiir sogenannte Auflenwohnbereiche.
Dazu gehoren Balkone, Terrassen, Freisitze
und Spielpldtze fiir Kinder im Garten. Je
dichter der mafigebliche Immissionsort an
der Emissionsquelle liegt, desto hoher fallt
tiir das betroffene Grundstiick der Anspruch
auf Schallschutz aus. Werden Immissions-
grenzwerte nicht eingehalten, besteht ein
Anspruch auf Entschddigung. Dieser muss
dem Grunde nach im Planfeststellungsbe-
schluss festgesetzt werden. Seine Hohe wird
aber auflerhalb des Planfeststellungsverfah-
rens bestimmt und kann gegebenenfalls von

Zivilgerichten iiberpriift werden.

Die Verlirmung nicht vorbelasteter
Wohngrundstiicke beeintrachtigt deren
Verkehrswert, auch wenn die Immissi-
onsgrenzwerte der Verkehrslarmschutz-
verordnung eingehalten werden. Denn
durch Léarm verschlechtert sich die
Lage (im Sinne des Mietenspiegels) ..

.. eines Grundstiicks. Der Bodenwert
eines Qrundstiicks in einem reinen
Wohngebiet kann fiir einen Schallpegel
von 40 dB(A) bis 60 dB(A) pro 1 dB(A)
Steigerung um bis zu 3,5 % gemindert
werden ([Kleiber & Simon, 2007], Rz.
236 zu § 5 WertV). Entschddigung da-
fiir gibt es aber nicht, wenn die mallgeb-
lichen Immissionsgrenzwerte eingehal-
ten werden. Auch das ist ein Grund,
sich an dem Planfeststellungsverfahren
zu beteiligen, um den Schaden so klein
wie moglich zu halten.

Planverfahren
Bundesschienenwege-
ausbaugesetz

Im Bundesschienenwegebedarfsplan, der
als Bundesgesetz beschlossen wird, werden
Neu- und Ausbaustrecken des vordringlichen
Bedarfes sowie Ausbaustrecken des weiteren
Bedarfs aufgenommen. Der Bedarfsplan wird
auf Grundlage des Bundesverkehrswegepla-

nes erstellt.

Da der Bedarfsplan im Abstand von 5
Jahren zu iiberpriifen ist, kann auf ihn
politisch Einfluss genommen werden.
Bereits eine Zuriickstufung einer Bau-
maBnahme vom ,vordringlichen® in
den ,,weiteren Bedarf™ hitte zur Folge,
dass in absehbarer Zeit mit ihrer Rea-
lisierung nicht mehr gerechnet werden
muss.

Nach § 1 Abs. 2 Bundesschienenwegeausbau-

gesetz [BSchwAG, 1993] ist die Feststellung
45



des Bedarfs als Planrechtfertigung fiir die
nachfolgende Planfeststellung und in der
Regel auch fiir die Gerichte verbindlich. Nur
wenn ernsthafte Zweifel an der Verfassungs-
mafligkeit des Bedarfsplanes bestehen, haben
die Fachgerichte eine Entscheidung des Bun-
desverfassungsgerichts einzuholen.

Der Bedarfsplan bestimmt noch nicht
den genauen Verlauf der Strecke. Er kann
nicht direkt angefochten werden, sondern
nur bei erheblichen verfassungsrechtlichen
Bedenken im Zusammenhang mit einem
Planfeststellungsbeschluss oder einer Plan-

genehmigung tiberpriift werden.

Raumordnungsverfahren
Beim Neubau und der wesentlichen Ande-
rung von Schienenstrecken bei Eisenbahnen
des Bundes sowie dem Neubau von Rangier-
bahnhofen und von Umschlagseinrichtungen
fir den kombinierten Verkehr sind Raum-
ordnungsverfahren durchzufiihren (§ 1 Ziff.
9 Raumordnungsverordnung [RoV, 1990]),
wenn die geplanten MafSnahmen tiberortli-
chen Charakter haben und raumbedeutsam
sind. Mit diesen Verfahren werden geeignete
Trassenkorridore gesucht und miteinander
verglichen. Dies ist zurzeit in der Mehrzahl
der Bundesldnder die erste Stufe, auf der eine
Offentlichkeitsbeteiligung stattfindet und
zwar im Wesentlichen im Rahmen der Um-
weltvertraglichkeitspriifung (§ 16 [UVPG,
1990]).
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Hier werden auch bereits umfangreiche
Informationen iiber das Vorhaben und
seine Auswirkungen vermittelt, so dass
es sich empfiehlt, an dem Verfahren in-
tensiv teilzunehmen. Allerdings verliert
niemand der dies versdumt Rechtsposi-
tionen, denn die Entscheidung in dem
Raumordnungsverfahren hat noch kei-
ne Aullenwirkung. Etwaige Fehler kon-
nen noch auf der spéteren Planungsstu-
fe gertligt werden.

Das Ergebnis des Raumordnungsverfahrens

ist allerdings von den Gemeinden bereits in

die Abwagung bei Bauleitplanverfahren nach

§ 1 Abs. 4 und 6 BauGB mit einzubeziehen.

Planfeststellungsverfahren

Schienenwege diirfen nur gebaut oder ge-
dndert werden, wenn der Plan hierfiir zuvor
festgestellt worden ist (§ 18 AEG, § 28 PBefG,
[PBefG, 1961]). Von der Planauslegung an
beginnt eine Verdnderungssperre und ein
Vorkaufsrecht zugunsten des Tragers des Vor-
habens (§ 19 AEG, § 28 a PBefG). Dauert die
Veranderungssperre mehr als 4 Jahre, kann
fiir dadurch bedingte Veranderungsnachteile

Entschiadigung verlangt werden.

Vorarbeiten:

Planfeststellungsverfahren miissen sorgfiltig
vorbereitet werden. Dies erfordert parzellen-
scharfe Untersuchungen des Trassenverlaufs.

Die dafiir erforderlichen Vorarbeiten nach
§ 17 AEG bzw. § 32 PBefG sind zu dulden.



Die Absicht dafiir ist aber mindestens zwei
Wochen vorher bekannt zu machen. Die Be-
kanntmachung der erforderlichen Vorarbei-
ten ist ein Verwaltungsakt, der angefochten
werden kann, wenn er formell fehlerhaft oder

unzureichend begriindet ist.

Entstehen bei den Vorarbeiten zum
Planfeststellungsverfahren Schiden, so
hat der Vorhabenstrager dafiir aufzu-
kommen. Auch kann von Betroffenen
verlangt werden, bei den Vorarbeiten
anwesend zu sein und ein Beweissiche-
rungsprotokoll ausgehindigt zu bekom-
men.

Planinhalt

Der Plan besteht aus den Zeichnungen und
Erlduterungen, die das Vorhaben, seinen
Anlass und die von ihm betroffenen 6ffent-
lichen und privaten Belange erkennen lassen
miissen (dazu [EBA, 2010b]).

Planauslegung

Der Plan, aber auch eine Umweltvertréig-
lichkeitsuntersuchung sowie eine schall-
technische und erschiitterungstechnische
Untersuchung werden fiir die Dauer von
einem Monat zur Einsicht ausgelegt. Bis zu
2 Wochen nach Ablauf der Auslegungsfrist
konnen schriftlich oder zur Niederschrift

bei der Anhérungsbehérde Einwendungen

gegen den Plan erhoben werden (§ 73 Abs. 3,
4 VwV1G). Diese Frist ist strikt einzuhalten,
da sonst ein Ausschluss von dem weiteren

Verfahren erfolgt.

In schriftlichen Einwendungen sind
insbesondere die eigene Betroffenheit
und die befiirchteten Auswirkungen des
Vorhabens mit genauer Bezeichnung
des betroffenen Grundstiicks und seiner
Nutzung anzugeben. Den rechtzeitigen
Eingang der Einwendung sollte man
sich bestétigen lassen.

Anhorungsverfahren

Die Einwendungen werden im folgenden
Anhorungsverfahren erértert. Die Anho-
rungsbehorde kann aber auf eine Erérterung
verzichten (§ 18a Nr. 5 AEG).

An diesem sollte man zumindest zeit-
weise teilnehmen, muss dies aber nicht.
Teilnehmen koénnen nur diejenigen, die
vorher Einwendungen erhoben haben.

In der Anhorung kénnen Schwiéchen der
Planung aufgedeckt und nicht selten bereits
erhebliche Nachbesserungen durchgesetzt
werden. Einwendungsschreiben und Anho-
rung sollten bereits dhnlich sorgfiltig verfasst
und betrieben werden wie fiir ein Gerichts-

verfahren. Kosten werden nicht erstattet.
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Da Anhorungen haufig langwierig sind,
sollte ein Anwalt und ggfs. ein Sach-
verstindiger fiir Larmschutz — falls
man diese beauftragen will - moglichst
mit einer Vielzahl anderer Einwender
geteilt werden, um die Kosten fiir je-
den Einzelnen zu reduzieren. Wegen
der erheblichen Bedeutung des Ver-
kehrslirms flir die Grundstlickswerte
sollte um den Schallschutz gekdmpft
werden. Dafiir braucht man aber Unter-
stiitzung von Fachleuten.

Relevante AuBerungen und wichtige
Ergebnisse der Anhérung sind wortlich
zu protokollieren. Die Stellungnahmen
der Triager offentlicher Belange, ins-
besondere der Fachbehorden, sollten
eingesehen werden, weil sich in ihnen
entsprechend der Kompetenzen der Be-
horden hiufig wichtige Hinweise und
Bedenken finden, die Betroffene auf-
greifen und vertiefen kdnnen.

Planfeststellungsbeschluss

Der Planfeststellungsbeschluss wird entweder
den Beteiligten zugestellt, oder die Zustellung
erfolgt durch offentliche Bekanntmachung
und Auslegung (bei mehr als 50 Betroffenen).

Gegen ihn ist nur noch eine Klage maglich.

48

Die Zustellungsfrist muss genau be-
achtet und notiert werden, da mit ihr
Rechtsbehelfsfristen zu laufen begin-
nen.

Planfeststellungsbeschluss und iiberar-
beitete schalltechnische und erschiitte-
rungstechnische Untersuchung sind mit
den Zielen zu vergleichen, die mit den
Einwendungen verfolgt wurden. So-
fern die Grenzwerte der 16. BImSchV
[16. BImSchV, 1990] fiir das jeweilige
Grundstiick {berschritten werden, ist
sorgfiltig zu priifen, ob dies mit einer
Verpflichtungsklage korrigiert werden
kann. Sofern der Planfeststellungs-
beschluss enteignende Vorwirkungen
zeigt, weil Flachen abgegeben werden
miissen, kann er auch insgesamt ange-
fochten werden. In einem Eilverfahren
ist dann zu beantragen, die sofortige
Vollziehung auszusetzen. Dies hat eine
umfassende RechtmiBigkeitskontrolle
durch das Gericht zur Folge. Alle Fris-
ten sind dulerst eng und miissen sofort
nach Bekanntgabe oder Zustellung des
Planfeststellungsbeschlusses  gepriift
werden.

Die Erfolgsaussichten sind hier nur
nach genauer Analyse zu beurteilen.
Nach dem Grundsatz der Planerhaltung
kommt vorrangig in Betracht, dass Feh-
ler des Planes durch eine Planergéinzung
oder durch ein ergénzendes Verfahren
behoben werden (§ 18e Abs. 6 AEG, §
29 Abs. 8 PBefG). Der Plan wird dann
so lange auBer Vollzug gesetzt, bis die
Fehlerbehebung erfolgt ist. Dies kann
Anlass sein, mit dem Trédger des Vorha-
bens in Vergleichsverhandlungen ein-
zutreten.



Plangenehmigung

Anstelle eines Planfeststellungsbeschlusses
kann eine Plangenehmigung erteilt werden.
Dies kann erfolgen, wenn Rechte anderer
nicht beeintrachtigt werden oder die Be-
troffenen sich mit der Inanspruchnahme
ihres Eigentums oder eines anderen Rechts
schriftlich einverstanden erklart haben und
sofern mit dem Trager 6ffentlicher Belange,
dessen Aufgabenbereich beriihrt wird, das
Benehmen hergestellt worden ist (§ 18b AEG,
§ 74 Abs. 6 VWVIG, § 28 Abs. 1 a PBefG).
Eine Offentlichkeitsbeteiligung ist hier in
der Regel nicht erforderlich.

Die Plangenehmigung hat die Rechts-
wirkungen einer Planfeststellung. Sie
kann ebenfalls mit der verwaltungsge-
richtlichen Klage angefochten werden.

Verzicht auf Planfeststellung
und Plangenehmigung

Bei Anderungen und Erweiterungen von un-
wesentlicher Bedeutung kénnen Planfeststel-
lung und Plangenehmigung auch entfallen (§
74 Abs. 7 VWVIG, § 28 Abs. 2 PBefG [PBefG,
1961] ). Dies ist moglich, wenn andere 6ffent-
liche Belange nicht beriihrt werden oder die

erforderlichen behordlichen Zustimmungen

vorliegen, aber auch Rechte anderer nicht
beeinflusst werden oder diese mit dem Plan
einverstanden sind.

Gelegentlich wird auf Planfeststellung und
Plangenehmigung verzichtet, obwohl die Vo-
raussetzungen dafiir fehlen, etwa weil Rechte
Dritter beeintrachtigt werden. Dann wird aus

dem Vorhaben ein ,,Schwarzbau®

Trotzdem kann in diesem Fall héufig
kein Baustopp erreicht werden sondern
nur der notwendige Schallschutz. Die-
sen durchzusetzen ist aber schwieriger
als in Planfeststellungsverfahren, weil
eine Erorterung der MaBBnahme mit den
Vermeidungshierarchien nicht stattge-
funden hat. In einem solchen Fall kann
es unverzichtbar sein, einen Larmsach-
verstdndigen hinzuzuziehen.

AuBerkrafttreten des
Planes und fehlgeschlagene
Prognose

AufSerkrafttreten des Planes
Der Plan tritt aufler Kraft, wenn mit seiner
Durchfithrung nicht innerhalb von 5 Jahren
(S 28 Abs. 1a PBefG [PBefG, 1961] , § 75
Abs. 4 VWVIG) oder nicht innerhalb von 10
Jahren (§ 18c Nr. 1 AEG) nach Eintritt der
Unanfechtbarkeit begonnen worden ist. Bei
Eisenbahnen kann diese Frist um weitere

5 Jahre verlangert werden.
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In Einzelfillen, wenn mit einer Finan-
zierung des Vorhabens innerhalb dieser
Frist nicht zu rechnen ist, war diese ge-
setzliche Verfallszeit schon Anlass, auf
eine Anfechtung des Planfeststellungs-
beschlusses zu verzichten, um den Fris-
tablauf frithzeitig in Gang zu setzen.

Fehlgeschlagene Prognose
Treten nicht voraussehbare Wirkungen des
Vorhabens auf das Recht eines anderen erst
nach Unanfechtbarkeit des Planes ein, so
kann eine Nachbesserung verlangt werden,
die die nachteiligen Wirkungen ausschlief3t
(§ 75 Abs. 2 Satz 2 VwV1G), sofern die Ver-
schlechterung erheblich ist.

Dies betrifft insbesondere eine Zunahme
des Verkehrs, eine Anderung seiner Zusam-
mensetzung oder die Erhdhung der Strecken-
geschwindigkeit. Beurteilungsgrundlage fiir
die Nicht-Vorhersehbarkeit ist regelméafig
der friihere Planfeststellungsbeschluss oder
die frithere Plangenehmigung mit ihren Pro-
gnosen. Ein Anspruch auf Nachbesserung
muss innerhalb von 3 Jahren ab Kennt-

nisnahme geltend gemacht werden (s.0.).
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Gemeindliche Bauleitplanung
Vorrang der Fach- vor

der Bauleitplanung
Grundsétzlich hat die eisenbahnrechtliche
Fachplanung Vorrang vor der Bauleitplanung
(§ 38 [BauGB, 1960]). Unter bestimmten Vo-
raussetzungen kommt aber auch umgekehrt
eine Anpassungspflicht der Fachplanung an
den Fldchennutzungsplan in Betracht (§ 7
BauGB). In der Regel bedeutsamer ist, dass
trotz des Vorrangs der Fachplanung vorhan-
dene Bebauungspline, aber auch bereits kon-
kretisierte Planungsabsichten der Gemeinde
fiir die Fachplanung abwégungserheblich
sind. Dies bedeutet:

Falls eine Trasse geplant wird, die ein
Gemeindegebiet beriihrt, sollte die Ge-
meinde sofort priifen, ob dies einen Teil
des Gemeindegebietes beeintrichtigt,
der bei normaler stddtebaulicher Ent-
wicklung in die Bauleitplanung ein-
bezogen werden wiirde. In einem sol-
chen Fall sollte gepriift werden, ob eine
solche Planung nicht zumindest mit
einem Aufstellungsbeschluss vorgezo-
gen werden kann und muss, damit diese
Absicht der Gemeinde fiir das Planfest-
stellungsverfahren  abwéagungserheb-
lich wird.



Heranriickende Bebauung

Sofern neue Baugebiete in der Néhe von
Bahnstrecken geplant werden, sind das
Eisenbahnunternehmen und das Eisen-
bahn-Bundesamt an der Bauleitplanung
zu beteiligen. Das Eisenbahnunternehmen
kann nicht verpflichtet werden, nachtréglich
Schallschutz bereitzustellen. Vielmehr ist es
Aufgabe der Gemeinde, die Vorbelastung
zu beriicksichtigen und Anforderungen an
gesunde Wohn- und Arbeitsverhidltnisse in
der Bauleitplanung zu sichern, wenn sie in
der Néhe vorhandener Schienenwege Bau-

gebiete ausweist.

Eine Abwégungshilfe konnen hier die
Orientierungswerte des Beiblattes 1
zum Teil 1 der DIN 18005 ,,Schall-
schutz im Stidtebau® bieten [DIN
18005-1, 2002]. Die Verbindlichkeit
dieser Norm ist jedoch von Bundesland
zu Bundesland unterschiedlich.

Die zur Einhaltung der schalltechnischen
Anforderungen an den Schallschutz im Stid-
tebau notwendigen Schallschutzwille und
-wéinde gehoren zu den ErschliefSungsanla-
gen (§ 127 Abs. 2 Zift. 5 BauGB). Fiir deren
Kosten kénnen die Grundstiickseigentiimer
durch die Zahlung von ErschliefSungsbeitra-
gen in Anspruch genommen werden. Die

Bahn kann damit nicht belastet werden.

