Bundesministerium .
ﬂ fiir Vierkehr, Bau- Die Bahn |DB
und Wohnungswesen

Larmsanierung

an Schienenwegen
des Bundes

Ein Programm fiir den Schallschutz an bestehenden Bahnstrecken




Larmsanierung an Schienenwegen des Bundes

Impressum

Herausgeber:
DBBauProjekt GmbH
Projektleitung

Elsa-Brandstréom-StraBe 10-12

50668 Koln

Kontakt:

Telefon: 0221/14 11 88 88
Telefax: 069/265-20 970
E-Mail:
dbbauprojekt@bku.db.de

Konzeption, Text und
Gestaltung:

Weber Shandwick Frankfurt
60486 Frankfurt am Main

Fotos und lllustrationen:

DBBauProjekt GmbH
Siegenia-Frank KG

Druck:
TZ-Verlagsgesellschaft
64380 RoBbach

April 2002

Kurt Bodewig

Bundesminister flr Verkehr,

Bau- und Wohnungswesen

Es liegt im Interesse der Burgerinnen und Bur-
ger, dass Mobilitat sicher und umweltfreund-
lich mdéglich ist. Dem Larmschutz kommt da-
her groBe Bedeutung zu. Das gilt auch fir den
Schienenverkehr. Deswegen hat die Bundes-
regierung als SofortmaBnahme ein Sonder-
programm Larmschutz flr Hartefalle an be-
stehenden Schienenstrecken aufgelegt.

Flr das Sofortprogramm "MaBnahmen zur
Larmsanierung an bestehenden Schienen-

wegen der Eisenbahnen des Bundes” haben wir friihzeitig die erfor-

derlichen Mittel bereitgestellt — seit dem Bundeshaushalt 1999 jahr-
lich 100 Mio. DM (51 Mio. Euro). Und weil weiterhin viel zu tun bleibt,
sind auch fur die Folgejahre Mittel in gleicher Hohe eingeplant.

Die Bundesregierung hat damit den lange geforderten Einstieg in die
Larmsanierung der Eisenbahnen vollzogen. Die Deutsche Bahn AG

hat die verantwortungsvolle Aufgabe, die MaBnahmen zu planen, mit

den Beteiligten abzustimmen und schnell umzusetzen. Der Bund wird
das Handeln der DB AG begleiten und sie nach Kréaften unterstutzen.

Kurt Bodewig

Das Liarmsanierungsprogramm

Mit der wachsenden Mobilitat ist in den ver-
gangenen Jahrzehnten auch die Larmbe-
lastung der Bevolkerung durch Verkehrs-
emissionen kontinuierlich gestiegen. Im
Bundes-Immissionsschutzgesetz von 1974
wurde der Schutz vor Verkehrslarm erstmals

umfangreich geregelt. Anwohner hatten da-

mit beim Bau neuer und bei der wesent-
lichen Anderung bestehender Schienen-
wege unter bestimmten Voraussetzungen
Anspruch auf Schallschutz. Die MaBnahmen
zur Larmvorsorge sind seit dem genau de-
finiert. FUr Forderungen nach Schallschutz
an vorhandenen Strecken, die baulich nicht
wesentlich geéndert werden, die so ge-
nannten LarmsanierungsmaBnahmen, gibt
es hingegen bislang keine rechtliche Grund-
lage, auf die larmbetroffene Anlieger ihre
Forderungen stutzen kdnnten.

Allerdings finanziert der Bund seit 1976 als

freiwillige Leistung L&rmsanierungsmaB-
nahmen an FernstraBen in der Baulast des
Bundes. FUr eine entsprechende Larm-
sanierung an Schienen gab es mehrere par-
lamentarische Anlaufe, die letztlich jedoch
immer wieder an der Frage der Finanzierung
gescheitert sind.

Die jetzigen Regierungsparteien ha-
ben in ihrer Koalitionsvereinbarung
vom 20. Oktober 1998 den Einstieg
in die LArmsanierung an bestehen-
den Schienenwegen der Eisenbah-
nen des Bundes beschlossen. Die
Bundesregierung stellt daflr seit
1999 jahrlich Mittel in Hbhe von
51 Mio. Euro zur Verfligung. Damit
wurde erstmals die finanzielle M6g-
lichkeit geschaffen, Larmschutz-
maBnahmen auch entlang vorhandener
Schienenwege um-
zusetzen, die nicht
wesentlich gedndert
werden. Auch die
Larmsanierung an

Schienenwegen st

eine freiwillige Leis-
tung des Bundes.
Die Regeln fur die
Umsetzung sind in

LdrmschutzmaBnahmen

der ,Richtlinie fur
die Forderung von
Larmsanierungsmai-

Schallschutzwénde

zédhlen zu den aktiven
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nahmen Schiene” des Bundesministeriums
flr Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
(BMVBW) festgelegt.

