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1. Einleitung

Mit der Gesamtkonzeption flir die Larmsanierung an bestehenden Schienenwegen der
Eisenbahnen des Bundes liegt jetzt ein Uberblick iiber die aktuellen Larmemissionen und
uber den Gesamtbedarf der Lirmsanierung vor. Auf dieser umfassenden Vergleichsbasis
erfolgt eine Priorisierung, die eine hohe Wirksamkeit ausgedriickt in der jeweils erreich-
baren Larmminderung und der Anzahl der damit zu schiitzenden Anwohner gewihrleis-
tet.

Entsprechend der Festlegung in der Koalitionsvereinbarung vom Oktober 1998, ein
Sonderprogramm Lirmschutz fiir Hartefiille an bestehenden S chienenstrecken aufzule-
gen, ist im Haushaltsgesetz fiir das Jahr 1999 vom 21.06.99 erstmalig der Titel , Mal3-
nahmen zur Larmsanierung an bestehenden Schienenwegen der Eisenbahnen des Bun-
des*' eingestellt worden. Hierbei handelt es sich im Vorgriff auf eine gesetzliche Rege-
lung um eine Leistung des Bundes im Rahmen der jahrlich verfiigbaren Haushaltsmittel,
die den Betroffenen nach Priorititen zu Gute kommt,

2. Allgemeines

Das Rad-Schiene-System eignet sich wie kein anderes Verkehrssystem, Menschen und
Gter tiber groBe Entfernungen sicher, schnell und unter Schonung der Umweltressour-
cen zu transportieren. Dieser Vorteil des Eisenbahnsystems muss jedoch durch Anstren-
gungen erganzt werden, drtliche Larmkonflikte zu 16sen, die durch die hohe Transport-
dichte auf bestimmten Strecken hervorgerufen werden:

Die Entwicklung des Schienennetzes wurde vor mehr als 160 Jahren begonnen, um durch
verkehrstechnische ErschlieBung die industrielle Entwicklung zu fordern. Hierzu wurden
die Trassen in die Zentren der Stidte gefithrt, auch heute noch ein entscheidender ver-
kehrlicher Vorteil. In Folge der Bevolkerungsentwicklung und des steigenden Bedarfs an
Wohnraum hat sich die Besiedlungsdichte auch in der Nachbarschaft der Eisenbahnstre-
cken erhoht. Eine wirkungsvolle flichendeckende Larmreduktion war mit der Einfithrung
der durchgehend geschweifiten Gleise (anstelle der fritheren StoBliickengleise), der
Einstellung des Dampflokbetriebes sowie dem Einsatz von Scheibenbremsen in Reisezil-
gen zu verzeichnen. Das verbleibende Konfliktpotenzial wird derzeit insbesondere in den
Nachtstunden signifikant von den verkehrenden Giiterziigen bestimmt.

Deshalb wurde das politische Ziel formuliert, den Schutz der Anwohner vor Schienen-
verkehrslarm, insbesondere wihrend der Nachtruhe zu verbessern.

MaBnahmen, die Larmkonflikte im Streckennetz der Eisenbahnen des Bundes begrenzen
bzw. verringern, tragen auch zur Akzeptanz des verkehrspolitischen Ziels bei, die Schie-
ne im Wettbewerb zwischen den Verkehrstrigern zu stirken und so mehr Verkehr auf die
Schiene zu verlagern.
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3. Sachstand Lirmsanierung
Das Larmsanierungsprogramm des Bundes 1999 —2004

Seit dem Jahr 1999 stehen fiir Planung und Realisierung von Larmsanierungsmafnahmen
an Schienenwegen der Eisenbahnen des Bundes jahrlich Mittel in Hohe von rund

51 Mio. € bereit. Mit den Mitteln dieses Programms konnen aktive MaBnahmen wie
Schallschutzwinde und -wille, passive MaBnahmen, d. h. schalltechnische Verbesserun-
gen an Gebéduden wie der Einbau von Fenstern, schallgedampften Liiftern und - in beson-
deren Fillen - auch die Ddmmung der AuBenwinde und Décher, finanziert werden.
Mafinahmen zur Larmminderung an der Quelle, wie Briickenentdrohnung, Minderung
des Quietschens in engen Kurven und Schienenschleifen aus akustischen Griinden im
Rahmen des Verfahrens Besonders iiberwachtes Gleis (BiiG) sind ganz oder teilweise
zuwendungsfihig. Angesichts der begrenzten Mittel sollen diese abhingig von der Hohe
der Grenzwertiiberschreitung einer moglichst groBen Zahl von Betroffenen zu Gute
kommen.