Falls Gemeinden hier Planungsfehler
begehen, konnen sie - falls Mehrauf-
wendungen erforderlich werden - aus
Amtshaftung (§ 839 BGB /14/, Art. 34
GG) in Anspruch genommen werden.
Auch dieser Anspruch verjéhrt in 3 Jah-
ren ab Kenntnis. Es ist also zunichst er-
forderlich, den Bebauungsplan mit Be-
griindung fiir das Plangebiet zu priifen,
um festzustellen, ob und wer ggf. den
erforderlichen Schallschutz versdaumt
hat.

Versucht eine Gemeinde, notwendige
Schallschutzmafinahmen zu vermeiden
und verlangt eine Verzichtserkldrung
im Grundbuch, so ist dieser Eintrag
unwirksam, da niemand auf sein Recht
auf gesunde Wohnverhiltnisse freiwil-
lig verzichten kann.
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EU-Umgebungslarmrichtlinie

Mit der Richtlinie des Européischen Parla-
ments und des Rates tiber die Bewertung und
die Bekdmpfung von Umgebungslirm vom
25.Juni 2002 (UL-Richtlinie) [EU, 2002] hat
die EU zum ersten Mal Regelungen zur Min-
derung der Gerduschimmissionen getroffen.
Die Bundesregierung hat diese Richt-
linie mit dem ,,Gesetz zur Umsetzung der
EG-Richtlinie iiber die Bewertung und die
Bekampfung von Umgebungslirm® am
25.06.2005 mit den neu geschaftenen §§ 47a-f
in das BImSchG uberfihrt [ULR, 2005]. Der
bisherige § 47a des BImSchG ,,Lairmmin-
derungspldne® von 1990 wurde gestrichen.
Damit wird die Lirmminderungsplanung
einerseits auf Grof$flughafen, Hauptverkehrs-
wege und grof8ere Ballungsraume reduziert?,
andererseits werden nun fiir die schall-
technische Bestandaufnahme (strategische
Larmkarten) und die Aufstellung von Larm-
minderungspldnen (in der EU-Terminologie
»Ldrmaktionsplane®) Fristen vorgegeben.
Der Zeitplan sieht folgende Schritte vor:
Stufe 1: Bis zum 30. Juni 2007 waren strate-
gische Larmkarten und bis zum 18.07.2008
Larmaktionspléne zu erstellen fiir:
- Ballungszentren mit mehr als 250000
Bewohnern
- Straflen mit mehr als 6 000 000 Kraftfahr-
zeugen pro Jahr

- Schienenwege mit mehr als 60 000 Ziigen

pro Jahr

- Flughifen mit mehr als 50 000 Bewegungen
pro Jahr.

Stufe 2: Bis zum 30. Juni 2012 waren strate-
gische Larmkarten und bis zum 18.07.2013
Larmaktionspléne zu erstellen fiir:

- Ballungszentren mit mehr als 100 000
Bewohnern

- Straflen mit mehr als 3 000 000 Kraftfahr-
zeugen pro Jahr

- Schienenwege mit mehr als 30 000 Ziigen
pro Jahr.

Einzelheiten wie die zu verwendenden
Berechnungsverfahren, und die Vorgaben
fir die Larmkartierung wurden 2006 durch
Anweisung bzw. Verordnung der Bundesre-
gierung festgelegt [VBUSch, 2006].

Zustdndig fiir die Aufstellung der Lar-
maktionsplane an Haupteisenbahnstrecken
waren bis Ende 2014 die Kommunen, soweit
durch Landesregelung keine andere Behorde
bestimmt war (in Hessen und in Bayern wa-
ren es z.B. die Regierungsbezirke).

Offentliche Eisenbahninfrastrukturun-
ternehmen, z.B. DB Netz, sind seit 2012
verpflichtet, an der Aufstellung von Larmak-
tionspldnen mit Eisenbahnverkehr mitzu-
wirken.

Seit dem 01.01.2015 ist die Zustdndigkeit
tiir die Ausarbeitung von Larmaktionspla-

nen an Haupteisenbahnstrecken des Bundes

?Der ,alte“ § 47a sah Lirmminderungsplanung grundsitzlich unabhéngig von der Quellenbedeutung im Falle
schidlicher Umwelteinwirkungen durch Larm vor; er enthielt allerdings keine Fristen zur Larmkartierung
oder zum Aufstellen und Umsetzen der Lirmminderungspléne.
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(einschliefllich von solchen in Ballungsrau-
men) durch eine Anderung des § 47e BIm-
SchG, der die Zustindigkeiten fiir die die
Umsetzung der Vorschriften zum Umge-
bungsliarm regelt (11. Gesetz zur Anderung
des Bundes-Immissionsschutzgesetzes vom
02.07.2013, [11. BImSchGAndG, 2013]), an
das Eisenbahn-Bundesamt EBA {ibergegan-
gen (zur Bewertung der Umgebungslarm-
richtlinie siehe Kapitel: Aktueller Stand).

Die zustindige Behorde hat die Offent-
lichkeit zu Vorschldgen fiir Larmaktionsplane
zu horen und rechtzeitig und effektiv die
Méglichkeit zu geben, an der Ausarbeitung
und der Uberpriifung der Lirmaktionspline
mitzuwirken. Die Ergebnisse der Mitwirkung
sind zu beriicksichtigen und die Offentlich-
keit ist iiber die getroffenen Entscheidungen
zu unterrichten. Es sind angemessene Fristen
mit einer ausreichenden Zeitspanne fiir jede
Phase der Beteiligung vorzusehen.

Larmaktionsplane (§ 47d BImSchG) sind
abwiagungserheblich. Denn sind in den Lar-
maktionsplanen planungsrechtliche Festle-
gungen (wie der Bau einer Umgehungsstrafie
oder von Larmschutzwédnden) vorgesehen,
haben die zustdndigen Planungstrager diese
gemifd § 47d Abs. 6 BImSchG i. V. m. § 47
Abs. 6 BImSchG bei ihren Planungen zu be-
riicksichtigen (vgl. [Engel, 2010]; [Blaschke,
2010]).

Gerauschgrenzwerte
fur Schienenfahrzeuge

Die Europdische Union hat in jiingerer Zeit
erstmals Grenzwerte fiir die Gerduschemis-
sionen von Schienenfahrzeugen eingefiihrt:
= Im Jahr 2002 sind zunéchst Gerauschgren-
zwerte fiir den Hochgeschwindigkeitsverkehr
eingefiihrt worden

- 2006 wurden dann auch Gerduschgren-
zwerte fiir den konventionellen Schienen-
verkehr in Kraft gesetzt.

Damit hat die EU endlich nachgeholt,
was im Straflenverkehr schon seit 1970 an-
gewandt wird. Die Grenzwerte gelten nur
fir neue oder wesentlich gedanderte Schie-
nenfahrzeuge. Sie werden daher auch nur
langsam wirksam, da die jahrliche Quote
der Neubeschaffungen nur gering ist. Biir-
gerinnen und Biirger konnten aber von
dieser Gesetzgebung profitieren, wenn in
hochbelasteten Gebieten vornehmlich neue
Fahrzeuge eingesetzt wiirden. Zudem defi-
nieren die Grenzwerte zumindest fiir einige
Fahrzeugarten, was heute unter dem Stand
der Technik zu verstehen ist.

Grundlage der Grenzwertsetzung sind die
so genannten Richtlinien zur Interoperabili-
tat des Schienenverkehrs, d.h. die Grenzwerte
gelten nur fiir interoperable Fahrzeuge, das
sind all diejenigen, die auf dem transeuro-
paischen Schienennetz fahren kénnen. Fiir
Stralen- und U-Bahnen sowie fiir Fahrzeuge
auf separaten Netzen (z.B. S-Bahnen mit

Stromschienen) gibt es nach wie vor weder
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nationale noch europdische Gerduschgren-
zwerte. Konkret werden die Grenzwerte in
so genannten Technischen Spezifikationen
tiir die Interoperabilitit festgelegt.
Wichtigste Folge der Grenzwertsetzung
in 2005 war, dass Fahrzeuge mit Grauguss-
sohlen (siehe Ursachen, Schallquellen von
Eisenbahnen) nicht linger zulassungsfihig
sind. Damit miissen z.B. alle Giiterwagen mit
alternativen Bremsbauarten ausgestattet wer-
den. In der Regel verwenden die EVU statt
der Graugussklotze solche aus Kunststoff (so
genannte K-Sohlen) . Einige EVU wie auch
Privatwagenbetreiber, z.B. DB Schenker Rail,
haben schon vor dem Inkrafttreten der Gren-
zwerte alternative Bremssysteme eingefiihrt.
Die Gerduschgrenzwerte sind zwischen-
zeitlich iiberarbeitet worden. Die Regelungen
tiir den konventionellen und den Hoch-
geschwindigkeitsverkehr wurden zusam-
mengefasst und die Grenzwerte fiir einige
Fahrzeugkategorien verscharft, allerdings
nicht die fiir das Fahrgerdusch von Giiter-
wagen [EU, 2014]. Biirger, insbesondere
Eigentiimer und Mieter betroffener Grund-
stiicke, aber auch solche mit anderen Inter-
essen, konnen sich mit rechtzeitig erhobenen
schriftlichen Einwendungen an Planfeststel-
lungsverfahren beteiligen. Ihre Rechtstellung
in Gerichtsverfahren ist im Wesentlichen
davon abhingig, ob sie Fldchen fiir das Vor-

haben abgeben miissen. Falls dies erzwungen
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Rechte Betroffener

Rechte der Biirger

werden soll, muss die Planung insgesamt
rechtmif$ig sein. Enteignungsgefihrdete
Grundstiickseigentiimer kdnnen daher den
Planfeststellungsbeschluss anfechten und mit
einem Eilantrag versuchen, einen Baustopp
zu erwirken. Nur mittelbar larmbetroffe-
nen Nachbarn der Bahn ist dies dagegen,
von enteignungsgleichen Larmbelastungen
abgesehen, verwehrt. Sie konnen nur mit
einer Verpflichtungsklage den Schallschutz
nachbessern, sofern eine Nachbesserung zu

Recht verlangt wird.

Rechte der Gemeinden

Gemeinden miissen darauf achten, dass sie in
Planfeststellungsverfahren sowohl als Tréger
offentlicher Belange, als auch als Planbetrof-
fene beteiligt werden. Als Trager offentlicher
Belange konnen sie eine Stellungnahme ab-
geben, fiir die hdufig eine ldngere Frist lauft

als fiir Einwendungen.

Um einen Einwendungsausschluss und
damit einen Verlust von Rechten zu ver-
meiden, sollte die Gemeinde innerhalb
der Einwendungsfrist ihre Einwendung
abgeben, die sie zusitzlich als Stellung-
nahme bezeichnen kann.



Nur durch die Einhaltung der Einwendungs-
frist erhélt sich die Gemeinde ihre Klage-
moglichkeit. Diese kann gestiitzt werden auf
Flachenverlust, Lairmbeeintrachtigung ge-
meindlicher Einrichtungen sowie erhebliche
Eingriffe in die gemeindlichen Selbstverwal-
tungsaufgaben, insbesondere in die gemeind-
liche Bauleitplanung. Eine Gemeinde hat
einen Anspruch auf gerechte Abwégung ihrer
Ortsbildbelange (OVG Koblenz, NVwZ-RR

2010, S. 735; [Krappel, 2011], S. 426).

Da sich die Gemeinde aber nicht auf
Art. 14 GG berufen darf, kann sie - an-
ders als private Grundstiickseigentii-
mer, die Fldchen verlieren - regelméBig
nicht eine vollstindige RechtméaBig-
keitskontrolle des Planfeststellungs-
beschlusses verlangen, auch wenn ihr
ebenfalls Fldachen entzogen werden.
Beim Schallschutz fiir kommunale Ein-
richtungen sind grundsitzlich nur die
Tagesgrenzwerte relevant, wenn sich
in den Héusern keine Wohnungen be-
finden. Die Gemeinden sind nicht be-
fugt, die Interessen ihrer Einwohner
am Larmschutz wahrzunehmen. Dies
miissen die privaten Grundstiickseigen-
tiimer jeweils selbst tun.

Rechte der Verbande

Auch Verbinde konnen nicht die Rechte
ihrer Mitglieder wahrnehmen. Thre Rechts-
position bezieht sich auf das Vereins- oder
Verbandsvermodgen (etwa Geschiftsstellen
oder Vereinsgrundstiicke). Ein nach § 3 [Um-
wRG, 2006] oder nach einem Landesnatur-
schutzgesetz anerkannter Verband ist an dem
Planfeststellungsverfahren zu beteiligen. Falls
Beteiligungsrechte verletzt werden, kann er

deswegen klagen.

Teilnahme am
Planungsprozess

Auf Planungen kann Einfluss genommen
werden. Dabei wird der Schienenldarm nicht
allein durch Schallschutzmafinahmen be-
kampft, sondern u.U. bereits durch die Frage,
ob eine Neubaustrecke erforderlich und ihr
Verlauf richtig bestimmt worden ist. Je frither
man an einem Planungsprozess teilnimmt,
umso eher kann man ihn beeinflussen. Nur
diejenigen, die rechtzeitig Einwendungen
erhoben haben, sind in einem Planfeststel-
lungsverfahren an der Anhdrung zu beteili-
gen und konnen gegebenenfalls ihre Rechte
auch weiter vor Gericht wahrnehmen. Die
Verfahren sind aber auch aufschlussreich
um Planungsfehler aufzudecken, die eigene
Position zu hinterfragen und realistische

Kompromisse zu finden.

55



Mediation und

Verhandlungen

Mediationen und Verhandlungen finden
auf wechselseitig freiwilliger Basis statt. Sie
kommen in Betracht, wenn beide Seiten
(Infrastrukturunternehmen sowie Biirgeri-
nitiativen und Gemeinden) von einem Kom-
promiss einen Vorteil haben. Die Bahn sucht
Planungssicherheit und Verfahrensbeschleu-
nigung, Biirger und Gemeinden wollen den
Schallschutz optimieren. Beide Seiten ver-
meiden Prozesskostenrisiken bei ungewissem
Ausgang und langer Verfahrensdauer. Auch
ist ein guter Vergleich akzeptanzstiftend;
nicht unwichtig bei Verkehrslarm, der eine
starke subjektive Komponente hat. So ist eine
verniinftige, fiir alle Seite vorzeigbare Verein-
barung zum Bau des dritten Gleises zwischen

Stelle und Liineburg zustande gekommen.

Uniiberwindbare
Hindernisse

Auch Planfeststellungsbehérden haben trotz
eines Abwiagungsermessens strikte Gebote
und Verbote zu beachten. Uniiberwindbare
Hindernisse konnen insbesondere Schutzge-
biete (auch in den benachbarten Planungs-
abschnitten) sein, denn die Planung bedarf

eines schliissigen Gesamtkonzeptes (dazu
[EBA, 2010b]).
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Es kann demzufolge hilfreich sein,
hochwertige Gebiete im Bereich der ge-
planten Trasse zu identifizieren, die die
Planer zwingt, einen alternativen Kor-
ridor vorzuziehen oder diese zumindest
beim Variantenvergleich zu beriicksich-
tigen.

Informationsbeschaffung

Informationen aus
Planfeststellungsverfahren
Am einfachsten ist die Informationsbeschaf-
fung in Planfeststellungsverfahren und an-
deren formlichen Verwaltungsverfahren,
an denen Anwohner und Gemeinden zu
beteiligen sind. Bekanntmachungen von
Auslegungsterminen sind zu beachten und

Nachbarn auf sie hinzuweisen.

Informationen aus Umwelt-
vertriglichkeitspriifungen
Wie alle raumbedeutsamen Planungen ver-
ursachen auch Bahnstrecken eine Vielzahl
von Umweltauswirkungen, die — sofern sie
planfeststellungsbediirftig sind - einer Um-
weltvertraglichkeitspriifung unter Einbezie-
hung der Offentlichkeit unterliegen (Nr. 14.7
Anlage 1 zum UVPG).

Aufschlussreich sind aus den Unterla-
gen dafiir insbesondere die Lagepldne zum

Bestand, zu den Auswirkungen und zu den



Konfliktschwerpunkten. Zur Beurteilung des
Schienenldrms sind vor allem Lageplidne mit
Isophonen (Linien gleichen Schalldrucks),
mit Immissionsorten und Erschiitterungs-
messpunkten einzusehen. Solche Karten
konnen Bestandteil der Umweltvertraglich-
keitsstudie sowie der schall- und erschiit-

terungstechnischen Untersuchungen sein.

Als Checkliste eignet sich auch das Un-
tersuchungsprogramm gem. § 6 UVPG.

Akteneinsicht und
Auskunftspflicht

Oft wird tibersehen, dass dariiber hinaus
tiir die Beteiligten ein Anspruch auf Ak-
teneinsicht in simtliche Verwaltungsvor-
gange besteht (§ 29 VwVIG). Davon muss
aber nur in besonders kritischen Fillen
Gebrauch gemacht werden. Bauleitpléne,
Landschaftsplane und gegebenenfalls Larm-
minderungspldne konnen bei der Gemeinde
eingesehen werden. Lairmaktionspléne finden
sich hdufig im Internet. Dariiber hinaus sind
Eisenbahn-Bundesamt (EBA) und andere
Behorden zur Auskunft verpflichtet. Aus-
kunftsrechte ergeben sich auch aus § 3 UIG.
Auch die Schieneninfrastrukturunternehmen

sind auskunftspflichtige Stellen.

Zustandigkeit und
Verfahrenskosten

Zustandige Behorden

Fiir Verfahren nach dem Allgemeinen
Eisenbahngesetz [AEG, 1993] ist das Ei-
senbahn-Bundesamt (EBA) Planfeststel-
lungsbehorde, wihrend dies in Verfahren
nach dem Personenbeférderungsgesetz
[PBefG, 1961] die Landesbeho6rden sind.

