Wenn Schienenlarm den Schlaf raubt

Tag gegen Larm in Dusseldorf: Mit welchen MalRnahmen Bahnlarm
reduziert werden kann, erfuhren die Teilnehmer auf einer Vortrags-
und Dialogveranstaltung, zu der der Arbeitsring Larm der Deutschen Larmschutz konkret:

Gesellschaft fur Akustik und die Bundesvereinigung gegen Bahnldrm im
Diisseldorfer Osten

ALD-Veranstaltung

Schienenlarm am 29. April gemeinsam eingeladen hatten.

Kaspar Michels wohnt direkt an der Bahnstrecke, die durch die
Dusseldorfer Vororte Rath und Eller fuhrt. Von ihm kdnnte ein Satz
stammen, der in der Einladung einer Diskussionsveranstaltung zum
Thema ,Bahnlarm im Dusseldorfer Osten® zu lesen war: ,Wenn Nacht
fur Nacht in kurzen Abstdnden laute Guterzige am Schlafzimmer
vorbeidonnern, ist an einen erholsamen Schlaf trotz geschlossener
Fenster nicht zu denken.“ Veranstalter der Expertenrunde im
Dusseldorfer CVIM Hotel waren die Deutsche Gesellschaft fur Akustik
(DEGA, Arbeitsring Larm) und die Bundesvereinigung gegen
Schienenlarm (BVS).
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Im Jahr 2013 wurden auf dieser Trasse, die Teil des europaischen - ‘
Hauptkorridors zwischen Genua und Rotterdam ist, pro Tag 144
Guterzuge gezahlt. Laut Prognose der DB werden 2025 hier sogar 239
Guterzuge fahren. Dabei sind Personenziige und Ausweichverkehr nicht mitgezahlt. Schon ab
2016, wenn der Schweizer Gotthard-Tunnel fertiggestellt ist, wird die Zugfrequenz steigen.
Hinzu kommen folgende Fakten: Laut einer Larmberechnung aus dem Jahr 2009 liegt der
Mittelwert an der Trasse Uber 75 Dezibel. Als Maximalpegel wurden bei Durchfahrten in
Grafenberg bis zu 98 Dezibel gemessen. Allein in den Nachtstunden zwischen 22 Uhr und 6
Uhr frih fahren bis zu 62 Zige mit 40 Waggons (80 Achsen) von Sud nach Nord oder
umgekehrt. Kaspar Michels, Mitbegriinder der Dusseldorfer Aktionsgemeinschaft ,Bahnlarm —
so nicht* hat vor wenigen Wochen der Bahn eine Liste mit 4.127 gesammelten Unterschriften
Ubergeben. Seine Forderungen fur groRe Teile der durch Disseldorf fihrenden Trasse sind
unmissverstandlich: Durchgehende Schutzmal3ihahmen gegen Larm und Erschitterungen an
Schienen und im Gleisbett, Larmschutzwéande im bewohnten Stadtgebiet sowie andere
Umristungen und Beschrankungen.

Mit Blick auf die personliche Betroffenheit durch Verkehrslarm legte der Vorsitzende des
Arbeitsrings Larms der DEGA, Michael Jéacker-Clppers, einen umfangreichen
Mafl3nahmenkatalog vor, der u.a. folgende Schritte beinhaltet:
- Schnellere Umristung der Guterwagen durch Ersatz der Graugussklotzbremsen, mit
neuen Anreizen,
- RegelmaRiges ,akustisches Schleifen der Schienen und kontinuierliche Uberwachung
des Schienenzustandes,
- Kurzfristige Einfuhrung von Immissionsgrenzwerten zum Gesundheitsschutz fur sog.
Bestandsstrecken,
- Grenzwerte im Larmsanierungsprogramm auf 65/55 dB senken,
- Geschwindigkeitsbeschrankungen, Nachtfahrverbote in empfindlichen Gebieten, uvm.

Jacker-Cuppers beklagte, dass das technische Potential bei der Umriistung nicht ausreichend
genutzt werde. Aber es gebe auch zarte Fortschritte. So wirden im neuen Koalitionsvertrag der
Bundesregierung Stral3e und Schiene bei der Larmbelastigung endlich gemeinsam bewertet.

