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Tagesordnungspunkt la

Antrag der Abgeordneten Dr. Anton Hofreiter,
Winfried Hermann, Kerstin Andreae, weiterer
Abgeordneter und der Fraktion BUNDNIS 90/DIE
GRUNEN

Schutz vor Bahnlarm verbessern - Veraltetes
Larmprivileg "Schienenbonus" abschaffen

BT-Drucksache 17/4652
Tagesordnungspunkt 1b

Antrag der Abgeordneten Gustav Herzog, Uwe
Beckmeyer, Doris Barnett, weiterer Abgeordne-
ter und der Fraktion der SPD

Fir einen neuen Infrastrukturkonsens - Schutz
der Menschen vor Straen- und Schienenlarm
nachdriicklich verbessern

BT-Drucksache 17/5461

Vorsitzender: Liebe Kolleginnen und Kollegen,
sehr geehrte Géaste, ich freue mich, Sie recht
herzlich zu unser Anhérung ,Bahnlarm, Stra-
Benlarm* begrifRen zu dirfen! Es ist die An-
hérung zu dem Antrag der Fraktion BUNDNIS
90/DIE GRUNEN ,Schutz vor Bahnlarm ver-
bessern“ und dem Antrag der Fraktion der SPD
,FUr einen neuen Infrastrukturkonsens — Schutz
der Menschen vor Stral3en- und Schienenléarm
nachdricklich verbessern®. Als Sachverstan-
dige darf ich ganz herzlich begriiRen Herrn Dr.
Robert Attinger vom Bundesamt fur Verkehr der
Schweiz, Herr Dr. Wolfram Bartolomaeus von
der Bundesanstalt fur StraRenwesen, Herrn Dr.
Roland Diehl, den Sprecher der IG BOHR, Dr.
Rainer Guski von der Ruhr-Universitat Bochum,
Dr. Markus Hecht von der Technischen Uni-
versitat Berlin, Herrn Michael Jackers-Clippers
vom Arbeitskreis La&rm der Deutschen Gesell-
schaft fur Akustik, Herrn Ulrich Mohler von
Mohler+Partner Ingenieure und Herrn Christian
Popp von der LARMKONTOR GmbH. Sie sind
alle darauf hingewiesen worden, dass Sie jetzt
am Anfang drei Minuten Zeit haben, um
nochmal kurz und knapp und préagnant die
wichtigsten Punkte vorzustellen. Wir haben
schon viele Anhorungen in der pragnanten
Form gehabt. In der Regel waren die Beitrage,
bei denen es gelungen ist, die drei Minuten
einzuhalten, diejenigen, die starker im Ge-
dachtnis der Zuhérer haften geblieben sind. Da
wir ein knappes Zeitkorsett haben, werde ich
mich bemiihen, das entsprechend zu organi-
sieren. Dann kommen die Fragerunden der
Abgeordneten. Das wird fir Sie als Sachver-
standige — was vielleicht dem einen oder an-

deren neu ist — in der Form ablaufen, dass der
Abgeordnete zwei Fragen an maximal zwei
Sachverstandige stellen kann und Sie antwor-
ten dann gleich; auch wieder kurz, knapp und
pragnant. Dann stellt der nachste Abgeordnete
Fragen. Wir beginnen bei der Fragerunde —
darauf haben wir uns verstandigt — erst mal mit
dem Fragekomplex ,StralRe” und dann folgt der
Fragekomplex ,Schiene”. Sie stellen allerdings
jetzt in den drei Minuten das vor, was lhnen am
wichtigsten ist, unabhangig davon, ob es sich
auf die Fragerunde ,StralRe" oder die Frage-
runde ,Schiene" bezieht. Damit beende ich
meine Vorrede und Herr Attinger, Sie haben
das Wort fur drei Minuten!

Dr. Robert Attinger (Bundesamt fur Ver-
kehr): Sehr geehrter Herr Vorsitzender, sehr
geehrte Damen und Herrn, herzlichen Dank fir
die Einladung zur Stellungnahme hier in Berlin.
Das Bundesamt fur Verkehr ist in der Schweiz
die Vollzugsbehérde fur das Thema Eisen-
bahnlarm. Das Thema Bahnlarm wird zurzeit
bei uns intensiv angepackt. Die larmigen Gu-
terwagen sind weitgehend saniert, Larm-
schutzwénde im Bau. Trotzdem forderte unser
Parlament vor zwei Jahren die Prifung weiterer
MaRnahmen. Ich greife einige Punkte der An-
trage heraus. Der sogenannte Schienenbonus
ist eine Pegelkorrektur und nicht ein Geschenk
an die Bahn. Er ist ein Element des ganzen
Grenzwertschemas der Larmbeurteilungen.
Eine Anderung hier erfordert eine generelle
Uberpriifung der Grenzwerte. Das ist aufwen-
dig, das zeigen die Vorschlage in den Antragen.
Sie beruhen teilweise auf falschen Annahmen
oder sind nicht zielfuhrend. Unsere Departe-
mentsleitung hat deshalb kirzlich entschieden:
keine Uberpriifung der Grenzwerte. Die Be-
griindung: Keine Anderung der Spielregeln
wahrend des laufenden Spiels, das heifdt,
wahrend der Larmsanierung. Das Problem in
Deutschland sind die hohen Auslésewerte fur
die Larmsanierung. Sie sind 5 bis 10 Dezibel
hoher als bei uns. Hier wére eine Anpassung
einfach und sachgerecht. Vergessen wir aber
nicht: eine Anderung der Grenzwerte und der
Pegelkorrekturen ist nicht wahrnehmbar. Daftr
braucht es MaRhahmen.

Zum Trassenpreis: In der Schweiz kennen wir
einen larmabhéngigen Trassenpreis seit 2002.
Er wird im Jahr 2013 Uberarbeitet und ver-
doppelt. Zudem fihren wir eine zuséatzliche
hohere Stufe fir besonders larmarme Guter-
wagen ein. Wir sind der Meinung, mit der Um-
ristung auf K- und LL-Sohle ist die Larmsa-
nierung, die Larmminderung im Bahnbereich
nicht abgeschlossen. Es gibt noch Minde-
rungspotenzial und wir wollen das bereits heute
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honorieren und anstoRen. Als flankierende
MafRnahme dazu braucht es aber Grenzwerte
fur alle Guterwagen. Die alten lauten Giter-
wagen mussen vollumfanglich verschwinden.
Diese stéren, auch wenn sie einzelwagenweise
verkehren, massiv die Larmminderung und
torpedieren die Wirkung der gesamten Larm-
sanierung und Umristung. Die Schweiz berei-
tet zurzeit eine Gesetzesanderung vor, diese
Grenzwerte, die bereits seit 2006 in der TSI*
bestehen, fir alle Giterwagen verbindlich zu
erklaren. De facto ist das ein Verbot der
Graugusssohle. Wir hoffen fur diese MafRnah-
me auf Verstandnis aus Deutschland. Wir
mussen diese auch bei der EU notifizieren und
das ist fur nachstes Jahr geplant. Es gibt auch
eine positive Botschaft im Bahnbereich. Sie
kennen es ja aus eigener Erfahrung: die Per-
sonenziige sind bereits heute massiv leiser
geworden. Dieses Potenzial besteht auch bei
den Giterzigen. Wir gehen davon aus, dass
mittelfristig hier 12 Dezibel drin sind, langerfris-
tig auch weitere 5 Dezibel. Kurzfristig bleiben
aber als Ersatzlésungen leider nur die Larm-
schutzwande. Besten Dank fur lhre Aufmerk-
samkeit und ich freue mich auf die Fragen!

Vorsitzender: Vielen Dank! Als nachster Herr
Bartolomaeus!

Dr. Wolfram Bartolomaeus (Bundesanstalt
fur StralRenwesen): Sehr geehrter Herr Vor-
sitzender, meine Damen und Herren, vielen
Dank fiur die Einladung! Ich méchte gerne zu
dem Bereich Stral3e Stellung nehmen, daich ja
von der Bundesanstalt fir Strallenwesen
komme. Bei der Festlegung von Grenzwerten
der Larmvorsorge und von Auslésewerten bei
der Larmsanierung handelt es sich um politi-
sche Entscheidungen. Das Wiinschenswerte
steht dabei dem finanziell Machbaren gegen-
Uber und es mussen verniinftige Kompromisse
gefunden werden. Mit dem Entwurf einer ge-
meinsamen Methode zur Bestimmung des
Umgebungslarms in Europa, im sogenannten
CNOSSOS — EU?, ist es durchaus denkbar, fur
die beiden Verkehrstréager Schiene und Stral3e
harmonisierte Bewertungsverfahren fir den
Larm zu erstellen. Harmonisiert hei3t dabei,
dass diese Harmonisierung verkehrstrager-
Ubergreifend sein soll, also dass das gleiche
Schallausbreitungsmodell fur StraBe und
Schiene eingesetzt werden soll — die Emissi-
onsmodelle missen naturgemal unterschied-
lich sein —, dass flr Larmvorsorge, Larmsa-
nierung und Umgebungslarm das gleiche Ver-

1

TSI: Technische Spezifikationen fiir die Interoperabilitat (TSI) zum
Teilsystem "Fahrzeuge - Larm" des konventionellen transeuropai-
schen Bahnsystems

2
CNOSSOS - EU: Common NOise aSSessment methOdS in Europe

fahren fir Schallemission und Schallausbrei-
tung zu verwenden ist. Das heil3t: vergleichbare
Larmpegel in ganz Europa. Das ist ja Ziel der
Umgebungslarmrichtlinie, fur die dritte Stufe
der Larmkartierung. Es ist noch ein weiter Weg
bis dahin, aber es ist zumindest wiinschens-
wert, das zu tun. Denn sonst ist es bald der
Bevolkerung nicht mehr vermittelbar, wenn
man dieses gemeinsame Verfahren nicht hat,
warum man einmal nach dem einen Verfahren
und das andere Mal nach dem anderen Ver-
fahren den gleichen Larm berechnen soll.
Wesentliche Elemente eines derzeit neu erar-
beiteten Emissionsmodells haben bereits Ein-
gang in CNOSSOS - EU gefunden, Uber des-
sen Einfihrung nach dem Willen der Européi-
schen Kommission 2012 entschieden werden
soll, in der so genannten Implementierung.
Analoges gilt fir das Emissionsmodell der
StralRe, wo jetzt auch schon grofl3e Teile der
neuen Schall 03°% in die CNOSSOS - EU
Uberfuihrt worden sind. Mit dem neuen Emis-
sionsmodell soll es zukinftig schneller méglich
sein, auch auf innovative larmarme Beldge von
Fahrbahndecken, auch im innerértlichen Be-
reich, zu reagieren. Dazu soll zusatzlich zu der
Tabelle 4 mit den Korrekturwerten fir die Ge-
rauschemission von Stral3enoberflachen ein
Verfahren etabliert werden, mit dem dann
leichter Neukorrekturwerte auch im Nachgang
festgelegt werden kdnnen. Die kann dann direkt
bei der Planung von Straf3en oder beim Ausbau
von StralBen Eingang finden. Vielen Dank fir
Ihre Aufmerksamkeit!

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Diehl, bitte!

Dr. Roland Diehl (IG BOHR): Vielen Dank fur
die Einladung! Ich spreche als Vertreter einer
Interessengemeinschaft von Birgerinitiativen
mit derzeit 22.000 Mitgliedern und fiir weitere
40 Bdrgerinitiativen, die ihre Mitglieder vor
Bahnlarm schiitzen wollen. Als dieser Sprecher
kann ich die Initiative der Fraktion der SPD und
der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN nur
sehr begrufRen, die Verbesserung des Ver-
kehrslarmschutzes voranzutreiben. Wir unter-
stiitzen das nach Kraften, wo immer wir kon-
nen. Menschen, die in der Nahe von Schie-
nenstraéngen wohnen, die mit Giterziigen hoch
belastet sind — das ist heute schon im Funfmi-
nutentakt nachtlich der Fall, demnéachst im
Dreiminutentakt —, diese Menschen haben kein
Verstandnis dafir, dass der Schienenlarm oder
der Bahnlarm einen Bonus erhélt. Wie kann es
moglich sein, dass eine krankmachende Be-
lastung auch noch belohnt wird? Wer im Bett
liegt und nicht schlafen kann, der stellt fest,

3
Schall 03: ,Richtlinie zur Berechnung von Schallimmissionen von Schie-
nenwegen (Schall 03)“

4



Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 59. Sitzung, 14.12.2011

dass es gar keinen Unterschied gibt zwischen
bdsem und gutem Larm. Es ist egal, ob sie von
einem Pferd oder von einem Kamel getreten
werden, es gibt einen blauen Fleck und es tut
weh! Die Rede ist also vom Schienenbonus.
Dieses Bahnlarmprivileg geht von heute nicht
mehr gilltigen Annahmen aus. Es ignoriert vor
allen Dingen die schwerwiegenden gesund-
heitlichen Folgen des Larms. Und es ist deshalb
auch nicht mehr zeitgemaf3. Angesichts der zu
erwartenden hohen Belastung des Schienen-
netzes mit immer schnelleren, langeren, zahl-
reicheren und vor allen Dingen auch schwere-
ren Guterzigen muss dieses Bahnlarmprivileg
unverzuglich ausgesetzt werden. Das Um-
weltbundesamt hat festgestellt, dass sich tber
60 Prozent der Bevdlkerung durch StrafRen-
verkehrslarm beeintrachtig fihlen, 20 Prozent
durch Schienenverkehrslarm. Das ist aber nur
die halbe Wahrheit. Wenn Sie sich namlich die
Lange der Netze anschauen, ist das StralRen-
netz siebenmal langer als das Schienennetz.
Wenn man korrekt vergleicht, dann sind pro
Kilometer Straf3e im Schnitt 178 Menschen vom
StraBenlarm betroffen, aber pro Kilometer
Schiene sind es 482 Menschen, die den
Bahnlarm ertragen missen. In der Relation ist
also der Schienenverkehr in Deutschland der
gréRte akustische Umweltverschmutzer, be-
sonders in der Nacht, wenn der Guterzuglarm
seine verheerende Wirkung auf den schlafen-
den Menschen ausbreiten darf. Aus unserer
Sicht hat letztlich der Schienenbonus den
Bahnsektor jahrelang davor bewahrt, in leises
rollendes Material investieren zu missen. Aber
der Wegfall des Schienenbonus darf naturlich
nicht dazu missbraucht werden, die Wirtschaft-
lichkeit von Schienenprojekten in Frage zu
stellen. Die Sichtweise, dass die Abschaffung
des Schienenbonus Schienenprojekte verteu-
ert, greift zu kurz. Wenn namlich bei der Be-
kampfung des Bahnlarms jetzt nicht endlich
merkbare Fortschritte erzielt werden, dann
steht die Wettbewerbsfahigkeit der Schiene
beim Giterverkehr grundsatzlich zur Disposi-
tion. Sie wird an der Akzeptanzverweigerung
durch die gesamte Bevdlkerung scheitern.

Meine Damen und Herren, nur eine leise Bahn
ist auch eine wettbewerbsféahige Bahn. Guter-
zuge sind heute mindestens 25 db(A) zu laut.
Der Schutz vor diesem Larm darf sich nicht an
geschoénten, nicht hérbaren Mittelungs- oder
Beurteilungspegeln orientieren, sondern er
muss auch die Maximalpegel und die Haufigkeit
ihres Auftretens berlicksichtigen. Meine Damen
und Herren Abgeordnete des Deutschen Bun-
destages, ich appelliere an Sie im Namen der
vielen Bahnlarmgequalten: Privilegieren Sie
den Bahnlarm nicht langer, um die Koexistenz
von Lebensqualitdt und Guterbahn nicht zu

gefahrden! Nicht nur an bestehenden Strecken
— Bestandschutz kann nicht vor Menschen-
schutz gehen —, sondern auch gerade an ge-
planten Strecken, an neuen Strecken. Und da
liegt mir eine besonders am Herzen: das ist der
Abschnitt Offenburg bis Basel als Teil der
gro3en europaischen Magistrale Rotter-
dam-Genua. Das Jahrhundertwerk des Aus-
baus der Rheintalbahn muss ohne Schienen-
bonus auskommen. Daflir gibt es eine Losung,
die heift ,Baden 21“. Vielen Dank!

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Diehl! Herr
Guski, Sie haben das Wort!

Prof. Dr. Rainer Guski (Ruhr-Universitat
Bochum): Sehr geehrter Herr Vorsitzender,
meine Damen und Herren! Ich komme ja aus
der Larmwirkungsforschung, insofern werden
Sie sich nicht wundern, dass ich hier Uber
Larmwirkungen und Ergebnisse von Studien
spreche. Mein erster Punkt bezieht sich auf die
so genannten EU-Standardkurven, die gerne
als Grundlage fur gesetzliche Entscheidungen
zum Larmschutz und zu Grenzwerten generell
herangezogen werden. Mein Statement: Die
EU-Standardkurven sind voéllig veraltet; zu-
mindest fur den Fluglarm steht dies schon lange
fest. Die Kurven beruhen ja auf Bevélke-
rungsuntersuchungen, die so im Schnitt in den
80er Jahren gemacht wurden, also vor 30
Jahren. Beim Fluglarm ist es ganz sicher, dass
diese Kurve, die da erhoben wurde, viel zu
niedrig ist. Beim Schienenverkehr habe ich
inzwischen den Eindruck, dass es auch in die
Richtung geht, dass diese Kurve sozusagen zu
niedrig ist, von daher also die Grundlage des
Schienenbonus etwas in Zweifel gerat. Beim
StraRenlarm wissen wir es noch nicht so genau.
Aber ich fordere hier, im Sinne der Erneuerung
der wissenschaftlichen Grundlagen fur Gesetze
und Larmschutzverordnungen, dass wir eine
umfassende Prifung der sogenannten EU-
Standardkurven vornehmen — wie man das
macht, darllber muss man noch sprechen —,
damit die Entscheidungen, die hier zum L&arm-
schutz getroffen werden, nicht 30 Jahre hinter
der Larmwirkungsforschung hinterherhinken.

Zweiter Punkt, der hat mit dem ersten etwas zu
tun, da geht es um die Larmbelastung der
Wohnbevélkerung am Mittelrhein. Das ist ein
altes Problem, das kennen Sie wahrscheinlich
alle genauso gut. Die beiden neusten Unter-
suchungen, die ich dazu kenne, die 2011 ver-
offentlich wurden — das eine ist eine Bevdlke-
rungsuntersuchung mit Befragung, das andere
eine Bevodlkerungsuntersuchung mit Schlaf-
analysen —, zeigen ziemliche eindeutig, zu-
mindest was den Schlaf angeht, dass die Be-
volkerung dort hhere Aufwachreaktionen zeigt
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als beim Fluglarm. Das ist ja sozusagen fur uns
immer schon der Mal3stab; das ist schon
schlimm. Also wir haben hier offensichtlich ganz
Uble Verhaltnisse. Bei der Bevolkerungsbefra-
gung kommt heraus, dass die Bevolkerung im
Schnitt starker belastigt wird als nach der
EU-Standardkurve fur Schienenlarm sowieso
und auch fur StraRenlarm vorherzusagen war.
Das hei3t, wir haben hier genau das Gegenteil
von dem, was man beim Schienenbonus an-
nimmt, namlich, dass der Schienenlarm weni-
ger lastig sei als der StraBenlarm. Man muss
erst mal noch sehen, ob diese Studien sich
halten, wenn man einen gro3eren Pegelbereich
nimmt. Diese Studien sind ja unter sehr hohen
Pegeln gemacht worden, also hoher Belastung.
Aber ich gehe davon aus, dass das auf jeden
Fall eine Infragestellung der Schienenlarm-
kurve rechtfertigt.

Mein dritter Punkt, der ist mir auch sehr we-
sentlich: Wir reden ja auch alle gerne uber
LarmschutzmalRnahmen. Und wenn wir Uber
aktive LarmschutzmalRnahmen reden, dann ist
das fur mich auch ganz prima. Es ist sozusagen
das, was wir an der Quelle machen kdénnen.
Aber oft sind passive Schallschutzmal3nahmen
notwendig. Und die werden in der Regel nicht
evaluiert. Das heif3t, man weil3 gar nicht genau
— aulBer, dass man sagt, der Pegel wird um
soundso viel dB reduziert —, wie das bei der
Bevolkerung ankommt. Es gibt ganz klare
Hinweise darauf, dass zum Beispiel ein
Schallschutzfenster auch erhebliche Nachteile
fur die Bevolkerung hat. Vielen Leute bleiben
sozusagen dabei, das Fenster lieber aufzu-
lassen, weil sie Luftungsprobleme empfinden.
Insofern denke ich, auch das ist ein Punkt, der
dringend untersucht werden muss: Wie wirken
eigentlich LarmschutzmalRnahmen im Sinne
der Verringerung von Larmwirkungen, nicht nur
im Sinne der Verringerung von Pegeln, sondern
ob sie tatsachlich die Larmwirkung reduzieren,
die man vorher festgestellt hat? Vielen Dank!