Mit den Mitteln des L&rmsanierungspro-
gramms werden bundesweit Schall-
schutzmaBnahmen in besonders betroffe-
nen Ortslagen ergriffen.

Die SchallschutzmaBnahmen

Bei der Verminderung des Larms auf dem
Ausbreitungsweg — von der Schallquelle zum
Empfanger — wird zwischen aktiven und pas-
siven MaBnahmen unterschieden. Aktiv
nennt man MaBnahmen direkt an den
Verkehrswegen, z. B. Schallschutzwande
und —waélle. Passive MaBnahmen sind schall-
technische Verbesserungen an Geb&uden,
wie der Einbau von Schallschutzfenstern und
—tlren oder die DAmmung von AuBenwén-
den und Dé&chern. Weil diese passiven Maf3-
nahmen nur bei geschlossenen Fenstern

wirksam sein kénnen, wird unter bestimm-

ten Voraussetzungen auch der Einbau von
schallddmmenden LUuftern geférdert.

Dartber hinaus nutzt die Bahn auch die
Moglichkeiten, um die Schallentstehung di-
rekt an der Quelle, der Kontaktflache von
Rad und Schiene, zu vermindern. Dies ge-
schieht durch eine besondere Pflege des
Gleises, das sogenannte ,,Besonders Uber-
wachte Gleis* (BUG), bei dem die Schall-
abstrahlung regelmé&Big mit einem eigens
hierflr entwickelten Schallmesszug Uber-
wacht wird. Wird die geforderte akustische
Qualitat der Schienenkopfoberflache nicht
mehr erreicht, missen die betriebsbedingt
aufgetretenen Unebenheiten (Riffeln) in die-
sen ,BuUG-Streckenabschnitten” mit be-
sonderen Schleifverfahren behandelt wer-
den. Weiter kdnnen im Rahmen der Larm-
sanierung auch MaBnahmen zur ,Entdréh-
nung“ alter Stahlbrlicken oder gegen das
in engen Gleisbodgen auftretende Kurven-
quietschen finanziert werden.

Die
Prioritatenliste -

richtlinie saniert werden kbnnen, wurde zu-

nachst eine Dringlichkeitsliste fur die prio-
ritdr durchzufihrenden MaBnahmen erstellt.
Die Auswahl der Ortslagen orientiert sich da-
bei sowohl am Larmpegel als auch an der
Anzahl der Betroffenen. Voraussetzung ist
also, dass die Ortslagen, in denen Sanie-
rungsmaBnahmen umgesetzt werden sollen,
in der oben genannten Dringlichkeitsliste
aufgeflihrt sind. Diese Liste wird vom
Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen (BMVBW) auf Vorschlag
der Bahn fortgeschrieben. Die Bahn ermittelt
die neu aufzunehmenden Ortslagen mit Hil-

sis des aktuellen Fahrplans
zu Grunde. Die erste Dring-
lichkeitsliste wurde am
13.12.1999, die erste Fort-
schreibung am 07.09.2001
vom BMVBW verdffentlicht.
Hierin sind zwischenzeitlich
234 Ortslagen genannt.

Die Aufnahme von Ortslagen
in die Fortschreibungen der
Dringlichkeitslisten  erfolgt
somit auch ohne Zutun von
Gebietskérperschaften oder Anwohnern
nach den Kriterien der Férderrichtlinie.

Die Forderichtlinie sieht vor, dass bei Uber-
schreitung der Sanierungsgrenzwerte von 70
dB(A)* am Tag bzw. 60 dB(A)* in der Nacht
an den zu schiitzenden Gebauden in reinen
und allgemeinen Wohngebieten Larm-
schutzmaBnahmen durchgefiihrt werden
kénnen. Fur Kern-, Dorf- und Mischgebie-
te betragt der Sanie-

rungsgrenzwert 72  Ermscessd
dBA)am Tageund 62 i =i
dB(A) in der Nacht.