Zustandige Gerichte
Das Oberverwaltungsgericht ist zustandig fiir
Planfeststellungsverfahren und Plangeneh-
migungen sowohl nach dem AEG als auch
nach dem PBefG [PBefG, 1961] (§ 48 Abs.
1 Ziff. 7 [VwGO, 1960]). Das Bundesver-
waltungsgericht ist zustandig fiir Planfest-
stellungs- und Plangenehmigungsverfahren
fiir Ausbau- und Neubaustrecken, die in der
Anlage zu § 18e Abs. 1 AEG gelistet sind.
Bei diesen Gerichten besteht Anwaltszwang.
Um das Kostenrisiko zu minimieren,
empfiehlt es sich, ahnlich Betroffene in einer
Sammelklage zusammenzufassen. Dadurch
kann das Kostenrisiko fiir jeden Einzelnen
deutlich verringert werden. Je mehr sich an
dem Verfahren beteiligen, umso giinstiger
wird es fiir jeden Einzelnen, denn die Ge-
bithren wachsen disproportional mit der
Streitwertsumme. Das Kostenrisiko sollte zu
wirtschaftlichen Nachteilen in Beziehung ge-
setzt werden, die das Grundstiick bei starker
Verldrmung erleidet.
In Fillen grundsitzlicher Natur ist die Bun-
desvereinigung gegen Schienenldrm bei der

Klage behilflich oder beteiligt sich.
57



MaflRnahmen zum Schutz vor Verkehrslarm

Bild 5-1: Absorberplatten auf fester Fahrbahn

Schallschutzmafinahmen als Lirmvorsorge
(siehe auch Kapitel: Recht, Lairmvorsorge)
werden in den Bereichen erforderlich, in
denen ein Verkehrsweg neu errichtet wird
oder eine wesentliche Anderung infolge einer
baulichen Erweiterung eines Schienenwegs
nach den Kriterien der 16. BImSchV [16.
BImSchV, 1990]-vorliegt und die Grenzwer-
te der 16. BImSchV iiberschritten werden.
Form, Art und Hohe der Schallschutzmaf3-

@hmen sind abhanglg von den ortlichen

i
g‘, .

MafRnahmen an
der Schallquelle
Absorber im Gleis
Am effektivsten wirken Schallschutzmaf3-
nahmen unmittelbar an der Larmquelle, d.h.
am Entstehungsort. Jedoch sind diese Maf3-
nahmen im Schienenverkehr nur bedingt
umsetzbar, da der konventionelle Oberbau
mit Schotterbett aufgrund der dynamischen
Belastungen regelmiflig gepflegt bzw. ge-
wartet werden muss. Die erforderlichen
Tatigkeiten (Stopfen, Nachschottern, etc.)
machen eine Zuganglichkeit des Gleisbetts
erforderlich, die im Gegenzug den Einsatz
von Schall-Absorbern im Gleisbereich in
der Regel nicht realisierbar werden lassen.
Auf Neubaustrecken mit fester Fahrbahn
stellt der Einsatz eines absorbierenden Be-
lags (siehe Bild 5-1) eine mogliche Schall-
schutzmaBnahme an der Larmquelle dar.
Die erzielbaren Pegelminderungen betragen
ca. 3 dB(A); damit liegt die Schallabstrah-
lung elne‘n festen Fahrbahn mit Absorber in
IHohe

in weg nd

§ehotterbett




Schienenschleifen

das ,,Besonders iiberwachte Gleis“ (BiiG) dar.
In regelméfligen Abstdnden wird dabei durch
spezielle Schleifverfahren (sog. ,akustisches
Schleifen®) die Oberflache der Schienen ge-
gléttet. Dazu werden Schienenschleifwagen
eingesetzt (siehe Bilder 5-2 bis 5-4).

Dies ist ein Beitrag, um eine Hauptursa-
che des Schienenverkehrslairms, das durch
Verriffelungen der Schiene verursachte
Rollgerdusch zu reduzieren. Stark verriffelte
Schienen kénnen das Rollgerdusch gegeniiber
einer sehr glatten Schiene um bis zu 20 dB(A)
erhohen. Den schematischen Verlauf des
Verriffelungsprozesses mit dem Anstieg des
Emissionspegels und periodischem Schlei-
fen zeigt Bild 5-5; Lg beschreibt dabei den

mittleren Emissionspegel.

Bild 5-2: Schienenschleifwagen

Mit der Verfiigung des Eisenbahn-Bundes-
amtes vom 16.03.1998 [EBA, 1998] wurde
das Verfahren ,,Besonders tiberwachtes Gleis*
als Stand der Technik fiir die Anwendung im
Rechenverfahren der Schall 03 anerkannt und

istin die Schall 03 von 2014 in modifizierter

Form tibernommen worden (siehe [Schall 03,

Bild 5-3: Schienenschleifwagen, Detail

| N

prot ST SRRy

Bild 5-4: Modell Schleifstein HSG
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2014], Kapitel: Recht, Gerduschefrenzwer-
te). Es ist als Schallschutzmafinahme an der
Quelle vorrangig noch vor baulichen akti-
ven Schallschutzmafinahmen und passiven
Schallschutzmafinahmen einzusetzen, wobei
aktive und passive Mafinahmen sowie das
BiG auch kombiniert werden kénnen. In
der Schall 03 wird die Wirksamkeit des BuG
bei Giiterziigen mit Grauguss-Klotzbremsen
mit etwa 1 dB(A), bei Giiterziigen mit Ver-
bundstoff-Klotzbremsen mit etwa 4 dB(A)
beriicksichtigt.

Fiir Strecken, bei denen das BuG An-
wendung findet, ist jeweils in einem Ab-
stand von 12 Monaten der Zustand der
Schienen mit dem Schallmesswagen der
Deutschen Bahn auf Riffelbildung zu prii-
fen und nachzuweisen, dass die gegeniiber
dem Durchschnittswert des BiG-Gleises die
Schallpegelzunahme unter 2 dB(A) bleibt. Ist

Emissionspegel

Lo

Lu

LmE

4

h

Schleifen

dies nicht der Fall, so ist das erneute akusti-
sche Schleifen der Schienen innerhalb von
12 Monaten durchzufiihren.

Neben dem besonders {iberwachten
Gleis fithrt die DB regelmifliges Schienen-
schleifen als Instandhaltungsmafinahme
zur Sicherstellung eines stabilen Zuglaufes
und zur Verldngerung der Lebensdauer der
Schienen durch. Hierbei werden Riffel oder
oberflichennahe Materialfehler beseitigt.
Die dadurch erzeugten Schienenrauheiten
liegen tiber denen nach dem BiiG, womit die
Rollgerdauschemissionen entsprechend tiber
denen nach dem BiiG liegen (im Mittel etwa
+ 3 dB(A). Das Instandhaltungsschleifen
ist dem ,,durchschnittlichen Fahrflachen-
zustand® nach der Schall 03;2015 zugeord-
net. Allerdings wird dieser Zustand nicht in
einem vorgeschriebenen Verfahren regel-
maflig tiberwacht und verbessert, so dass
grundsitzlich die Emissionsannahmen der
Schall 03;2015 fiir den durchschnittlichen
Fahrflichenzustand nicht garantiert sind

(siehe auch Kapitel Stand, Larmvorsorge).

A 7

/

Zeit t

Bild 5-5: Schematischer Verlauf des Emissionspegels

Lm, E durch Verriffelung und periodisches Schleifen
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Verbundstoffsohlen

(K- und LL-Sohle)

Nahezu alle Schienenfahrzeuge wurden frii-
her mit Grauguss-Klotzbremsen ausgestattet
(Bild 5-7). Bei der Klotzbremse wird tiber
ein Bremsgestinge oder hydraulische Vor-
richtung ein Bremsklotz auf die Lauffliche
des Rades gedriickt (Bilder 5-6), so dass die
Summe der Rauheiten von Rad und Schiene
im Bereich der Kontaktfliche hoher ist, als
bei Fahrzeugen mit anderen Bremssystemen.
Diese Summenrauheit der Kontaktflache be-
stimmt den Pegel der die Fahrgerdusche bei
mittleren Geschwindigkeiten dominierenden

Rad-Schiene-Gerdusche mafgeblich.

Bild 5-6: Funktionsprinzip Graugussbremse

Die an neueren Schienenfahrzeugen und
im Rahmen der Nachriistung verwendeten
Bremsklotze aus Komposit-Materialien wer-
den als Komposit-Bremssohle (kurz auch als
K-oder LL-Sohle) bezeichnet. Sie tragen als
Ersatz der Graugussbremsklotze zu einem
verminderten Rad-Schiene-Geréusch bei,
indem sie die Fahrflachen der Radsitze bei
Bremsungen nicht mehr wie bisher aufrauen.

Neue Giiterwagen der Deutschen Bahn
werden seit 2001 standardmifBig mit Kom-
posit-Bremssohlen ausgestattet. Sie sind indi-
rekt seit 2005 durch die Gerduschvorschriften
der EU vorgeschrieben (siche Kapitel: Recht,
Geréduschgrenzwerte).

K-Sohlen eignen sich weniger fiir die Um-
riistung der Giiterwagen des Bestands, da

dann wegen der gegeniiber GG-Sohlen unter-

schiedlichen Reibbeiwerte das Bremssystem

Bild 5-7: Grauguss-Klotzbremse (GG) an einem
Giiterwagon
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dB(A)

25
90

angepasst werden muss, was zu relativ ho-
hen Kosten fiihrt. Die Eisenbahnen haben
deshalb einen Sohlentyp entwickeln lassen,
der im Idealfall die Graugussklotze durch
einfachen Austausch ersetzt. Diese so ge-
nannten LL-Sohlenwurden im Juni 2013
zugelassen. Eisenbahnsektor und Bundes-
regierung férderten die Entwicklung zulas-
sungsfihiger LL-Sohlen im Rahmen von
Forschungsprojekten (,L4GiV*: Larmre-
duzierter Giliterverkehr durch innovative
Verbundstoft-Bremsklotzsohlen; http://www.
laegiv.de/index.htm) und Felderprobungen
(,Europetrain®, http://europetrain.uic.org/).
Die Umriistung der Giiterwagen auf Ver-
bundstoft-Bremssohlen wird durch Zuschiis-
se des Bundes und geringere Trassenpreise
gefordert (siehe Kapitel: Stand, Umriistung).
Die Kostenansdtze im Forderprogramm ba-

sieren auf der Umriistung mittels LL-Sohlen.

Innovativer Schallschutz
am Gleis

Im Rahmen des Konjunkturpakets I [DB
Netze, 2012] wurden zahleiche innovative
Mafinahmen an den Gleisen entwickelt.

Dazu gehoren Schienenstegdampfer (Bild

5-9) und niedrige Larmschutzwinde in Ga-
bionenform (Bild 5-10). Die Ergebnisse des

i

- 65 |
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Bild 5-8: Erzielbare Schallpegelminderungen durch Einsatz der K-Sohle in Giiterwagen am Beispiel
des zeitlichen Pegelverlaufes eines Giiterzuges mit Grauguss (links) und Verbundstoffbremsen (rechts),
Messpunkt in 15 m Entfernung von Gleismitte, v= 100 km/h
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Projekts sind in der folgenden Tabelle 5-1

zusammengefasst.

Die Mafinahmen ,,Schienenstegddmp-
fer” und “Schienenstegabschirmungen® sind
als Minderungsmafinahmen in der neuen

Schall 03 aufgenommen worden (Tabelle 8).

g1 N

Bild 5-10: Niedrige Larmschutzwand in Gabionenform

" o Effekte [dB] nach
1 Schienenstegdidmpfer (SSD) 2 4 Hersteller
2 Schienenschmiereinrichtungen 3 Auswertung der Berliner Ringbahn bei Radien 300
bis 500 m
3 Verschiumter Schotter 0 Keine Minderungsbeitrag auf Luft- und Kérper-
schallemissionen, aber auch kein Zuschlag von 3
dB wic bei Fester Fahrbahn erforderlich
4 Briickenentdréhnung 6 Reduktionspotential im Lufi- und Kérperschall.
Verringerung der Briickenzuschlige nach Schall 03
[2014] bis 6 dB (briickenabhingig)
5 Reibmotorik fiir Gleisbremsen 3 bis 8 Bergbremse 3 dB, Talbremse 8 dB
6 Niedrige Schallschutzwiinde 6/5 H = 74 cm wandnahes/wandfernes Gleis
(nSSW) 32 H =55 em wandnahes/wandfernes Gleis
7 Hochgeschwindigkeitsschleifen (High 3 Wirkung entsprechend BiiG
speed Grinding (HSG))
8 Unterschottermatten (USM) Erschiitterungen 1 MaBnahme nicht reprisentativ

9 Gabionenwiinde

‘Wie herkémmliche
Schallschutzwand

Gleichwertigkeit der Gabionenwiinde nachgewiesen

Tabelle 5-1: Technologien und ihre Larmminderungseffekte in dB, in Anlehnung an [DB Netze, 2012]
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MafBnahmen auf dem
Ausbreitungsweg

Wenn sich - insbesondere an bestehenden
Bahnstrecken - Mafinahmen an der Larm-
quelle nicht oder nur technisch aufwendig
realisieren lassen, konnen Mafinahmen auf
dem Ausbreitungsweg, z.B. in Form von
Schallschutzwinden und -willen sowie deren
Kombination zum Einsatz kommen. Nach-
stehende Abbildungen zeigen die pegelmin-
dernden Wirkungen von Mafinahmen auf

dem Ausbreitungsweg.

Schallschutzwande

Ein sehr wirksames Element des Schallschut-
zes stellen Schallschutzwiande und - wo es
die Platzverhéltnisse erlauben — Schallschutz-
wille dar.

Die Wirkung der Schallschutzwédnde und
Wille basiert auf dem Umweg, den der Schall
um das Hindernis gegeniiber der Situation
ohne Abschirmung nehmen muss. Folglich
ist die Wirkung dieser MafSnahmen umso
besser, je ndher sie an der Schallquelle ange-
ordnet werden konnen. Um unerwiinschte
Reflexionen an Schallschutzwanden zu ver-
meiden, werden diese grundsatzlich auf der
schienenzugewandten Seite hochabsorbie-
rend ausgefiihrt.

Sollte aus ortsplanerischen Griinden oder

zur Vermeidung von Verschattungswirkungen
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Bild 5-12: Schallschutzwall, Reflexionen an der
Schallschutzwand

transparente Wandelemente vorgesehen
werden, wird die Abschirmwirkung der
Schallschutzwidnde durch Mehrfachre-
flexionen zwischen Wagenaufbauten und
Schallschutzwand vermindert und kann nach
Schall 03 2015 bei einer Vollverglasung bis
zu 3 dB betragen.

Ein typisches Beispiel fiir die Wirkung
von Schallschutzwinden ist in den folgenden
Abbildungen (Bild 5-13 und 5-14, nichste
Seite) dargestellt.

Die schalltechnisch optimale Lage von
Schallschutzwdanden héangt von einer mog-
lichst nahen Anordnung an der Schallquelle
ab (Bild 5-15).

Bild 5-15: Schallschutzwinde in unterschiedlicher
Entfernung zum Gleis
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Bild 5-13: Schallimmissionen ohne Schallschutzwand

Bild 5-14: Schallimmissionen mit Schallschutzwand h = 4,0 m

Die praktische Ausfithrung zeigt nebenste-
hendes Bild 5-16.

Sofern es sicherheitstechnische Aspekte,
eventuell beengte Platzverhéltnisse, Wei-
chenverbindungen und weitere betriebsbe-
dingten Griinde erlauben, kommen neben
Auflenwanden auch Mittelwinde (Bild 5-17)

in Betracht. Dadurch lésst sich bei gleicher
Pegelminderung die Hohe der Auflenwénde

Bild 5-16: Schallschutzwénde an einer mehrgleisigen
Bahnstrecke um 1 bis 2 m reduzieren.
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Die abschirmende Wirkung von Schall-
schutzwinden betrédgt ca. 5 bis hochstens
15 dB(A).

An Schienenwegen, die dicht an der
Bebauung verlaufen, werden hohe Larm-
schutzwénde oft als visuell beeintrachtigend
und trennend empfunden. Gleisnahe niedrige
Larmschutzwénde sind hier eine Alternative.
Bild 5-18 zeigt eine solche niedrige Wand
an einer Straflenbahnlinie zusammen mit

larmminderndem Rasengleis und Schienen-

bewisserung (Rohre in Schienennihe) gegen

Bild 5-17: Aktivé Schallschutzmal3inahmen in Form
von Aullen- und Mittelwidnden

Bild 5-18: Straflenbahnlinie in Ostfildern: Rasengleis,
niedrige Larmschutzwand und Schienenbewésserung
gegen Kurvenquietschen
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Kurvenquietschen. Derzeit laufen Versuche
mit niedrigen gleisnahen Larmschutzwénden
im Bereich der DB.

Schallschutzbebauung

Eine weitere Mafinahme auf dem Ausbrei-
tungsweg sind geschlossene Gebdudezeilen
(Bild 5-19) parallel zu Eisenbahnstrecken.
Da hier unerwiinschte Reflexionen an der
Gebédudezeile zu einer Pegelerh6hung auf
der gegeniiberliegenden Seite fithren kon-
nen, ist es bei dieser Mafinahme wichtig,
dass entweder auf beiden Seiten der Bahn-
strecke Mafinahmen vorgesehen werden
(auch ggf. in Kombination von geschlosse-
ner Gebaudezeile und Schallschutzwand)
oder dass auf der gegeniiberliegenden Seite
keine schutzbediirftige Bebauung besteht.
Da Gebdudezeilen im Allgemeinen nicht so
nahe an der Bahnstrecke liegen, beruht die
schalltechnische Wirkung auf der gréleren
Hoéhe im Vergleich zu den Schallschutzwian-
den. Aufgrund der hohen Larmbelastung
an der Schallschutzbebauung und den zu
erwartenden Erschiitterungseinwirkungen
sowie Einwirkungen aus sekundérem Schall
sind bei Abstinden von weniger als 80 m
an den Gebduden Vorkehrungen gegen Er-
schiitterungen und sekundiren Luftschall,
z.B. elastische Gebédudelagerung, zu treffen.
Auf der schallzugewandten Seite sollten sich

moglichst keine Aufenthaltsrdume befinden.
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Bild 5-19: Schallschutzbebauung in Form geschlossener Gebédudezeilen parallel zu Eisenbahnstrecken

Passive Schallschutz-
maflhahmen

Wenn in besonderen Ausnahmefallen Maf3-
nahme an der Quelle oder auf dem Ausbrei-
tungsweg keinen ausreichenden Schallschutz
bieten konnen, kommen bauliche Mafsnah-
men an den Umfassungsbauteilen der be-
troffenen Gebédude in Frage, sog. Passiver
Schallschutz. Dies sind im Wesentlichen:

- Austausch von Fenstern,

- Verbesserung des Schallddmm-Maf3es von
Auf3enbauteilen, insbesondere von Déchern,
- Zusitzlicher Einbau von schallgedimmten
Liiftungseinrichtungen.