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Guski! Herr
Hecht, Sie haben das Wort!

Prof. Dr. Markus Hecht (TU Berlin): Sehr
geehrte Damen und Herren Abgeordnete, sehr
geehrte Damen und Herren! Es geht um
Schienenlarm. Die Grenzwertliberschreitung im
Schienenlarm an Brennpunkten ist heute 25
Dezibel. Und diese treten nicht nur am Rhein
auf, sondern auch an anderen Brennpunkten.
Ich muss die MalRhahmen daran orientieren
und es gibt keinen Malinahmenkatalog, der
diese 25 Dezibel in nutzlicher Frist erreicht. Wie
ist die Situation heute? Wir haben seit 2006
Grenzwerte, TSI Noise. Diese Grenzwerte sind
europaweit so gestaltet, dass keine Aufwen-

dungen an den Fahrzeugen gemacht werden
muissen. Es mussen nur Fehler vermieden
werden. Es gibt viele Fahrzeuggattungen, die
haben weiterhin kein Akustikdesign, sondern
die fahren so wie sie sind durch die Priifung und
erreichen die Grenzwerte gerade eben. Also
das kann nicht sein, dass wir so lasche
Grenzwerte haben, die keinerlei Aufwendungen
erfordern. Wir haben keine Grenzwerte an
Bestandsstrecken, nur ein freiwilliges Pro-
gramm. Wenn wir einen europdaischen Verkehr
haben, kann das nicht zielfihrend sein. Es gibt
hohe Kosten an Neubaustrecken, trotz dem
Bahnbonus, weil wir die falsche Gewichtung am
Ausbreitungsweg haben und nicht an der
Quelle. Der Trassenpreis — so wie er nachstes
Jahr vorgesehen ist — ist nahezu wirkungslos.
Er kann die Larmsteigerung, die durch Mehr-
verkehr zu erwarten ist, auffangen, aber er wird
zu keiner nennenswerten Larmminderung
kommen. Ich habe mit Dr. Jens Klocksin vom
Verkehrsministerium Kontakt gehabt: Wenn es
gut geht maximal 5 Dezibel Larmminderung.
Was sind 5 Dezibel bei einem 25 Dezibel
Problem? Stand der Technik heute ist: Wenn
wir gute Systeme haben, haben wir unter glei-
chen Randbedingungen, gleichen Fahrge-
schwindigkeiten, gleichen Abstédnden eine
Streuung von 20 Dezibel, also leise Fahrzeuge
sind unter genau den gleichen Randbedin-
gungen 20 Dezibel leiser als laute Fahrzeuge.
Was muss geandert werden? Wir missen zur
Larmminderung an der Quelle Ubergehen, an
Gleis und Fahrzeug. Es gibt heute noch kein
einziges nach Larmkriterien gebautes Gleis.
Einzig werden bestehende Gleise endlich mal
nach ihrer LArmwirkung untersucht. Also wir
missen weg vom Ausbreitungsweg zur Larm-
minderung an der Quelle. Das heil3t die 16.
Bundes-Immissionsschutzverordnung muss
total verandert werden. Also dieser Kampf um
den Bahnbonus ist ein Schattenboxen. Diese 5
Dezibel machen es nicht und wir geben Geld an
der falschen Stelle aus. Wir kénnten an anderer
Stelle weitaus effizienter viel mehr erreichen.
Die EU-Umgebungslarmrichtlinie wird unzu-
reichend umgesetzt. Wir haben an Grenzstellen
Uber 85 Dezibel L DEN (Larmpegel Day-
Evening-Night). Die Larmkarten zeigen nur 75
als maximalen Grenzwert an. Also es ware
dringend erforderlich, fir diese L&rmkarten
zeitgemaRe Programme und auch zeitgemalle
Grenzwerte zu verwenden. Den geplagten
Birgern nitzen diese Larmkarten im Moment
fast nichts. Es sollte also eine kostenoptimale
Grenzwerteinhaltung vorgesehen werden und
nicht mit Kosten fur falsche MaRBnahmen be-
grindet werden, warum man gegen den Larm
nichts machen kann. Eine integrale Herange-
hensweise ist notwendig, Larmminderung ist
am Fahrzeug und am Gleis vorzusehen. Der
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Bahnbonus kann aus meiner Sicht gewisser-
malien sozusagen nebenher abgeschafft
werden. Aber es missen dringend auch
Monitoringstationen aufgebaut werden. Sie
haben heute von den Landern
Monitoringstationen, die Deutsche Bahn hat
Monitoringstationen, aber die sind nicht zu-
ganglich. Und die einzige MalRnahme, um
schnell Ergebnisse zu erzielen, wére es, die TSI
auf einzelnen Strecken zwingend zu fordern,
dann hétte ich sofort 5 bis 10 Dezibel Larm-
minderung gegenuber heute. Alle anderen
MalRnahmen werden nur in der fernen Zukunft
greifen. Vielen Dank!

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Hecht! Herr
Jackers-Cuppers!

Michael Jackers-Cuppers (Deutsche Ge-
sellschaft fur Akustik): Vielen Dank fur die
Einladung! Meine Damen und Herren, ich
mdchte jetzt 10 Punkte vortragen. Erster Punkt:
Trotz einiger Fortschritte in der Larmbekamp-
fung ist die Beeintrachtigung durch Verkehrs-
l[arm in Deutschland nach wie vor zu hoch.
Relevante Teile der Bevdlkerung sind Pegeln
ausgesetzt, die gesundheitliche Risiken durch
Verkehrslarm befiirchten lassen mussen. Diese
Menschen wohnen vor allem an Stral3en in der
Baulast der Kommunen. Bahnstrecken mit
nachtlichem Guterverkehr gehéren ebenfalls zu
den besonders kritischen Situationen. Der
Verkehrslarm fuhrt zu hohen volkswirtschaftli-
chen Schaden. Wir haben externe Larmkosten
von ca. 10 Milliarden Euro pro Jahr. Die Ver-
besserung des Verkehrslarmschutzes ist daher
dringend geboten. Zweitens: Die Antrage der
Fraktionen der SPD und BUNDNIS90/DIE
GRUNEN werden deshalb grundsatzlich be-
grudt. Sie enthalten grundlegende Forderun-
gen, wie die nach einem Verkehrslarmschutz-
gesetz, als auch Vorschlage zur Behebung der
Defizite im deutschen Larmschutzrecht fir
StralRen- und Schienenwege. Einige Forde-
rungen sind allerding bereits Politik der Bun-
desregierung und der EU. Drittens: Vor allem
die Einfuihrung eines Verkehrslarmschutzge-
setzes ist anzustreben. Kernelemente eines
solchen Gesetzes missten sein: am Schutz der
Gesundheit orientierte verbindliche Grenzwer-
te, Berilcksichtigung der Gesamtbelastung
durch Stralle, Schiene und Luftverkehr und
dann — ganz wichtig — Finanzierung der erfor-
derlichen Mittel fur die Kommunen, die die
Hauptlast der Umsetzung eines solchen Ge-
setzes tragen missten. Viertens: Eine wichtige
Finanzierungsquelle fur den Larmschutz ist die
verursachergerechte Anlastung der externen
Kosten des Verkehrslarms. Dazu mussen unter
anderem die Gerduschgrenzwerte fir alle
Verkehrsmittel deutlich gesenkt werden und die

larmabhéngigen  Infrastrukturbenutzungsent-
gelte als Internalisierungsinstrumente gestaltet
und umgesetzt werden. Daher sollte die Bun-
desregierung umgehend die Larmkomponente
in den StraBenbenutzungsgebihren  fir
schwere Lkw einfuhren.

Finftens: Die Defizite im nationalen und euro-
paischen Larmschutzrecht fur die Emissions-
vorgaben fir die Fahrwege Strafl3e und Schiene
missen behoben werden, da nur dann das
fahrzeugseitige Minderungspotenzial ausge-
schopft werden kann. Die Umristung der Gu-
terwagen zum Beispiel bringt auf dem realen
deutschen Netz nur 5 dB(A) Minderung und
nicht, wie immer propagiert wird, minus 10 dB.
Sechstens: Die Uberwachung und die Evalua-
tion der laufenden Larmsanierungsprogramme
missen ebenfalls verbessert werden. Wir
missen verstehen kdnnen, warum zum Bei-
spiel im Mittelrheintal trotz durchgefiihrter
Larmsanierung der Protest der Bevoélkerung so
hoch ist. Siebtens: Abschaffung des Schie-
nenbonus. Aus Sicht der Larmwirkungsfor-
schung scheint die Abschaffung des Schie-
nenbonus, mindestens fir Belastungen, die
gesundheitliche Risiken mit sich bringen, zum
Beispiel nachtlicher Guterverkehr, geboten zu
sein. Daher sind vorrangig die Auslése- und
Zielwerte der Larmsanierung umgehend um
den Schienenbonus zu senken. Achtens: Was
die geplante Einfihrung larmabhangiger
Trassenpreise als Anreiz zur Umristung der
Guterwagen anbelangt, so werden die finanzi-
ellen Anreize wahrscheinlich zu schwach sein.
Deshalb ist es erforderlich, dass nach dem
Abschluss des Programms im Jahre 2020
ordnungsrechtliche oder 6konomische Instru-
mente eingesetzt werden, die den Verkehr von
Graugusswagen unterbinden oder unrentabel
machen. Die Bundesregierung sollte sich
deshalb umgehend fir eine européische Richt-
linie fur larmbedingte Betriebsbeschrankungen
nach dem Beispiel des Flugverkehrs einsetzen.
Neuntens: Ausbau der Elektromobilitat.
E-Fahrzeuge konnen nur langfristig helfen,
unsere Innenstddte von La&rm zu entlasten.
Warnsignale bei E-Mobilen sollten nicht ein-
gefuhrt werden. Zehntens: Verkehrsberuhigung
auf StralBen des uUbergeordneten Verkehrs.
Tempo 30 sollte innerorts die Regelgeschwin-
digkeit werden und sollte deshalb auch auf
HauptverkehrsstralRen, mindestens in den
Nachtstunden, ausgedehnt werden. Danke-
schon!

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Mohler!

Ulrich Méhler (Mdhler + Partner Ingenieure
AG): Guten Tag meine Damen und Herren!
Vielen Dank fur die Einladung! Ich mdchte
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meine Ausfuhrungen auf den Schienenbonus
beschranken. Der Schienenbonus hat seinen
Ausgangspunkt darin, dass wir Stral3enver-
kehrslarm und Schienenverkehrslarm in einer
Verordnung beurteilen, obwohl diese beiden
Schallquellen ganz unterschiedlich sind. Wenn
Sie bei gleichem Mittelungspegel StraRenlarm
und Schienenverkehrslarm vergleichen, dann
ergibt sich zum Beispiel bei Schienenver-
kehrslarm eine Vorbeifahrhaufigkeit von 6 Zi-
gen in einer Stunde. Dem entsprechen 6.000
Kfz bei gleichem Mittelungspegel. Also wir
haben zwei grundlegend unterschiedliche,
akustische Eigenschaften, die wir sozusagen in
einem Gesetz beurteilen. Das war der Ausloser,
dass man untersucht hat, wie denn diese un-
terschiedlichen Gerauscharten auf den Men-
schen einwirken. Dann sind in den 70er, 80er,
90er Jahren ganz umfangreiche Studien
durchgefuhrt worden, um diese unterschiedli-
che Wirkung dieser ganz krass unterschiedli-
chen Gerauscharten zu untersuchen. Und dann
kam aus diesen vielen Untersuchungen dieser
Schienenbonus von 5 dB heraus. Der ist natir-
lich Uber alle méglichen Verkehrsszenarien und
psychologischen Reaktionen gemittelt worden
und kann naturlich nicht allen Situationen ge-
recht werden. Diese Untersuchungen sind nicht
veraltet. Letztes Jahr ist auch nochmal eine
Studie verdffentlicht worden, die diesen Bonus
im Prinzip bestatigt hat. Jetzt ist es natrlich so:
wir haben Extremsituationen wie im Rheintal,
wo sehr viel Giterzige und sehr geringe Ab-
stande der Wohnbebauung zur Eisenbahn
vorhanden sind, wo erheblicher Zweifel be-
steht, ob dieser generelle Schienenbonus dort
angewendet werden kann. Also ich bezweifle
es auch. Fur solche Extremsituationen kann
dieser Schienenbonus nicht verwendet werden.

Was kann man jetzt machen, welche Lésung
haben wir, um eine ,gerechte* Beurteilung
dieser Verkehrslarmarten zu gewahrleisten? Es
bieten sich aus meiner Sicht im Prinzip zwei
Lésungen an. Die eine Lésung: wir bleiben bei
der gleichen Beurteilung StralRe/Schiene in
einer Verordnung. Dann misste man weitere
Korrekturen einfihren, zum Beispiel Korrektu-
ren Uber die Vorbeifahrhaufigkeit. Die Schweiz
macht das. In der Schweiz geht zum Beispiel
der Schienenbonus bei sehr hoher Haufigkeit
auf einen geringeren Wert und bei geringer
Haufigkeit, wenn die Larmpausen sehr lang
sind, dann wird ein hoher Schienenbonus ge-
wahrt. So eine Mdglichkeit gadbe es bei uns
auch, dass wir in die Verordnungen einbauen,
dass der Bonus zum Beispiel ab einer be-
stimmten Vorbeifahrhaufigkeit gegen Null geht.
Eine andere Mdoglichkeit wéare, eine eigene
Verordnung zur Beurteilung von Schienenver-
kehrslarm zu machen, vergleichbar, wie das mit

dem Fluglarm gemacht worden ist, eigene
Grenzwerte. Man kénnte dann in so einer Ver-
ordnung auch zuséatzlich ein Maximalpegelkri-
terium einfihren, was insbesondere fir Schiaf-
stérungen eine sehr geeignete Beurteilungs-
groRe ware. Und man hatte dann auch Situa-
tionen wie im Rheintal im Griff. AbschlieBend
mochte ich sagen: Generell den Schienenbo-
nus abzuschaffen, hielte ich nicht fur gut. Er hat
sich wissenschaftlich bestatigt, in den meisten
Situationen. Ich nehme an, bei etwa 70 bis 80
Prozent des Netzes der DB hat er seine Be-
rechtigung. Aber in den Extremfallen, wie es
jetzt zum Beispiel im Rheintal der Fall ist, da
halte ich den Schienenbonus auch nicht far
angebracht. Danke!

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Mohler! Herr
Popp!

Christian Popp (LARMKONTOR GmbH):
Vielen Dank, Herr Vorsitzender. Ich bin Gber 30
Jahre im Larmgeschéaft und ich glaube, das ist
mein fiinfter oder sechster Verkehrsausschuss
des Deutschen Bundestages. Ich kann sagen,
in diesen 30 Jahren sind die Lkw leiser ge-
worden, die Pkw aber nicht. Den Schienenbo-
nus gab es auch im Jahre 1979, also in unter-
schiedlichen Grenzwerten. Deswegen: es ist
alles gesagt worden. Ich wiirde aber gerne mal
einen Hamburger Mitblrger zitieren: ,Die von
Planern erkannte Bedeutung des Verkehrs-
larms findet ihren Niederschlag in der Kartie-
rung des Larmpegels der Stadtstral3en. Trotz
solcher planvollen Vorbeugung wird man sich
durch sie alleine gegen den immer noch
wachsenden Verkehrslarm nicht wehren koén-
nen, wenn nicht auch schérfere gesetzliche
MalRnahmen gegen ihn ergriffen werden.
Schliel3lich bleibt der Vorschlag, den Kleinwa-
gen um der Ruhe willen mit Batterieantrieb zu
versehen. Das war der Kollege Bernhard
Reich im Jahre 1959. Da haben wir uns nicht so
ganz weit von weg bewegt. Die Diskussion
findet statt. Der Bund hat aus meiner Sicht
seine Hausaufgaben in weiten Teilen im Stra-
Renverkehrslarmbereich gemacht. Was fehlt ist
ein Rezept fir den Umgang mit Mehrfachbe-
lastungen, wo Strale und Schiene aufeinan-
dertreffen, nicht so sehr das Wirkungsmafige,
sondern die Frage: Wie gehe ich kostenmafig
damit um, wer zahlt was? Und daran sind wir
bis jetzt immer gescheitert. Herr Bartolomaeus
hat gesagt, wir missen die Verfahren syn-
chronisieren. Wir haben X verschiedene Ver-
fahren zur Beurteilung von Stralen- und
Schienenverkehrslarm in  Deutschland. Wir
machen die Leute kirre. Die glauben uns nicht
mehr. Herr Guski hat gesagt, wir haben ein
Akzeptanzproblem. Das hat damit zu tun, dass
wir unterschiedlichste Sachen unterschiedlichst
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darstellen. Es glaubt doch keiner den Karten
nach der EU-Umgebungslarmrichtlinie, die 5
dB(A) lauter sind als die der Bahn. Da haben wir
ein Problem. Es gibt noch zwei Dinge, an die ich
ankniupfen méchte. Namlich zum einen wird in
einer Stellungnahme der SPD-Fraktion gesagt,
wir sollten mal Modellversuche zu Geschwin-
digkeitsbegrenzung und deren Wirkung auf
Larm und Verkehrsfluss machen. Wir machen
so viele Modellvorhaben seit Anfang der 80er
Jahre zum Thema, wir wissen, wie das funkti-
oniert. Wir missen es nur mal machen! Das
andere, was uns fehlt, ist: der Bund hat in den
80er und 90er Jahren sehr systematisch Stra-
Renoberflachen erprobt. Wir haben uns da bei
den Kommunen unter Federfihrung Hamburgs,
Herr Fischer, damals in den 80er Jahren an-
geschlossen, haben aber diese Untersuchun-
gen abgebrochen, weil die aus kommunaler
Sicht nicht mehr finanzierbar waren. Im Au-
genblick probiert jede Kommune fir sich eigene
Rezepte, es gibt keine gesammelten Erkennt-
nisse, es gibt kein strukturiertes kommunales
Vorgehen. Und der letzte Punkt, den ich habe,
das ist die Stra3enverkehrsordnung. § 45 StVO
muss eindeutiger in Richtung Larm formuliert
werden. Und wenn wir eine Informationskam-
pagne machen, um Leute davon zu Uberzeu-
gen, sich leiser zu verhalten, dann muss man
auch mal gucken, ob man nicht Gber Ge-
schwindigkeiten auf Autobahnen redet und im
Innerortsbereich. Denn dann brauche ich an-
dere Autos, ich habe andere Autobahnen, ich
habe weniger Kosten. Vielen Dank!

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Popp! Damit
kommen wir zu den Fragen der Abgeordneten.
Herr Simmling!

Abg. Werner Simmling: Vielen Dank, Herr
Vorsitzender! Ich hatte zwei Fragen an Herrn
Dr. Attinger. Haben Sie sich bereits die Eck-
punkte des larmabhangigen Trassenpreis-
systems der Deutschen Bahn angesehen und
wie bewerten Sie dieses Konzept? Die zweite
Frage: Kdnnen Sie uns in den Grundzigen das
schweizerische Trassenpreissystem erklaren?

Vorsitzender: Herr Attinger, Sie haben das
Wort!

Dr. Robert Attinger (Bundesamt fur Ver-
kehr): Es geht natirlich jetzt um Schienenlarm,
aber ich beantworte diese Frage gerne.

Vorsitzender: Eigentlich haben wir gesagt, wir
fangen mit dem StraBenlarm an. Aber die Ab-
geordneten sind in einem gewissen Umfang
souveran... Jetzt geht es doch durcheinander.
Deswegen beantwortet Herr Attinger das jetzt
auf die Schiene bezogen.

Dr. Robert Attinger (Bundesamt fur Ver-
kehr): Ich muss sagen, ich haben mir das
deutsche System noch nicht im Detail ange-
schaut. Es ist mir auch nicht klar, ob es schon
im Detail bekannt ist. Es soll ja in einem Jahr in
Kraft treten. Was fur uns klar ist, ist, dass damit
allein die Larmminderung nicht erreicht werden
kann, dass es eben noch das Verbot lauter
Guterwagen braucht. Das ist unsere Erfahrung
und Erkenntnis, dass die Freiwilligkeit und der
Bonus allein nicht reichen werden, insbeson-
dere auch weil einzelne Wagen stéren werden.