A

*dB(A) ist die MessgroBe fiir
Schall. Der Wert 60 dB(A)
entspricht in etwa dem

Auswahl der
Standorte
Weil es bundesweit eine

fe eines sogenannten Larmbelastungska-
tasters, in dem die Emissionspegel der wich-
tigen Strecken des Netzes mit hoher Zug-

Analog zu den Rege-
lungen fUr Bundes-

fernstraBen legt eine Geréuschpegel von Blros,

Vielzahl von Ortslagen Restaurants oder Waren-
gibt, welche nach den

Kriterien der Forder-

verkehrsdichte dargestellt sind. Den Emis-
sionsberechnungen liegen die tatsachlich
heute auftretenden Zugzahlen auf der Ba-

weitere Vorgabe fest,
dass die Gebaude ge-
schitzt werden koén-

hausern und wird als méaBig
laut eingestuft.
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nen, die vor in Kraft treten des Bundesim-
missionsschutzgesetzes zum 01.04.1974
(neue Bundeslander: 01.10.1990) erstellt wur-
den, bzw. dass der Bebauungsplan vor die-
sem Termin verabschiedet wurde; ab diesem
Termin mussen Kommunen und Baulasttré-
ger fur ausreichenden Immissionsschutz Sor-
ge tragen.

Die Umsetzung vor Ort

Nach der Herausgabe der Prioritatenliste
bzw. deren Fortschreibung durch den
BMVBW wird fUr die neu hinzu gekomme-
nen Ortslagen geprift, ob das ,Besonders
Uberwachte Gleis" als sofort wirksame Min-

derungsmaBnahme eingesetzt werden
kann. Technisch bedingt muss der Abschnitt
eine bestimmte Mindestlange haben und die
dort gefahrene Zuggeschwindigkeit mindes-
tens 80 km/h betragen.

Im nachsten Schritt wird — in der Regel
durch Luftaufnahmen - ein dreidimensio-
nales Gelandemodell erstellt. Mit diesem
Gelandemodell kdnnen unter Berlicksich-
tigung der baulichen und topographischen
Situation die Schallimmissionen flr jedes
Gebaude berechnet werden. Damit wird
festgestellt, an welchen Gebauden die
Grenzwerte der Forderrichtlinie tberschrit-
ten werden. Die La&rmimmissionen werden
auf der Grundlage eines Mittelungspegels
berechnet und nicht gemessen. Das Be-
rechnungsverfahren ist in der sogenannten
Verkehrslarmschutzverordnung, der 16. Ver-
ordnung zum Bundes-Immissionsschutz-
gesetz (16. BImSchV) fur Larmvorsorge-
maBnahme vorgeschrieben. Durchgeflhrte
Nachmessungen und die langjahrige
Praxis haben hierbei gezeigt, dass die
berechneten Werte den tatséchlich auftre-
tenden Mittelungspegel sehr gut abbilden.

Passive SchallschutzmaBnahmen

Zusammen mit den schalltechnischen Be-
rechnungen wird auch untersucht, welche
SchallschutzmaBnahmen in welchen Ab-
schnitten am effektivsten sind und eingesetzt

werden kdnnen. Wenn festgestellt wird, dass
eine aktive SchallschutzmaBnahme, wie der
Bau einer Schallschutzwand, aus stadte-
baulichen oder raumlichen Griinden nicht in
Betracht kommt, oder dass diese Wand auf-
grund ihrer Lage zu den zu schitzenden Ge-
bauden nur eine geringe Wirkung hétte, kon-
nen unmittelbar anschlieBend, neben dem
,Besonders Uberwachten Gleis“, die passi-
ven MaBnahmen geplant und umgesetzt
werden.

Die Eigenttiimer der Geb&ude, an denen der
Immissionsgrenzwert fur die L&rmsanierung
Uberschritten ist, werden dann von der Bahn
oder einem von ihr beauftragten Ingenieur-
blro angeschrieben. Diesem Schreiben wird
ein Antrag zur Teilnahme an den Larmsa-
nierungsmaBnahmen beigelegt.