Am 13.12.1999 wurde eine Dringlichkeitsliste mit zunéchst 109 Sanierungsabschnitten
verdffentlicht, die alle aufgrund eines vorliegenden hohen Emissionspegels als Hartefall
einzustufen waren. Diese Dringlichkeitsliste wurde im Juni 2001 und im August 2002
jeweils auf Vorschlag der DB AG fortgeschrieben. Sie enthiilt heute iiber 900 Sanie-
rungsabschnitte mit einer Gesamtlinge von rund 1450 Streckenkilometern. Diese Sanie-
rungsabschnitte beschreiben den Streckenanteil innerhalb der Ortsdurchfahrt einer Ge-
meinde.

Der Realisierungsstand der einzelnen Mafinahmen stellt sich zum Dezember 2004 wie
folgt dar:

MaBnahmen in Planung: 632 Sanierungsabschnitte / 940 km
MaBnahmen im Bau: 114 Sanierungsabschnitte / 198 km
Abgeschlossene Mallnahmen: 74 Sanierungsabschnitte / 120 km

Summe in Planung, Ausfiithrung und
abgeschlossen: 82 nierungsabschnitte / 1258 km

Tabelle 1: Sachstand Abarbeitung der Dringlichkeitsliste

Der jeweilige Planungs- und Realisierungsstand des Larmsanierungsprogramms zum
15.12.2004 ist der Anlage 1 zu entnehmen.




4. Gesamtkonzept Lirmsanierung

Die Larmsanierung ist eine wichtige Voraussetzung fiir die leise Bahn der Zukunft, die
auch dem prognostizierten Wachstum der Verkehrsnachfrage im Giiterverkehr um
+103 % und im Personenverkehr um + 32 % von 1997 bis zum Jahre 2015° Rechnung
trigt. Das Gesamtkonzept der Larmsanierung wird durch andere larmmindernde MaB-
nahmen flankiert und soll - im Rahmen des wirtschafflich Moglichen - in einem tber-
schaubaren Zeitraum realisiert werden kénnen.

4.1 Ziel

In der Anlaufphase des Larmsanierungsprogramms wurde in Ermangelung der Daten
tiber den Gesamtbestand der Lérmsituation an den Schienenwegen der Eisenbahnen des
Bundes zun#chst eine Dringlichkeitsliste fiir vordringliche Hartefille aufgestellt. Diese
Dringlichkeitsliste wird in ein Gesamtkonzept der Larmsanierung iibergeleitet, Dieses
Gesamtkonzept erm6glicht

- fiir die zu sanierenden Strecken und/oder Steckenabschnitte eine an Priorititen
orientierte Umsetzung, die eine hohe Wirksamkeit ausgedriickt in der jeweils erreich-
baren Larmminderung und der Anzahl der damit zu schiitzenden Anwohner gewahr-
leistet, und

- eine hohe Arbeitsskonomie und angemessene Flexibilitat bei der planerischen und
technischen Realisierung .

42 Sanierungserenzwerte

Nach der ,Richtlinie fiir die Forderung von LarmsanierungsmaBnahmen Schiene* kénnen
Larmsanierungsmafnahmen durchgefithrt werden, wenn der Beurteilungspegel

- an Krankenh#usern, Schulen, Kurheimen, Altenheimen, in reinen und allgemeinen
Wohngebieten sowie in Kleinsiedlungsgebieten 70 dB(A) am Tage und 60 dB(A) in
der Nacht,

- in Kemn-, Dorf- und Mischgebieten 72 dB(A) am Tage und 62 dB(A) in der Nacht und
- in Gewerbebetrieben 75 dB(A) tags und 65 dB(A) nachts
tibersteigt.