Bezilglich des Trassenpreissystems in der
Schweiz: Wir haben heute — das steht auch in
den Unterlagen — einen Larmbonus von einem
Rappen pro Achskilometer. Wir werden das ab
1. Januar 2013 fir larmarme Wagen auf zwei
Rappen pro Achskilometer verdoppeln und
insbesondere eine zusatzliche Stufe flr be-
sonders larmarme Giterwagen mit Scheiben-
bremsen mit drei Rappen pro Achskilometer
einfihren. Wir wollen damit auch der Branche
signalisieren: Mit der K- und der LL-Sohle ist die
Larmminderung im Guterverkehr nicht abge-
schlossen, es geht weiter, es gibt zusatzliches
Potenzial. Wir héatten gerne in diesem System
einen Larmwert als Kriterium gesetzt, das er-
reicht werden muss. Das ist heute leider tech-
nisch nicht méglich. Wir haben einen pragma-
tischen Ansatz Uber die Beschreibung der
Bremssysteme gewahlt. Falls sich die Még-
lichkeit ergibt, das auch auf Larmwerte zu
stutzen, werden wir das gerne anpassen. Falls
Deutschland ein solches System einfihren
kann — mit seiner Marktmacht, sage ich mal —,
Ubernehmen wir das gerne.

Abg. Gustav Herzog: Zunachst naturlich herz-
lichen Dank an die Sachverstandigen fir ihre
fundierten Ausfihrungen. Das Interesse der
vielen Zuhdrerinnen und Zuhérer zeigt ja, dass
es fur die Antrage der SPD-Fraktion und der
Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN doch sehr
viel Berechtigung gibt. Ich konnte heute Morgen
lesen, dass auch eine griine Landesministerin
aus Rheinland Pfalz und eine schwarze Lan-
desministerin aus Hessen eine Pressemittei-
lung herausgegeben haben, die sich auf diese
Anhoérung des Bundestages bezieht. Also von
daher haben wir da auch volle parteiliche Ri-
ckendeckung. Aber ich glaube, durch die Bei-
trage der Sachverstandigen ist ja auch deutlich
geworden: Millionen von Menschen sind enorm
betroffen, nicht nur belastigt, sondern auch
belastet. Dariliber hinaus stellt sich ja die Frage,
wie wir es in unserem Land Uberhaupt noch
schaffen, Verstandnis und Zustimmung fiur
Infrastruktur zu bekommen. Deswegen ist ja
auch der Antrag der SDP-Fraktion mit ,Infra-
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strukturkonsens  schaffen*  Uberschrieben.
Meine Frage an Herrn Bartolomaeus und Herrn
Jackers-Cuppers ist zur StralRe: Sie haben
beide angesprochen ,Larmkomponente einfi-
gen in die Kfz-Steuer oder in die Lkw-Maut”. Da
wilrde mich interessieren: Welchen Berech-
nungsmodus, welche GréRenordnung wirden
Sie uns da raten? Was gibt es noch an Mdg-
lichkeiten, verursachergerecht im StralRenver-
kehr entsprechend zu belasten? Und vor allen
Dingen die spannende Frage — jetzt weild ich
aber nicht, ob Sie das beantworten kdnnen:
Wie organisieren wir denn eine gerechte Ver-
teilung dieses Geldes? Die Kommunen sind
eigentlich diejenigen, die die Hauptlast zu tra-
gen haben, beim StralRenbau. Und schlechte
StraRen sind nun mal laute Stral3en. Also wie
schaffen wir es, dass das Geld nicht irgendwo
versickert, sondern tatséchlich dann zur
Larmsanierung der Straen zur Verfligung
steht?

Dr. Wolfram Bartolomaeus (Bundesanstalt
fur StraBenwesen): Ich habe in meinen Aus-
fuhrungen zwar gar nichts darlber gesagt,
kann aber trotzdem Stellung nehmen, zumin-
dest zu dem Bereich, der die Bundesfernstra-
Ren angeht. Daist es in der Tat mdglich, dass in
dem Mautgesetz auch eine larmabhéangige
Komponente eingefuhrt werden kann, jeden-
falls nach EU-Recht. Wie das politisch umge-
setzt wird, das weil3 ich nicht. Das weil3 viel-
leicht Herr Jackers-Cuppers besser.

Michael Jackers-Cilippers (Deutsche Ge-
sellschaft fir Akustik): Die Hohe der mogli-
chen Lkw-Maut ist in der Richtlinie der EU
festgelegt, da sind Maximalwerte definiert.
Deutschland musste die Richtlinie in nationales
Recht transferieren und dann die Anwendung
auf die Lkw-Maut umsetzen. Problem ist vor
allen Dingen die Anlastung der externen Kosten
beim Pkw-Verkehr. Wir kdnnten das auch durch
eine Pkw-Maut machen, aber das ist natirlich
sehr aufwendig, das bedingt sehr hohe Trans-
aktionskosten. Mdglicherweise wére ein einfa-
cher Ansatz, einen Larm-Cent in der Kraftver-
kehrssteuer einzufiihren. Das Problem ist na-
turlich die Verteilung und Weiterleitung an die
Kommunen. Ich glaube, Deutschland hat sich
da in so eine gewisse Zwickmuhle rein bege-
ben, was die Weiterleitung anbelangt. Aber
wenn man das politisch will, kann man das
l6sen.

Abg. Herbert Behrens: Auch ich wirde gerne
zur StralRe fragen und meine beiden Fragen an
Herrn Guski richten. Sie haben sehr ein-
drucksvoll dartiber gesprochen, was eigentlich
alles erforderlich ist. Nun wirde ich Sie ganz
gern nochmal konkret darauf ansprechen. Wir

haben beispielsweise in Berlin die Situation,
dass wir hier mit vier unterschiedlichen Larm-
kartierungen umgehen. Das ist ein extremes
Durcheinander und die unterschiedlichen Pa-
rameter, die wir dort festgestellt haben, sind
nicht mal so kompatibel, dass man ordentliche
Schlussfolgerungen daraus ziehen kann. Was
ist lhre Meinung dazu? Wirde durch eine Ver-
einheitlichung, und damit auch eine Vereinfa-
chung der Larmkartografie, die Losung eigent-
lich beschleunigt werden kénnen? Und die
zweite Frage: Wir wissen, dass fur Stadte und
Gemeinden und fir die Menschen insgesamt
natdrlich eine Gesamtlarmbetrachtung im Vor-
dergrund steht. Da wird nicht differenziert,
zwischen dem, was mich beléstigt oder was
mich belastet, sondern es ist einfach zu laut und
oft auch krankmachend laut. Nun denken wir
dartiber nach, inwieweit eine integrierte Pla-
nung notwendig ist, um das zu machen. Wenn
Sie sich die gegenwartigen Regelwerke an-
schauen, die uns zur Verfiigung stehen, sehen
Sie eigentlich auf dieser Grundlage eine inte-
grierte Planung als mdglich an? Oder muss es
da nicht andere Instrumente geben?

Prof. Dr. Rainer Guski (Ruhr-Universitat
Bochum): Also ich bin ja nur Larmwirkungs-
forscher. Das heif3t also, ich kann eigentlich
Uber Regelwerke recht wenig sagen. Was lhre
erste Frage angeht: Die Vereinheitlichung
wirde zumindest aus Sicht der Blrger dazu
fihren, dass man sagen kann: ich habe den
und den Pegelwert. Dann weil3 ich vielleicht
auch, an wen ich mich wenden kann. Das ware
fur mich sozusagen das Mindestpositive an
dieser Vereinheitlichung. Ich bin jetzt nicht
sicher, wie weit die Akustiker es schaffen, sich
da auf ein gemeinsames Regelwerk zu einigen.
Aber das ware doch eine Mindestvorausset-
zung, dass man mit den Burgern sprechen
kann und dass die ihre Rechte wahrnehmen
kénnen. Der zweite Punkt, Gesamtlarmbe-
trachtung, ist viel schwieriger. Das wissen wir
eigentlich schon seit langer Zeit, dass wir uns
bisher immer davor gedrickt haben, verninf-
tige Felduntersuchungen zur Gesamtlarmwir-
kung zu machen. Wir haben eine DIN-Norm, da
wird das sozusagen angegangen, indem man
dann denkt, wir beziehen alles auf den Stra-
Renverkehr und rechnen die Wirkungen bezo-
gen auf Schiene und Flug auf Stra3enlarm um
und kdnnen das dann irgendwie addieren,
haben dann ein integriertes Gesamtmal.
Welche Umsetzungsmoglichkeiten da existie-
ren, das tut mir leid, da bin ich kein Verwal-
tungsfachmann.

Abg. Stephan Kiihn: Herzlichen Dank an die
Herren, die hier vorgetragen haben. Sie sind
darauf eingegangen, dass die Akzeptanz von
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Infrastrukturmaflnahmen in der Tat kinftig da-
mit zu tun hat, inwieweit die Larmbelastung fur
die Betroffenen reduziert werden kann. Daraus
ergibt sich eine Frage an Herrn Dr.
Bartolomaeus. Sie sind auf die Frage ,Fahr-
wege" eingegangen, also: Was kann man an
den Oberflachen tun? Da gibt es einige For-
schungsprojekte, die schon langer zuriick lie-
gen. Daraus ergibt sich fir mich die Frage:
Welche Emissionsvorschriften — die wir ja fir
Oberflachen von Fahrwegen nicht haben -
halten Sie fur sinnvoll, auch im Ergebnis dieser
Forschungsprojekte? Was kann man da sozu-
sagen mit Blick auf die La&rmminderung raus-
holen? Haben Sie untersucht, welche Kosten in
dem Zusammenhang, beispielweise fur die
BundesfernstralReninfrastruktur, entstehen wir-
den? Die zweite Frage, Herr Vorsitzender,
wirde ich, wenn das erlaubt ist, an die Bundes-
regierung formulieren. Oder machen wir das
spater?

Vorsitzender: Das haben wir schon ofter so
gemacht, das kénnen wir so machen.

Abg. Stephan Kihn: Bei der zweiten Frage
geht es um die Minderung der Fahrzeugge-
rausche. Da ist es ja so, dass die Grenzwerte
schon sehr alt sind, namlich aus dem Jahr
1995, dass es da eine Gerauschtypenprifung
gibt, die eher Laborbedingungen unterstellt,
aber nicht Bedingungen im realen Stral3en-
verkehr. Die EU-Kommission arbeitet seit 2007
an einer Novellierung dieser Grenzwerte und
auch an entsprechenden Messverfahren. Die
Bundesregierung hat ja in ihrem Bericht darauf
abgehoben und hat gesagt, dass bei den Ge-
rauschgrenzwerten fir Kraftfahrzeuge die in-
tensiven Anstrengungen des BMVBS sich da
auszahlten, auch im Gesprach mit der EU. Nun
haben wir gehdrt, dass, im Gegensatz zu den
Vorstellungen der EU, die Bundesregierung die
neuen Grenzwerte zu einem wesentlich spa-
teren Zeitpunkt einfiihren will und da auch eine
Staffelung im Bereich Lkw oder héher motori-
sierter Pkw vorsieht. Insofern méchte ich die
Bundesregierung fragen, wie sie denn unter
diesen Rahmenbedingungen die gesetzten
Ziele im Verkehrslarmschutzpaket glaubt er-
reichen zu kénnen.

Dr. Wolfram Bartolomaeus (Bundesanstalt
fur StraBenwesen): Ja, Herr Kuhn, gerne
nehme ich dazu Stellung. Es ist ndmlich auch
fur uns ein Anliegen, neuartige larmarme
StraRenbeldage mdglichst bald in die Praxis
umzusetzen. Das haben wir jetzt in der jinge-
ren Vergangenheit auch schon getan. Unsere
starkste Waffe zur Bekampfung der LArmemis-
sionen direkt an der Quelle ist im Bundesfern-
straennetz, also insbesondere auf Autobah-

nen, der offenporige Asphalt. Den haben wir,
vor drei Jahren glaube ich, mit minus 5 dB auf 8
Jahre festgeschrieben. Also da ist es immer ein
Problem der Langlebigkeit der akustischen
Wirksamkeit, weil das ein sehr offenporiger
Belag ist, der zum Verschmutzen neigt und
dann alle acht oder zehn Jahre wieder ausge-
wechselt werden muss. Da sind wir aber im
Vergleich zu den davor liegenden Generatio-
nen vorangekommen. Was wir jetzt letztes Jahr
neu hatten, war der larmarme Gussasphalt, der
— neben dem Splittmastixasphalt — als Asphalt-
bauweise auch eingesetzt werden kann, mit
einer Pegelminderung von -2 dB. Daneben
haben wir im Augenblick gerade — auch auf
Autobahnen — den DSHV, also Dunnschicht im
HeiReinbau auf Versiegelung, der mindestens
ein Potenzial von -2 dB hat, eventuell noch weit
mehr. Wir sortieren gerade die Messungen.
Den wollen wir auch noch méglichst bald ein-
setzen. Aber dann sind unsere Mdoglichkeiten
bei diesen Beldagen erst mal erschopft, weil
alles, was neu kommt, auch erprobt werden
muss, und zwar nicht nur bautechnisch, son-
dern auch akustisch. Das haben wir gerade
beim offenporigen Asphalt gelernt, dass der
eben zu Anfang wunderbare Werte hat, aber
nach zwei, drei Jahren gehen die wieder ver-
loren. Und ich kann ja nicht alle finf Jahre die
StraRendecke auswechseln. Das sind dann
immense Kosten, die man dann eventuell nicht
mehr vertreten kann. Denken Sie auch an
Staus und solche Dinge. Das ist dann unprak-
tikabel. Von den Kosten her ist natirlich der
offenporige Asphalt teurer als die anderen
Belege. Aber so ein Dunnschichtasphalt ist
nicht wesentlich teurer. Also da spricht man von
wenigen Euro pro Quadratmeter. Gut, das
summiert sich naturlich Uber die Flachen. Aber
das sind nicht die grol3en Kosten. Das spart
man auf der anderen Seite ja durch niedrigere
Larmschutzwéande und solche Dinge ein.

Ich habe mich jetzt hier auf die Bundesfern-
straflen bezogen. Im innerértlichen Bereich
sieht die Lage leider anders aus. Im innerortli-
chen Bereich ist es bis heute so, dass wir kei-
nen einzigen Belag mit einer amtlich festge-
stellten Pegelminderung haben. Dass da keine
Mdoglichkeit besteht, liegt aber daran, dass es
einfach in den RLS 90 nicht umgesetzt ist. Wir
haben da eine starre Tabelle 4, da stehen die
ganzen Belage drin, die eingesetzt werden
kénnen. Und innerorts gibt es keinen einzigen
Belag, der mit einer Pegelminderung, also mit
einem negativen Wert, belegt ist. Davon wollen
wir dringend weg. Also die Uberarbeitung der
RLS, der Richtlinie fur La&rmschutz an Stral3en,
die jetzt lauft, sieht so aus, dass neben dieser
Tabelle auch ein Verfahren etabliert werden
soll, damit eben neue Belage — die ja Uberall
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entstanden sind, in den Stadten, im Rahmen
des Konjunkturpakets, auf Druck der Umge-
bungslarmrichtlinie — auch irgendwann mal in
die Praxis umgesetzt werden kdnnen, wenn sie
sich denn bewahren. Ich warne aber auch
davor, jetzt jeden Modebelag sofort einzuset-
zen und mit einem Wert zu versehen. Wenn da
eventuell noch nicht mal bautechnisch die
Haltbarkeit nachgewiesen ist, dann tut man da
auch nichts Gutes. Danke!

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Bartolmaeus!
Fur die Bundesregierung Herr Voswinkel!

RD Martin Voswinkel (BMVBS): Ich vertrete
das Bundesverkehrsministerium, und dort das
Grundsatzreferat fur Larm. Ihre Frage nach der
Senkung der Gerauschgrenzwerte fir Kraft-
fahrzeuge kann ich nicht so préazise beantwor-
ten, wie Sie sie gestellt haben, sondern nur vom
Verfahren her. Es gibt da Kollegen, die sich
damit intensiver und auf Tagesgeschaftsbasis
befassen. Es ist richtig, dass die Grenzwerte
aus dem Jahre 1995 stammen. Und es ist auch
richtig, dass wir im Moment auf dem Weg sind,
die zu Uberprifen und neu zu fassen. ,Wir"
heil3t in diesem Fall nicht national, Deutsch-
land, sondern das passiert im UNECE-Rahmen
und im EU-Rahmen. Wenn man das sagt, weil3
man auch gleich, es dauert. Also es ist ein
langer Weg und das Ziel wird nicht in zwei
Jahren erreicht. Es liegt aber schon ein Gutteil
hinter uns. Das Verfahren, was diesen Ge-
rauschgrenzwertfestsetzungen zu Grunde liegt,
das Messverfahren, der Prifzyklus, ist schon
novelliert, und zwar anerkannt novelliert. Erst
auf UNECE-Ebene, jetzt inzwischen auch, nach
zweijahrigen Priufungen, auf EU-Ebene. Was
jetzt im Moment passiert, ist die Verarbeitung
dieses neuen Messverfahrens, dieses neuen
Priufzyklus, in einen Vorschlag. Darauf warten
wir. Im Grunde sollte er schon vorliegen. Ich
glaube, in dem alten Bericht, also in dem Vor-
gangerbericht zum Sachstand der Umsetzung
des Nationalen Verkehrslarmschutzpaket, der
Ihnen vorliegt, war von 2011 die Rede. Damit
rechnen wir jetzt nicht mehr. Aber die Kom-
mission wird im Fridhjahr, nehme ich an, ihren
Vorschlag vorlegen. Und der wird dann auch
auf einem zeitgemafen Prufzyklus beruhen.
Alles Weitere missen wir jetzt den Sachver-
standigen dort Uberlassen, wobei wir natirlich
als Bundesregierung intensiven und grof3en
Wert darauf legen, dass da etwas Verninftiges
bei rauskommt. Verniinftig hei3t, dass die Au-
tos leiser werden. Sie fragten noch nach der
Zielerreichung der Larmsenkungsziele des
nationalen Verkehrslarmschutzpaketes. Das ist
eine Mischung von MaRnahmen. Und die
Senkung der Gerauschgrenzwerte — das wis-
sen alle hier — ist die entscheidende Stell-

schraube, auch im Schienenbereich. Insofern
kommt dem Erfolg dort, bei der Senkung der
Gerauschgrenzwerte entscheidende Bedeu-
tung zu, auch fur die Erreichung unserer
Larmsenkungsziele.

Vorsitzender: Vielen Dank! Frau Kollegin
Ludwig, Sie haben sich fiir die Runde ,Schiene”
gemeldet!

Abg. Daniela Ludwig: Nachdem hier sowieso
eine standige Vermischung stattfindet, Herr
Vorsitzender, bitte ich um Verstandnis, dass
sich vermutlich auch in meinen Fragen diese
beiden Thematiken vermischen, zu Recht na-
turlich auch. Deswegen méchte ich gerne zu-
nachst eine Frage an Herrn Popp richten. Sie
haben ein Thema angesprochen, von dem ich
glaube, dass es wahrscheinlich eines der
Wichtigsten ist. Sie haben namlich die Frage
aufgeworfen, wie wir die Mehrfachbelastung
regeln. Das ist in Transitregionen ein nicht zu
unterschatzendes Problem, da wir sehr haufig
Birger mit Grundstiicken haben, die an einer
Schienentrasse liegen, die — nur unwesentlich
entfernt — noch durch eine Autobahn ergéanzt
wird. Das ist fir den Belastungsdruck vor Ort
natdrrlich erheblich. Jetzt hatte ich gerne von
Ihnen konkret erfahren: Haben Sie Vorstellun-
gen, wie wir mit diesen Mehrfachbelastungen
umgehen kdnnen? Denn das ist wirklich etwas,
das mich auch umtreibt. Die zweite Frage, Herr
Vorsitzender, an Herrn Hecht. Sie haben in
einem Satz gesagt, Sie wirden gerne sehen,
dass wir von politischer Seite die 16. Bundes--
Immissionsschutzverordnung verandern. Kon-
nen Sie mir ein paar Anhaltspunkte geben, die
Ihnen an dieser Stelle am dringlichsten er-
scheinen? Vielen herzlichen Dank!

Christian Popp (LARMKONTOR GmbH):
Vielen Dank fur die Frage, Frau Ludwig!
Mehrfachbelastung — das wird jetzt sehr teuer,
wenn ich darauf antworte. Das Thema bewegt
uns seit dem ersten Verkehrslarmschutzge-
setzentwurf. Der war deswegen auch mit der
Mehrfachbelastung nicht finanzierbar, weil es
namlich keine Einigung dariiber gab, wer in
welchen Fallen was zahlt. Also wenn ich zwei
StraRen unterschiedlicher Baulasttrager habe,
geht das ja schon los. Und wenn dann noch die
Bahn dazu kommt... Ist die Bahn jetzt wesent-
lich geandert oder ist es ein Sanierungsfall?
Das ist eine Matrix. Also als junger Beamter
habe ich in Hamburg, glaube ich, mal 128
Kombinationen aufgestellt. Das ist heute nicht
weniger. Und die muss man abdecken. Das
geht, aber das kann man nicht einfach so in drei
Satzen beantworten. Wir haben bei der Stral3e
unterschiedliche Baulasttrégerschaften. Bei der
Bahn war das friher relativ einfach, da gab es
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die Bundesbahn. Und jetzt gibt es eben auch
noch ganz viele andere Baulasttrager. Das
muss man unter einen Hut bekommen und
dann Uber Bestand und Vorsorge nachdenken.
Wenn man das zusammen hat, dann weif3 man
auch was es kostet. Ich kann das konkret be-
antworten, aber das wirde den Rahmen
sprengen.