Dennoch zog es sich wie ein roter Faden durch die Vortrdge und Diskussionen der
Veranstaltung: Die Larmimmissionen der Bahn werden weniger kritisch beurteilt als die von




Auto und Flugzeug. Dies bestéatigte Uwe Ritterstaedt, 2. Vorsitzender der Bundesvereinigung
gegen Schienenlarm, als er feststellte, dass generell Anwohner an Schienenstrecken ,eine
hohere Zumutung® ertragen mussten. Noch gibt es tatsachlich fiir die DB bei einer Beurteilung
einen so genannten ,Schienenbonus® von 5 dB. Auch Ritterstaedt forderte, dieser Bonus miisse
fur alle schalltechnischen Berechnungen sowohl bei Neubaustrecken als auch bei
Bestandsstrecken sofort entfallen. Anhand des aktuellen Planfeststellungsbeschlusses fir den
Flughafen Berlin-Schonefeld konnte er den Unterschied zwischen Bahn- und Fluglarm
aufzeichnen. Letztlich ergibt sich daraus fir Bahnlarm-Betroffene eine Schlechterstellung von
rund 12 dB. Deshalb forderte Ritterstaedt ein Verkehrslarmschutzgesetz mit einem
Rechtsanspruch auf Schallschutzmalinahmen an allen Verkehrswegen, die sich nach den
Kriterien des Gesundheitsschutzes richten. Schon ab einem Aul3enpegel von 42 dB hatten bei
Schlafexperimenten die Probanden von Schlafstérungen berichtet. Vor allem wegen der
unregelmanigen Larmspitzen sei Bahnlarm erwiesenermalRen gesundheitsschadlich. Fur den
Moderator des Anti-Larm-Forums, den Neusser Journalisten Rotger Kindermann war
offensichtlich, dass die Deutsche Bahn in Bundes- und Landespolitik Uber die besseren
Lobbyisten verflige.

Nachtfahrverbot geféhrdet Wirtschaft

Gegen diese mit Zahlenmaterial untermauerte Argumentation hatte naturgemaf der Vertreter
der Bahn Peter Winter (DB-Projektbau GmbH) einen schwierigen Stand. Fir ihn ist die
Eisenbahn das ,umweltfreundlichste motorisierte Verkehrsmittel“. Weil mehr Verkehr auf die
Schiene gebracht werden solle, bemithe man sich um Akzeptanz in der Offentlichkeit. Winter
sah die Bahn als Umwelt-Vorreiter, insbesondere durch die Strategie “DB 2020 in der eine
Halbierung des Schienenverkehrslarms bis Jahr 2020 (im Vergleich zu 2000) versprochen wird.
Immerhin verfige die Bahn bereits Uber 7.750 neue Ileise Gulterwagen und im
Larmsanierungsprogramm des Bundes fir NRW seien insgesamt 160 Teilprojekte mit einer
Streckenlange von 520 km vorgesehen. Vehement wandte Winter sich gegen die Forderung, fur
die Bahn ein Nachtfahrverbot auf sensiblen Strecken einzufihren, ahnlich wie bei manchen
Flughafen. Dies wirde den Wirtschafts- und Logistikstandort Deutschland geféahrden. Konkret
fur den betroffenen Raum im Dusseldorfer Osten konnte Winter einige Projekte vorstellen, die in
den letzten Jahren bereits realisiert wurden. Aber unter den Zuhdrern war niemand zu finden,
der diese Malnahmen fur ausreichend hielt. Das bestatigte auch Bernd Thomas vom
Verkehrsdezernat der Stadt Dusseldorf, der betonte, dass man die Birger in ihren Forderungen
unterstitzen wolle. Dusseldorf werde verstarkt mit anderen Stddten zusammenarbeiten, die
vom Larm an dieser Strecke ebenfalls betroffen sind. Es mache keinen Sinn, wenn jeder nur
nach seiner eigenen Losung suche. ,Wir haben eine Arbeitsgruppe mit Vertretern aus dem
Umweltamt eingerichtet”, sagte Thomas. Diese habe sich bereits mit den ebenfalls vom
Bahnlarm betroffenen Stadten Oberhausen und Emmerich vernetzt. Bedenken der Bahn wegen
zu hoher Kosten fir den Larmschutz bei sog. Bestandsstrecken wollte Thomas nicht gelten
lassen. ,Wir brauchen technische Losungen und gesetzliche Vorgaben Uber Werte, die
eingehalten werden mussen®, sagte er.

Diese Veranstaltung am , Tag gegen den Larm“ bewies wieder einmal, wie sehr dieses Thema,
insbesondere bei den Betroffenen unter den Nageln brennt und dass es keinen Sinn macht, die
Bahn bei der Larmbek&dmpfung mit Samthandschuhen anzufassen. Ein Beispiel, wie es auch
funktionieren kann, lieferte die Dusseldorfer Rheinbahn pressewirksam am folgenden Tag: Sie
investiert 800.000 Euro in ein Spezialfahrzeug, das Schienen glattet, damit StraRenbahnen
kunftig leiser durch die Stadt rollen.

Moderator der Veranstaltung und Verfasser des Berichts:
Rotger H. Kindermann