Der Umfang der passiven Schallschutz-
mafinahmen richtet sich nach der not-
wendigen Erhohung des vorhandenen
Schallddimm-Maf3es der zu schiitzenden
Umfassungsbauteile. Dieses ist dann zu ver-
bessern, wenn der fiir die jeweilige Raum-
nutzung zumutbare Innenraumpegel nicht

eingehalten wird. In der Regel kommt der

Einbau von schallddmmenden Fenstern in
Betracht, da Fenster die Schwachstellen in
Bezug auf den Schutz gegen Auflenldrm dar-
stellen, wahrend die Auflenwénde in den
meisten Fillen ein ausreichendes Schall-
ddmm-Maf$ aufweisen.

Die Festlegung, inwiefern zusatzlicher
passiver Schallschutz (Schallschutzfenster
und schallddmmende Liiftungseinrichtun-
gen) erforderlich wird, erfolgt dabei gemaf3
der 24. BImSchV [24. BImSchV, 1997] (Ver-
kehrswege-Schallschutzmafinahmenverord-
nung).

Der Anspruch auf schallddimmende Liif-
tungseinrichtungen besteht fiir Rdume, die
tiberwiegend zum Schlafen genutzt werden
sowie fiir schutzbediirftige Réume mit Sauer-
stoff verbrauchender Energiequelle, sobald an
der Aufenseite der Riume der Immissions-
grenzwert fiir die Nacht (Schlafraum) bzw.
tiir den Tag (Wohnraum mit Ofenheizung)

tiberschritten wird. Der Vorhabentriger
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tibernimmt hier nur die Kosten fiir den Ein-
bau sowie fiir die schallgedimmte Liiftungs-
einrichtung. Unterhalts-, Erneuerungs- und
Betriebskosten obliegen dem Eigentiimer. Es
ist darauf zu achten, dass die eingebauten

Liifter dem Stand der Technik entsprechen.

Abwagung von
SchallschutzmaR-
nahmen

Fiir Wohngebietsflichen beiderseits von Neu-
oder Ausbaustrecken sind Varianten mog-
licher Lairmschutzmafinahmen hinsichtlich
der jeweils zu erzielenden Schutzwirkung
und der hierzu aufzuwendenden Mittel zu
betrachten und vorrangig hinsichtlich ihrer
schalltechnischen Wirkung, aber zusitzlich
auch im Hinblick auf stidtebauliche Vertrag-
lichkeit zu beurteilen.

Die aktuelle Rechtsprechung des BVerwG
aus dem Jahr 2008 stellt ein Abwéigungs-
verfahren fiir Lirmschutzmafinahmen zur
Verfiigung. Demnach kann der Ausgangs-
punkt einer Verhdltnismafligkeitspriifung
nicht ein Minimalschutzkonzept sein. Das
Eisenbahn-Bundesamt hat im Schriftstiick
~Umwelt-Leitfaden zur eisenbahnrechtli-
chen Planfeststellung und Plangenehmigung
sowie fiir Magnetschwebebahnen - Stand
Dezember 2012 - Teil VI Schutz vor Schal-
limmissionen aus Schienenverkehr (Fassung
121/2012)“ [EBA, 2012] diese Verfahren
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aufgenommen und den Fachplanern an die
Hand gegeben.

Hierbei wird der Begriff des ,,Schutzfalls*
definiert. Ein Schutzfall liegt dann vor, wenn
bei einer Wohneinheit eine Grenzwertiiber-
schreitung der Lirmvorsorgegrenzwerte der
16. BImSchV [16. BImSchV, 1990] auftritt.
Hierbei wird zwischen den Beurteilungszeit-
raumen Tag und Nacht differenziert gewertet,
so dass eine Wohneinheit, an der sowohl der
Tag- als auch der Nachtgrenzwert tiberschrit-
ten wird, 2 Schutzfille darstellt.

Maf3gabe der durchzufiihrenden Abwi-
gung der Schallschutzmafinahmen ist es also
nicht, im Hinblick auf den Schallimmissi-
onsschutz das Mindestschutzziel, d.h. ein
Einhalten des jeweiligen Tagesgrenzwertes im
ebenerdigen Freiraum bzw. im Erdgeschof3
der angrenzenden schutzbediirftigen Bebau-
ung, zu erreichen. Vielmehr ist im ersten
Schritt zu untersuchen, welche Mafinahmen
erforderlich sind, das Einhalten der Immis-
sionsgrenzwerte der 16. BImSchV an allen
Gebauden sicherzustellen (,,Vollschutz®).
Im Weiteren sind die erforderlichen akti-
ven Mafinahmen schrittweise zu reduzie-
ren und die Zahl der Schutzfille, d.h. der
Betroffenen mit einem Anspruch auf passi-
ve Schallschutzmafinahmen, zu ermitteln.
Durch Gegeniiberstellung der Kosten fiir
die aktiven und passiven Schallschutzmaf3-

nahmen lassen sich die Kosten je gelosten



Schutzfall und - in Abhéngigkeit der ort-
lichen Gegebenheiten - die aus Sicht des
Schallimmissionsschutzes verhéltnisméafligste
SchutzmafSnahme ermitteln (siehe Bild 5-20).

Ziel der gewdhlten Schallschutzmafinah-
men muss es in jedem Fall sein, an mdglichst
vielen Gebéduden in der schutzbediirftigen
Nachbarschaft einer bestehenden Bahnanla-
ge die Schallimmissionssituation gegeniiber
der derzeitigen Situation zu verringern und
- insbesondere bei Neubaumafinahmen -
die Anzahl der Gebdude mit verbleibenden
Uberschreitungen der Lirmvorsorgegren-
zwerte auf ein Minimum zu reduzieren.

Bei Schutzfillen, an denen die Larmvor-
sorgegrenzwerte mit vertretbarem Aufwand
weiterhin nicht eingehalten werden kénnen,
also in der Regel an besonders nah an der
Bahn gelegenen Gebduden oder in den Ober-
geschoflen hoher Gebdude, besteht zusétzlich
ein Anspruch auf passive Schallschutzmaf3-
nahmen nach Mafigabe der 24. BImSchV
[24. BImSchV, 1997] .
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Bild 5-20: Beispiel: Kosten je geloster Schutzfall und
verbleibende Schutzfille fiir verschiedene Varianten (V)
von aktiven Schallschutzmafinahmen gemif [EBA, 2012]

Monetarer Nutzen
von pegelmindernden
Malinahmen

Larmschutzmafinahmen scheitern oft an den
Kosten. Deshalb ist es hilfreich, Kosten und
Nutzen eines Minderungskonzepts gegen-
tiberzustellen. In der Regel iiberschreitet der
gesellschaftliche Nutzen durchaus die Kosten

von Liarmschutzmafinahmen.

Nutzen-Kosten-Bewertung
im Rahmen der
Larmsanierung

Der Anhang 1 ,,Nutzen-Kosten-Bewertung
gemaf’ § 7 Absatz 6 der ,,Richtlinie zur For-
derung von Maflnahmen zur Larmsanie-
rung an bestehenden Schienenwegen der
Eisenbahnen des Bundes® aus dem Jahr 2014
[BMVI, 2014] sieht die Schutzwirkung akti-
ver SchallschutzmafSnahmen als umfassend
beriicksichtigt an, wenn je Dezibel Pegelmin-
derung durch aktive Mafinahmen ein Nutzen
von 55 € je Einwohner und Jahr angesetzt
wird. Die Schallschutzmafinahmen sollen
dabei derart ausgefiihrt werden, dass der
fur 25 Jahre ermittelte Nutzen die Hohe der
Zuwendungen fiir die Mafinahmen iiber-
steigt. Bei der in der Richtlinie angegebenen
Nutzen-Kosten-Berechnungsformel bedeu-
tet dies, dass das Kosten-Nutzen-Verhaltnis

grofler als 1 sein muss.
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Nutzen von MaRnahmen

im Rahmen der
Larmaktionsplanung

Die Stadt Norderstedt hat im Rahmen der
Larmaktionsplanung eine Untersuchung
durchgefiihrt, die den monetdren Nutzen
durchgefiihrter Lairmaktionsplanungen, d.h.
der Beruhigung des innerstidtischen Gebie-
tes von Norderstedt, mit der Wertsteigerung
der Immobilien vergleicht [Briining, 2011].
Fir die Bewertung des Nutzens der Maf3-
nahmen wird hier die sogenannte Larm-
KennZiffer-Methode (LKZ) verwendet, die
das Produkt aus der Zahl der betroffenen
Personen und der Hohe der (frei wahlbaren)
Larmbelastungsschwelle ist. Die Effizienz
ermittelt sich aus der Hohe der Kosten geteilt
durch die LKZ.
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Beurteilung von MaR-

nahmen in Nachbarstaaten
In der Schweiz findet sich eine Beurteilungs-
methode zur Einschitzung der wirtschaftli-
chen Tragbarkeit und Verhiltnismaf3igkeit
(WTV) von Larmschutzmafinahmen nach
der Schriftenreihe Umwelt Nr. 301 des
Schweizer Bundesamtes fiir Umwelt aus dem
Jahr 2006 [BAFU, 2006]. Diese Methode gibt
einen Einzahlkennwert an die Hand, der
eine eindeutige Beurteilung der wirtschaft-
lichen Tragfahigkeit und Verhaltnismaflig-
keit ermdglicht. In der Beurteilung fliefSen
neben den rein monetédren Kriterien fiir
die Aufwendungen der eigentlichen Schall-
schutzmafinahme auch die schalltechnische
Effizienz sowie eine qualitative Beurteilung
rtscigthc'h -
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Aktueller Stand der Bekampfung des
Schienenverkehrslarms .
— Bewertung des Instrumentariums

In diesem Kapitel werden die laufenden staat-  Titel 891 05 (MafSnahmen zur Larmsanie-
lichen Aktivitaten (Deutschland, EU) zur rung an bestehenden Schienenwegen der
Minderung des Schienenverkehrslarms be- Eisenbahnen des Bundes) [BMVI, 2014],
schrieben und einer Bewertung unterzogen. [BMUB & UBA, 2016]).

Das Finanzvolumen betragt

Laufende staatliche . 00. 51 Mio. €/Jah,
Aktivitaten ab 2006: 76 Mio. €/Jahr
Larmsanierungsprogramm ab 2007: 100 Mio. €/Jahr
an Schienenwegen des ab 2014 130 Mio. €/Jahr
Bundes und ab 2016: 150 Mio. €/Jahr.
Nr. | Gebietsausweisung Grenzwert tags Grenzwert nachts
in dB(A) in dB(A)
1 Krankenhiuser, Schulen, Altenheime, reine und 67 57
allgemeine Wohngebiete sowie
Kleinsiedlungsgebiete
2 Kerngebiete, Dorfgebiete, Mischgebiete 69 59
3 Gewerbegebiete 72 62

Tabelle 6-3: Auslosewerte fiir die freiwillige Larmsanierung an Schienenwegen des Bundes

Seit 1999 finanziert der Bund Larmsanie- Das Programm konnte wegen der erfor-
rungsmaflahmen an den Schienenwegen derlichen Plangenehmigungen anfangs nur
des Bundes und holt damit nach, was bei verzogert umgesetzt werden, so dass real

den Bundesfernstraien bereits seit 1978 (!) z. T. deutlich weniger ausgegeben wurde.

finanziert wird. Insgesamt wurden von 1999 bis 2015 ca.
Das BMVI hat die Federfithrung des 76, in Anspruc ‘ ‘
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Die Auslosewerte der Larmsanierung sind
damit seit 2014 um insgesamt 8 dB(A) ge-
senkt worden.

Das DB-Umwelt-Zentrum hat in ei-
nem Larmkataster die Lirmbelastun-
gen in Deutschland mittels der alten
Schall 03 (1990) fiir 2008 ermittelt (sie-
he: http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/
Anlage/VerkehrUndMobilitaet/Schiene/
anlage-2-des-gesamtkonzepts-emissionsdar-
stellung-der-strecken-karte.pdf? blob=pu-
blicationFile).

Die Forderrichtlinie zum Programm
[BMVI, 2014] legt u.A. fest, welche MaB-
nahmen in welchem Umfang gefordert wer-
den konnen:

- Aktiver Lairmschutz an Bahnanlagen wie
- Errichtung von Larmschutzwéinden
oder -willen,

- “Besonders iiberwachtes Gleis” ,

- Mafinahmen zur Lirmminderung an

Briickenbauwerken,

- Einbau von Schienenschmiereinrichtun-

gen in engen Gleisbogen

- Passiver Larmschutz an baulichen Anlagen

wie

- Einbau von Schallschutzfenstern und

Liftungseinrichtungen (Férderung maxi-

mal 75 % der erstattungsfiahigen Kosten).

In besonders begriindeten Féllen kon-

nen auch so genannte innovative Maf3-

nahmen wie niedrige Schallschutzwinde,
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Schienenstegdimpfer und -abschirmungen
finanziert werden.

Wegen der Begrenzung des jahrlichen For-
dervolumens war es erforderlich, eine zeitli-
che Prioritéitenliste aufzustellen, nach der die
belasteten Abschnitte zu sanieren sind. Die
Vorgehensweise dazu ist in dem (teilweise
nicht mehr aktuellem) ,,Gesamtkonzept der
Larmsanierung® (siche [BMVBS, 2013a])
dargestellt. Danach ist ein Streckenabschnitt
vorrangig zu sanieren, wenn die Belastungen
hoch und viele Menschen betroffen sind. Auf
der Internetseite des BMVI sind auch Ge-
samtlisten der zu sanierenden [BMVI, 2017a]
und bereits sanierten Abschnitte [BMVI,
2017b] zu finden Aktuellere Informationen
sind entweder direkt beim BMVI oder bei
der operativen Gesamtprojektleitung fiir die
vordringlich zu bearbeitenden Larmsanie-
rungsabschnitte, der

DB Netz AG, Portfolio Larmsanierung,

Hermann-Piinder-Strafle 3, 50679 Koln
zu erhalten.

Im Verlauf des Programms wurde deut-
lich, dass besonders die passiven Schutzmal3-
nahmen zu hohen Planungskosten fiihren, die
z. T. nicht von der urspriinglichen Planungs-
kostenpauschale (13 % der investiven Maf3-
nahmen) gedeckt waren. Deshalb waren sich
die Beteiligten einig, dass aktive Ma3nahmen
mit dem Schutz der Aulenwohnbereiche und

einem besseren Verhiltnis von investiven


http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/VerkehrUndMobilitaet/Schiene/anlage-2-des-gesamtkonzepts-emissionsdarstellung-der-strecken-karte.pdf?__blob=publicationFile
http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/VerkehrUndMobilitaet/Schiene/anlage-2-des-gesamtkonzepts-emissionsdarstellung-der-strecken-karte.pdf?__blob=publicationFile
http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/VerkehrUndMobilitaet/Schiene/anlage-2-des-gesamtkonzepts-emissionsdarstellung-der-strecken-karte.pdf?__blob=publicationFile
http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/VerkehrUndMobilitaet/Schiene/anlage-2-des-gesamtkonzepts-emissionsdarstellung-der-strecken-karte.pdf?__blob=publicationFile
http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/VerkehrUndMobilitaet/Schiene/anlage-2-des-gesamtkonzepts-emissionsdarstellung-der-strecken-karte.pdf?__blob=publicationFile

und Planungskosten Vorrang haben sollten.
Dazu wurde eine Nutzen-Kosten-Formel fiir
aktive Maflnahmen entwickelt (aktualisierte
Fassung in [BMVI, 2014]): Eine aktive Mal3-
nahme ist danach gerechtfertigt, wenn ihr
Nutzen die Kosten iibersteigt. Der jahrliche
Nutzen wird mit 55 € pro Einwohner und
pro 1 dB(A) Minderung bestimmt (siehe
auch Kapitel: MaBnahmen). Er reflektiert
die Verringerung gesundheitlicher Risiken
wie auch die Minderung der Beldstigun-
gen. Damit wurde zum ersten Mal in das
deutsche Immissionsschutzrecht eine Nut-
zen-Kosten-Rechnung fiir die konkrete Mal3-
nahmenwahl eingefiihrt. Mit diesem Ansatz
haben betroffene Biirger und Biirgerinnen
ein Instrument, den Nutzen verschiedener
Malinahmen bewerten zu konnen, oder um-
gekehrt die Kosten zu bestimmen, die eine
Pegelerhdhung mit sich bringt.

Zurzeit wird auf der Basis aktualisierter
Zugzahlen eine neue Prioritdtenliste erarbei-
tet, die auf den neuen Auslosewerten fullt.
Sie wird auch bereits sanierte Strecken be-

rlicksichtigen.

Umsetzung der
Umgebungslarmrichtlinie
Ziel und Inhalt der Richtlinie ist in Kapitel
Recht bereits beschrieben worden; die Um-

setzung wird im Folgenden bewertet.

Wichtigste Fortschritte dieser Richtlinie sind
die explizite Beteiligung der Offentlichkeit
und die Fristsetzung fiir das Erstellen von
Aktionsplanen.

Bei der Umsetzung zeigen sich in
Deutschland jedoch auch einige Defizite
der UL-Richtlinie:

- Eine Frist fiir die Umsetzung der Aktions-
plane ist nicht vorgegeben.

- Die EU hat keine gemeinsamen Kriteri-
en, Grenz-, Ziel- oder Auslosewerte fiir die
Aktionsplanung vorgegeben. Diese sind in
das Benehmen der Mitgliedsstaaten gestellt;
in Deutschland haben sich Bund und Lan-
der nicht auf gemeinsame Zielwerte einigen
konnen.