Die Grenzwerte der Larmsanierung sind sowohl an ihrer Wirkung auf den Immitenten als
auch am finanziell Machbaren orientiert

? Bundesverkehrswegeplan 2003 Seite 11



4.3 Gesamtumfang der Lirmsanierung

Das derzeit betriebene Streckennetz der DB AG umfasst eine Betriebslénge von 36.000
km. Larmbelastungen mit einem mittleren néchtlichen Emissionspegel > 60 dB(A) treten
an ca. 15.000 Streckenkilometern auf. Von diesen verlaufen ca. 3.700 km durch oder
peripher zu Bereichen mit Wohnbebauung. Hiervon sind bundesweit 1.375 Stidte und
Gemeinden betroffen.

Da LarmsanierungsmaBnahmen héaufig nicht im gesamten Verlauf einer Ortsdurchfahrt
erforderlich sind, ist der gesamte Larmsanierungsbedarf in Sanierungsbereiche aufgeteilt,
welche die Teile einer Ortsdurchfahrt begrenzen, die zusammenhangende Wohnbebauung
aufweisen. Insgesamt sind 3.129 Sanierungsbereiche mit einer Gesamtlinge von rund
3500 km identifiziert worden. Die Sanierungsbereiche liegen an Strecken mit unter-
schiedlichem Emissionspegel und teilen sich auf die Emissionsklassen des Streckennetzes
der DB AG entsprechend der kartografischen Darstellung des Anhangs 2 wie folgt auf’

> 75 dB(A) = rund 10%
<75 dB(A) > 70 dB(A) = rund 50 %
<70 dB(A) > 65 dB(A) = rund 40 %

Tabelle 2: Aufteilung des Streckennetzes in emissionsbezogene Larmbelastungsklassen

Gemeinsam mit der Anzahl der betroffenen Anwohner ist die Emission der Strecke eine
wichtige EingangsgroBe fiir die Priorisierung.




4.4. _ Bildung von Sanierungsabschnitten fiir die Gesamtkonzeption

Fur eine an Priorititen orientierte, systematische und effiziente Umsetzungsplanung ist es
erforderlich, die in Kapitel 4.3 dargestellten (kleinraumigen) Sanierungsbereiche einer
Strecke zu handhabbaren Abschnitten zusammen zu fassen. In Knoten sind die fiir ein
Gebiet emissionsrelevanten unterschiedlichen Strecken zu biindeln. Nur ein strecken-/
knotenbezogenes Vorgehen ermoglicht es, die Lérmsanierung nach Prorititen zu begin-
nen und abschnittsweise in angemessenen Zeitriumen abzuschlieBen. Nach Erfahrungen
der DB ProjektBau GmbH sollen Sanierungsabschnitte zusammenhingend bearbeitet
werden, in denen Sanierungsbereiche von insgesamt ca. 10 bis 15 km Lange liegen.
Hiermit kénnen benachbarte Bereiche mit dhnlicher Larmbelastung im gleichen zeitli-
chen Rahmen abgearbeitet werden. Ein Sanierungsabschnitt kann sich iiber mehrere
Gemeinden erstrecken. In GrofBstadten konnen mehrere Sanierungsabschnitte liegen.
Stadt- und Gemeindegrenzen werden weitestgehend und Landesgrenzen werden immer
bei der Abschnittsbildung berticksichtigt.

Die Larmsanierungsabschnitte sind in Anlage 3 bezeichnet und dort entsprechend Kapitel
4.5 gereiht. ’

Die Sanierungsbereiche werden durch den Anfangs- und Endkilometer auf der jeweils
maligebenden Strecke begrenzt, was in Bild 1 und 2 veranschaulicht ist.
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D Sanierungsbereiche von km ... bis km ...

Bild 1: Sanierungsabschnitt an Strecken

* Die Lage der Sanierungsbereiche ist bahnintem dokumentiert und kann anf Anfrage von Betroffenen und
Kommunen diesen jeweils mitgeteilt werden.




D Samierungsbereiche von km ... bis km ...

Bild 2: Sanierungsabschnitt in Knoten

4.5 Priorisierung von Sanierungsabschnitten

Es sind solche Streckenabschnitte bevorzugt zu sanieren, bei denen die Wirkung der
MaBnahme besonders hoch ist. Diese Wirkung der Larmsanierung lisst sich beschreiben
in der erreichbaren Larmminderung und der Anzahl der Anwohner, fiir die vor der
Larmsanierung Larmbelastungen oberhalb der Lirmsanierungsgrenzwerte vorliegen.
Entsprechend wurden als Entscheidungsgrundlage fiir die MaBnahmenreihung Priorisie-
rungskennziffern (PKZ) fiir alle Streckenabschnitte berechnet.