Prof. Dr. Markus Hecht (TU Berlin): Die Frage
nach der 16. Bundes-Immissionsschutzverord-
nung beinhaltet nattrlich auch den Larmbonus
mit den 5 Dezibel. Es geht ja weniger um die 5
Dezibel als um die verursachten Kosten. Es gibt
viele Studien daruber, wie viel effizienter
Larmminderung an der Quelle gegeniiber
Larmminderung am Ausbreitungsweg ware.
Also der Daumenwert, den STAIRRS vor 10
Jahren ermittelt hat, ein groRes EU-Projekt, war
2,5. Also wir geben das zweieinhalbfache an
Geld aus und erreichen dieselbe Wirkung, wie
wenn wir an der Quelle etwas machen. Das ist
ziemlich plakativ die Aussage.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Hecht! Herr
Popp, ich glaube, es ware fur alle Ausschuss-
mitglieder hilfreich, wenn Sie die Frage, die
Frau Ludwig an Sie gestellt hat, kurz schriftlich
beantworten kodnnten, wenn es fir Sie
unaufwandig ware. Herr Herzog, Sie haben als
Nachster das Wort!

Abg. Gustav Herzog: Jetzt kommen wir zur
Schiene. Und da muss ich mal feststellen, dass
wir im Jahre 1999 mit der Larmsanierung an der
Schiene mit 50 Millionen Euro begonnen ha-
ben. Jetzt sind wir bei 100 Millionen Euro.
Trotzdem, und das ist hier auch von den
Sachverstandigen gesagt worden, haben die
Menschen vor Ort, auch dort wo wir Kilometer
fur Kilometer passiven Larmschutz gemacht
haben und tausende von Fenstern ausge-
wechselt worden sind, nicht den Eindruck, dass
es wirklich eine Entlastung fiir die Menschen
war. Deswegen gibt es ja unterschiedliche
Vorstellungen, wie es jetzt weiterzugehen hat,
damit nun tatsachliche Erfolge kommen. Meine
Frage geht an Herrn Hecht und Herrn
Jackers-Cuppers, zu dem Komplex der Eck-
punktevereinbarung zwischen Ministerium und
DB AG. Ich habe von lhnen auch gehért, dass
Sie diese Vereinbarung nicht fir ausreichend
halten, um tatséchlich den Larm so zu mindern,
dass die Menschen im Mittelrheintal es spiren.
Ich wiirde Sie bitten, lhre Kritik an dieser Eck-
punktevereinbarung nochmal im Hinblick auf
den Bonus darzulegen. Ist er ausreichend?
Was erwarten Sie an Folgeregelungen? Damit
den Wirtschaftsbeteiligten klar ist, was in acht
Jahren passiert. Und insbesondere die Frage:
Wird mit bereits umgeriisteten oder neuen

Wagen, die bereits leise sind, richtig umge-
gangen? Und vielleicht noch nebenbei die
Frage: Was halten Sie von qualifizierten Fahr-
verboten? Darauf hat mich der Kollege aus der
Schweiz gebracht. Sie haben ja signalisiert, Sie
wollen ein Fahrverbot fur laute Wagen. Ist das
auch fur Deutschland realistisch?

Vorsitzender: Herr Hecht, Sie wollen anfan-
gen!

Prof. Dr. Markus Hecht (TU Berlin): Also
larmabhéngige Trassenpreise sind im Grund-
satz positiv. Der Verursacherbezug ist gege-
ben. Aber in der Tat ist bei diesem Eckpunk-
tepapier einiges zu kritisieren. Zum einen fangt
es erst nachstes Jahr an. Und im Moment ist zu
beobachten, dass alle Anstrengungen im G-
terverkehr eingestellt werden, weil ja nur
Fahrzeuge beriicksichtigt werden, die ab dann
saniert werden. Also die, die jetzt sanieren, die
gehen leer aus. Das kann nicht sein! Dann sind
die Betrage zu klein. Man hoért immer, man
durfe nicht subventionieren. Also im Umwelt-
bereich darf ich eigentlich subventionieren,
soweit ich die EU verstanden habe. Was eben
auch der Fall ist: die lauten Wagen bestimmen
dann letztendlich den Pegel. Es gilt das loga-
rithmische Additionsgesetz. Also wenn ich noch
viele laute Wagen drin habe — und es wird
davon ausgegangen, dass in 10 Jahren 20
Prozent laute Wagen noch da sein werden —,
dann bringt das nur 5 Dezibel. Und wir haben
ein 25-Dezibel-Problem. Also es ist eine kleine
MalRnahme, die etwas in die richtige Richtung
geht, aber deutlich zu wenig. Die Frage qualifi-
ziertes Nachtfahrverbot oder qualifiziertes
Fahrverbot: das ist in der Tat das Einzige, das
schlagartig Erfolg bringen wirde. Alle anderen
MaRnahmen sind, eben wegen dieses loga-
rithmischen Additionsgesetzes, im ersten Mo-
ment ohne spirbare Auswirkungen. Das heif3t
in den ersten Jahren — bei Eisenbahnen muss
man immer im Acht-Jahres- Turnus denken —
egal was man macht, die ersten zwei, drei
Jahre wird man nichts merken, wenn man nicht
drastische MalRnahmen ergreift, etwa Uber
Fahrverbote — dann merke ich es von heute auf
morgen.

Michael Jackers-Cuppers (Deutsche Ge-
sellschaft fur Akustik): Im Grundsatz ist auch
der ALD fir larmabhéngige Trassenpreise als
wichtiges Instrument zur Internalisierung. Die
Eckpunktevereinbarung hat vor allen Dingen
das Defizit, dass der Bonus nicht ausreichen
wird, die Umriistung zu stimulieren, weil nam-
lich die erhohten Betriebskosten durch die
neuen Bremsen nicht finanziert werden. Das
heil3t, ein Wagenhalter wird wahrscheinlich bis
zum Ende der Forderperiode warten und dann
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erst umristen. Das heif3t, wir brauchen unbe-
dingt Zusatzelemente, Zusatzinstrumente, um
klarzumachen: ab 2020 darf in Deutschland
kein graugussklotzgebremster Zug mehr fah-
ren. Das, denke ich, habe ich schon gesagt, am
besten durch eine europaische Betriebsbe-
schrankungsrichtlinie, die Deutschland er-
machtigt, diese Verbote auszusprechen. Dafiir
sollte sich die Bundesregierung einsetzen. Was
ich weiter bemangeln wirde, ist, dass in der
Eckpunktevereinbarung nicht das gemacht
wird, was die Schweiz tut, also eine Stimulie-
rung flr besonders leise Fahrzeuge. Wir haben
ja das Problem: es gibt leise Komponenten, die
sind aber nicht zugelassen, die werden auf dem
Markt nicht angeboten, weil angeblich keine
Nachfrage ist. Und um das in Gang zu setzen,
brauchten wir einen besonderen Anreiz fir die
besonders leisen Fahrzeuge. Das koénnte die
Bahn schon heute machen, im Rahmen des
bestehenden Systems.

Abg. Sabine Leidig: Ich wiirde gerne an die-
sem letzten Satz ,das konnte die Bahn heute
schon machen* anschlieBen. Ich méchte dazu
Herrn Diehl fragen. Wir haben einiges gehort,
was heute schon mdglich ist. Stand der Technik
ist. Also wir haben es nicht im Detail gehort,
aber wir kennen eine ganze Reihe von Mal3-
nahmen, auch am Gleisbett, am Gleisausbau
und an der Ausgestaltung von Neubaustrecken.
Die Bahn ist bisher — soweit wir es auch an der
Rheinschiene beobachten kénnen - kaum
bereit, Gber das hinaus, wozu sie gezwungen
wird, LArmschutz an der Quelle zu organisieren.
Und zugleich lesen wir — gerade vorgestern —,
dass die Bahn nicht nur in diesem Jahr zwei
Milliarden Euro Gewinn ausweisen mdochte,
sondern dies im nachsten Jahr noch auf 2,7
Milliarden Euro Gewinn steigern will. Wie ist die
Debatte bei den Birgerinitiativen, bei den Be-
troffenen an der Rheinschiene zu dieser Frage?
Also wie verhélt sich die Bahn und was erwar-
ten sie als Birgerinnen und Birger, die da am
meisten von diesen Problemen betroffen sind,
vom Bund als Eigentiimer der Bahn? Das finde
ich, ist nochmal so ein politisches Thema, was
hier ja auch hingehort. Die zweite Frage geht an
Herrn Attinger. Sie sind ja als Vertreter einer
schweizerischen Behorde hier. Und die
Schweiz ist ja eine Marktwirtschaft, es ist ein
Transitland; es ist vieles vergleichbar mit der
Situation in der Bundesrepublik. Und dennoch
haben Sie auch formuliert, dass es deutliche
Unterschiede gibt, was die Larmbekampfung —
vor allen Dingen im Schienenverkehr — angeht.
Meine Frage ist jetzt: Wie ist die politische
Debatte? Wie bekommen Sie es hin, dass Sie
bis zu Verboten gehen kdnnen, ohne dass es
einen Aufschrei gibt, dass die freie Marktwirt-
schaft dadurch eingeschréankt wird und so

weiter? Denn das ist ja ein Thema, das uns hier
auch permanent beschéftigt, dass praktisch die
Politik sich schwertut, in die konkreten be-
triebswirtschaftlichen Ablaufe regulierend ein-
zugreifen. Und Sie tun es und haben damit
relativ groBen Erfolg. Und warum kein Auf-
schrei?

Dr. Roland Diehl (IG BOHR): Vielen Dank fur
die Frage: Wie sehen die Birgerinitiativen das?
Man kann der Bahn natirlich nicht tbel neh-
men, dass sie sich an die Rechtslage halt. Sie
betont das ja auch immer wieder. Gefragt ist der
Gesetz- und Verordnungsgeber. Solange man
der Bahn diese Spielrdume lasst, Uber die
16. Bundesimmissionsschutzverordnung zum
Beispiel, wird sie sie auch ausnitzen. Deswe-
gen ist die groRe Bitte von uns: Setzen Sie ein
erstes Zeichen und beseitigen Sie den Schie-
nenbonus! Das reicht naturlich nicht aus, Prof.
Hecht hat es gesagt. Aber damit fangt es schon
mal an. Die Larmschutzmalnahmen der Bahn,
gerade bei der Planung am Oberrhein, sind so
auf Kante genaht, wenn sie 5 dB mehr Larm-
schutz bringen muss, dann fallen verschiedene
Trassenwahlen weg. Wir wollen ja eine andere
Trasse, weil wir der Meinung sind, wenn man
die Trasse richtig wahlt, hat man sehr viele
LarmschutzmaRnahmen schon Uberflissig
gemacht — genau das, was Herr Hecht auch
sagt. An der Quelle miissen wir das Ubel be-
kampfen, nicht seine Symptome. Das ist fir uns
ganz entscheidend. Helfen Sie uns, der Bahn
dieses Schlupfloch Schienenbonus zu ver-
stopfen, dann haben wir schon sehr viel er-
reicht.

Dr. Robert Attinger (Bundesamt fur Ver-
kehr): Der Larmschutz der Bahn in der Schweiz
ist vom Volk eigentlich sehr gut legitimiert. Wir
hatten 1998 eine Volksabstimmung, da wurden
die beiden Basistunnel durch die Alpen bewil-
ligt, mit Kosten von rund 20 Milliarden. Gleich-
zeitig genehmigte das Volk einen Kredit von
rund zwei Milliarden fur den Larmschutz der
Bahnen. Wir hatten dann 2009 einen Antrag an
unser Parlament, diesen Kredit zu reduzieren,
weil wir sahen, dass wir die Larmsanierung
gunstiger realisieren kénnen. Wir wollten die-
sen Kredit um 500 Millionen kirzen. Wir gehen
von Gesamtkosten von rund 1,2 Milliarden fur
die Larmsanierung aus. Das Parlament hat
gesagt: ,Nein, wir reduzieren diesen Kredit
nicht. Prifen Sie weitere MaRnahmen.” Und
das ist jetzt eigentlich der Auftrag des Parla-
ments, den wir im Augenblick haben und womit
wir im ndchsten Jahr wieder mit einer Botschaft
in unser Parlament gehen, um Uber die Ver-
wendung dieser zusétzlichen Mittel zu befin-
den.
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Weshalb steht auch das Volk so stark hinter
diesem Larmschutz? Wir haben viele Leute, die
in den Alpentdlern entlang der Transitachsen
wohnen, die stark mit Bahnlarm belastet sind
und dafir Verstéandnis haben. Und auch bei uns
als Vollzugsbehoérde und Aufsichtsbehodrde der
Bahnen besteht das Bestreben, dieses Anlie-
gen ernst zu nehmen, denn wir méchten den
Verkehr auf die Schiene verlagern. Wir sehen
aber auch, wenn wir dem Umweltanliegen nicht
gerecht werden, kommt auch der Druck in
Richtung auf die Einschrankung des Bahnver-
kehrs. Wir haben ja auf der Stralle ein Nacht-
fahrverbot fur Lkw. Es ist naturlich auch schon
der Ruf gekommen: ,Nachtfahrverbot fur Gu-
terverkehr auf der Schiene!* Da ist fur uns klar,
das geht nicht, sonst kdénnen wir die Ver-
kehrsverlagerung auf die Schiene schlicht
vergessen. Wir haben die Kapazitaten nicht,
den ganzen Guiterverkehr wahrend der Ta-
gesperiode zu fihren, wo der Personenverkehr
in den Agglomerationen und auch im Transit
sehr stark ist. Wir missen es erreichen, dass
wir einen umwelt- und lArmvertraglichen Gu-
terverkehr auch in der Nacht fihren kénnen, um
unser Netz optimal auszulasten. Wir sehen
eben, wenn der Widerstand mal gentigend grof3
ist, kann es schwierig werden. Und es ist
sinnvoller pro aktiv dieses Thema anzugehen
und Lésungen anzubieten.

Dr. Valerie Wilms: Ich bleibe jetzt auch weiter
bei den Schienenthemen. Also wenn ich das so
betrachte — wir haben jetzt schon eine ganze
Menge gehort — laufen wir doch eigentlich in
eine ganz grol3e Problemsituation hinein —
wenn wir nicht da schon jetzt sind, wenn ich an
das Mittelrheintal denke —, dass wir die eigent-
lich von uns sehr gewinschte Verkehrsverla-
gerung, im Sinne auch des Kombinierten Ver-
kehrs — wie Sie es auch in der Schweiz ge-
macht haben, Herr Attinger, mit lhren beiden
Volksentscheiden dort —, dass wir das Ziel,
dass wir sehr viel mehr Verkehr auf die Bahn
bekommen, gefahrden, dass wir Gefahr laufen,
dieses eigentlich sehr sinnvolle Verkehrsmittel
Schiene durch die Larmproblematik praktisch
aus dem Markt zu entfernen, kaputt zu machen,
wenn wir so weitermachen wie wir da bisher
vorgehen. Und gerade auch der Schienenbo-
nus ist da ein nicht ganz unerheblicher Be-
standteil, den man heute beim besten Willen
nicht mehr erklaren kann. Ich habe das auch in
der Kommunalpolitik erlebt, wo man eigentlich
nicht mehr erklaren kann, warum der noch da
ist und warum der Bahnlarm auf einmal so viel
besser sein soll als jeder andere Larm, der auf
die Menschen zukommt. Darum mussen wir da
jetzt auch dringend ran und was tun.

Ich habe an unsere Sachverstandigen, die wir

eingeladen haben, zwei Fragen. Und zwar
beide Fragen an Herrn Popp. Sie haben in lhrer
Stellungnahme darauf hingewiesen, dass es
mehr als unsicher ist, ob es sinnvoll ist, Land,
Luft, Wasser und so weiter in einem Gesetz
abzuhandeln. Worauf griindet sich lhre Unsi-
cherheit? Was sind dort lhre wesentlichen
Bedenken? Und der zweite Themenkomplex:
Sie haben in lhrer Stellungnahme das geplante
larmabhéngige  Trassenpreissystem ange-
sprochen, das ab der nachsten Fahrplanperi-
ode in Gang kommen soll. So richtig harte
MalRnahmen sollen dann aber wohl doch erst
ab 2020/2021 kommen. Inwieweit kdnnte man
das so umgestalten, dass dort dann auch wirk-
lich ein vernunftiger Investitionsanreiz fur den
Einsatz besonders leiser Guterwagen kommt?
Wie hoch muisste denn so eine Belohnung
ausfallen, um diese stéarkeren Anreize zu set-
zen? Dann hatte ich noch eine erganzende
Frage an die Bundesregierung: Wann kommt
denn eigentlich der Gesetzentwurf, der sich mit
der Abschaffung des Schienenbonus beschéf-
tigen soll? Da gibt es ja verschiedene Gertichte.
Kollege Fischer hat sich ja auch schon mal
geaulert. Lucia Puttrich, unsere ehemalige
Kollegin, hat sich jetzt auch ge&auRert, dass da
moglichst etwas kommen soll. Wird es denn
wirklich erst 2017 oder kdnnen wir da mit etwas
frheren Daten rechnen? Danke!

Vorsitzender: Gut, zwei Fragen — eine an Herr
Popp.

Christian Popp (LARMKONTOR GmbH):
Wirklich nur eine! Die zur Bahn kann ich nicht
beantworten, dazu habe ich auch nichts ge-
schrieben. Aber zu den verschiedenen Quellen
in einem Gesetz. Na ja, diese verschiedenen
Quellen in unterschiedlichen Rechtsgrundlagen
sind ja wunderbar verteilt Gber die Gesetzes-
landschaft in Deutschland. Und das ist ein
Problem. Alle Larmquellenarten — Flugverkehr,
Schiene, Stralle — haben so viele unterschied-
liche Facetten und so viele unterschiedliche
Anwendungsbereiche, dass ich froh wére — und
das habe ich auch in meiner Stellungnahme
gemeint — wenn ich StraRe und Schiene, diese
haben die meisten Verwandtschaften, so zu-
sammenfigen konnte, dass die Leute nicht
mehr eine Larmkarte nach der Umgebungs-
larmrichtlinie sehen und zum Beispiel Tempo
30 fordern und dann aber die Stral3enver-
kehrshehdrde sagt: Jetzt rechnen wir aber erst
mal nach den nationalen Verfahren. Es wére
sehr schon, und da schlieBe ich mich auch
nochmal ausdriicklich Herrn Bartolomaeus an,
wenn man die erdgebundenen Verkehrsmittel
zusammenfuhren kénnte. Strale und Schiene
gehdren zusammen. Es gab wirklich einen
guten Vorschlag Ende der 70er Jahre, den
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muss man mal nachlesen. Den haben wir alle
wieder vergessen.

PSts Enak Ferlemann: Frau Kollegin
Dr. Wilms, die Bundesregierung arbeitet mit
zwei Ressorts an diesem Thema, dem Um-
weltministerium und dem Verkehrsministerium.
Hier geht es ja neben den Verordnungen auch
um die Frage des Bundesimmissionsschutz-
gesetzes, fiur das die Kollegen dort federfiih-
rend sind. Die Bundesregierung befindet sich
hierzu noch in Abstimmungsgesprachen. Das
Thema ist nicht einfach, weil wir viele ver-
schiedene Gesichtspunkte beriicksichtigen
mussen. Gehen Sie davon aus, dass 2012, also
im nachsten Jahr, die dementsprechenden
Vorschlage in Parlament eingebracht werden.