Die Richtlinie stellt die Verantwortlich-
keit fiir die Aufstellung der Aktionsplane
in die Hand der ,,zustdndigen Behorden*
und liberldsst es den Mitgliedsstaaten, diese
festzulegen. In Deutschland waren dies mit
wenigen Ausnahmen die lokalen Behorden
der Stidte und Gemeinden, die gerade beim
Larm an den Verkehrswegen des Bundes
(FernstraBen, Schienenwege) nur geringe
Moglichkeiten der Larmminderung haben.
Durch die Anderung des Bundes-Immissi-
onsschutzgesetzes vom 02.07.2013 [11. BIm-
SchGAndG, 2013] ist die Zustéindigkeit fiir
die Larmaktionsplanung an Haupteisenbahn-

strecken fir Maflnahmen in Bundeshoheit
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an das Eisenbahn-Bundesamt tibergegangen
(siehe unten).
- Die Larmkartierung auf der Basis des Ly
und des Ly, dient zwar zur Identifizierung
von Problembereichen, Schutzmafinahmen
sind aber gemaf3 der Schall 03 zu dimensi-
onieren.
- Die UL-Richtlinie benutzt kein akustisches
Kriterium fiir die Identifikation der Haupt-
larmquellen. Im Ergebnis bedeutet dies eine
Konzentration der UL-Richtlinie auf die be-
sonders hoch belasteten Gebiete, die so ge-
nannten ,Hot Spots® Eine Beispielrechnung
fiir den Schienenverkehr mit den folgenden
Annahmen soll dies verdeutlichen:

- Giiterverkehrsstrecke mit 30 000 Ziigen/

Jahr, Vorbeifahrten gleichméflig iiber den

Tag verteilt (d. h: 7 Ziige/Nachtstunde);

- Zuglinge: 500 m;

- Geschwindigkeit: 100 km/h;

- Fahrzeuge graugussklotzgebremst;

- Fahrweg: Betonschwellen auf Schot-

teroberbau, Schienen im durchschnittlich

guten Zustand.
In diesem Beispiel betragt der nachtliche
dquivalente Pegel Ly, in 25 m Abstand
mehr als 72 dB(A), d. h Strecken mit ge-
ringfiigig geringeren Verkehrsmengen und
Belastungen unter 72 dB(A) nachts wer-
den nicht beriicksichtigt. Die Umsetzung
der UL-Richtlinie wird deshalb nur dann

einen signifikanten Beitrag zu Minderung
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des Schienenverkehrsldrms in Deutschland
bringen, wenn sie in ein libergeordnetes Ge-
samtkonzept eingebettet wird, in dem auch
das Larmsanierungsprogramm integriert ist.

Das Eisenbahn-Bundesamt hat inzwi-
schen die strategischen Larmkarten fiir
den Schienenverkehr der Stufe 1 und der
Stufe 2 ermittelt. Diese sind online verfiig-
bar ([EBA, 2014] http://laermkartierung]l.
eisenbahn-bundesamt.de/mb3/app.php/ap-
plication/eba). Die resultierenden Gesamt-
belastungen sind in Bild 3-2 in Kapitel:
Wirkung, dargestellt. Der lokale Schienen-
verkehr (Stralenbahnen, U-Bahnen) ist im
Rahmen der Kartierung der Ballungsrdume
erfasst worden.

Eine Analyse der Larmaktionspléne der
Stufe 1 zeigte, dass die damals in der Regel
zustdndigen Gemeinden kaum konkrete Maf3-
nahmen vorgeschlagen und meistens auf die
Zusténdigkeit der Deutschen Bahn oder des
Bundes verwiesen haben.

Mit dem Ubergang der Zustindigkeit an
das EBA war deshalb die Hoffnung verkniipft
worden, dass das EBA besser in der Lage
ist, konkrete Schutzmaflnahmen an Bahn-
strecken umsetzen zu konnen als die bislang
zustindigen Gemeinden, die keinen Zugriff
auf MalBBnahmen an der Quelle haben. Das
EBA hat allerdings die eigentlich vorge-
schriebene Larmaktionsplanung der 2. Stufe,

die von den Gemeinden wegen der deutlich


http://laermkartierung1.eisenbahn-bundesamt.de/mb3/app.php/application/eba
http://laermkartierung1.eisenbahn-bundesamt.de/mb3/app.php/application/eba
http://laermkartierung1.eisenbahn-bundesamt.de/mb3/app.php/application/eba

verspéteten Vorlage der Kartierung durch das
EBA erst Ende 2014 nicht fristgerecht zum
18.07.2013 umgesetzt wurde, nicht als seine
Aufgabe gesehen und stattdessen im Novem-
ber 2015 einen so genannten Pilot-Larmak-
tionsplan publiziert [EBA, 2015], der den
Vorgaben der Richtlinie nur eingeschrinkt
gerecht wird. Der Pilot-Lirmaktionsplan
enthilt zwar eine Betroffenheitsanalyse, die
das Ergebnis der ersten Online-Biirgerbe-
teiligung war, beschreibt aber nur in allge-
meiner Form LirmminderungsmalB3nahmen
beim Schienenverkehr. Der Plan nennt weder
Zielwerte, die einer Lairmaktionsplanung zu
Grunde liegen miissten, noch werden konkre-
te Larmprobleme angesprochen. Ebenso l4sst
er eine Analyse der bisherigen Lirmminde-
rungsprogramme an der Schiene (wie das
Larmsanierungsprogramm des Bundes und
die verschiedenen Sonderprogramme) ver-
missen. Vorschldge, wie Lirmaktionsplanung
und Lérmsanierung konkret zu verkniipfen
wiren, fehlen bislang. Das EBA will erst ab
2018 in die ,,regelméBige Larmaktionspla-

nung einsteigen* (Stufe 3).

Umriistung der
Giliterwagen
Programm der
Bundesregierung
Bekanntlich fiihrt das Bremsen mit Grau-
gussklotzen, die heute noch bei der Mehrheit
Giiterwagen zu finden sind, zu einem Aufrau-
en der Radlaufflachen. Dass bewirkt auch bei
ungebremsten Fahren deutlich hohere Ge-
rduschemissionen (je nach Schienenqualitét
+ 5 bis 8 dB(A) gemaf der Schall 03 2015).
Abhilfemafinahmen sind seit Langem be-
kannt, z.B. der Einsatz von Scheibenbremsen,
wie heute im Personenverkehr tuiblich, oder
der von Kunststoftklotzen. Die Gerduschvor-
schriften der EU schreiben fiir Neufahrzeuge
diese alternativen Bremssysteme inzwischen
indirekt durch die Hohe der Gerduschgren-
zwerte vor. Da Schienenfahrzeuge aber eine
lange Lebensdauer haben (im Mittel 40 Jah-
re), wird eine unveranderte Bestandsflotte
mit ihren lauten Giiterwagen noch lange die
Larmbelastungen bestimmen. Es miissen also
Instrumente entwickelt werden, mit denen
auch das hohe Larmminderungspotential
von 5 bis 8 dB(A)* bei den Bestandsflotten
genutzt werden kann. Deutschland hat dazu
ein Umristprogramm aufgelegt.

Zur Forderung der Umriistung haben das
BMVBS und die Deutsche Bahn im Jahr 2011
eine Eckpunktevereinbarung [BMVBS & DB

® Neuere Messungen zeigen, dass auf sehr glatten Schienen sogar Minderungen um 10 dB(A) erreicht

werden konnen.
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AG, 2011] beschlossen, die ein staatliches
Foérderprogramm und ein System lirmabhén-
giger Trassenpreise (LaTPS) vorsieht. Dieses
duale Programm istam 9.12.2012 - allerdings
in modifizierter Form — mit einer Laufzeit bis
Ende 2020 in Kraft getreten (siehe Bild 6-1).

Danach finanziert der Staat den Wagen-
haltern einen laufleistungsabhangigen Bonus
fiir umgertstete Gliterwagen, DB Netz AG
zahlt einen entsprechenden Bonus an die
Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU), der
aufkommensneutral durch einen Malus fiir
laute Giiterziige gegenfinanziert wird. Beide
Bonuszahlungen sind auf die Hohe der rei-
nen Umriistkosten — also nicht die erh6hten
Betriebskosten in Folge der Umriistung —
bei Verwendung von LL-Sohlen gedeckelt
[BMVI, 2015a] und gelten fiir Laufleistungen

in Deutschland, auch von auslandischen EVU
und Wagenhaltern. Aus Griinden des euro-
péischen Beihilferechts konnen die Trassen-
preisboni nicht direkt zu den Wagenhaltern
flieflen. Es wird davon ausgegangen, dass die
Boni tiber Marktbeziehungen weitergeleitet
werden.

In der Eckpunktevereinbarung von 2011
[BMVBS & DB AG, 2011] gehen das BMVBS
und die DB AG davon aus, dass ein Anteil
leiser Giiterwagen von 80 % an der Gesamt-
flotte (Neu- und umgeriistete Wagen) ei-
nen wesentlichen Beitrag zur Halbierung
des Schienenverkehrslarms bis 2020 leistet.
Wirkungsvoller wire es gewesen, von ei-
nem Anteil der leisen Giiterwagen an den
Fahrleistungen auszugehen. Eine Fahrleis-

tungsquote leiser Wagen von 80 % fiithrt zu

Bund

DB Netz

50%, max 152 Mio. € |

0,5 Cent/Achskilometer
Max. 211€/Achse

Wagenhalter[

1% Trassenpreiserhdhung
fur laute Guterzige*

0,5 Cent/Achskilometer
Max. 211€/Achse

EVU

Marktmechanismen |

*ab 06/°14: 1,5%, ab 12/"14: 2%, ab 12/"15: 2,5%, ab 12/'16: 3%
lauter Giterzug: > 20% GG-Wagen, ab 2014 > 10% GG-Wagen

Bild 6-1: Deutsches Umriistprogramm fiir Gliterwagen; Gestaltung ab 2013 und Aktualisierungen.

[BMVI, 2015a]
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einer durchschnittlichen Minderung des Mit-
telungspegels zwischen 3,5 und 5,5 dB, je
nach Minderungspotential fiir den einzelnen
Wagen (5 bis 10 dB(A), je nach Glattheit der
Schienenlauffliche und dem Pflegezustand
der Rader). In besonders kritischen Fillen
wie im Rheintal wiirde die Minderung le-
diglich die Belastungszunahme durch den
erwiinschten Mehrverkehr kompensieren.

Die rechtlichen Grundlagen des Forder-
programms sind auf der Internetseite des
BMVI zu finden [BMVBS, 2013b]. Der Bonus
im staatlichen Forderprogramm wird aus
den Bundeshaushaltsmitteln fiir die Larmsa-
nierung finanziert. Die Konditionen fiir die
lirmabhangigen Trassenpreise werden durch
die jahrlich aktualisierten Schienennetz-Be-
nutzungsbedingungen der DB Netz AG fest-
gelegt [DB Netze, 2017].

Stand der Umriistung

Fiir etwa % des Wagenbestandes in Deutsch-
land verkehrender Giiterwagen liegen Prog-
nosen fiir die Entwicklung des Anteils leiser
Wagen bis 2020 vor. Danach wollen sowohl
DB Schenker Rail als auch die Privatwa-
genhalter, die im VPI organisiert sind, bis
Ende 2020 keine Wagen mit Graugussklotz-
bremsen mehr betreiben*. Es kann wegen
der zahlreichen auslindischen Giiterver-

kehrsunternehmen trotzdem nicht davon

ausgegangen werden, dass Ende 2020 nur
noch leise Giiterwagen in Deutschland be-
trieben werden. Da bereits eine geringe Zahl
lauter Wagen bzw. Ziige zu erheblichen St6-
rungen beispielsweise der Nachtruhe fiih-
ren kann, haben die Regierungsparteien im
Bund in ihrem Koalitionsvertrag von 2013
gefordert, dass ab 2021 laute Giiterwagen das
deutsche Schienennetz nicht mehr befahren
diirfen [CDU/CSU & SPD, 2013]. Entspre-
chende rechtliche Regelungen werden zurzeit

im BMVI vorbereitet.

Regelungen und Vorschlage
d. Europdischen Kommission
zur Minderung des
Schienengiiterverkehrslarms
Die Européische Kommission hat sich schon
seit langerer Zeit mit Strategien befasst,
mit dem vor allem der Schienengiiterver-
kehrslairm gemindert werden kann (siehe
z.B. [EU, 2008]). Als wichtiges Instrument
hat sie larmabhidngige Trassenpreise iden-
tifiziert. IThre Gestaltung hat den Vorgaben
europdischen Rechts zu geniigen. Mit der
Richtlinie 2012/34/EU zur Schaffung eines
einheitlichen européischen Eisenbahnraums
vom 21. November 2012 [EU, 2012] hat die
EU die Rahmenbedingungen fiir die um-
weltbezogenen Trassenpreise aktualisiert.

Es wurde damit ein freiwilliges System der

* Mit Ausnahme von selten eingesetzten Sonderwaggons

77



larmabhéngigen Trassenpreise in Europa
eingefiihrt =-°.

Die EU-Kommission hat 2015 zur harmo-
nisierten Anwendung von lirmabhéingigen
Trassenpreisen eine Durchfithrungsverord-
nung verabschiedet, die Vorgaben fiir die
nationalstaatliche Gestaltung von lairmab-
hédngigen Trassenpreisen macht [EU, 2015a]:
- Esist ein laufleistungsabhingiger Bonus fiir
umgeriistete Wagen in H6he von mindestens
0,35 €Cent/Achse einzufiihren (Deutschland
kumuliert 1 €Cent/Achse).

- Ein Bonus fiir gerduscharme Ziige (die zu
mindestens 90 % aus leisen Wagen bestehen)
kann eingefiihrt werden (maximal 50 % der
wagenbezogenen Boni).

- Es kann ein emissionsproportionaler Bonus
fiir sehr leise Waggons und Lokomotiven
eingefithrt werden (ihre Gerduschemissio-
nen missen mindestens 3 dB(A) unter den
»einschlidgigen® TSI-Grenzwerten ]liegen)

- Fiir laute Ziige kann ein Malus eingefiihrt
werden. Die Summe der Mali darf die Summe
der Boni nicht tiberschreiten.

- Bestehende Systeme miissen bis zum
11.12.2016 an diese Vorgaben angepasst
werden.

- Die lirmabhdngigen Trassenpreise sollen
bis zum 31.12.2021 laufen.

Angesichts des langsamen Fortschritts bei der
Reduktion des Schienengiiterverkehrslarms —
nur Deutschland und die Niederlande haben
lirmabhingige Trassenpreise eingefiihrt —
hatte die EU-Kommission beabsichtigt, eine
Mitteilung “Rail freight noise reduction” zu
publizieren, mit denen weitere Instrumen-
te zur Reduktion der Gerduschemissionen
des Schienengiiterverkehrs vorgeschlagen
werden sollten. Sie hat dann stattdessen im
Dezember 2015 ein Staff Working Document
zur “Rail freight noise reduction” publiziert
[European Commission, 2015b], in einer
Form also, die dem Thema im Arbeitspro-
gramm der EU ein deutlich geringeres Ge-
wicht beimisst. Die Kommission schlagt im
Einzelnen vor:

- Anwendung der TSI-Gerduschgrenzwerte
fiir den Bestand in zwei Stufen, zundchst fir
international verkehrende Giiterwagen, dann
tir alle Giiterwagen. (Im Entwurf der Kom-
mission waren diese Stufen noch mit den
Einfithrungsdaten 2022 bzw. 2026 versehen.)
- Verbesserung der akustischen Qualitat
der Schienenwege, z.B. durch Schleifen. Die
Kommission mdchte aber keine bindenden
Vorgaben fiir die Infrastruktur einfiihren.

- Drittes Element der Strategie ist die bereits

umgesetzte europdische Finanzierung der

“Die Kommission hatte beabsichtigt, die lirmabhéngigen Trassenpreise verbindlich in Europa einzufiihren.
Sie ist damit am Votum der Mitgliedsstaaten gescheitert.

“Der entsprechende Artikel 31 iiber die Entgeltgrundsétze lautet: ,Die Wegeentgelte ....konnen geandert
werden, um den Kosten umweltbezogener Auswirkungen aufgrund des Zugbetriebs Rechnung zu tragen.
Solche Anderungen miissen nach Maflgabe der verursachten Auswirkungen differenziert werden.... Eine
Anlastung umweltbezogener Kosten, die eine Erh6hung der Gesamterldse des Infrastrukturbetreibers mit sich
bringt, ist jedoch nur dann zuldssig, wenn auch im Straflengiiterverkehr in Einklang mit dem Unionsrecht

eine solche Anlastung erfolgt.”
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Umriistung tiber die so genannte Connecting
Europe Facility [EU, 2013]. Bei der ersten
Ausschreibung Ende 2014 haben nur DB
Schenker Rail — mit einem Antrag auf Mit-
finanzierung der Umriistung von 16.000 Gii-
terwagen in Hohe von 5,6 Mio. bis Ende 2016
- und ein belgisches Unternehmen Antrage
gestellt [European Commission, 2015a]).
Zur Einfithrung der Gerduschgrenzwer-
te fiir die Bestandsfahrzeuge des Giiter-
verkehrs hat die EU bei der Europdischen
Eisenbahnagentur ERA eine Task Force
eingerichtet, die bis Ende 2016 Vorschla-
ge fiir die entsprechende Revision der

TSI Fahrzeuge - Larm erarbeiten soll.

Harmonisierte Berechnungs-
verfahren

Mit der Umgebungsldrmrichtlinie hat die
EU auch begonnen, die Berechnungsver-
fahren fiir die Larmbelastung in Europa zu
harmonisieren. Fiir die ersten beiden Stufen
der Kartierung konnten entweder die Inte-
rimsverfahren oder gleichwertige nationale
Verfahren genutzt werden. Deutschland hat
dazu die Schall03: 1990 [DB, 1990a] modi-
fiziert. Die Larmkartierungsstufe 4 im Jahr
2022 ist mit dem einheitlichen Verfahren
~LCNOSSOS-EU“ durchzufiihren, das zu die-
sem Zweck noch in nationales Recht umge-

setzt werden muss [EU, 2015b].

Erprobung neuer und
innovativer Larmschutz-
mafnahmen

an den Fahrwegen

Im Rahmen des Konjunkturprogramms II
und des Sonderprogramms Larmschutz
Schiene zur Finanzierung von Einzelmaf3-
nahmen zum Larmschutz an Schienenwegen
des Bundes im Rahmen des Infrastrukturbe-
schleunigungsprogramms II stellte die Bun-
desregierung fiir 2009 bis 2014 insgesamt ca.
127 Mio. € fiir die Erprobung und Umsetzung
von Mafinahmen an den Fahrwegen zur Ver-
figung [BMVBS, 2008]. Es wurden bislang
44 Projekte gefordert (Liste siche [DB Netze,
2012]). Die hdufigsten MafSnahmen sind:

- Schienenstegabsorber

- Niedrige Larmschutzwiande

- Briickenentdréhnung

- Schienenschmierung

Seit Juni 2012 bzw. August 2016 liegen die
Ergebnisse vor [DB Netze, 2012] bzw. [DB
Netze, 2015] (siehe Kapitel: MafSinahmen an
der Schallquelle).