Nach Antragsstellung muss ein Gutachter
eine Wohnungsbegehung durchfihren, um
die erforderlichen MaBnahmen festzulegen.
Das vor Ort tétige Ingenieurblro wird dann
ein Leistungsverzeichnis erstellen, welches
die Grundlage fur die Einholung von An-
geboten z. B. fur den Einbau von Schall-
schutzfenstern ist. Die Angebote kdnnen
vom Hauseigentimer selbst eingeholt wer-
den. Unter drei Vergleichsangeboten wird
anschlieBend eine Firma ausgesucht und
vom Wohnungseigentimer mit der Um-
setzung der MaBnahmen beauftragt. Aus
den Mitteln des Larmsanierungsprogramms

werden auf der Basis des glnstigsten An-
bieters 75 Prozent der Kosten finanziert, 25
Prozent tragt der Wohnungseigentimer
selbst; damit wird die Wertverbesserung
des Gebaudes berlcksichtigt.

Aktive SchallschutzmaBnahmen
Schallschutzwénde sind in der Regel die
bessere Alternative zu den passiven MaB3-
nahmen, da sie den AuBenbereich schitzen
und auch bei geodffneten Fenstern Schall-
schutz gewahren. Wande lassen sich, wie
bereits erw&hnt, nicht immer realisieren. Es
gibt auch Situationen, in denen eine
Schallschutzwand so erheblich in das Stadt-
bild oder in gewohnte Sichtbeziehungen ein-
greift, dass sie von den Bewohnern oder der
Kommune abgelehnt wird.

Dort, wo die Wand schalltechnisch und wirt-
schaftlich Sinn macht, die technische Re-
alisierbarkeit gegeben ist und dies auch von
den Betroffenen ge-
wollt wird, wird sie in
der Regel auch ge-
baut. Da fur den Bau

der Schallschutz-

wand Planrechtsver- -

fahren (entsprechend Auch die beim Einbau

den Baugenehmi- der Schallschutzfenster

empfohlenen

gungen far den Schalldémmiifter

Hausbau) erforderlich werden bezuschusst



sind, ist jedoch ein Vorlauf von etwa an-
derthalb Jahren bis zum Baubeginn erfor-
derlich. Wahrend dieser Zeit kdnnen noch
keine passiven MaBnahmen durchgefthrt
werden, weil zundchst die Rechtssicherheit
flr den Bau der Wand gegeben und diese
nach Lange und Hohe festgelegt sein muss.
Erst nach Abschluss des Verfahrens kon-
nen dann — alternativ oder zuséatzlich — die
erforderlichen passiven MaBnahmen geplant
und umgesetzt werden.

Haufig werden Sonderldsungen fur die Ge-
staltung der Schallschutzwande gefordert,
die zu hoéheren Erstellungskosten flihren
oder einen hohen Aufwand bei der In-
standhaltung erzeugen. Diese Forderung
kann bertcksichtigt werden, wenn die
Mehrkosten von den Kommunen Uber-
nommen werden. Denn die Ubernahme von
Kosten fur aufwandige Lésungen aus den
Mitteln des Programms wurde u. a. die noch
nicht in der Dringlichkeitsliste aufgenom-
menen Gemeinden benachteiligen.

Der Beitrag der Bahn: Das

Larmreduktionsprogramm

Die Bahn ist sich der Wirkung der Ge-
rauschemissionen des Schienenverkehrs
bewusst. Sie hat deshalb bereits bei ihrer
Larmreduktionspro-
gramm beschlossen. Die stérksten An-

Privatisierung ein

strengungen werden dort unternommen, wo
der Schall entsteht: Am Fahrzeug bzw. beim
Zusammenwirken zwischen Rad und Schie-
ne. Nachdem bereits die neuen Fahrzeuge
des Personennah- und -fernverkehrs schall-
technisch optimiert werden konnten, ist jetzt
auch eine wesentliche Reduzierung der
Schallemission bei Glterwagen mdglich. Die
jahrelange Erprobung der neu entwickelten
Verbundstoff-Bremsklotzsohlen wurde kirz-
lich durch die internationale Zulassung er-
folgreich abgeschlossen, so dass neue Gu-
terwagen mit dieser Komponente bestlckt
werden. Das hat zur Folge, dass die Rad-
laufflachen nicht wie bisher durch die Grau-
guss-Bremsklotzsohlen bei jedem Brems-
vorgang aufgeraut werden, sondern glatt
bleiben und damit das Laufgerdusch spur-

bar reduziert werden kann.