Abg. Dirk Fischer: Ich méchte an die Darstel-
lung von Herrn Mohler ankniipfen, dass in der
Schweiz ein differenzierter Schienenbonus
gewahrt wird, orientiert an der Vorbeifahrhau-
figkeit. Diese ist natlrlich relevant, will ich ein-
gangs sagen, weil man langere Larmpausen
hat. Aber wir machen ja den lautesten Schie-
nenverkehr, den Guterverkehr, ungestort zwi-
schen nachts um ein Uhr und morgens um funf
Uhr. Und wenn jemand durch einen lauten
Guterverkehr aus dem Nachtschlaf gerissen
wird und nicht wieder einschlafen kann, dann ist
das mit der Vorbeifahrhaufigkeit auch nicht
ganz so unproblematisch. Ich will aber eine
Frage daran ankntpfen, an Herrn Dr. Attinger
und Herrn Mohler: Das heif3t doch, dass im
Ergebnis dann im Planfeststellungsbeschluss
eine Nutzungsbeschréankung enthalten ist. Das
heil3t wiederum, dass, wenn zum Beispiel
sechs Durchfahrten pro Stunde erlaubt sind,
der Disponent der Netzgesellschaft nicht in der
Lage ist, dariber hinaus mehr Verkehr abzu-
wickeln — unser politisches Ziel ,mehr Verla-
gerung von Verkehr von der Stral’e auf die
Schiene" — oder aber aktuelle Umleitungsver-
kehre wegen irgendwelcher Streckenstérungen
auf anderen Strecken nicht méglich sind. Das
heil3t also, es ware dann auf ewig und immer
die Abwicklung vom Mehrverkehr nicht mdglich.
Ist es dann nicht kliiger — und das ist meine
Frage — universellere Lésungen umzusetzen,
die unsere politischen Ziele besser unterstt-
zen und das heif3t, dass man ohne jede Diffe-
renzierung den Schienenbonus abschaffen
muss?

Dr. Robert Attinger (Bundesamt fur Ver-
kehr): Sie haben ein interessantes Thema
angesprochen, mit dieser Emissionsplafonie-
rung. Das kennen wir eigentlich in der Schweiz.
Nach der Larmsanierung haben wir festgelegt,
welche Immissionen an den malgebenden
Punkten entlang des Streckennetzes zuldssig

sind. Falls diese Immissionen langerfristig tber-
schritten werden, sind weitergehende Mal3-
nahmen zu prufen. Das sieht unserer Larm-
schutzgesetzgebung so vor. Es ist nicht so,
dass das dann in der Disposition im taglichen
Verkehr passiert. Es ist eigentlich angedacht,
dass man das langerfristig Uberprift, aufgrund
des Verkehrs, der auf der Strecke gefahren wird
und des verwendeten Rollmaterials. Es liegt
dann also im Interesse der Bahn, dass sie
leiseres Rollmaterial auf der Strecke verkehren
l&sst. Sie hat dann die Mdéglichkeit, im gleichen
Kontingent mehr Ziige fahren zu lassen. Das ist
der Ansatz, den eigentlich unsere Gesetz-
gebung vorsieht. Das andere Problem sind
dann die Spitzenpegel. Das haben wir nicht
vorgesehen. Wir hatten 1963 bis 1980 solche
Spitzenpegel als Richtwerte in unsere Ge-
setzgebung drin. Man hat das aus verschie-
denen Griinden dann mit dem Mittelungspegel,
dem energiedquivalenten Dauerschallpegel,
abgeldst, denn mit der Behandlung von Spit-
zenpegeln ergeben sich zahlreiche Fragen.
Auch lhre Ausbreitungsmodelle, die den Larm-
kartierungen zugrunde liegen, werden damit
nicht ohne weiteres umgehen kodnnen. Das
kénnte ein Problem sein, wenn man einen
solchen Wechsel vollzieht, dass man ein paar
Jahre gar nichts macht, aulRer Modelle zu ent-
wickeln. Wenn ich sehe, wie lange die Schall 03
brauchte, um erneuert zu werden, sehe ich da
gro3e Probleme, solche Spitzenpegel einzu-
fhren, die Apriori mal nicht der Larmminderung
dienen, aber sicher neue Berechnungsverfah-
ren und neue Beurteilungen erfordern. Deshalb
habe ich lhnen da auch etwas zur Zurickhal-
tung geraten. Wir haben das bei uns eigentlich
so entschieden, das jedenfalls in den nachsten
Jahren nicht zu machen.

Ulrich Mdhler (Mdhler + Partner Ingenieure
AG): Zu der Vorbeifahrhaufigkeit: Es ist ja heute
schon so: bei Planungen gehen wir von be-
stimmten Verkehrsmengen aus, die dann
Grundlage fur die Dimensionierung der Schall-
schutzwénde sind, bei Neu- und Ausbaustre-
cken. Zukinftig, mit einer Abhangigkeit des
Schienenbonus von der Vorbeifahrhaufigkeit,
kénnte das schon in dieses Berechnungsver-
fahren mit einflieRen. Es wirde dann im Er-
gebnis so sein, dass dann bei den Planungen,
bei denen hohe Vorbeifahrhaufigkeiten gege-
ben sind, die Schallschutzwande entsprechend
hdher ausgestaltet werden missen. Also aus
meiner Sicht wirde sich im Verfahren dann
nicht viel &ndern. Man kodnnte das durchaus
umsetzen. Zu der Frage mit den Maximalpe-
geln: Ich sehe das nicht ganz so kritisch. Die
Schall 03, die wir vorbereitet haben, die hat
schon die Instrumente, dass man Maximalpe-
gel rechnen kénnte. Ich denke, im Fluglarm ist
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das bei uns schon umgesetzt, die Mittelungs-
pegel- und Maximalpegelbeurteilung, so dass
ich da nicht so pessimistisch wéare, wie der
Kollege Attinger.

Abg. Martin Burkert: Nachdem die durch
Schienenlarm verursachten Gesundheitskos-
ten in Europa auf ca. acht Milliarden Euro ge-
schatzt werden, ist es, glaube ich, neben der
Frage der Akzeptanz, auch deswegen not-
wendig, dass wir zu einer Abschaffung des
Schienenbonus kommen. Herr Jéackers-
Cuppers, ich hétte an Sie die Frage: Was halten
denn Sie fur eine verniinftige Zeitspanne fur die
Abschaffung des Schienenbonus, auch unter
wirtschaftlicher Betrachtung fur die Eisenbahn-
verkehrsunternehmen? Ist es beispielsweise
schrittweise sinnvoll? Die zweite Frage geht an
Herrn Hecht. Nachdem wir ja ca. noch 28 Jahre
Larmmalnahmenstau vor uns haben: Die
Zwangsdividende, die jetzt in Héhe von 500
Millionen Euro von der Bundesregierung von
der Deutschen Bahn AG eingesammelt wird,
was ware denn aus lhrer Sicht mit diesem Geld
umristbar, bzw. baubar?

Michael Jackers-Clippers (Deutsche Ge-
sellschaft fir Akustik): Bei der Frage der
Abschaffung des Schienenbonus und des
Zeitplans muss man zwischen der Larmvor-
sorge und der Larmsanierung unterscheiden.
Ich denke, fir die Larmsanierung ware das
umgehend mdoglich, indem namlich in dem
Haushaltstitel die Auslésewerte gesenkt wer-
den. Das kdnnte man also fur den nachsten
Haushalt sofort machen und das sollte man
auch tun, also umgehend, weil das die kritische
Situation ist, die wir haben. Bei der Larmvor-
sorge ist das ein bisschen problematischer, weil
man ja laufende Planfeststellungsverfahren
und abgeschlossene Planfeststellungsverfah-
ren hat. Im Sinne des Birgerschutzes wiirde ich
immer dafiir pladieren, dass man abgeschlos-
sene Planfeststellungsverfahren abgeschlos-
sen sein lasst, aber in laufenden Planfeststel-
lungsverfahren versucht, eine Kulanzbonus-
wertabsenkung zu machen.

Prof. Dr. Markus Hecht (TU Berlin): Die Frage
nach den Kosten ist immer eine ganz Wesent-
liche, die kann aber nicht so einfach beant-
wortet werden, denn man kann es geschickt
machen oder nicht. Oft erleben wir, dass
MafRnahmen mit den Kosten abgeschmettert
werden. Aber, wie die Larmsanierung in der
Schweiz auch gezeigt hat, kann man es auch
sehr, sehr effizient machen. Und von vielen
effizienten Mallnahmen wissen wir die realen
Kosten nicht. Denken sie an die K-Sohle oder
die LL-Sohle, die waren eigentlich als kosten-
neutrales Instrument geplant, sind es aber nicht

geworden, weil man nicht bereit war, die Be-
triebsregime anzupassen. Die Sicherheit stand
nie zur Disposition, aber die Betriebsregime
muissten angepasst werden, dann héatte die
LL-Sohle schon vor 20 Jahren eingefiihrt wer-
den kdnnen. Wenn man dazu nicht bereit ist,
wird man das auch in nachster Zeit nicht ein-
fihren kénnen. Also es gibt immer sehr enge
Verknupfungen mit verschiedenen Malf3nah-
men. Und es ist im Bahnwesen wirklich ein
Problem, dass der Larm, gewissermaf3en sepa-
rat, noch aul3en vorgeht im Gegensatz zum
Luftverkehr, wo der Larm integraler Bestandteil
ist. Und wenn ich diese Larmthematik integ-
riere, dann ist das auch eine gewaltige Kosten-
senkungsmafnahme. Also wir mussen ein-
fach akzeptieren, dass wir in Zukunft den La&rm
mit berlicksichtigen und nicht als Add-On und
zusatzlichen Kostenfaktor oben drauf packen,
sondern, wenn man den z. B. mit Energieeffi-
zienz verbindet, dann kann man den auch ge-
wissermal3en gratis mitgeliefert kriegen. Es ist
nur die Frage, wie geschickt das gemacht wird.

Abg. Sabine Leidig: Ich habe eigentlich nur
eine Frage, dafur wirde ich sie gerne an zwei
Sachverstandige stellen. Aber ich weil3 ehrlich
gesagt nicht genau, wer sie am besten beant-
worten kann, das wirde ich offen lassen. Bei
den MaRnahmen, die sozusagen jenseits der
langfristigen Umbaunotwendigkeiten und In-
tegrationsprozesse usw. eine Rolle spielen
kénnten, um schnell Entlastung fiir die hoch-
belasteten Blrgerinnen und Bulrger zu bringen,
haben wir einmal vom Nachtfahrverbot gehort.
Ein zweites Instrument, was hier fir den Stra-
Renverkehr genannt wurde, waren Geschwin-
digkeitsbeschrankungen. Und da wirde mich
einfach interessieren, welche Rolle Geschwin-
digkeitsbeschrankungen beim Eisenbahnver-
kehr spielen bzw. spielen kénnen. Und wie
gesagt, ich bin jetzt nicht sicher, wer da..... Gut,
Herr Hecht meldet sich schon, dann gerne an
Herrn Hecht.

Vorsitzender: Maximal zwei dirfen zu Wort
kommen. Wer fiihlt sich am berufensten? Herr
Hecht, Herr Attinger! Okay, dann zunachst Herr
Hecht!

Prof. Dr. Markus Hecht (TU Berlin): Das muss
man an diesen 25 Dezibel messen. Wenn Sie
die Geschwindigkeit halbieren, geht der Vor-
beifahrpegel um neun Dezibel zurtick, aber die
Dauer verdoppelt sich. Und dann muss man
wieder drei Dezibel dazuschlagen. Sie haben
also bei Geschwindigkeitshalbierung nur sechs
Dezibel Nutzen. Und das ist zu wenig gegen-
Uber den 25 Dezibel. Und die Streckenkapazitat
wird natirlich gewaltig reduziert. Also ich halte
das fur keine probate Malinahme. Da kann man
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nicht vorankommen.
Vorsitzender: Herr Attinger!

Dr. Robert Attinger (Bundesamt fur Ver-
kehr): In diesem Punkt kann ich eigentlich nur
die Aussage von Prof. Hecht bestatigen. Also
die Geschwindigkeitsreduktion bringt nichts,
auller Betriebserschwernissen, die wir bei
einem hochbelastetem Netz, wie wir das in der
Schweiz haben, eigentlich nicht brauchen
kénnen. Der Guterverkehr ist schon heute der
langsamste Verkehr und bremst eigentlich den
gesamten Verkehrsfluss und hat einen Einfluss
auf die Verkehrskapazitat. Das Gleiche gilt
eigentlich auch fur das Nachtfahrverbot, wie ich
das vorhin schon gesagt habe. Da kriegen wir
ein Problem. Deshalb eben auch unser Be-
streben, andere MaRnahmen voranzutreiben,
um diese Einschrankungen zu verhindern.

Vorsitzender: Vielen Dank! Dann haben wir
noch eine Wortmeldung von Frau Wilms.

Abg. Dr. Valerie Wilms: Vielen Dank Herr
Vorsitzender! Ich habe zwei Fragen. Und zwar
zunachst mal an Herrn Guski. Sie sprechen in
ihrer Stellungnahme davon, dass Larm-
schutzmal3nahmen nicht nur berechnet, son-
dern hinsichtlich ihrer tatsachlichen Wirkung
auch darauf hin evaluiert werden missten —
und gerade dann auch die Larmwirkung im
Hinblick auf Belastigung, Wohnzufriedenheit,
StraRenqualitat usw. —, ob die Ziele dann auch
wirklich erreicht werden. Inwiefern nehmen Sie
an, dass hierdurch der Ld&rm anders bewertet
wird und was hatte das fur Auswirkungen im
Programm zur Larmsanierung bzw. bei der
Abschaffung des Schienenbonus? Und dann
habe ich eine zweite Frage, die geht mal wieder
an die Bundesregierung: Wir haben ja hier
schon etwas Uber die Eckpunktevereinbarung
im Hinblick auf larmabhéngige Trassenpreise
gehort. Und da haben wir ja gehort, dass es
eine Vereinbarung zwischen der DB und der
Bundesregierung gibt, die bislang ja auch noch
nicht im Detail nach aufl3en gedrungen ist, nur
das Ergebnis. Warum kommt da nicht mal eine
Verordnung heraus, warum versucht die Bun-
desregierung nicht, das dann auch mal tat-
sachlich in ein normales Verfahren hineinzu-
bringen, auch mit Beteiligung des Bundesra-
tes?

Prof. Dr. Rainer Guski (Ruhr-Universitat
Bochum): Also die Frage bezieht sich auf die
Auswirkungen von LarmschutzmaRnahmen auf
die Bevdlkerung, was das fur Vor- und Nach-
teile jetzt in Bezug auf den Schienenbonus
haben kann. Ich mdchte mal etwas weiter
ausholen und sagen, dass sozusagen die Re-
gel ist, dass wir LA&rm immer in Dezibel messen.

Wenn ich von Larm rede, dann rede ich eher
von Larmwirkung, d. h. es wirkt auf Leute und
da kann ein Unterschied von 0,5 db schon viel
ausmachen. Wenn die Bevolkerung das Geflhl
hat, da wird etwas fir sie getan, dann wirkt das
auf jeden Fall belastigungsmindernd, das kann
sich auch auf die Gesundheit auswirken, in dem
Sinne, dass weniger Stress entsteht. Insofern...

Abg. Dr. Valerie Wilms: Ohne dass da wirklich
etwas passiert? Ein Placebo-Effekt?...

Prof. Dr. Rainer Guski (Ruhr-Universitat
Bochum): Nein, nein, es ist nicht nur ein Pla-
cebo-Effekt! Sie haben eventuell mit den Leu-
ten kommuniziert, Sie haben ihnen erklart was
Sie machen und was Sie nicht machen kdnnen.
Das heildt, Sie haben eine gewisse Berechen-
barkeit hergestellt. Es kann sein, dass die Be-
volkerung sich dann irgendwann doch wieder
wehrt, weil sie feststellt, es wird doch nicht so
viel leiser. Aber mein Hinweis auf die Evaluation
von LarmschutzmalRnahmen bezieht sich ge-
nau darauf, dass wir eigentlich gar nicht genau
wissen, wie viel Belastigungsminderung, wie
viel Gesundheitsschutz es bringt, wenn man
organisatorische MalRnahmen macht oder
wenn man Larmschutzwande baut oder wenn
man Schallschutzfenster einbaut. Wir wissen
nur, wir haben eine bestimmte Pegelminde-
rung, aber wir haben, soweit ich das sehe je-
denfalls, gar keine Idee davon, was das bei der
Bevdlkerung tatsachlich bringt. Und das ist der
Punkt. Ich glaube, da missten wir tatsachlich
Forschungen ansetzen, die uns auch eine
Richtung zeigen, wie wir am effektivsten Larm-
schutz machen kénnen. Ich glaube, wir sind alle
der Meinung, dass wir an der Quelle ansetzen
mussen. Da gibt es, glaube ich, gar keine Dis-
kussion, das kann man auch sofort héren. Aber
wenn wir damit nicht weiterkommen oder nicht
genug erzielen, dann ist ja die grol3e Frage, wie
hoch soll die Larmschutzwand sein? Soll sie
Uberhaupt héher sein? Es sind schon Leute
wegen einer Larmschutzwand ausgezogen,
das mussen wir auch mal berticksichtigen. Also
was sind Maflinahmen, die tatsachlich bei der
Bevdlkerung eine Veranderung bewirken, ohne
dass sie jetzt gleich zehn dB oder was bringen?

Abg. Dr. Valerie Wilms: Also missen wir mehr
messen oder reicht es?

Vorsitzender: Wir machen eigentlich keine
Zwiegesprache!

Prof. Dr. Rainer Guski (Ruhr-Universitat
Bochum): Darf ich trotzdem darauf antworten?

Vorsitzender: Es gibt sicher nachher auch
noch Gelegenheit. Die Bundesregierung, bitte!
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PSts Enak Ferlemann: Frau Kollegin, eine
Mitbefassung des Bundesrates ist bei diesen
Fragen nicht vorgesehen, wére auch vollkom-
men undblich. Wir haben eine Foérderrichtlinie
und wir haben die Schienenbenutzungsbedin-
gungen, die immer von Jahr zu Jahr jeweils
verlangert werden. Zu der Frage der Transpa-
renz: das kdnnen Sie auch im Netz einsehen.
Herr Dr. Klocksin hat mir grade gesagt, dass wir
das auch schon im Netz eingestellt haben, so
dass Sie also das ganze Thema Schienenlarm
dort nachvollziehen kénnen. Auch die Verein-
barung mit der DB AG fir den Fahrplanwechsel
2012/2013 ist dort enthalten.

Vorsitzender: Dann habe ich jetzt noch zwei
weitere Wortmeldungen. Ich hatte schon ge-
dacht, wir wirden 20 Minuten vor der Zeit
schlieRen. Herr Herzog, sie haben das Wort!

Abg. Gustav Herzog: Herr Vorsitzender, ich
mache es ganz kurz. Ich will doch nur die vor-
weihnachtliche Stimmung bei der Bundesre-
gierung nutzen, um nochmal nachzufragen,
nachdem auf die Frage der Kollegin Wilms,
wann der Gesetzentwurf kommt, von Herrn
Staatssekretar sehr freundlich, aber unbe-
stimmt geantwortet worden ist: in 2012. Be-
kanntermalf3en hat das Jahr zwolf Monate. Herr
Staatssekretar, eher zu Beginn des Jahres oder
eher gegen Ende des Jahres?

Vorsitzender: Die Bundesregierung, bitte!

PSts Enak Ferlemann: Ich bleibe bei meiner
Aussage, sie werden das im Jahr 2012 erleben.
Warten sie es ab!

Vorsitzender: Und jetzt noch eine Frage von
BUNDNIS 90/DIE GRUNEN.

Abg. Stephan Kuhn: Ich wollte nochmal zum
Thema StraRe kommen, in der Hoffnung, dass
dazu die Bundesregierung vielleicht jetzt etwas
ausfuhrlicher Stellung nimmt als gerade zur
letztgenannten Frage. Verkehrslarmschutz,
Paket der Bundesregierung, das gibt es seit gut
zwei Jahren. Kdénnen Sie eine Bilanz ziehen, in
welchem Umfang die Ziele, die dort formuliert
sind, schon umgesetzt wurden. Planen Sie eine
Evaluierung? Denn es sind ja dort verschie-
dene Minderungsziele und verschiedene Maf3-
nahmen im Einzelnen formuliert. Wird das
evaluiert? Und was kénnen Sie zum bisherigen
Stand der Minderungsziele sagen? Und dann
héatte ich noch eine Frage an Herrn Popp. Sie
haben ja das Thema Im StraRenverkehr Tempo
30 als Regelgeschwindigkeit in Innenstadten
angesprochen und auch das Thema Tempoli-
mit auf Autobahnen. Kénnen Sie noch mal

genauer beschreiben, welches Minderungspo-
tenzial Sie, vor allem innerorts, in dem Bereich
sehen?

Vorsitzender: Herr Popp, sie haben das Wort!