Verbesserung des
Larmschutzes liber das
gesetzlich vorgeschriebene
MaR hinaus

Es besteht Konsens, dass das Schienen-

netz in Deutschland und Europa ausgebaut
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werden soll, damit aus Nachhaltigkeitsgriin-
den mehr Verkehr von der Strafle auf die
Schiene verlagert werden kann (siehe z.B.
die Verlagerungsziele im WeifSbuch Verkehr
der Europdischen Kommission von 2011).
Das transeuropdische Netz des Schienenver-
kehrs ist zu ertiichtigen. Bei allen Aus- und
Neubauprojekten spielt fiir die betroffenen
Biirgerinnen und Biirger und Kommunen der
Waunsch nach einem angemessenen Larm-
schutz eine zentrale Rolle. Einige wichtige
Infrastrukturprojekte (so die Rheintalbahn
im Verlauf der europdischen Magistrale
Rotterdam — Genua) haben sich erheblich
verzogert, weil die anfangs geplanten Larm-
schutzmafinahmen als nicht ausreichend
oder aus stadtplanerischer Sicht als inkompa-
tibel bewertet wurden. Jenseits der gesetzlich
vorgegebenen Planungsverfahren wurden
und werden deshalb zunehmend Dialogforen
(z.B. fur die Seehafenhinterlandanbindung
in Norddeutschland: ,,Dialogforum Schiene
Nord®) oder Projektbeirite (z.B. Projekt-
beirat ,,Rheintalbahn®) gebildet, mit denen
ein Konsens iiber Trassenalternativen und
AusbaumafSnahmen angestrebt wird, der
die verkehrspolitischen und 6kologischen
Ziele gleichermafien bestmoglich erfiillt
[RP Freiburg, 2009]. Im Rahmen dieser Be-
teiligungsverfahren sind u.A. Ziele fiir den
Larmschutz vereinbart worden, die iiber das
gesetzlich vorgeschriebene Mafd der Larm-

vorsorge hinausgehen:
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- Vollschutz: Einhaltung der Immissions-
grenzwerte der 16. BImSchV [16. BImSchV,
1990] ausschliefSlich mit aktiven MafSnahmen
(auf dem Ausbreitungsweg) entgegen dem
Abwiégungsvorbehalt des §41 (2) BImSchG
(Zulassigkeit baulicher - passiver — Schall-
schutzmafinahmen am Immissionsort bei
unverhidltnismafligen Kosten des Auflen-
schutzes)

- Vollschutz auch bei betriebsbedingten Pe-
gelerh6hungen (Mengenzuwachs, Geschwin-
digkeitserhohung)

- Vermeidung von Maximalpegeln aus Bahn-
larm von mehr als 45 dB(A) in Schlafraumen
bei teilgedffnetem Fenster gemafd Empfeh-
lung vom Umweltbundesamt und WHO

- Fiir Erholungsgebiete sowie fiir formal

e ,Ruhige Gebiete® in Lir-




durch Verkehrslarm eintritt.
- Einfithrung einer Gesamtlirmbetrach-
tung aller Verkehrsldarmquellen (Flugldrm,
Schienen- und Straflenverkehrslairm) und
anderer Larmquellen (Gewerbe, Industrie,
Larm durch Aktivitidten auf Truppentibungs-
platzen, etc.)
- Sicherstellung der Umriistung auf leise
Bahnbetriebstechnik fiir in- und ausldndi-
sche Waggons bis 2020. Ziel dariiber hinaus
ist die Umsetzung des zum Zeitpunkt der
Ausfithrung aktuellen Stands der Technik
entsprechenden Larmminderungstechnik.
Dies gilt auch fiir den Erschiitterungsschutz.
- Spitzenpegel miissen zusdtzlich zu den
bisher iiblichen Beurteilungskenngrofien
betrachtet werden. Das diesbeziigliche Im-
missionsschutzrecht ist unzureichend und
bedarf einer entsprechenden Novellierung.
Der Deutsche Bundestag hat 2016 einstim-
mig die Ubernahme der Beschliisse des Pro-
jektbeirates ,Rheintalbahn” zum Vollschutz
und anderen Lirmminderungsmafinahmen
beschlossen [Bundestag, 2016a] und dariiber
hinaus bekréftigt, einen Larmschutz iiber das
gesetzliche Mafd hinaus auch bei anderen
Aus- und Neubauprojekten des europdischen
Schienennetzes anzustreben [Bundestag,
2016b]. Hierzu miissen schnellstmoglich die
gesetzlichen Grundlagen geschaffen werden,
damit alle Bahnanlieger in den Genuss dieser

Verbesserungen kommen kénnen.

Bewertung des
Instrumentariums

Ohne Zweifel ist gerade das Instrumentarium
zur Bekdmpfung des Schienenverkehrsldrms
in den letzten Jahren weiterentwickelt und
deutlich verbessert worden. Zu einer spiirba-
ren und umfassenden Entlastung der Bevol-
kerung hat dies jedoch noch nicht gefiihrt.
Zu fordern sind deshalb eine beschleunigte
Umsetzung des Instrumentariums und die
Schaffung konkreter Perspektiven fiir mog-
liche Entlastungen. Langfristig sind fiir be-
sonders hoch belastete Bereiche alternative

Neubautrassen zu priifen.

Larmwirkungen,
Indikatoren, Zielwerte
Die aktuelle Diskussion um die wirkungs-
gerechte Beschreibung und Bewertung der
Larmbelastungen des Schienenverkehrs
konzentriert sich nach der Abschaffung des
Schienenbonus auf die Kritik am Mittelungs-
und Beurteilungspegel. Die alleinige Aussa-
gekraft des Mittelungspegels wird besonders
fiir den Verkehr in der Nacht bezweifelt. Hier
ist zu priifen, inwieweit die Einfithrung eines
Maximalpegelkriteriums wie im neuen Flu-
glairmschutzgesetz von 2007 fiir den Schutz
der Nachtruhe zielfithrend ist.

Die Strategien des BMVIund der DB AG
beziehen ihre Minderungsziele auf das Jahr

2020. Eine Fortschreibung der Strategie iber
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dieses Jahr hinaus ist dringend geboten, da
bereits heute Mafinahmen ergriffen werden
oder eingeleitet werden sollten, die ihre Wir-
kung iiber diese Zeitmarke hinaus entfalten.
Die Schutzziele sollten absoluter Natur - statt
der bisherigen relativen Ziele (,,Halbierung
des Schienenverkehrslarms®) — und an den
aktuellen Ergebnissen der Larmwirkungs-

forschung orientiert sein.

Larmvorsorge

Obgleich die Liarmvorsorge grundsitzlich
anspruchsvoll und verbindlich geregelt ist,
sind auch hier einige wesentliche Defizite
zu beheben:

- Die Definition der wesentlichen Anderung
sollte auf betriebsbedingte Pegelerhdhungen
erweitert werden (wie Geschwindigkeitser-
héhungen oder Kapazititsausweitungen).
Eine wesentliche Anderung sollte bereits bei
Erhéhungen auf oder iiber Belastungen von
65/55 dB(A) tags/nachts (statt 70/60 dB(A))
vorliegen.

- Statt der isolierten Betrachtung des zu
andernden Verkehrsweges ist verkehrsmit-
teliibergreifend die Gesamtbelastung mindes-
tens durch Verkehrsldrm zu bewerten und zu
behandeln. Die Absicht des BMVBS, bei den
Larmsanierungsprogrammen an den Strafen
und Schienenwegen des Bundes, den Larm
»beider Verkehrstriager® zu beriicksichtigen
(BMVBS, 2009], Seite 7) sollte auch fiir die

Vorsorge gelten.
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= In der neuen Schall 03 [Schall 03, 2014] ist
nach wie vor nicht explizit angegeben, was
ein ,durchschnittlicher Fahrflichenzustand“
ist. Er wird indirekt durch die Emissions-
annahmen definiert. Da aber der Fahrfla-
chenzustand infolge von Riffelbildungen
im Zeitverlauf starken Veranderungen un-
terliegt, setzt die indirekte Definition einen
Verlauf der Emissionen voraus, der — analog
zum Besonders iiberwachten Gleis — durch
einen Zyklus des Wartungsschleifens defi-
niert ist (vgl. Bild 5-3). Im Unterschied zum
BiG ist dieser aber nicht festgelegt worden.
Wie Beispiele von Messungen zeigen, kon-
nen dann die Immissionsgrenzwerte nach
der Verkehrsldrmschutzverordnung deutlich
tiberschritten werden.

- Die Grenzwerte der Larmvorsorge sollten
tiir Wohngebiete auf die mittelfristigen Ziel-
werte der Lirmbekdampfung gesenkt werden
(tags 55 dB(A)), nachts 45 dB(A)).

Larmsanierung

Die Minderung der Belastungen an den
Bestandsstrecken ist die vordringliche Auf-
gabe bei der Bekimpfung des Schienenver-
kehrslarms. Die aktuelle Vorgehensweise
der freiwilligen Lirmsanierung auf der Basis
des Haushaltsrechts ist unzureichend: ,, Die-
ser Rechtszustand, der den Larmschutz fast
vollig von fiskalischen Erwédgungen abhiangig
macht, ist auch unter dem Vorzeichen knap-

per gewordener Haushaltsmittel auf Dauer



nicht akzeptabel® [SRU, 1999]. Auch die
Aktionsplanung nach der EU-Umgebungs-
larmrichtlinie [EU, 2002] fiihrt - selbst bei
gesundheitsgefdhrdenden Belastungen - kei-
nen konkreten und quantifizierten Rechtsan-
spruch der Betroffenen ein. Deshalb bleibt die
wiederholt gestellte Forderung nach einem
allgemeinen Larmschutzgesetz — mindestens
aber nach einem Verkehrslarmschutzgesetz
— mit verbindlichen Immissionsgrenzwerten
auf der Tagesordnung.

Die Ausloseschwellen fiir die Larmsanie-
rung sind trotz der jiingsten Senkung seit
2016 im Vergleich zu den Schutzzielen fir
die Vermeidung gesundheitlicher Risiken
(siehe Kapitel: Wirkung, Zielwerte) immer
noch zu hoch.

Ungeklart ist auch, wie mit den bereits
— auf der Basis sehr stark abweichender
Ausloseschwellen - sanierten Strecken um-
gegangen wird. Eine Harmonisierung der
Larmaktionsplanung mit dem Larmsanie-

rungsprogramm ist dringend geboten.

Betriebsbeschrankunge

Im Gegensatz zu allen anderen Verkehrsarten
unterliegt die Bahn keinen larmbedingten
Betriebsbeschrankungen wie Geschwin-
digkeitsvorschriften oder Betriebszeitenbe-
schrankungen. Grundsitzlich sollte dieses
Instrument eingefiihrt werden. Dazu ist
das EBA zu ermdchtigen, z.B. durch lirm-

spezifische Konkretisierung des § 5a AEG

(Verpflichtung der Eisenbahnaufsichtsbe-
horde zur Gefahrenabwehr) oder durch das
geplante Gesetz zur Neuordnung der Re-
gulierung im Eisenbahnbereich, wie es die
Bundesldander vorschlagen. Es versteht sich,
dass die Einfithrung derartiger Regelungen
die Auswirkungen auf andere Belange ab-
wiagen muss. Zu Betriebseinschrankungen
ermachtigende Regelungen konnten dann
auch im Rahmen der Umriiststrategie ge-

nutzt werden.

Grenzwerte fiir die
Gerauschemissionen
Mit der Revision der TSI Fahrzeuge Larm von
2014 [EU, 2014] wurde der Stand der Tech-
nik nicht ausgeschopft. Die Grenzwerte fiir
die besonders larmrelevanten Giiterwagen
sind nicht gesenkt worden. Untersuchun-
gen des UBA haben ein deutlich héheres
Minderungspotenzial aufgewiesen [Lutzen-
berger & Gutmann, 2013]. Deshalb sind die
Gerduschgrenzwerte nach dem Stand der
Technik fortzuschreiben, vorrangig in einem
Mehrstufenplan, um den Fahrzeugherstel-
lern Planungssicherheit zu geben, zusétzliche
Betriebszustinde wie Bremsgerdusche sind
zu regeln, und larmbedingte Wartungsvor-
schriften zu konkretisieren.

Die Gerduschgrenzwerte der EU gelten
bislang nur fiir neue und wesentlich geédn-
derte interoperable Fahrzeuge. Die Emissi-

onen von Fahrzeugen auf lokalen Netzen
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(Straflenbahnen, S-Bahnen mit gesonderter
Stromversorgung etc.) — bislang nicht geregelt
— sollten ebenfalls begrenzt werden. Es ist da-
von auszugehen, dass Regelungen wirksamer
sind als die blof3e Vorgabe in Lastenheften
oder unverbindlichen Empfehlungen.

Wegen der langen Lebensdauer der Schie-
nenfahrzeuge ist fiir eine rasche Umsetzung
des Standes der Technik eine Reduktion der
Emissionen der Bestandsflotten erforder-
lich. Das wirksamste Instrument dafiir ist
die Einfithrung von Gerduschgrenzwerten
fiir den Bestand. Dies wird zurzeit durch
eine Revision der TSI Fahrzeuge - Lirm
vorbereitet. Gerduschminderungen iiber die
Vorgaben der TSI hinaus konnten durch stér-
kere Spreizung der Trassenpreise stimuliert
werden (siehe Kapitel: Stand, Trassenpreise)

Die Gerduschvorschriften der EU sehen
zwar vor, dass die Emissionen auf Dauer
einzuhalten sind, konkrete Vorschriften fiir
die Wartung von Fahrzeugen oder die Uber-
wachung der Emissionen sind daraus nicht
abgeleitet worden. Es sollten in Deutsch-
land deshalb Dauermessstationen nach dem
Beispiel der Schweiz oder der Niederlande
eingefiihrt werden, um die Wagen mit pe-
gelerh6henden Defekten identifizieren zu
konnen.

Die Gerauschemissionen von Fahrwegen

sind bisher nicht limitiert. Dies ist besonders

84

problematisch hinsichtlich der Qualitat der
Schienenlaufflichen. Bekanntlich fiithrt de-
ren Verriffelung zu Pegelerhohungen von
bis zu 20 dB(A). Hier ist nach dem Beispiel
des ,Besonders tiberwachten Gleises” eine
regelméflige und iiberwachte Schienenpflege
einzufithren. Hinzuweisen ist auch darauf,
dass sich das volle Potential rollgerauschmin-
dernder Mafinahmen an den Fahrzeugen
(z.B. Umriistung auf Kunststoftbremsklétze)
nur bei glatten Schienen mit mdoglichst ge-

ringen Schienenrauheiten erschlief3t.

Larmabhangige
Trassenpreise
Dieses Instrument hat zahlreiche Vorziige,
z.B.:
- Es erlaubt die Internalisierung der externen
Larmkosten und damit die Umsetzung des
Verursacherprinzips.
- Es stimuliert die Lirmminderung an Fahr-
zeugen des Bestands und an Neufahrzeugen
tiber bestehende Gerduschgrenzwerte hinaus.
- Es kann zu einer lirmoptimierten Dispo-
sition des Schienenverkehrs anregen, indem
die Trassenpreise zu sensiblen Zeiten und
an hochbelasteten Strecken besonders hoch
sind.

Larmabhingige Trassenpreise wurden
Ende 2012 in Deutschland eingefiihrt. Sie



wurden aber auf die Stimulierung der Um-
ristung der Giiterwagen begrenzt. Anreize
zur weitergehenden Larmminderung, z.B.
bei Lokomotiven oder durch weitere Dif-
ferenzierung nach Emissionen sind bislang
unterblieben. Diese Potenziale des Instru-
ments sollten grundsitzlich genutzt werden.
Die lirmabhdngigen Trassenpreise sollten
verbindlich in Europa eingefithrt werden,
um Liarmminderungsanreize auch fiir den
transnationalen Schienenverkehr zu schaffen.
Langfristig sind larmabhéngige Trassenpreise
im Rahmen einer verkehrstrageriibergreifen-
den Internalisierungsstrategie als Instrument

der verursachergerechten Anlastung externer

Larmkosten zu gestalten [Jacker-Ciippers &
Weinandy, 2011].

S\ -

Transparenz und
Offentlichkeitsarbeit

Die Minderung des Schienenverkehrsldrms
leidet auch darunter, dass oftmals die Betrof-
fenen den Betreibern des Schienenverkehrs
und der Politik misstrauen. Ein Beispiel dafiir
sind die strittigen Prognosen fiir die Zu-
wichse des Giiterverkehrs auf bestimmten
Achsen oder die Bestimmung der Immis-
sionen. Der Dialog zwischen Biirgerinnen
und Biirger und dem Sektor sowie der Poli-
tik muss deshalb weiter verbessert werden.
Ein positives Beispiel sind die Projektbeirite
und Dialogforen bei Aus- und Neubaumaf3-
nahmen. Bahnunabhingige Uberpriifungen
der Emissionen des Schienenverkehrs und
ihre offentliche Publikation sind deshalb zu

befiirworten.

.
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Zusammenfassung

Der Tradition der Broschiire ,,Hinweise zum
Schutz gegen Schienenldrm®, im Jahr 2001
vom fritheren Deutschen Arbeitsring fiir
Larmbekdampfung (DAL) zusammen mit
anderen Umwelt-, Verkehrs- und Kommunal-
verbdnden im Jahr 2001 publiziert, folgend
hat der Arbeitsring Lairm der DEGA (ALD)
mit der Fibel zum Schienenverkehrslarm die
nunmehr dritte Publikation herausgegeben.
Die Fibel erscheint als Online-Version, um
auf laufende Entwicklungen und Aktivi-
taten bei der Minderung des Schienenver-
kehrsldrms schneller reagieren zu kdnnen.