Die PKZ wurde nach folgender Formel gebildet:

n
2 [N+l — Lo) Ky ]
i=1
PKZ =
n
X [Léngen der San.-Bereiche]
i=1



Erlanterung:

PKZ: Priorisierungskennz ffer
Die Priorisierungskennziffer gibt die Reihung der nach vorstehender Formel bewer-
tenden Abschnitte im Sanierungsbedarf an.

N Zahl der betroffenen Personen
Fir die Fliche innerhalb der nichtlichen 60 dB(A)-Isophonen links und rechts der
Bahntrasse wurde anhand der Bebauungsstruktur die Zahl der betroffenen Personen
abgeschitzt.

Li: Ist-Emissionspegel
Ist - Emissionspegel des Streckenabschnitts I; in dB(A). Es ist grundsitzlich der
Nachtpegel mafgeblich. Die Auswertung des Larmsanierungsbedarfs wurde in den
Jahren 2003 und 2004 bundeseinheitlich auf Grundlage der Verkehrsbelastung des
Jahres 2002 durchgefithrt. Die Emission ist dabei mit ihrem genauen Dezibel-Wert
beriicksichtigt worden.

Ly Zielpegel
Es wird als Zielpegel fiir die Priorisierung einheitlich der Larmsanierungsgrenzwert
Lo fir Wohngebiete von 60 dB(A) in der Nacht angesetzt.

Summe der Lingen der Sanierungsbereiche
Um Streckenabschnitte unterschiedlicher Liange vergleichen zu kénnen, wird die
Prionsierungskennziffer auf die Summe der Liangen der Sanierungsbereiche in ei-
nem Sanierungsabschnitt bezogen.

n  Anzahl der in einem Sanierungsabschnitt zusammengefassten Sanierungsbereiche

K1  Faktor zur Berticksichtigung der Lastigkeit des Larms
Die Lastigkeit des Larms steigt mit zunehmendem Schallpegel stirker an als der
Schallpegel selbst. Dies wurde mit einem Steigerungsfaktor K; beriicksichtigt, der
von der Differenz L, — Lo abhangig ist’.

L bis | Differenz | K. L, bis | Differenz | K

von dB(A) dB(A)| L,-Lg von dB(A) | dB(A) L;i—-Ly
>60 61 1 1,00 >70) 71 11 1,45
>61 62 2 1,04 >71 72 - 12 1,51
>62 63 3 1,08 >72 73 13 1,57
>63 64 4 1,11 >73 74 14 1,63
>64 65 5 1,16 >74 75 15 1,70
>65 66 6 1,20 >75 76 16 1,77
>66 67 7 1,24 >76 77 17 1,85
>67 68 8 1,29 >77 78 18 1,92
>68 69 9 1,34 >78 79 19 2,01
>69 70 10 1,40

Tabelle 3: Lastigkeitsfaktoren K,

* vgl. Richtlinien fiir den V erkehrslarmschutz an Bundesfemstralien in der Baulast des Bundes
— VLarmSchR 97 — Anlage 1



In der Phase der Priorisierung von Sanierungsabschnitten liegen noch keine Planungen zu
einzelnen Ortslagen vor. Somit war zu beriicksichtigen, dass der Umfang der Datenerhe-
bung diesem Planungsstadium angemessen bleibt.

Versuchsberechnungen mit einem differenzierterem Ansatz, bei dem die Einwoh-
nerdichte eines Streckenabschnittes innerhalb der Isophonenzonen 65-70 dB(A), 70 — 75
dB(A) und > 75 dB(A) gewichtet wurden, ergaben keine signifikante Anderung der
Rangfolge. So konnte angesichts des erheblich htheren Erhebungsaufwandes auf diese
differenziertere Berechnung verzichtet werden.

4.6 Umfang des Larmsanierungsbedarfs

Um den Gesamtumfang des Sanierungsbedarfs zu ermitteln wurden alle Streckenab-
schnitte mit der vorstehend beschriebenen Priorisierungsformel bewertet. Ausbaustrecken
gem. Bundesverkehrswegeplan wurden nicht betrachtet.