Christian Popp (LARMKONTOR GmbH): Ja,
schdonen Dank! Das ist ein langes Thema,
Tempo 30. Ich kriege insgesamt einen steti-
geren Verkehr. Was heute passiert ist: man ist
unsicher, nicht nur auf Autobahnen. Also wenn
man die A1l nach Libeck fahrt, da habe ich
Geschwindigkeitsbegrenzungen zwischen 80,
100, 120 und offen. Da gibt es dauernd Fotos.
Und man beschleunigt auch wieder. Und genau
das Gleiche passiert naturlich innerorts auch.
Wenn ich keine klare Hierarchie im Stral3en-
system habe, dann gibt's immer wieder Be-
schleunigungsvorgange. Und man merkt in den
Tempo-30-Zonen — und das ist Modellversuch,
das muss man nicht nochmal untersuchen, das
ist in den achtziger Jahren schon untersucht
worden —, dass es durch die Stetigkeit des
Verkehres etwa ein Minderungspotenzial gibt,
was um 3 db liegt, plus minus eins, ungefahr.
Das entspricht akustisch einer Halbierung der
Verkehrsmenge. Und das ist ein ganz wichtiger
Punkt. In den Bereichen brauchen Sie kaum
noch Ampeln. Aber die Ausnahme ware dann
eben, dass die StralRen, die heute als Haupt-
verkehrsstrallen bezeichnet werden, klassifi-
ziert werden mussten. Man muss da nicht un-
bedingt 60 fahren oder 70, sondern man kann
auch 50 fahren. Aber es wirde natlrlich einen
Haufen Geld sparen. Wenn ich alleine das Dorf
betrachte, aus dem ich komme, wie viele
Tempo-30-Schilder da stehen, obwohl nur eine
StraRe mit 50 da ist, da ware es doch viel ein-
facher, man wirde die beschildern.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Popp! Herr
Staatssekretar!

PSts Enak Ferlemann: Sehr geehrter Kollege
Kuhn, wir haben lhnen mit der Ausschuss-
drucksache 17(15)306 einen ausfihrlichen
Bericht der Regierung, wie wir das Verkehrs-
larmschutzpaket 1l bewerten — natirlich positiv
— und zu den MaRRnahmen, die daraus zu er-
zielen sind, zugeleitet. Sie brauchen einfach
nur den Bericht zu lesen, dann haben Sie die
Antwort!

Vorsitzender: Das war wunderbar kurz! Herr
Fischer!

Abg. Dirk Fischer: Ich wirde gerne eine Frage
an Herrn Dr. Bartolomaeus und Herrn Dr.
Attinger stellen, zu der Qualitdt von Larm-
schutzwénden, die ja in ihrer Qualitat bei der
Vernichtung von Larm, beim Zuriickschleudern
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von Larm, beim Uberspringen von Larm — eine
unangenehme Eigenschaft des Larms... — nicht
gleichwertig sind. Also wir bauen gerade und
billig, dann springt der Larm druber, gleich
dahinter ist es leiser, derjenige, der 200, 400
Meter entfernt ist, hat es hinterher lauter. Das
wurde mir an der A 1 bei Bad Schwartau vor
Jahren schon von den Anliegern vorgefihrt und
nachhaltig ins Stammbuch geschrieben. Ich
hore, dass wir in der Schweiz sehr viel mehr
Larmschutzwénde in einer konkaven Ausfih-
rung haben, mit Benoppung, mit Begriinung,
die dann die Wirkung haben, dass Larm ver-
nichtet oder auf den Fahrweg zuriickge-
schleudert wird, wo im Grunde genommen die
Wirkung dann nicht so negativ ist, als wenn er
sozusagen die Hauserfronten erreicht. Kénnen
sie uns dazu etwas sagen? Wie ist das richtig
betrachtet? Sind da Fehler drin? Und was kann
man tun, um die Qualitdt unserer Larmschutz-
wande insoweit auch zu verbessern?

Dr. Robert Attinger (Bundesamt fur Ver-
kehr): Ja, entlang der Bahn haben wir kaum
konkave Wande, die sind praktisch alle stan-
dardgerade. Aber sie sind hochabsorbierend
auf der Bahnseite. Dort gibt es ist eine hoch-
absorbierende Verkleidung, so dass der Schall
zu 90% sicher absorbiert wird und dieser Effekt
der Reflektionen kaum entstehen sollte. Das ist
die Losung!

Dr. Wolfram Bartolomaeus (Bundesanstalt
fur StralRenwesen): Ja, fur die Stral3e gibt es
tatséchlich immer mehr konkav geformte
Larmschutzwénde, auch bei Neubaustrecken,
jetzt in Garching, wo der Offenburger Asphalt
eingesetzt worden ist und zusatzlich eben diese
konkave Form. Der wesentliche Aspekt ist,
dass die Beugungskante einfach ndher am
Fahrstreifen dran ist und dadurch der Schall-
umweg groéer wird. Und der Schallumweg ist
das Wesentliche, was dann zur Larmminderung
beitragt, weil der Beugungswinkel gré3er wird,

von der Physik her gesprochen. Das Zweite,
was man machen kann, was auch vielfaltig
gemacht wird, Absorptionsmaterial einzuset-
zen, also hochabsorbierende Larmschutz-
wande. Insbesondere auf der gegenlberlie-
genden Seite vermindern sie die Reflektion,
haben aber sogar auch Einfluss auf das
Schallfeld auf der Seite, auf der diese hoch-
absorbierenden Larmschutzwénde sind. Der
Effekt ist zwar nicht so grol3, aber immerhin ist
da ist auch ein halbes bis ein Dezibel zusatzlich
drin. Ansonsten ist es halt so: der Schall breitet
sich durch die Atmosphéare aus, wir haben
Streuungseffekte in der Atmosphéare. Und das
ist halt die Physik, die wir da schlecht beein-
trachtigen kdnnen, grade im Winter in Inversi-
onswetterlagen. Deshalb eben auch: wenn man
an der Quelle gar nichts emittiert, ist es umso
besser.

Vorsitzender: Vielen Dank! Ich sehe keine
weiteren Fragen mehr. Vielen Dank an die
Experten, ich kann sie begliickwiinschen, sie
waren die disziplinierteste Expertenrunde, die
wir bis jetzt hatten! Deswegen haben wir auch
eine so grof3e Anzahl an Fragen und Antworten
durchbekommen. Auch vielen Dank an die
Abgeordneten. Ich wiinsche uns allen ein fro-
hes Weihnachtsfest, mdglichst ohne Euroret-
tung, und ein gutes neues Jahr, mdglichst auch
ohne weitere Eurorettung. Und wir sehen uns
dann im Januar hoffentlich alle froh und munter
wieder. Ich wiinsche noch einen schénen Tag!

Schluss der Sitzung: 12.50 Uhr

Dr. Anton Hofreiter, MdB
Vorsitzender
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1 Einleitung

Das Bundesamt fur Verkehr ist in der Schweiz die Vollzugshehérde fir den Larmschutz bei Eisenbah-
nen. Im Rahmen der laufenden Larmsanierung (2000-2015) werden umfangreiche Larmschutzmass-
nahmen realisiert. Die Sanierung umfasst Massnahmen am Rollmaterial, den Bau von Larmschutz-
wanden und den Einbau von Schallschutzfenstern vor (www.bav.admin.ch/ls) . Das Konzept dieser
Larmsanierung kann mit geringeren Kosten realisiert werden als urspriinglich geplant. Das Schweizer
Parlament lehnte aber 2009 einen Antrag ab, den Verpflichtungskredit entsprechend zu kirzen. Dar-
aus ergab sich fir die zustandigen Behorden der Auftrag, weitergehende Larmschutzmassnahmen zu
prifen.

Die Stellungnahme beruht auf den Erfahrungen aus der Larmsanierung der Eisenbahnen in der
Schweiz. Sie fokussiert auf die Aspekte der Antrage, die den Schienenldm betreffen.

2 Grenzwerte und ,,Schienenbonus®

Der sogenannte Schienenbonus ist ein Bestandteil der Grenzwertfestlegung. Der Wert wird als Pegel-
korrektur bezeichnet und soll die unterschiedliche Stérwirkung verschiedener Larmarten ausgleichen.
Dies erlaubt die Verwendung der gleichen Grenzwerte fur alle Larmarten. Neuere Studien zur Berech-
tigung dieser Korrektur liefern uneinheitliche Ergebnisse. Diese Unschérfe ist aufgrund der verschie-
denen Aspekte der Larmwirkung und der subjektiven Wahrnehmung nicht weiter erstaunlich. Eine
Anpassung der Pegelkorrektur (sog. Schienenbonus) sollte nicht isoliert vom ganzen Grenzwertsche-
ma in Betracht gezogen werden. Dies wére nicht sachgerecht.

In der Schweiz wurde die Frage der Grenzwertiberprifung auch diskutiert. Es wurden umfassende
Untersuchungen zu diesem Thema vorgeschlagen. Im Herbst 2011 hat die Departementsleitung ent-
schieden, darauf zu verzichten. Die Begriindung lautete: "Keine Anderung der Spielregein wéhrend
laufendem Spiel". Es bestand die berechtigte Befuirchtung, dass die aktuellen Sanierungen von Bahn
und Strasse durch Rechtsunsicherheit und Projektanpassungen grossere Verzoégerungen erleiden
wilrden.
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Der Vorschlag der Einfuhrung eines 90%-Quantils als weiteres Grenzwertkriterium ist mindestens fur
den Schienenverkehrslarm nicht zielfihrend. Dieser Wert betragt auch fiir stark belastete Strecken

0 dB". In der Schweiz wurden 1963 Richtwerte firr das 99%- und das 99.9%-Quantil festgelegt. Diese
wurden 1986 aus verschiedenen Griinden zugunsten des Mittelungspegels Leq” aufgegeben. Dieser
Wert wird aufgrund der logarithmischen Skala stark durch die Maximalwerte gepragt®. Entgegen den

Aussagen im Antrag wird er beim Schienenldrm in deutlich weniger als der Hélfte der Zeit tiberschrit-
ten.

Es ist aber offensichtlich, dass der Schienenldrm ein Problem darstellt. Dies betrifft insbesondere den
nachtlichen Gliterverkehr. Ein Vergleich der Grenzwerte in der Schweiz und Deutschland zeigt, dass
die Immissionsgrenzwerte vergleichbar sind (vgl. Abb.1). Diese gelten in der Schweiz auch fiir beste-
hende Anlagen und bilden die Beurteilungsgrundlage fiir die laufende Larmsanierung. Der entspre-
chende Ausldsewert in Deutschland liegt 5-10 dB(A) héher.

- (bestehende Anlagen )

Immissionsgrenzwert
(neue, wesentlich gedanderte Anlagen)

Immissionsgrenzwert

u bestehende, wesentlich gednderte Anlagen)
Planung swert

[neue Anlagen)

atatai Medogar) “

40 45 50 55 60 65
dB(A)

Abb. 1: Vergleich Grenzwerte D-CH: Wohnzonen, Nachtperiode (22-6 Uhr)
inkl. Pegelkorrektur (sog. Schienenbonus). D: -5 dB, CH: -5 (bis -15 dB bei geringer Zugszahl)

Eine Senkung des hohen Auslésewertes fiir die Ldrmsanierung ist sachgerecht, zielfiihrend
und rasch umsetzbar. Eine Anpassung der Pegelkorrektur (sog. Schienenbonus) miisste im
Rahmen einer umfassenden Grenzwertiiberpriifung erfolgen. Dies birgt die Gefahr von zeitli-
chen Verzégerungen und Rechtsunsicherheit.

' Auch bei 400 Zugen pro Tag (ca. 150'000 Ziugel/Jahr) betragt die Durchfahrtszeit weniger als 6 Min. pro Std.
2 Leg=energieaquivalenter Dauerschallpegel, wie in Deutschland

g Beispiel B Zige, Vorbeifahriszeit je 15 s,( total 2 Min. in 8 Std.), Nachtperiode, Vorbeifahrtspegel am Immissionsort 82 dB(A)
= Mittelungspegel (Leq): 58 dB(A), Beurteilungspegel L, y: 53 dB(A)
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Bei der Diskussion tber Pegelkorrekturen und Grenzwerte darf aber nicht vergessen werden:
FUr die Betroffenen sind diese nicht wahrnehmbar. Wahrnehmbar sind nur die getroffenen Massnah-
men !

3 Larmabhangige Trassenpreise

Die Schweiz kennt seit dem 1.1.2002 einen Ladrmbonus als Element des Trassenpreises. Aufgrund
des geringen Streckenanteils ist beim Transitglterverkehr die Wirkung beschrankt. Die Einfihrung
vergleichbarer Regelungen in den Nachbarldndern ist damit aus Sicht der Schweiz sehr erwiinscht. In
der Schweiz tritt am 1.1.2013 ein grundlegend Uberarbeitetes Trassenpreissystem in Kraft. Der Lamm-
bonus wird beibehalten. Er wird jedoch deutlich erhdht, starker differenziert und neu auf Gilterwagen
beschrankt.

Bremse, Larmbonus [Rp/Achs-km] Beurteilung der Larmemissionen
Raddurchmesser
bis 31.12.2012 ab 1.1.2013

K- oder LL- Sohle, Disc 1 1 Larmarmm, aufgrund des kleinen

@ < 50cm Raddurchmessers erfahrungsge-
mass oft erhéhte Larmemissionen
im Betrieb.

K- oder LL- Sohle 1 2 Standard fr neue und umgeristete

@ >50cm Guterwagen

Disc 1 3 Besonders larmarme Glterwagen

@ >50cm der Zukunft

Tab. 1: L&rmbonus im Trassenpreissystem Schweiz

Im Gegensatz zur geplanten deutschen Losung mit einer Laufzeit bis 2020 ist dieses Preiselement in
der Schweiz langfristig ausgelegt. Der erhdhte Bonus flr besonders larmarme Wagen mit Scheiben-
bremsen soll der Branche insbesondere Folgendes signalisieren: Das Larmminderungspotenzial ist
mit der K- bzw. LL-Sohle noch nicht ausgeschopft. Es sind weitere Verbesserungen mdéglich. Tech-
nisch sind Guterwagen denkbar, die ahnlich leise sind wie moderne Personenzige.

Idealerweise ware das Preiselement ,Ld&mbonus” an die tatsdchlichen LArmemissionen oder mindes-
tens an Zulassungswerte geknlpft. Leider ist eine entsprechende Ldsung zur Zeit zu aufwéndig. Bei
Nachweis von entsprechend niedrigen Emissionswerten kénnen aber auch andere Bremssysteme den
oben genannten Kategorien zugeordnet werden und vom Larmbonus profitieren.
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Der Ldrmbonus im Trassenpreis ist ein sinnvolles marktwirtschaftliches Instrument. Im Hin-
blick auf die Nutzung des gesamten Ldrmminderungspotenzials muss eine langfristige Einfiih-
rung geplant werden. Es soll damit auch ein Anreiz fiir besonders larmarme Giiterwagen der
Zukunft geschaffen werden.

4 Monitoring

Das Bundesamt fiir Verkehr (BAV) betreibt zur Uberwachung der Larmsanierung ein Messnetz mit
sechs festen Stationen. Die Messungen werden durch Stichprobenmessungen an andere Standorten
erganzt. Die Messergebnisse sind im Internet abrufbar und werden in einem jahrlichen Messbericht
publiziert. Die Datenreihe seit 2003 zeigt auch die Erfolge der Larmminderung an der Quelle. Die Re-
duktion der Vorbeifahrtspegel am Messstandort an der Gotthardachse (vgl. Abb. 2) ist auf den Einsatz
von neuem, modernem Rollmaterial im Regionalverkehr zuriickzufiihren. Ein &hnlich eindriicklicher
Erfolg der Larmminderung steht beim Guterverkehr noch aus.

m2003 wm2010

Haufigkeit [%]

80
TEL80 [dB(A)]

Abb. 2: Haufigkeitsverteilung der Vorbeifahrispegel von Personenziigen 2003 und 2010

(Gotthardachse, Steinen)
TEL 80 = Transit Exposure Level (Vorbeifahrtspegel) normiert auf V=80km/h

Das Monitoring ist eine sinnvolle Begleitmassnahme als Erfolgskontrolle und fiir eine transpa-
rente Information.
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5 Grenzwerte fiir alle Giiterwagen

Die grossten Larmprobleme verursacht heute der nachtliche Giterverkehr. Nachtfahrverbote und Ge-
schwindigkeitsbeschréankungen sind im Hinblick auf eine effiziente Nutzung des Netzes und die Verla-
gerung des Glterverkehrs auf die Schiene keine Losung. Es ist aber allgemein anerkannt, dass viele
alte Glterwagen hinsichtlich Larmemissionen den heutigen Anforderungen nicht mehr gentigen. Die
europdischen Grenzwerte (TSI) lassen auch keine neuen Giterwagen mit der alten Bremstechnologie
mit Grauguss-Sohlen mehr zu. Diese fluhren zu einer erhdhten Radrauheit mit einer entsprechenden
Anregung und Larmabstrahlung des Systems Rad-Schiene. Aufgrund der hohen Lebensdauer (rund
40 Jahre) und der geringen Bereitschaft zur Umrlistung alter Wagen bleiben diese Fahrzeuge ohne
weitere Massnahmen noch viele Jahre ein Larmproblem. Die Grauguss-Sohlen sind wegen leicht ge-
ringerer Kosten immer noch beliebt. Es sind sogar aktuelle Zulassungsversuche neuer Glterwagen
mit dieser Technologie bekannt.

Im Hinblick auf die Nutzung des Larmminderungspotenzials ist es entscheidend, larmige Giliterwagen
vollstandig zu eliminieren. Auch vereinzelte lamige Wagen im Zugsverband kénnen die La&rmminde-
rung massiv reduzieren (vgl. Abb. 3). Mit einem 75%-Anteil larmsanierter Wagen kann erst die Hélfte
des Minderungspotenzials genutzt werden. Das Ziel missen Guterziige mit ausschliesslich larmarmen
Guterwagen sein. Mit dem Anreiz des L&rmbonus im Trassenpreis kann dieses Ziel nicht erreicht wer-
den.

=B | TN
E

| | N
i | X

-10 ! ‘ . .

0 10 20 30 40 60 60 70 80 90 100
Anteil larmsanierte Giiterwagen

dB(A)

Abb. 3: Anteil larmsanierte Giiterwagen und L&rmminderung
75% larmsanierte Wagen =» Reduktion 5 dB(A)
100% larmsanierte Wagen =» Reduktion 10 dB(A)

Die Schweiz beabsichtigt deshalb, die européischen Grenzwerte der TSI flr umgeristete Guterwagen
fur alle Guterwagen als verbindlich zu erklaren. Dies kommt einem Verbot der Grauguss-Sohlen
gleich. Die Schweiz z&hlt auf eine Unterstiitzung Deutschlands fiir dieses Anliegen im Rahmen des
Notifikationsverfahrens bei der EU.
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Besonders laute Giiterwagen mit Grauguss-Sohlen miissen vollstindig eliminiert werden. Das
Anreizsystem des Trassenpreises wird dafiir nicht ausreichen. Als Begleitmassnahme ist die
verbindliche Einhaltung der aktuellen Grenzwerte fiir umgeriistete Giiterwagen der TS/ eine
sachgerechte Massnahme. (De facto: Verbot GG-Sohle).

In der Schweiz ist eine entsprechende Gesetzesvorlage mit Giiltigkeit ab 2020 in Vorbereitung.

Langerfristig kann durch die geplante Verscharfung der Grenzwerte der TSI zuséatzlich eine weiterge-
hende Larmminderung erreicht werden.

6 Larmminderungspotenzial Schienenldarm

Die Bahn weist noch ein betrachtliches Larmminderungspotenzial auf. Beim Personenverkehr wurde
dies in letzten Jahrzehnten genutzt. In den 1970-er Jahren waren Personenzige ahnlich laut wie heu-
te Gulterzlige. Das verbleibende Potenzial hangt natirlich von der Verkehrszusammensetzung ab und
muss streckenspezifisch gepruft werden. Die Zusammenstellung in Tabelle 2 zeigt das Potenzial fur
die kritische Nachtperiode und Strecken mit bedeutendem Guterverkehr in der auf. In der Schweiz
wird durch die laufende Sanierung der schweizerischen Giliterwagen ein Teil des Potenzials bis 2015
ausgeschopft.

Massnahme . Larmminderungspotenzial [dB(A)]

Grenzwert TSI verbindlich fir alle Giterwagen D: 4-8 dB(A)
(de facto: Verbot Grauguss-Sohle) (CH ab 2015 : 2-5 dB(A))
Glatte Schiene 1.5 - 3 dB(A)
Grenzwert TSI verbindlich fur alle Giaterwagen 6-10 dB(A)

plus Glatte Schiene
(Prinzip: Glattes Rad auf glatter Schiene)

Schienenschallabsorber 1-3 dB(A)

Total mittelfristig bis 12 dB(A)
Innovation und verbesserte Technologie Zusiatzlich 5dB(A)
neue Grenzwerte TSI lingerfristig

Tabelle 2: L&rmminderungspotenzial Schienenverkehr
(Mittelungspegel, Strecken mit Guterverkehr nachts)
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Bei den La&rmschutzwanden als klassischer Schutzmassnahme ist wohl das Potenzial in der Schweiz
nach Abschluss der La&rmsanierung mit dem Bau von rund 270 km Wanden weitgehend ausgeschépft.
Bei weiteren Wanden ist die Verhaltnismassigkeit in der Regel nicht mehr gegeben und die Eingriffe
und Orts- und Landschaftsbild zu gross. Grundséatzlich sollen weitergehende Massnahmen prioritar an
der Quelle umgesetzt werden. Diese betrifft sowohl die Infrastruktur (Schiene, Oberbau) als auch das
Rollmaterial. Durch die geplante Verscharfung der Grenzwerte der TSI entsteht zusatzliches langer-
fristiges Minderungspotenzial.