Der Schienenverkehr hat eine wichtige
Funktion fiir eine nachhaltige Mobilitit in
'_tschlagd und Eur Y

auf die Schiene, folgen diesem Ziel. Ein we-
sentliches Problem dabei sind durch den
Schienenverkehr verursachter Lairm und/
oder Erschiitterung. Allen voran wird der
néchtliche Giiterverkehrslarm als gravierende
Quelle der Belastung von Anwohnerinnen
und Anwohnern der Bahnstrecken zuneh-
mend diskutiert. Zum Teil werden Mitte-
lungspegel erreicht, die sehr deutlich - bis
zu 25 dB(A) - iiber den aus der Sicht des
Gesundheitsschutzes einzuhaltenden Wer-
ten liegen. Entsprechend sind verstarkte
Bemiihungen zur Minderung des Schienen-
verkehrslarms erforderlich - sowohl auf re-
gionaler, bundesweiter als auch européischer

Ebene und unte . ‘B_eteiligung"d{?r betroffenen



Mit dieser Fibel will der ALD aktuelle In-
formationen bereit stellen, die helfen sollen,
die Situation im Bereich des Schienenver-
kehrslarms, die bisherigen Entwicklungen
und zukiinftigen Erfordernisse einzuschit-
zen. Im Kapitel Schienenverkehrslarm wer-
den zentrale Begriffe zum Thema Schall und
Larm im Schienenverkehr erlautert, wesent-
liche Schallquellen, Berechnungsverfahren
und Methoden der Larmkartierung vorge-
stellt und Erschiitterungen und sekundéren
Luftschall vom direkten durch den Schienen-
verkehr erzeugten Schall abgegrenzt. Welche
Auswirkungen der Schienenverkehrslarm
auf die Gesundheit und die Lebensqualitét
der betroffenen Bevolkerung hat, wird im
Kapitel Wirkung beschrieben: Neben der
Belédstigung sind Schlafstorungen bzw. Auf-
wachreaktionen und Erkrankungsrisiken,
insbesondere bei Herz-Kreislauferkrankun-
gen, zu nennen. In den letzten Jahren haben
vor allem die Erkenntnisse zu Schlafstorungs-
und Erkrankungswirkungen zugenommen;
aus den Untersuchungen kdnnen Hinweise
abgeleitet werden, dass neben Mittelungspe-
geln auch ereignisbezogene Maximalpegel
zur Beurteilung der Beeintrachtigung der
Bevolkerung durch Schienenverkehrslarm
relevant sind. In den Ausfithrungen zu den
rechtlichen Grundlagen des Verkehrslarm-

schutzes (Kapitel Recht) werden Regelungen

zur Larmvorsorge, Larmsanierung und zu
Schallschutzmafinahmen unterschieden
und die Umsetzung der EU-Umgebungs-
larmrichtlinie ins deutsche Recht sowie die
Grenzwertsetzung durch die Europdische
Union fiir Gerduschemissionen von Schie-
nenfahrzeugen dargelegt. Beschrieben ist
ebenso, welche Rechte betroffene Biirgerin-
nen und Biirger aber auch Gemeinden und
Verbédnde haben und in welcher Form eine
Planungsbeteiligung moglich ist.

Der letzte Teil der Fibel widmet sich dem
aktuellen Stand von Aktivititen zur Minde-
rung des Schienenverkehrsldrms, die in Ka-
pitel Akuteller Stand vorgestellt und bewertet
werden. Hier ist in den letzten Jahren zwei-
felslos viel geschehen; das Instrumentarium
zur Bekdmpfung des Schienenverkehrsldarms
wurde weiterentwickelt und verbessert. Zu
einer spiirbaren und umfassenden Entlastung
der Bevolkerung hat dies allerdings noch
nicht gefithrt. Aus Immissionsschutzsicht
sollten deshalb auch Betriebsbeschrankungen
in Betracht gezogen und die Grenzwerte fiir
Gerduschemissionen von Schienenfahrzeu-
gen ambitioniert fortgeschrieben werden.
Es ist zu wiinschen, dass die Anstrengungen
in der Larmvorsorge und -sanierung zur Min-
derung der Belastung der Bevolkerung durch
Schienenverkehrslarm weiterhin fortgesetzt

werden und zum Erfolg fiihren!
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Hinweise

Hinweise fiir Betroffene sind bereits im Ka-
pitel Recht (farblich markiert) enthalten und

werden hier ergénzt.

An wen kann man sich bei
Larm durch Schienenver-
kehr wenden?
Bereits die vorhergehenden Kapitel nennen
einige Institutionen, die Sie im konkreten Fall
ansprechen konnen. Im Folgenden sind ihre
Adressen sowie die Beratungsschwerpunkte
aufgelistet (Stand 2017). Diese konnen sich
im Laufe der Zeit déndern. Es empfiehlt sich,
zusitzlich im Internet zu recherchieren.
Grundsatzlich sollte man sich bei konkre-
ten Lairmproblemen zunichst an den Larm-
verursacher wenden. Der ALD und andere
Organisationen, z.B. die Bundesvereinigung
gegen Schienenldrm sind behilflich bei der
Identifizierung der Verursacher. Die DB AG
hat mit dem Bahn-Umwelt-Zentrum einen

zentralen Anspre' partner fiir alle Larm-
. .

menhang mit der DB

Zustiandige

Verantwortlich fiir den Schienenver-
kehrsldrm sind ganz unterschiedliche Un-
ternehmen Behorden und Einrichtungen.
Es ist zu unterscheiden zwischen konkreten
Larmproblemen — z.B. lastigen Gerduschen
abgestellter Fahrzeuge -, den Larmproble-
men des Regelverkehrs und der Berticksich-
tigung des Larmschutzes im Rahmen von
Neuplanungen. Wihrend letzteres rechtlich
abschlieBend geregelt ist und Zustindig-
keiten und Verantwortliche eindeutig de-
finiert sind (sieche Kapitel Recht), sind fiir
die Gerduschemissionen des Regelverkehrs
Politik, Gesetzgeber und Bahnunternehmen
gleichermaflen verantwortlich. Hier sind vor
allem politische Initiativen erforderlich, die
z.B. mit der Hilfe von Biirgerinitiativen oder
Verbidnden wie dem ALD oder der Bun-
desvereinigung gegen Schienenldrm (BVS)
angegangen werden sollten. Manchmal ist
die Abgrenzung der akuten Proble e von

denen des Regelverkehrs nicht gz
B . L3 o e



Fernverkehr ist dies vor allem die DB Netz
AG. Es gibt allerdings auch Infrastrukturun-
ternehmen oder Fahrwege, die zu anderen
Unternehmen gehoéren, z.B. Hafenanlagen.
Fahrwege des OPNV liegen in der Zustin-
digkeit der ortlichen Verkehrsunternehmen.
Fahrzeuge werden heute von einer Viel-
zahl von Eisenbahnverkehrsunternehmen
eingesetzt, auch wenn die DB AG nach wie
vor den grofiten Anteil an den Verkehrs-
leistungen hat. Entsprechend vielschichtig
ist die Zustdndigkeit der Aufsichtsbehor-
den geregelt. Fiir den Fernverkehr (Personen
und Giiter) ist das Eisenbahn-Bundesamt die
wichtigste Behorde, beim Regionalverkehr
und dem OPNV kommen die jeweiligen
technischen Aufsichtsbehorden hinzu. Die
politische Verantwortlichkeit fiir die Schie-
nenwege des Bundes liegt beim BM V], die
Lander sind verantwortlich fiir die Vergabe
von regionalen Verkehrsleistungen und die
Kommunen fiir den OPNV.
Gerauschgrenzwerte fiir Schienenfahr-
zeuge — abgesehen von denen des Nahver-
kehrs - werden im Zusammenspiel von Kom-
mission und Mitgliedsstaaten auf EU-Ebene
geregelt (das Europiische Parlament wird nur
informiert). Die Internetseiten der Kommis-
sion informieren ausfiihrlich tiber die Schie-
nenverkehrspolitik und die Larmprobleme

(Generaldirektionen Transport und Umwelt).

Die fachliche Arbeit wird von der Europaii-

schen Eisenbahnagentur ERA geleitet.

Rechtsschutz

Gegen einen ablehnenden Bescheid konnen
Sie Rechtsmittel einlegen. Der Bescheid (ein
Verwaltungsakt) enthidlt in der Regel eine
Rechtsbehelfsbelehrung, die den moglichen
Rechtsweg erldutert. Manche Bescheide kann
man — je nach Bundesland unterschiedlich
— per Widerspruch kostengiinstig durch die
nichst hohere Behorde tiberpriifen lassen. In
vielen Fallen muss aber gleich Klage bei ei-
nem Verwaltungsgericht eingereicht werden.
Manche, meist groBere Bauvorhaben gehen
unmittelbar an ein Oberverwaltungsgericht,
das in manchen Bundesldandern Verwaltungs-
gerichtshof genannt wird. Besondere Félle
gehen sogar gleich an das Bundesverwal-
tungsgericht.

Bei Einwendungen gegen einen Bebau-
ungsplan ist die Gemeinde zustindig. Den
Bebauungsplan kann man mit einer soge-
nannten Normenkontrolle gerichtlich tiber-
priifen lassen.

Bei schwierigeren Sachverhalten emp-
fiehlt es sich, einen Rechtsanwalt beizuziehen,
der in Verwaltungsverfahren versiert ist. Bei
Klagen vor einem Oberverwaltungsgericht
oder dem Bundesverwaltungsgericht muss

man sich von einem Rechtsanwalt vertreten
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lassen. Gerichtsverfahren sind in der Regel
zeitintensiv, nervenaufreibend und teuer.
Deshalb sollten Sie zuvor bei den zusténdi-
gen Behorden alle rechtlichen Moglichkei-
ten ausgeschopfen. Achten Sie darauf, die in
der Rechtsbehelfsbelehrung angegebenen
Rechtsmittelfristen nicht zu versdumen, weil
eine verspitet erhobene Klage als unzuldssig

abgewiesen wird.

Abgeordnete

Behorden und Gerichte sind gebunden an die
gesetzlichen Vorgaben. Gesetze werden von
den Parlamenten beschlossen, Verordnungen
von der Bundes- oder den Landesregierungen
verabschiedet. Anderungen der Rechtslage
lassen sich iiber Abgeordnete der Lander-
parlamente und des Bundestages initiieren.
Die Abgeordneten Thres Wohnortes kdnnen
Sie direkt und konkret ansprechen. Nutzen
Sie auch Ihr Recht, mit einer Petition direkt
an Stadt- und Linderparlamente und den
Bundestag heranzutreten. Petitionen lassen
sich auch elektronisch iiber die Webseite des
Bundestages einreichen (https://epetition.
bundestag.de). Hier konnen auch laufende
Petitionen mitgezeichnet werden. Der ALD
wird Thnen dabei behilflich sein. Sprechen
Sie ebenso mit Threm Nachbarn dariiber, ob

ein gemeinsames Vorgehen zielfiihrend ist.
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Kontakte und Links

DEGA und ALD

Deutsche Gesellschaft fiir Akustik (DEGA),
Berlin www.dega-akustik.de

Arbeitsring Lirm der DEGA (ALD), Berlin

www.ald-laerm.de

Behorden:

- Europa:

Generaldirektion Mobilitit und Transport
der Europdischen Kommission
http://ec.europa.eu/dgs/transport/index
en.htm

Generaldirektion Umwelt der Europdischen
Kommission
http://ec.europa.eu/dgs/environment/index
en.htm

Europiische Eisenbahnagentur ERA
http://www.era.europa.eu/Pages/Home.aspx
- Deutschland:
Bundesumweltministerium http://www.
bmub.bund.de/
Bundesverkehrsministerium www.bmvi.de
Eisenbahnbundesamt www.eisenbahn-bun-
desamt.de

Adress- und Kontaktdaten der EBA-Stand-
orte:
https://www.eba.bund.de/DE/Service/Stand-
orteundKontakt/standorteundkontakt node.
html

Umweltbundesamt http://www.umweltbun-

desamt.de/themen/verkehr-laerm


https://epetition.bundestag.de
https://epetition.bundestag.de
www.dega-akustik.de
www.ald-laerm.de
http://ec.europa.eu/dgs/transport/index_en.htm
http://ec.europa.eu/dgs/transport/index_en.htm
http://ec.europa.eu/dgs/environment/index_en.htm
http://ec.europa.eu/dgs/environment/index_en.htm
http://www.era.europa.eu/Pages/Home.aspx

http://www.bmub.bund.de/
http://www.bmub.bund.de/
www.bmvi.de
www.eisenbahn-bundesamt.de
www.eisenbahn-bundesamt.de
https://www.eba.bund.de/DE/Service/StandorteundKontakt/standorteundkontakt_node.html
https://www.eba.bund.de/DE/Service/StandorteundKontakt/standorteundkontakt_node.html
https://www.eba.bund.de/DE/Service/StandorteundKontakt/standorteundkontakt_node.html
http://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-laerm
http://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-laerm

Internetprasentationen der
Landen zum Thema Larm
Baden-Wiirttemberg: www.lubw.baden-wu-
erttemberg.de/servlet/is/1198/

Bayern: www.Ifu.bayern.de/laerm
Brandenburg: www.mugv.brandenburg.de/
cms/detail.php/bb2.¢.478978.de

Berlin: www.berlin.de/sen/umwelt/laerm
Bremen: www.bauumwelt.bremen.de/um-
welt/laerm/laermbelastung-24030
Hamburg: www.hamburg.de/laerm
Hessen: www.hlug.de/medien/laerm
Mecklenburg-Vorpommern: www.lung.
mv-regierung.de/insite/cms/umwelt/laerm.
htm

Niedersachsen: www.mu.niedersachsen.
de/live/live.php?navigation_1d=2164& ps-
mand=10

Nordrhein-Westfalen: https://www.lanuv.
nrw.de/umwelt/laerm/geraeusche/
Rheinland-Pfalz: https://mueef.rlp.de/de/the-
men/umweltschutz-umwelt-und-gesundheit/
laerm/laermbelastung/

Saarland: www.saarland.de/immissions-
schutz.htm

Sachsen: www.umwelt.sachsen.de/um-
welt/3480.htm

Sachsen-Anhalt: www.umwelt.sachsen-an-
halt.de/laerm-erschuetterung

Schleswig-Holstein: http://www.schleswig

-holstein.de/DE/Themen/L/laermschutz.ht-
ml;jsessionid=BDEDA801B38BF66852FA
23F84347F991

Thiiringen: www.tlug-jena.de/de/tlug/um-
weltthemen/laerm_erschuetterungen emf/

laerm/

Nichtregierungsorganisatio-
nen, z.B.

Bundesvereinigung gegen Schienenldrm
e.V.: www.schienenlaerm.de

BUND: https://www.bund.net/mobilitaet/
laerm/schienenlaerm/

GRUNE LIGA: http://www.grueneliga.de/
laermminderung-100.html

VCD: https://www.ved.org/themen/ver-

kehrslaerm/

Eisenbahnunternehmen und
ihre Verbande

Deutsche Bahn AG: http://www.deutsch-
ebahn.com/de/nachhaltigkeit/oekologie/
laermschutzportal landingpage.html

DB Umweltzentrum der Deutsche Bahn AG:
www.forschungsinformationssystem.de/ser-
vlet/is/35915/

Verein Deutscher Verkehrsunternehmen
VDV: www.vdv.de/schienengueterverkehr.

aspx
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Umweltingenieure in den Verwaltungsbe-
horden der Kreise und Kommunen
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Schalltechnische Beratungs-
biiros

Schalltechnische Beratungsbiiros sind in je-
dem Bundesland vorhanden. Eine bundes-
weite Ubersicht der nach § 29b BImSchG
bekannt gegebenen Messstellen fiir Gerdu-
sche (Gruppe V) und Erschiitterungen (Grup-
pe VI) ist unter dem Suchsystem ReSyMeSa
zu finden. Dort kann nach Geschiftssitz und
Standort gesucht werden:
https://www.resymesa.de/ReSyMeSa/All-

gemein


https://www.resymesa.de/ReSyMeSa/Allgemein
https://www.resymesa.de/ReSyMeSa/Allgemein
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Glossar

In diesem Kapitel werden die wichtigsten der
im Text immer wieder vorkommenden Be-
griffe erlautert. Innerhalb der nachstehenden
Erlduterungen mit > gekennzeichnete Be-

griffe werden ebenfalls im Glossar erldutert.

Aktiver Larmschutz
Lirmschutzmafinahmen, mit denen der
Pegel am > Immissionsort auflen (an der
Hausfassade oder im > Auf8enwohnbereich)
gemindert wird. Aktive MafSnahmen umfas-
sen Mafinahmen an der Gerduschquelle wie
Minderung der Emissionen der Fahrzeuge,
Mafinahmen auf dem Ausbreitungsweg (>
Schallschutz auf dem Ausbreitungsweg) wie
Larmschutzwinde oder Orientierung von
Gebduden.

Auflenwohnbereich
Als Auﬁenwohr}bereiche bezeichnet man

die Bereiche, die dem Wohnen aufSerhalb

von Geb er etwa

{

en. D_- o

keh 'bezieht sich auf die mittl
ehrsweges bezieht sich auf die mittlere

Balkone, Terrassen, Freisitze und Spielplétze

fir Kinder im Garten.

Besonders

tiberwachtes Gleis

Den Emissionsannahmen der Berechnungs-
vorschriften fiir die Immissionen des Schie-
nenverkehrs liegt ein > ,,durchschnittlich
guter Schienenzustand® zugrunde. Wird
dieser Wert durch hinreichend oft durch-
gefiihrtes Schienenschleifen dauerhaft um
mindestens 3 dB(A) verbessert, was eine kon-
tinuierliche messtechnische Uberwachung
dieser Verbesserung voraussetzt, spricht man
von einem ,,Besonders iiberwachten Gleis*
(kurz: BuG).

Beurteilungspegel L,.,

Der Beurteilungspegel eines Schienenver-

Stundenbelastung bestimmter
lungszeitraume und ergib aus dem >

‘kungsbezogene
By

Mittelungspege

- -



Korrekturwerte — z.B. fiir auffillige Gerdu-
sche — (ausgepragte Ton-, Impuls- oder Infor-
mationshaltigkeit, > Kurvenfahrgerdusche)
hinzugetiigt werden. Bis 2015 (bzw. 2019 fiir
Straflenbahnen) zdhlt(e) auch der > Schie-

nenbonus zu den Korrekturwerten.

Beurteilungszeitraum

Die Beurteilungspegel fiir Schienenver-
kehrslairm werden fiir die Beurteilungs-
zeitraume ,Tag” (6-22 Uhr) und ,Nacht®
(22-6 Uhr) getrennt bestimmt.

Dezibel, Dezibel(A)

Schallpegel (wie > Emissions-, > Mittelungs-
oder > Beurteilungspegel) werden in Dezibel
(kurz: dB) angegeben. Gehorgerecht korri-
gierte Schallpegel werden als A-bewertete
Schallpegel bezeichnet und in Dezibel(A)
(kurz: dB(A)) angegeben.

Distress

Negativer Stress bezeichnet die allgemeinen,
von aufSen kommenden negativen Einfliisse
auf das Individuum wie z.B. > Larm, Tele-
fonklingeln und den daraus resultierenden

Zustand wie z.B. Unruhe, Herzklopfen, Wut.