Fiir die Sanierungsbereiche ergibt sich nach der in Kap. 4.5 beschriebenen Priorisierungs-
formel eine PKZ > 0,2. Hiermit sind alle Mainahmen der Dringlichkeitsliste erfasst. Die
Auflistung der Streckenabschnitte des Sanierungsbedarfs mit der jeweiligen Priorititszahl
ist der Anlage 3 (Tabelle) zu entnehmen.

Der zeitliche Rahmen der Umsetzung der MaBnahmen und damit die Festlegung eines
mittel- und langfristigen Sanierungsprogramms wird bestimmt von den jahrlich zur
Verfigung stehenden Haushaltsmitteln. Bei der Priorisierung sind die bereits planerisch
begonnenen und in Ausfiihrung befindlichen MaBnahmen der Dringlichkeitsliste bereits
aus Griinden der Kosteneffizienz nicht mehr disponibel. Als planerisch begonnen gelten
MaBnahmen, fiir die Schalltechnische Untersuchungen mit Beteiligung der Kommunen
durchgefiihrt wurden oder beauftragt sind.

Bei den bisher durchgefiihrten Mafnahmen sind durchschnittlich Sanierungskosten von
700 T€/km entstanden. Dieser Mittelwert um fasst die Kosten von kombinierten aktiven
und passiven SanierungsmaBnahmen sowie die in ausschlieBlich passiv sanierten Ab-
schmtten entstandenen Kosten. Bei einer Prognose auf Basis der durchschnittlichen
Saniernngskosten ergeben sich die in der Tabelle 4 dargestellten Gesamtkostenblocke.
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PKZ Linge Kosten | Summe Kosten
__(km) (Mio. €) (Mio €)
in Planung, Bau 1258 881 881
oder realisiert

>15,0 49 34 915

14,9 - 10,0 202 142 10587

9,9- 5,0 508 356 1413

4,9- 02 1492 1044 2457
Summe km : 3509

Tabelle 4: Gesamtkostenaﬁsﬁtze fiir die Festlegung eines Sanierungsprogramms

Die planerisch noch nicht begonnenen oder noch nicht in Ausfithrung befindlichen
Malnahmen der Dringlichkeitsliste sind im Wesentlichen ab einer PKZ > 5 erfasst.

4.7 Abgrenzung zwischen Lirmvorsorge und Lirmsanierung

Aufgrund des bei einer wesentlichen Anderung vorliegenden Rechtsanspruchs der Betrof-
fenen auf Einhaltung der fiir die Betroffenen giinstigeren Vorsorgewerte haben Larmvor-
sorgemalinahmen grundsatzlich Vorrang vor Larmsanierung. Eine Lirmsanierung unter-
bleibt somit, wenn sich die Planungen, die eine LarmvorsorgemaBnahme auslosen, soweit
verdichtet haben, dass mittelfristig mit dieser gerechnet werden kann. Ist eine Zeitspanne
von 5 — 10 Jahren zu erwarten, kann bei entsprechend prioritiren Abschnitten gepriift
werden, ob Interimsmalnahmen wie z.B. das BiiG oder passive MaBnahmen vertretbar
sind. Bei einem zu erwartenden Realisierungshorizont von iiber 10 Jahren sollen Sanie-
rungsmalnahmen ergriffen werden kénnen.

Entsprechend dieser Abgrenzung wurden Larmsanierungsabschnitte im Verlauf von
Ausbaustrecken mit Verpflichtung zur Larmvorsorge nicht gebildet.

5. Ausblick

Der Lérmsamerungsbedarf und die Priorititen werden alle S Jahre fiberpriift werden.
Diese Uberpriifung wird im Zusammenhang mit der nach EU-Richtlinie zur Bekampfung
des Umgebungslirms alle 5 Jahre erforderlichen Anpassung der Larmkartierung an
gednderte Verkehrsbelastungen und zwischenzeitlich realisierte LarmsanierungsmaB-
nahmen durchgefiihrt.

Erfolge bei der Larmminderung an der Quelle (Einsatz leiserer Fahrzeuge und verbesserte
akustische Gleisqualitit) konnen perspektivisch dazu beitragen, den Larmsanierungsbe-
darf zu reduzieren, beziehungsweise eine weitere flachendeckende Larmminderung zu
erzielen.
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