Die Bahn besitzt auch in der Schweiz noch ein bedeutendes weiteres Ladrmminderungs-
potenzial. Wichtige Massnahmen kénnen aber nur mittel- bis langfristig umgesetzt werden. lhre
Realisierung als Ergdnzung zu den kurzfristig und lokal realisierbaren Ldrmschutzwénden
muss friihzeitig eingeleitet werden.
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Interessengemeinschaft

Bahnprotest an Ol;er und Hac'ﬂ R‘nem

BERATUNGSUNTERLAGE Ausschuss fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
Bitte aufbewahren! AUSSCHUSSDRUCKSACHE 17. WP

Nr. 17(15)304-B

Offentliche Anhérung zum Thema StraBen- und Schienenverkehrslarm
anlasslich der 59. Sitzung des Ausschusses fir Verkehr, Bav und Stadtent-
wicklung, Berlin, 14. Dezember 2011

Stellungnahme

Dr. Roland Diehl, Sprecher der Interessengemeinschaft Bahnprotest an Ober- und
Hoch-Rhein (IG BOHR)

Die Anfrage 17/5461 ,FUr einen neuen Infrastrukturkonsens — Schutz der Menschen
vor StraBen- und Schienenldrm nachdricklich verbessern® und 17/4652 ,Schutz vor
Bahnlarm verbessern — Veraltetes Larmprivileg ,Schienenbonus” abschaffen” be-
schreiben zutreffend die Problematik des unzureichenden Schutzes der Menschen
vor Verkehrslarm an StraBen und insbesondere an Schienen und ziehen die richtigen
Schlussfolgerungen zur Verbesserung der unzumutbaren Larmsituation. Wéahrend sich
hinsichtlich des StraBenldrms durch leisere Motoren, Idrmmindernde Reifen und Stra-
Benbeldge eine erfreuliche Entwicklung abzeichnet, ist der Schienengiterverkehr
aufgrund des noch immer iiberwiegend eingesetzten (ur)alten Wagenmaterials laut
wie eh und je. Die folgenden AusfUhrungen konzentrieren sich auf die Problematik
des hauptsachlich von Giterzigen ausgehenden Bahnl@rms.

Bahnlérm ein zentrales Umweltproblem

,GuUfer auf die Schiene* heiBt das Credo unserer Verkehrspolitiker. Das ist eine gute
Politik. Aber sie vergisst, dass mit den vielen GUterzigen der Schienenverkehrsiédrm
exorbitant angestiegen ist und aufgrund des prognostizierten Verkehrswachstums
weiter ansteigen wird. Darauf waren und sind Bund und Bahn nicht vorbereitet. Sie
nehmen mit unzureichenden MaBinahmen in Kauf, dass sich die Bahnldarmbelastung
weiter verschdrit und an hochbelasteten Schienenstrecken wie z.B. im Rheintal inzwi-
schen dramatische Formen angenommen hat.

Das Umweltbundesamt hat festgestellt, dass sich 60% der Bevdlkerung durch Sira-
Benverkehrsldrm beeintfrichtigt fUhlen, 20% durch Schienenverkehrsirm. Um diese
Aussage richtig bewerten zu kénnen, muss man wissen, dass das StraBennetz in
Deutschland mit 237.000 km siebenmal so lang ist wie das Schienennetz mit 34.000
km. Der korrekte Vergleich zeigt, dass pro km StraBe 178 Menschen unter Straen-
Iarm leiden, pro km Schiene sind es aber 482 Menschen, die den Bahnlarm ertragen
missen. In der Relation ist also der Schienenverkehr in der Fl&iche der groBte akusti-
sche Umweltverschmutzer in Deutschland, insbesondere in der Nacht, wenn der GU-
terzuglarm seine verneerende Wirkung auf die schlafenden Menschen entfalten darf.
Aus den neuesten Zahlen der Datenbank ,Umwelt & Verkehr” geht hervor, dass der
COs2-AusstoB des Schienengiterverkehrs von 2000 bis 2010 um 25 % abgenommen
hat. Dennoch sollten wir nicht von der ,grinen Giterbahn® reden, ihr Larm verdient
ganz eindeutig die ,,Rote Karte", denn der Schienenverkehrsidrm hat sich inzwischen
zu einem zentralen Umweltproblem entwickelt.
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Gegen den Bahnldrm wurde und wird noch immer zu wenig getan. Im Gegenteil, er
wird gegenUber anderen Verkehrstrdgern nach wie vor in ungerechtfertigter Weise
vom Gesetzgeber privilegiert. Es wird nicht die Bevolkerung vor dem Bahnldrm ge-
schifzt, sondern der Bahnl&rm vor der Bevélkerung. Bezeichnend ist, dass man von
Larmschutz spricht, nicht von Ruheschutz.

Schienenbonus - durch die Larmwirkungsforschung widerlegt

Die Rede ist vom Schienenbonus. Dieses in der 16. BImSchV zugelassene Bahnlérm-
privileg geht von heute nicht mehr gultigen Annahmen aus, ignoriert die schwerwie-
genden gesundheitlichen Schaden durch Larm und ist deshalb nicht mehr zeitge-
mda&ss. Er ist angesichts der zu erwartenden hohen Belastung des Schienennetzes mit
immer schnelleren, schwereren und zahlreicheren Giterziigen unverziiglich auszu-
setzen. In der Rechtsprechung ist anerkannt, dass der Verordnungsgeber verpflichtet
ist, die Fortentwicklung der L&rmwirkungsforschung zu beobachten, insoweit den
Schienenbonus unter Kontrolle zu halten und ggf. entstehende neue Erkenntnisse zu
bewerten und zu gewichten (vgl. BVerwG Beschl. vom 29.4.2003 - 9 B 59/02 -). Es ist
nicht erkennbar, dass dies hinsichtlich der Larmwirkungen des Schienenguterverkehrs
ausreichend geschehen ist. In der neveren Larmwirkungsforschung wurde nachge-
wiesen, dass Schienenldrm fir den Menschen nicht weniger belastend ist als StraBen-
I&rm, sondern mehr. Dem Schienenlérm sind die vorrangig auftretenden Aufweckre-
aktfionen zuzuschreiben, weill Maximalpegel, Lautstarkeverlauf, Tonalitat und Fre-
qguenzinhalte, Erschitterungen und Sekunddarschall, Daver und Haufigkeit der Schall-
ereignisse sowie deren Zeitpunkte nirgendwo dramatischer zu Gesundheitsschddi-
gungen fUhren. In der Lédrmwirkungsforschung ist unbestriten: Gerade Bahniéirm
macht krank! Es geht um das Grundrecht der Birger auf kérperliche Unversehrtheit!
Larmbedingte Erkrankungen mit einer angemessenen Ldarmschutzgesetzgebung zu
verringern, enflastet die Krankenkassen allein beim SchienenverkehrsiGrm mittelfristig
um jahrliche Betr&ge von ca. 100 Mio. € [was schon in 10 Jahren einem Betrag von
1.000.000.000 € entspricht (Quelle: Grinbuch der EU)] und stérkt damit den Wirt-
schaftsstandort Deutschland.

Nur eine leise Bahn ist eine wettbewerbsfahige Bahn

Die Beseitigung des Schienenbonus 16st noch nicht das BahnlGrmproblem, ist aber
ein dringend notwendiger Anfang und ein Zeichen des guten Willens, dass der Ge-
setz- bzw. Verordnungsgeber endlich die Zeichen der Zeit erkannt hat. Giiterziige
sind heute mindestens 25 dB(A) zu laut. Der Schutz vor diesem Ldarm darf sich nicht
weiter an geschénten nicht hérbaren Mittelungspegeln orientieren, sondern muss die
Maximalpegel und die Haufigkeit ihres Auftretens bericksichtigen.

Wenn man bedenkt, dass sich der Bonus ja nur aus einem subjektiven Vergleich zur
StraBe ableitet und die StraBe seither um gut 10 dB(A) leiser geworden ist, dann muss-
te die Forderung eigentlich lauten: Ersatz des +5 dB Schienenbonus durch einen -10
dB Schienenmalus. Dann k&men wir (auBer an den 95 % Bestandsstrecken) hinsicht-
lich der Grenzwerte an eine anndhernd wirksame Ruheschutzregelung heran. Letzt-
lich hat der Schienenbonus den Bahnsektor jahrzehntelang davor bewahr, in leiseres
rollendes Material investieren zu missen. Dieses VersGumnis darf nicht auf die durch
den Enffall des Schienenbonus unterstelite Erosion der Wirtschaftlichkeit von Schie-
nenprojekten zurickfallen. Die Sichtweise, dass die Abschaffung des Schienenbonus
Schienenprojekte verteuert, springt zu kurz. Werden bei der BekGmpfung des Schie-
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nenldrms nicht endlich fOr den BOrger merkbare Fortschritte erzielt, steht die Wettbe-
werbsfdhigkeit die Schiene durch ihre Nichtakzeptanz zur Disposition. Nur eine leise
Bahn ist auch eine wettbewerbsfdhige Bahn!

Menschenschutz geht vor Bestandsschutz

Noch ein Wort zum Besfandsschutz bei bestehenden Schienensfrecken. Es kann nicht
sein, dass ein Anwohner an einer Schienenstrecke, auf der frUher zehn Guterzige pro
Tag verkehrten, durch das Verkehrswachstum heute 200 GUterzige pro Tag ertragen
muss und so an der Wahrnehmung seiner Grundrechte gehindert wird. Wenn sich
heute ein verzweifelter BUrger an das Esenbahnbundesamt wendet und den wirk-
samen und sofortigen Schutz seiner Gesundheit und seines Wohneigentums gegen-
Uber dem unzumutbaren Bahnlé&rm und den Erschitterungen durch die Bahn einfor-
dert, dann erhdlt er folgendes Standardschreiben: ,,Auch wenn die Immissionen fur
Sie zweifelsohne sehr unangenehm sein mégen, genieBen die Bahnanlagen, in de-
ren Ndhe Sie wohnen, Bestandsschutz. Bestandsschuiz beinhalfet insbesondere, dass
Anwohner an einer bestehenden Betriebsanlage den Verkehrslarm und weitere Im-
missionen wie z.B. Erschitterungen zu dulden haben, die sich aus dem bestim-
mungsgemdBen Befrieb der Anlage ergeben®. Bestandsschutz vor Menschenschutz -
das ist véllig indiskutabel! Unternehmerische Belange dirfen nicht stdrker gewichtet
werden als der Larmschutz von Anwohnerinnen und Anwohnern, auch und gerade,
wenn es sich beim Quasi-Monopolisten Deutsche Bahn AG um ein Staatsunterneh-
men handelt. Es liegt in der Verantwortung des Staates, die 1Gngst Uberfaligen ge-
selzlichen Regelungen zu schaffen und in unserem Land durchzuseizen.

Erkenntnisse beim Ausbau der Rheintalbahn anwenden

Den unbefriedigenden Larmschutz an Schienenstrecken und die Konsequenzen da-
raus mdchte ich anhand eines konkreten Beispiels illustrieren. Es geht um die europdi-
sche HauptgUtermagisirale Rotterdam-Genua. Die Menschen im Mittelrheintal kén-
nen ein Lied von den uneriraglichen Belastungen durch den Schienenguterverkehr
auf diesem Streckenabschnitt singen. Die Bek&mpfung des Bahnlérms durch ord-
nungspolitische MaBnahmen ist hier unausweichlich. Wie kann es sein, dass in der
Ruhezeit der Kfz-Verkehr innerorts Tempo 30 fahren muss, GuUterzUge aber mit 100
km/h und einem Schallpegel von Uber 100 dB(A) durch die Wohnbebauung don-
nerne

Es ist darauf zu achten, dass sich solche Verhdlinisse an anderer Stelle nicht wieder-
holen. Ich mdchte |hre Aufmerksamkeit auf den im Ausbau befindlichen Streckenab-
schnitt Offenburg-Basel richten. Durch die massiven Proteste der Anwohner, die sich
in 172.000 Enwendungen manifestiert und zur Entwicklung der Alternatfiven Baden 21
aus dem Volk heraus gefUhrt haben, konnten bisher noch keine Fakten geschaffen
werden. Durch mebhr Flexibilitat bei den Planungsparametern besteht noch immer die
Méoglichkeit einer geschickteren Trassenwahl, die die Neu- und Ausbausirecke men-
schenverraglich, umweltgerecht und zukunftstauglich macht. Die Planungen der
Deutschen Bahn AG erfUllen diesen Anspruch auch nicht anndhernd. Die An-
fragstrasse der DB AG mag - unter vollig veralteten Gesichispunkten - wirtschaftlich
fOr die Vorhabentragerin sein. FOr die betroffenen Menschen aber ist sie extrem un-
wirtschaftlich: Minderung der Lebensqualitat, schwere gesundheitliche Schaden,
vermeidbarer Verlust wertvoller landwirtschaftlich genutzter Fldchen, massive Wert-
minderung der Immobilien, Entwertung der vom Steuerzahler (Bund, Land, Gemein-
den) aufgebauten groBen Gesundheitszentren, schwerste Eingriffe in eine auch dem
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Tourismus und der Erholung dienenden Landschaft sind die Kehrseite einer auf die
reine Befriebswirtschaff verengten Denkweise. So verkommt der Begriff der Wirt-
schaftlichkeit zur - die Menschen verachtenden und die Umwelt zerstérenden - Will-
kurl Andersherum: Was Bund und Bahn bei der Durchsetzung der Antragstrasse ge-
geniber der Alternativirasse Baden 21 kurzfristig sparen wirden, wirde langfristig
den Anliegern und ihren Krankenkassen aufgebiirdet! Die Summe der hier auf die
Anlieger abgewdlzten Lasten ist [Gngst nicht mehr durch die Sozialpflichtigkeit des
Eigentums nach Art. 14 GG gedeckt.

Nur noch durch Anwendung des besonders Uberwachten Gleises und des Schie-
nenbonus - beides fUr den GUterzugverkehr unsinnige Rechtsetzungen - ist es heute
noch madglich, hochbelastete Schienenstrecken durch die Wohnbebauung zu pla-
nen und zu bauen! Das darf da, wo neue Schienenwege entstehen sollen, wie z.B.
am Oberrhein, nicht mehr méglich sein. Es macht keinen Sinn, dass ein Minister, der
fUr Verkehr und Stadfentwicklung zustandig ist, durch seine Verkehrspolifik seine
Stadtentwicklungspolitik konterkariert. Hohe Aufwendungen fur beides neutralisieren
sich. Es kann nicht sein, dass Planverfahren auf einer Rechisgrundlage durchgefihrt
werden, die ab 1.1.2016 der Vergangenheit angehéren wird. Bis dahin ist vielleicht
das Planfeststellungsverfahren abgeschlossen, mit einem Baubeginn ist aber bis da-
hin nicht zu rechnen. Nach 10 Jahren Bauzeit geht dann eine Strecke nach 2025 in
Betrieb, die dann vermutlich 200 Jahre auf einer Rechisgrundlage betrieben wird, die
als unhaltbar erkannt und noch vor Baubeginn ge@ndert wurde. Das ist den kUnfti-
gen Leidiragenden eines unzureichenden Ruheschuizes nicht zu vermitteln. Deshalb
muss die Planung fir den Ausbau der Rheintalbahn so erfolgen, als seien unhaltbare
Planungsparameter bereits abgeschafft. Die Region am Sidlichen Oberrhein hat da-
fir mit dem Gesamtkonzept Baden 21 bereits eine Alternative ausgearbeitet, die der
Projektbeirat Rheintalbahn im Konsens als Modellprojekt im Vorgriff auf die Abschat-
fung des Schienenbonus umsetzen mége. Andernfalls wird die dringend bendtigte
AusbaumaBnahme nicht die dafir notwendige Akzeptanz der Bevdlkerung finden
und zum Scheitern verurteilt sein.

Frieden kostet

Die Bahn kann anders planen und bauen, wenn dafir die Finanzierung gesichert ist.
wFrieden kostet”, wie die FAZ am 21. Oktober 2011 zum Thema Ausbau Rheintalbahn
treffend fitelte. Der Schwarze Peter der Verantwortung liegt in erster Linie bei der Poli-
tik. Sie hat zwei Moglichkeiten, fir eine menschenvertragliche Bahn zu sorgen: Sie
andert endlich die Gesetzeslage oder sie muss mehr Steuergeld dafir hergeben. Mit
Baden 21 kann das Gewinnstreben des Wirtschaftsunternehmens Bahn mit der Le-
bensqualitdt der Menschen, dem Erhalt der Wirtschaftskraft der Region und dem
Schutz des Burgereigentums in Einklang gebracht werden.

Baden 21 ist das Werk zahlreicher Kommunen, von Landratsémtern und Regionalver-
b&nden und schlieBlich von acht BUrgerinitiativen am Oberrhein von Weil bis Offen-
burg, die sich mit ihren Uber 20.000 Mitgliedern zur Interessengemeinschaft Bahnpro-
test an Ober- und Hoch-Rhein (IG BOHR) zusammengefunden haben, als Signal des
BUrgerwillens an die Politik, dass eine Planung gegen die betroffene Bevdlkerung
nicht umgesetzt werden kann.
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BERATUNGSUNTERLAGE Ausschuss fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
Bitte aufbewahren! AUSSCHUSSDRUCKSACHE 17. WP
Nr. 17(15)304-C

Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt)

Sehr geehrte Damen und Herren,

anbei meine Stellungnahme, die lhnen heute auch als FAX zugesandt wurde.

Mit freudlichen GriiRen

m Dr. Wolfram Bartolomaeus
Oberregierungsrat
Referat F3 — Fahrzeug/Fahrbahn und Akustik

Bundesanstalt fir StraRenwesen (BASt)
BruderstraBe 53, 51427 Bergisch Gladbach
Telefon 02204 43-631, Telefax 02204 43-502
bartolomaeus@bast.de, www.bast.de
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Schriftliche Stellungnahme zu dem Antrag der Fraktion SPD: , Fiir einen neuen
Infrastrukturkonsens — Schuiz der Menschen vor StraBen- und Schienenlarm
nachdriicklich verbessern®, Drucksache 17/5461

Iz

Bei der Festlegung von Grenzwerten bei Larmvorsorge bzw. von Auslésewerten
bei Larmsanierung handelt es sich um politische Entscheidungen. Das
Wiinschenswerte steht dabei dem finanziell Machbaren gegeniber und es
mussen vernunftige Kompromisse gefunden werden.

Ein Gesetzentwurf des Bundes zur Einfiihrung verbindlicher Grenzwerte der
Larmsanierung fur alle StraBenbaulasttrager ist bereits im Jahr 1980 im Bundesrat
wegen Bedenken der Lander und Kommunen hinsichtlich der Finanzierbarkeit
gescheitert.

Der Bund geht bei der von ihm seit 1978 finanzierten Larmsanierung an
BundesfernstraBen in der Baulast des Bundes auf haushaltsrechtlicher Basis Gber
die gesetzliche Verpflichtung hinaus.

Mit seinen Verkehrslarmschutzpaketen aus den Jahren 2007 und 2009 verfolgt
das Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung das Ziel, den
Verkehrslarmschutz zu verbessern. Dazu hat es 2006 die fur Larmsanierung zur
Verflgung stehenden Mittel von etwa 25 Mio. € pro Jahr auf etwa 50 Mio. € pro
Jahr verdoppelt sowie im letzten Jahr die Auslésewerte flr Larmsanierung an
BundesfernstraBen um 3 dB abgesenkt, beispielsweise bei Wohngebieten von 60
auf 57 dB(A) nachts. Diese MaBnahmen stellen eine deutliche Verbesserung der
Larmsanierung an BundesfernstraBBen in der Baulast des Bundes dar. Es kommen
dadurch mehr Larmbetroffene zu einem fruheren Zeitpunkt in den Genuss von
LarmschutzmaBnahmen. Auch kann wieder vermehrt aktiver Schutz anstelle von
passivem gewahrt werden.