Durchschnittlich guter
Schienenzustand
Der durchschnittlich gute Schienenzustand

liegt den Standard-Emissionsannahmen der

Berechnungsvorschriften fiir die Immissi-
onen des Schienenverkehrs zu Grunde. Er
bezeichnet den mittleren Schienenzustand
(> Schienenrauheit) zwischen zwei Durch-
giangen des so genannten Wartungs- oder

Unterhaltsschleifens.

Emissionspegel

Der Emissionspegel beschreibt eine Schall-
quelle unter bestimmten Randbedingungen
(etwa Zuggattung, Geschwindigkeit, Fahr-
bahnart). In der Schall 03; 1990 [DB, 1990a]
wurde der Emissionspegel fiir einen Abstand
von 25 Metern vom Schienenweg in einer
Hohe von 3,5 m iiber den Gleisen bestimmt.
In der Schall 03; 2014 [Schall 03, 2014] wird
er durch den - laingenbezogenen Schallleis-
tungspegel beschrieben. Er ist eine Hilfsgrofle
fir die Berechnung des > Mittelungspegels.

Energiedquivalenter
Dauerschalldruckpegel

— Mittelungspegel.

Erheblicher baulicher
Eingrift

Substanzielle und duflerlich erkennbare bau-
liche Verdanderungen von Schienenwegen
(Unter-, Oberbau, Stromschienen, Oberlei-
tung), z.B. in Form von horizontalen und
vertikalen Gleislageverdnderungen. Eine

verbindliche Festlegung, ab wann z.B. eine
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horizontale Gleisverschiebung erheblich ist,
existiert nicht.

— Wesentliche Anderung

Feste Fahrbahn

Eine feste Fahrbahn ist ein Schienenunter-
bau, der aus Betonplatten besteht, auf de-
nen die Schwellen und die Schienen fest
montiert sind. Um die akustischen Nach-
teile gegeniiber einem Schotterbettunterbau
zu kompensieren, wird die Bauartvariante
»Schallabsorbierende Feste Fahrbahn“ ein-

gesetzt.

Grauguss-Klotzbremsen
Traditionelle Bremsform von Schienen-
fahrzeugen, besonders von Giiterwagen.
Das Bremsen mit Graugussklotzen fiihrt
zu einer permanenten Aufrauhung der
Radlaufflachen, womit das Rollgerdusch
deutlich erhoht wird. Bei neuen Giiterwa-
gensind Graugussklotze nicht mehr zuge-
lassen, Wagen der Bestandsflotte sollen auf
andere Klotzformen umgeriistet werden.

- Verbundstoff-Klotzbremse

Immissionsgrenz-
werte

Hochstzuldssiger > Beurteilungspegel

am ndchstgelegenen > Immissionsort in
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Abhidngigkeit vom Tages- oder Nachtzeit-
raum und Festsetzungen in Bebauungspla-
nen bzw. Flichennutzungspldnen. Fiir den
Schienenverkehrslarm gibt es Immissions-
grenzwerte fiir die > Larmsanierung und

die > Larmvorsorge.

Immissionsort

Als Immissionsort wird der Punkt bezeich-
net, fiir den der > Beurteilungspegel ermittelt
wird. Er befindet sich an Gebduden in Hohe
der jeweils zu beurteilenden Geschossdecke

und bei > Auflenwohnbereichen 2 m uber
der Erde.

Immissionspegel

Der Immissionspegel wird aus dem - Emis-
sionspegel und den Einfliissen berechnet,
die auf dem Ausbreitungsweg des Schalls
von der Quelle zum > Immissionsort zu
beriicksichtigen sind (etwa der Abstand der
Quelle vom Immissionsort, Pegelminderung
durch Schallschutzwinde oder Bebauung,
Pegelerhohung durch Reflexion, Einfliisse

des Bodens und der Meteorologie).

K-Sohlen

- Verbundstoff-Klotzbremse



Kurvenfahrgerausche, Kur-
venquietschen

Gerdusche, die beim Durchfahren enger
Gleisbogen — wie bei innerdrtlichen Stra-
lenbahnen - entstehen. Sie sind auf un-
terschiedliche Anregungsmechanismen
zuriickzufithren. Besonders beldstigend ist
das Kurvenquietschen, ein ruckartiges Quer-
gleiten der Radaufstandsflachen, das einzelne
Tone mit sehr hoher Lautstirke erzeugt. Falls
Kurvenfahrgerdusche nicht durch technische
Mafinahmen (wie Rad- und Schienenddamp-
fung, Schienenschmierung etc.) unterdriickt
werden konnen, sind sie durch Pegel-Zu-

schldge in der Schall 03 zu berticksichtigen.

Langenbezogener > Schall-
leistungspegel

Pegel der zeitlich gemittelten Schallleistung
einer Linienschallquelle in dB(A). Er wird
bestimmt durch die Eigenschaften der Inf-
rastruktur und der Schienenfahrzeuge sowie
durch Anzahl der Fahrzeuge und ihre Ge-

schwindigkeiten.

Larm

> Subjektive Gerduschwahrnehmung, in
Abhingigkeit vom >Schalldruckpegel, aber
auch z.B. von der personlichen Einstellung
zur Schallquelle. Larm ist jede Art von Schall,
der stort oder beldstigt oder die Gesundheit

schadigen kann.

Larmkarten

Larmkarten stellen die Ergebnisse von
Schallpegelberechnungen in der Fldche

in unterschiedlichen Farben fiir unter-
schiedliche Pegel dar. Sie werden nach der
VBUSch [VBUSch, 2006] ] gemél § 47c
BImSchG erstellt. — Immissionsorte glei-
cher — Schalldruckpegel werden durch

Isophonen verbunden.

Larmaktionsplanung

Die Larmaktionsplanung erarbeitet Maf3-
nahmen(konzepte) zur Vermeidung bzw.
Verminderung von Larmbelastungen gemaf3
§ 47 d BImSchG.

Larmsanierung

Larmsanierung ist die Verminderung der
Larmbelastung an bestehenden Eisenbahn-
strecken, ohne dass ein > erheblicher bauli-
cher Eingriff an der Eisenbahnstrecke erfolgt
ist. Die Larmsanierung ist eine freiwillige
Leistung des Bundes und wird auf Grundlage
der Richtlinie des Bundesverkehrsministe-
riums fiir die Forderung von Larmsanie-
rungsmafinahmen an Schienenwegen des
Bundes durchgefiihrt. Verfiigbare Mittel und
Auslosewerte fiir die Lirmsanierung werden

durch Bundeshaushaltsgesetz festgelegt.

Larmschutz
Beim Larmschutz werden > aktive und >pas-

sive Mafinahmen unterschieden.
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Larmvorsorge

Larmvorsorge zielt darauf, beim Neubau oder
bei der > wesentlichen Anderung von Ei-
senbahnstrecken schddliche Umwelteinwir-
kungen durch Verkehrsldrm zu vermeiden.
Die Larmvorsorge ist durch die §§ 41-43
Bundes-Immissionsschutzgesetz [BImSchG,
1974] in Verbindung mit der Verkehrslarm-
schutzverordnung [16. BImSchV, 1990] ge-
regelt.

Loex

Gewichteter Tag-Abend-Nacht-Beurtei-
lungspegel (Day-Evening-Night) nach der
EU-Umgebungsldrmrichtlinie [EG, 2002]

LL-Sohle

- Verbundstoff-Klotzbremse

Logarithmische

Addition von Pegeln

Wegen des logarithmischen Zusammenhangs
darf man Pegelgrofien nicht einfach arith-
metisch addieren oder subtrahieren. Zwei
gleiche Pegel von 60 dB(A) addieren sich
logarithmisch zu 63 dB(A), nicht arithme-
tisch zu 120 dB(A)!

Beim Schienenverkehr fiihrt das dazu,
dass die doppelte Zahl von Fahrzeugen eine
Pegelerhohung von 3 dB(A) hervorruft,
die zehnfache Anzahl l4sst den Pegel um
10 dB(A) ansteigen. Umgekehrt bedeutet
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dies, dass eine Halbierung der Fahrzeugmen-
ge den Pegel auch nur um 3 dB(A) mindert.
Rechnerisch wird der Schalldruckpegel L1
mit den Schalldruckpegeln L2 bis L, zum
Gesamtschalldruckpegel Lges wie folgt lo-
garithmisch addiert:

L Ly

Lgesz IOIg(Z(IO@ + IOIDdB +...+1010d3 )) dB

Liiftungseinrichtungen

Zusitzliche Einrichtungen fiir Rdume, mit
deren Hilfe ein Luftwechsel bei geschlosse-
nem Fenster ermoglicht wird. Neben (relativ
unwirksamen) Liiftungsschlitzen ist ein aus-
reichender Luftwechsel nur mit motorischen

> Schalldimmliiftern moglich.

Maximaler Schalldruckpegel
Hochstwert des momentanen - Schalldruck-
pegels in dB(A) der Verkehrsgerdusche in
einem definierten Beobachtungszeitraum
oder eins einzelnen Schallereignisses wie bei-
spielsweise der Vorbeifahrt eines Fahrzeugs

in einer definierten Entfernung.

Mittelungspegel

Energiedquivalenter Dauerschalldruckpegel.
Er kennzeichnet zeitlich verdnderliche >
Schalldruckpegel durch lediglich eine Zahl.
Er wird in Dezibel(A) (kurz: dB(A)) ange-
geben. Wihrend eines bestimmten > Beur-

teilungszeitraumes (z.B. 1 Stunde) flieflen




Stirke und Dauer jedes Einzelgerdusches in

den Mittelungspegel ein.

Mitwind

Wind, der von der Schallquelle in Richtung >
Immissionsort weht und gegeniiber anderen
Windrichtungen pegelerhohend wirkt. Mit-
windsituation liegt den deutschen Regelwer-
ken zum Schutz vor Schienenverkehrsldrm zu
Grunde, bei der > Larmkartierung wird die
durchschnittliche meteorologische Situation

beriicksichtigt.

Passiver Larmschutz

Bauliche Schallschutzmafinahmen an der
Auf3enhiille von Gebauden, mit denen der
Innenpegel in Aufenthaltsrdumen gemindert
wird. Typische Mafinahmen des Passivschut-

zes sind Schallschutzfenster.

Radabsorber

Am Rad angebrachte Elemente verschiedener
Bauformen, die die Schwingungen des Ra-
des ddmpfen und somit zur Minderung des
Rollgerdusches oder des > Kurvenquietsch-
gerdusches beitragen. Standardmaflig wer-
den Radabsorber bei den ICE-Mittelwagen

eingebaut

Rad-Schiene-Gerausch

In einem groflen Geschwindigkeitsbe-
reich (ca. 70 bis 275 km/h) und fur die

iberwiegende Zahl der nichtangetriebenen
Schienenfahrzeuge dominiert das Rad-Schie-
ne-Gerdusch, das durch Rauigkeiten, Riffel,
Flachstellen, St6f3e und andere Abweichun-
gen von einer glatten Schienen- und Rad-
fahrflache verursacht wird. Bei den Radern
ist das Bremsen mit > Graugussklotzen die
wichtigste Lirmursache und damit der Ersatz
dieser Klotze die wichtigste Minderungs-
mafSnahme (->Verbundstoft-Klotzbremse).
Bei der Schiene kann eine glatte Oberfliche
durch praventives Schienenschleifen erhalten
werden (Schallschutz an der Quelle).

Schallausbreitung

Den Weg zwischen Emissions- und > Im-
missionsort nennt man ,,Schallausbreitung(s-
weg)“ Je langer der Schallausbreitungsweg
wird, desto leiser ist das Gerdusch am Im-
missionsort. Befinden sich feste Hindernisse
im Schallausbreitungsweg, wird das Gerausch

zusitzlich abgeschwicht.

Schallddmmung
Ist die Differenz zwischen der auf ein Bauteil
auftreffenden und auf der Riickseite austre-

tenden Schallenergie.

Schalldammliifter

Motorisch angetriebener Liifter mit schall-
absorbierenden Kanilen zur Beliiftung von

Raumen.
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Schalldruckpegel

Logarithmisches Verhaltnis der Schalldriicke
bezogen auf die Horschwelle (bei 1.000 Hz
ein Schalldruck von 2¥107° Pa), MafSeinheit
> Dezibel (dB)

Schallschutz auf dem
Ausbreitungsweg

Zu den Schallschutzmafinahmen auf dem
Ausbreitungsweg zdhlen Schallschutzwénde
und -wille sowie Troge und Tunnel. Insbe-
sondere die Wirkung von Schallschutzwan-
den hiangt von ihrer Anordnung im Bereich

der Gleise und der Lage der > Immissionsorte
ab.

Schallleistungspegel

Logarithmisches Verhaltnis der Schallleis-
tung einer Quelle zu einer Referenzschall-
leistung in dB. In der Schall 03; 2015 ist der
> langenbezogene Schalleistungspegel einer
Schienenstrecke die maf3gebliche Emissions-
grofSe zur Bestimmung der Immissionen des

Schienenverkehrs.

Schienenbonus

Bis 2015 (bzw. 2019 fiir Straflenbahnen) wur-
de (bzw. wird) zur Beriicksichtigung der frii-
her angenommenen geringeren Stérwirkung
des Schienenverkehrsldrms (verglichen mit
Straflenverkehrslairm) der > Mittelungspe-

gel an Schienenwegen im Rahmen der >

112

Larmvorsorge und bei der > Lirmsanierung

um minus 5 dB(A) korrigiert.

Schienenrauheit

Unebenheiten der Schienenlauftldche im Mi-
krometerbereich. Ihr typisches Erscheinungs-
bild ist die sichtbare Verriffelung der Schiene.
Unebenheiten der Schienen nehmen in der
Regel mit der Zahl der Achsiiberfahrten zu.
In Verbund mit den Rauheiten der Rader
(> Kunststoffsohlen) regen sie Schwingun-
gen der Schienenfahrzeuge und der Infra-
struktur an, die als Schall abgestrahlt werden
(>Rad-Schiene-Gerausch). Sie konnen durch

Schleifen der Schienen reduziert werden.

Schienensteg-
abschirmung
An der Schiene angebrachte Platten, die die

Abstrahlung der Schienen abschirmen.

Schienenstegdampfer

Am Schienensteg angebrachte Elemente ver-
schiedener Bauformen, die die Schwingun-
gen der Schienen ddmpfen und somit zur

Gerduschminderung fiihren.

Subjektive Gerduschwahr-
nehmung

Die physikalischen Werte des > Schalldruck-
pegels korrelieren nicht mit dem menschli-

chen Lautstirkeempfinden. Man hat durch



subjektive Vergleiche festgestellt:
- 1 dB Unterschied ist im direkten Vergleich
zweier Schallquellen die Schwelle der Wahr-
nehmbarkeitsdnderung fiir gelibte Horer,
- 3 dB Unterschied lassen sich gerade wahr-
nehmen,
- 10 dB Unterschied werden etwa als doppelt
oder halb so laut empfunden.

Diese Wahrnehmungsschwellen lassen
sich nur bedingt auf Anderungen des Mit-

telungspegels tibertragen.

Technische Spezifikatio-

nen fir die Interoperabili-
tat (TSI)

Die TSI sind Verordnungen der Européischen
Kommission auf der Grundlage der europai-
schen Richtlinien fiir die Interoperabilitit des
europdischen Schienenverkehrs. Mit ihnen
sollen die technischen Grundlagen des Ei-
senbahnbahnverkehrs in Europa so verein-
heitlicht werden, dass grenziiberschreitende
Verkehre erleichtert und ein gemeinsamer
Markt fiir den Schienenverkehr geschaffen
wird. Mit den TSI werden auch die Gren-
zwerte fiir die Gerduschemissionen von neu-

en Schienenfahrzeugen EU-weit festgelegt.

Verbundstoff-Klotzbremse

Bremse eines Schienenfahrzeugs, die Klot-

ze bzw. Bremssohlen aus Verbundstoff

verwendet. Aktuell kommen so genannte
K- und LL-Sohlen zum Einsatz. Verbund-
stoff-Klotzbremsen rauen die Laufflichen
der Rédder nicht im gleichen Maf3 wie Grau-
guss-Klotze auf, was zu einer Reduktion der

Rollgerdusche fiihrt.

Wesentliche

Anderung

Der Begriff der wesentlichen Anderung ein-
schliefflich der Abgrenzung gegeniiber dem
Neubau ist in der 16. BImSchV vom 12. Juni
1990 definiert. Voraussetzung ist immer ein
> erheblicher baulicher Eingrift in die Infra-
struktur und eine Pegelerh6hung. Wenn neue
Gleise beispielsweise lediglich der Kapazi-
tatserweiterung einer vorhandenen Strecke
dienen, handelt es sich um eine Erweiterung
im Sinne einer wesentlichen Anderung; ein
Neubau hingegen liegt vor, wenn die neuen
Gleise eine eigene, neue Verkehrsfunktion
erfiillen.

Fiir den Larmschutz beim Neubau oder
der wesentlichen Anderung von Schienenwe-
gen der Eisenbahnen und Stra3enbahnen sind
in der Verkehrslarmschutzverordnung [16.
BImSchV, 1990] — Immissionsgrenzwerte
zum Schutz der Nachbarschaft vor schadli-
chen Umwelteinwirkungen durch Verkehrs-

gerdusche festgelegt (— Larmvorsorge).
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Abkurzungsverzeichnis

BImSchG
BMU
BMUB
BMVBS
BMVI
BMWi
BUG

dB

dB(A)

DB

EBA
GG-Sohle
K-Sohle
laTPS
LaGiv
Loex
LL-Sohle
Lygcoder L
NKV
OPNV
SNB

TSI

UBA

UL
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Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit
Bundesministeriums fur Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit
Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur
Bundesministerium fiir Wirtschaft

besonders tiberwachtes Gleis

Dezibel

Dezibel (A) (bewerteter Schallpegel)

Deutsche Bahn

Eisenbahn-Bundesamt

Grauguss-Sohle (Bremse)

Kompositsohle (Bremse)

larmabhangiges Trassenpreissystem

Larmreduzierter Glterverkehr durch innovative Verbundstoff-Bremsklotzsohlen
Tag-Abend-Nacht-Larmindex

low noise-low friction (Bremse)

Nacht-Larmindex

Nutzen-Kosten-Verhdltnis

Offentlicher Personen-Nahverkehr
Schienennetz-Benutzungsbedingungen

Technischen Spezifikationen flr die Interoperabilitat
Umweltbundesamt

Umgebungslarm(-Richtlinie)
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