Bevor der Bund weitere Absenkungen vornimmt, missen in den nachsten Jahren
die Auftragsverwaltungen die auf Basis der neuen Auslosewerte moglichen
MaBnahmen planen und umsetzen. Parallel ist es nun Sache der anderen
StraBenbaulasttrager, die teilweise gar keine LArmsanierung betreiben, sich
diesem Vorgehen anzuschlieBBen.

Derzeit wird ein Kataster erarbeitet, in dem die LArmschutzwande und —walle
entlang der BundesfernstraBen hinsichtlich ihrer Eignung fir die Erstellung von
Photovoltaikanlagen Uberpruft werden.

Das Kataster und ein Werkzeug zur Berechnung des potentiellen
Photovoltaikertrages sollen in einem geographischen Informationssystem angelegt
werden. Da die Exposition der Photovoltaikelemente flr die Effizienz der
Energieerzeugung entscheidend ist, muss das Informationssystem Daten zu ggf.
vorhandenen Larmschutzeinrichtungen ebenso beinhalten wie
entscheidungsrelevante Daten Uber die ortlichen Verhaltnisse (Gelande, Neigung
und Gefalle, Vegetation — Schattenwurf/ Landnutzung) und weitere
ertragsrelevante EinflussgréBen.
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4. Wegen der vorhandenen unterschiedlichen Regelungen fur die Larmvorsorge und
Larmsanierung nach der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) in den
,Richtlinien fiir den LArmschutz an StraBen, RLS-90* und den , Richtlinie zur
Berechnung von Schallimmissionen von Schienenwegen, Schall 03" auf der einen
Seite und fir die Kartierung des Umgebungslarms (34. BImSchV) in der
,Vorlaufige Berechnungsmethode fur den Umgebungslarm an StraBen®, VBUS
und in der ,Vorldufige Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm an
Schienenwegen®, (VBUSch) auf der anderen Seite stellen sich die Vorschriften im
Larmschutz wenig transparent dar.

Mit dem Entwurf einer Gemeinsamen Methode zur Bestimmung des
Umgebungslarms in Europa ,Common NQOise aSSessment methOdS in Europe”,
CNOSSOS —EU ist es durchaus denkbar, fur die beiden Verkehrstrager Schiene
und StraBe harmonisierte Bewertungsverfahren fur den Larm zu erstellen.

,JHarmonisiert heil3 dabei:

- Verkehrstrager Ubergreifend das gleiche Schallausbreitungsmodell fir StraBe
und Schiene (die Emissionsmodelle missen naturgeman unterschiedlich sein)

- Fur Larmvorsorge/Larmsanierung und Umgebungslarms das gleiche Verfahren
far Schallemission und Schallausbreitung (d.h. vergleichbare Larmpegel in ganz
Europa)

Ein flr StraBen- und Schienenlarm generell vereinheitlichtes Verfahren ist ein
wunschenswertes Ziel.

5. Auf nationaler Ebene wird derzeit an einem aktualisierten Emissionsansatz im
Rahmen der Larmberechnung fur StraBenlarm gearbeitet. Eine abschlie Bende
Beurteilung ist noch nicht moglich. Die Umsetzung des aktualisierten Verfahrens
erfolgt durch Rechtsverordnung mit Zustimmung des Bundesrates.

Mit dem neuen Emissionsmodell soll es zukinftig schneller moglich sein, auf
innovative larmarme Bauweisen von Fahrbahndecken — auch im innerértlichen
Bereich — zu reagieren. Dazu soll zusatzlich zu der Tabelle mit Korrekturwerten flr
die Gerauschemission von StraBBenoberflachen ein Verfahren etabliert werden, mit
dem dann leichter neue Korrekturwerte festgelegt werden kdnnen.

Wesentliche Elemente des neuen Emissionsmodells der Uberarbeiteten RLS-90
haben bereits Eingang in CNOSSOS-EU gefunden; analog basiert das
Emissionsmodell von CNOSSOS-EU fir die Schiene auf dem Emissionsmodell
des Entwurfes der Uberarbeiteten Schall 03 aus dem Jahre 2006.

6. Grundsatzlich ist eine quellennahe Larmbekampfung am wirksamsten. Durch
larmarme StraBenbelage, larmgeminderte Reifen und zukinftig verstarkt auch
larmarme Fahrzeuge (,Elektromobilitat*) kann das Verkehrsgerausch gemindert
werden. Weitere Mdglichkeiten bestehen in abschirmenden MaBnahmen an der
StraBe und passiven an den Wohngebauden.

Bestimmte akustische Fahrgerdusche zur besseren Erkennbarkeit fahrender
gerauscharmer Elektrofahrzeuge werden als sinnvoll erachtet, um FuBgéanger, hier
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insbesondere Blinde und Menschen mit einer Sehbehinderung zu schitzen. Diese
synthetischen Fahrgerausche dirfen aber nicht zu einer iberméaBigen Belastigung
fuhren.

7. Fur die Regelungen der Gerauschentwicklung von Fahrzeugen ist die
SWirtschaftskommission fur Europa der Vereinten Nationen® (Economic
Commission for Europe, ECE) zustandig. In ihr werden ,einheitliche technische
Vorschriften fur Radfahrzeuge, Ausriistungsgegenstande und Teile, die in
Radfahrzeuge(n) eingebaut und/oder verwendet werden kénnen, und die
Bedingungen fir die gegenseitige Anerkennung von Genehmigungen, die nach
diesen Vorschriften erteilt wurden” geregelt.

Insbesondere kann die Reglung uber ,Einheitliche Bedingungen fiir die
Genehmigung von Austauschschallddmpferanlagen” (R 59) die missbréuchlich
gerauschvolle Nutzung dieser Anlagen nicht verhindern.

Aufgestellt am 07.12.2011

(Dr. Wolfram Bartolomaeus)
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BERATUNGSUNTERLAGE Ausschuss fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
Bitte aufbewahren! AUSSCHUSSDRUCKSACHE 17. WP

Nr. 17(15)304-D
Arbeitsring Lirm der DEGA ALD (((

Informations- und Geschaftszentrum ARBEITSRING LARM

DER DEGA

Deutsche Gesellschaft fiir Akustik e. V.

Informations- + Geschéftszentrum des ALD

I Voltastralle 5; Gebdude 10-6
Schriftliche Stellungnahme 13355 Berlin

des Arbeitsrings Larm der DEGA Tel. (030) 46 77 60 00

Fax (030) 46 06 94 70

ald@ald-laerm.de
www.ald-laerm.de

Anhoérung des Ausschusses fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung des
Deutschen Bundestages am 14.12.2011 zu den Antréagen:

= Antrag der Fraktion der SPD vom 12. 04. 2011 (kurz ,Antrag SPD")
Fiir einen neuen Infrastrukturkonsens — Schutz der Menschen vor StraRen- und Schienenldarm
nachdriicklich verbessern
Drucksache 17/5461

= Antrag der Fraktion Biindnis 90/Die Griinen vom 07.02.2011 (kurz ,Antrag B90/GRUNE")
Schutz vor Bahnldrm verbessern — Veraltetes Larmprivileg ,,Schienenbonus® abschaffen
Drucksache 17/4652

Schriftliche Stellungnahme zu den Antragen’

Einleitung

Trotz einiger Fortschritte in der L&rmbekdmpfung ist die Beeintrachtigung durch Verkehrslarm in Deutsch-
land nach wie vor zu hoch. Relevante Teile der Bevdlkerung sind Pegeln ausgesetzt, die gesundheitliche
Risiken durch Verkehrsldrm befiirchten lassen. Diese Menschen wohnen vor allem an Strallen, die in der
Baulast der Kommunen sind®. Die meisten Kommunen haben keine Programme, die den Larmsanierungs-
programmen des Bundes an Bundesfernstralen und -schienenwegen vergleichbar sind.

Politische Initiativen zur Verbesserung des Verkehrslarmschutzes sind daher erforderlich.

Fazit unserer Bewertung der Antrdge

Die Antrage der Fraktionen der SPD und Biindnis 90/Die Griinen werden grundséatzlich begrii3t. Sie enthal-
ten grundlegende Forderungen wie die nach einem Verkehrslarmschutzgesetz wie auch Vorschldge zur
Behebung der Defizite im deutschen Larmschutzrecht fiir StraRen und Schienenwege. Einige Forderungen
sind bereits Politik der Bundesregierung und der EU (z. B. 1aTP, Forschungsférderung, Entwicklung innova-
tiver MaRnahmen) und wiirden es erlauben, eine La&rmminderungspolitik im breiten Konsens der Parteien
fortzuentwickeln.

Vor allem die Kernforderung nach einem gesetzlichen Verkehrslarmschutz auf der Basis von Grenzwer-
ten, die kurzfristig am Schutz der Gesundheit und langfristig an der Vermeidung erheblicher Beldstigungen
orientiert sind, ware eine deutliche Verbesserung des Larmschutzes. Sie muss allerdings einhergehen mit
der Finanzierung der erforderlichen Mittel fiir die Kommunen, die die Hauptlast einer solchen Sanierung
tragen mussten. Im Folgenden nehmen wir Stellung zu den einzelnen Punkten der Antrage.

' Die Stellungnahme wird jeweils den Einzelforderungen der Antrige zugeordnet
% Nach Berechnungen des Umweltbundesamts wohnen dort ca. 70 % der hoch Belasteten.
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Stellungnahme des ALD zur tffentlichen Anhérung des Verkehrsausschusses des Deutschen Bundestags zum Verkehrsldrm am 14.12.2011

Allgemeine Forderungen zur Verbesserung des Verkehrslarmschutzes (Antrag SPD)

Umsetzung des Nationalen Verkehrslarmschutzpakets Il (NVLArmSchP II)

Der ALD hat das NVLi&rmSchP Il in seinen Newslettern Nr. 3° und Nr. 4* ausfiihrlich bewertet:
Wir haben diese integrierte Strategie des BMVBS zur Bekdmpfung des Verkehrsldrms ausdriicklich be-
graft, vor allem die Quantifizierung von Larmminderungszielen und die zeitlichen Vorgaben fir die Erfil-
lung dieser Ziele. Wir haben allerdings kritisiert, dass die Minderungsziele nur relativer Natur sind und
keine absoluten Zielwerte genannt werden. Der ALD hat derartige Zielwerte fiir eine zweiphasige Strate-
gie vorgeschlagen:

.In einer ersten Stufe sollten die Belastungen ... so weit gesenkt werden, dass gesundheitliche Risi-
ken infolge der Larmeinwirkungen ausgeschlossen sind, wobei der Schutz der Nachtruhe einen beson-
deren Stellenwert hat. Zielwerte fir diese erste Stufe — darin besteht weitgehend Konsens unter den
Larmwirkungsforschern - sollten Immissionspegel (Mittelungspegel auRen) unter 65 dB(A) am Tage und
55 dB(A) in der Nacht sein. In einer zweiten Stufe sollten die erheblichen Beldstigungen durch Ver-
kehrsldarm abgebaut werden" (ALD-Newsletter Nr. 3, S. 3).

Forderung nach einem ,,wirksamen Larmschutzgesetz®

Der ALD hélt es fir geboten, die oben ,genannten Larmschutzziele in einem umfassenden Larmschutz-
gesetz oder mindestens in einem Verkehrsldarmschutzgesetz ... verbindlich festzulegen" (ALD-
Newsletter Nr. 3, S. 3)°, wie es in mehreren Gesetzesinitiativen seit 1978 bereits versucht wurde. Fir die
Wirksamkeit entscheidend ist die Festlegung verbindlicher — am Gesundheitsschutz orientierter —
Grenzwerte fiir die bestehenden Infrastrukturen. Damit kAme der Gesetzgeber seiner Schutzpflicht nach
Art. 2(2) Satz 1 des Grundgesetzes endlich nach.

Da fur die Umsetzung der vielfaltig vorliegenden Larmaktionspldane kurzfristiger Handlungsbedarf be-
steht, ist zudem das Fachrecht so zu revidieren (Bundesimmissionsschutzrecht, Stralkenverkehrsord-
nung), dass bei der Uberschreitung dieser verbindlichen Grenzwerte im Rahmen der Ladrmaktionspléne
grundsétzlich Verkehrsbeschrankungen geboten sind und das Potential verkehrsrechtlicher MaRnahmen
zur Larmminderung ausgeschopft wird. Kostentragerschaft und Zustandigkeiten fur Larmschutzmal3-
nahmen kann die Bundesregierung in einer gesonderten Verordnung regeln.

Grundséatzlich sollte der Fluglarm in ein solches Gesetz mit einbezogen werden.

Zusammenfassende Bewertung der verschiedenen Larmquellen

Der ALD halt eine Gesamtlarmbetrachtung® fiir erforderlich. Sie entsprache dem akzeptorbezogenen
Ansatz des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Schutz vor schadlichen Umwelteinwirkungen) und
wirde den besonders kritischen Situationen einer hohen Belastung durch mehrere Quellen den erforder-
lichen Stellenwert in der LArmbekampfung verleihen.

Anwendung des Verursacherprinzips
Das Verursacherprinzip ist eines der Grundprinzipien der deutschen und europdischen Umweltpolitik. Es
wird nach unserer Auffassung® nicht konsequent angewandt. Die verursachergerechte Anlastung der ex-
ternen Kosten des Verkehrslarms muss deshalb — wie es auch das Weilkbuch Verkehr von 2011 der Eu-
ropdischen Kommission vorsieht — umgesetzt werden. werden. Dazu missen u. A.

o die Gerduschgrenzwerte fiir alle Verkehrsmittel deutlich gesenkt werden

o und die larmabhangigen Infrastrukturbenutzungskosten als Internalisierungsinstrument gestaltet

und umgesetzt werden (siehe auch unten bei Stra’e und Schiene).

Abbau der Differenzierung zwischen Larmsanierung und Larmvorsorge:

Die von uns vorgeschlagene zweistufige Setzung von Zielwerten wiirde zu einer weitgehenden Anglei-
chung der Vorgaben fiir die Larmvorsorge und die Larmsanierung flihren. Mit der kurzfristigen Einfih-
rung der gesundheitsbezogenen Immissionsgrenzwerte ware bereits ein groRer Schritt zur Angleichung
des Schutzniveaus getan.

Uberpriifung des Mittelungspegels
Der Mittelungspegel sollte fiir den Schutz des Schlafes um ein Maximalpegelkriterium erganzt werden.®

3 siehe http:/iwww.ald-laerm.de/newsletter/newsletter-archiv/Newsletter-Nr-3. pdf

4 siehe http:/f'www. ald-laerm.de/newsletter/newsletter-archiviNewsletter-Nr-4. pdf

5 Siehe auch Vortrag M. Jacker-Ciippers auf der Fachveranstaltung von Bindnis 90/Die Grinen zum Thema. ,Brauchen wir ein Ver-
kehrslamschutzgesetz® am 09.05.2011 in Berlin (http:/fwww. ald-
laem.de/downloads/publikationen/Praesentation VLaermSchG Grunen.pdf)®

% siehe dazu auch den Parlamentarischen Abend des ALD am 25 November 2010 zum dem Thema Wer zahlt die Zeche? — Internali-

sierung extemner Verkehrslarmkosten® (http:/iwww.ald-laerm .de/projekte-des-ald/abgeschlossene-projekte/parlamentarischer-abend)
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Forschung und Information (Antrag SPD)

=  Larmschutzforschung und Wissenstransfer
Auch nach Auffassung des ALD muss die Forschung zur Entwicklung von Larmminderungsmalnahmen
an der Quelle sowohl in Deutschland als auch auf européischer Ebene intensiviert werden. Der Umwelt-
forschungsplan des BMU ist zu knapp bemessen. Der Uberfilhrung von prototypischen Lésungen in
marktfihige Produkte ist besonders zuférdern, dabei sind Zulassungshemmnisse abzubauen. Die Infor-
mation (iber gute Beispiele der LArmminderung muss verbessert werden.

=  Fahrerschulung
Sie solite sich neben der ldrmarmen Fahrweise auch auf die nachhaltige Nutzung der motorisierten
Fahrzeuge beziehen.

= Informationskampagne
Dialog, Kommunikation und Information sind zunehmend als wichtige Bestandteile der Larmschutzpolitik
erkannt worden und sind im staatlichen Handeln zu integrieren. Der ALD als einer der zivilgesellschaftli-
chen Trager dieser Politikinstrumente auf der Basis hoher fachlicher Kompetenz ist bereit, zur besseren
Informationspolitik beizutragen.

=  Gerauschkennzeichnung von Produkten
Diese sollte fiir einen transparenten Markt selbstverstandlich sein.

Schienenverkehrslarm

Vorbemerkung: Nach dem Willen der deutschen und europdischen Politik soll der Schienenverkehr gestérkt
werden, um die Ziele einer nachhaltigen Maobilitdt zu erreichen. Dazu gibt es aber in der Bevélkerung, die
von der Erweiterung und Kapazitdtserhhung betroffen sind und sein werden, zurzeit vor allem wegen der
Larmbeeintrachtigungen keine Akzeptanz. Im Gegenteil nimmt der Widerstand gegen den Schienenverkehr
— und hier besonders gegen den nachtlichen Guterverkehr - an den bereits heute hoch belasteten Trassen
besorgniserregend zu. Das Problem der Ldrmbelastung muss deshalb dringend gelést werden, ohne die
Wettbewerbsfahigkeit des Schienenverkehrs zu gefdhrden, damit das Verlagerungsziel der Politik realisier-
bar bleibt. Nach unserer Auffassung kann dies nur im Rahmen einer fairen und gerechten Behandlung der
konkurrierenden Verkehrstrager gelingen: die Nutzer der Infrastrukturen miissen sowohl fiir deren Kosten
wie auch fir alle externen Kosten herangezogen werden. Wettbewerbsverzerrende Subventionen, die nicht
der Daseinsvorsorge dienen, sind abzubauen.

= Abschaffung des Schienenbonus (Antrag SPD, Antrag BO0O/GRUNE)

Die Aussagen der Larmwirkungsforschung zu einer geringeren Stérwirkung des Schienenverkehrs sind
widerspriichlich’ und legen mindestens eine Differenzierung des Bonus nach Larmwirkungspfaden (Be-
lastigung, Schlafstérungen, Gesundheitsrisiken), Fahrzeugarten (Personen-, Giiter- und Hochgeschwin-
digkeitsverkehr) und Tageszeiten (Tag, Abend, Nacht) nahe. Auch scheint der Abstand zur Trasse ein
wichtiger Moderator der Stérwirkung zu sein®. Epidemiologische Untersuchungen zu den Gesundheitsri-
siken durch Schienenverkehrslarm fehlen zwar, jedoch zeigen jingere Feldstudien® zu physiologi-
schen Reaktionen (Erhéhung der Aufwachwahrscheinlichkeit), dass im Vergleich zum Fluglarm kein
Bonus fir den Schienenpersonenverkehr und sogar ein Malus fir den Schienengiterverkehr bei Maxi-
malpegeln'® tiber 52 dB(A) bestehen. Aus Sicht der Larmwirkungsforschung scheint deshalb die Ab-
schaffung des Schienenbonus mindestens fiir Belastungen, die gesundheitliche Risiken mit sich bringen
(z. B. nachtlicher Glterverkehr), geboten zu sein. Daher sind vorrangig die Auslése- und Zielwerte der
Larmsanierung umgehend um den Schienenbonus zu senken.

" Siehe z. B. Arbe itsgemeinschaft Verkehrslarmwirkung (2010) .Larmbonus bei der Bahn — Ist die Besserstellung der Bahn im Vergleich
zu anderen Verkehrstrdgem noch gerechffertigt?” UBA —Texte 23/2010, http:/lmww.umweltdaten.de/publikationen/fpdf1/3934. pdf

% In der fur die Able itung des Schienenbonus mafkgeblichen IF-Studie (Befragungen) von 1983 hatten die untersuchten Gebiete einen
mittieren Abstand von 90 m zum Gleis; in der japanischen Untersuchung von Yano et al wurden nur Personen in Gebauden direkt an
der Trasse befragt. Die Studien von Yano et al zeigen eine héhere Stérwirkung des Schienenverkehrs gegeniuber dem StralRenver-
kehr

?J. Quehl etal (2011): ,Dosis-Wirkungsbeziehungen aus einer Feldstudie zur Wirkung nachtlichen Bahnlarms auf den Schiaf, die psy-
chomotorische Leistung und die Belastigung”
Larmbekampfung Bd. 6 (2011) Nr. 5 September,
Muller, U. et al (2010): Verbundprojekt DEUFRAKO/RAPS — Railway noise (and other modes) annoyance, performance, sleep. Ab-
schlussbereicht DLR.

o http:/ledok01 .tib.uni-hannover.de/edoks/e01fb 10/63959374 7. pdf
in den Schlafraumen
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Larmsanierungsprogramm an Schienenwegen des Bundes: Senkung der Auslosewerte, Aufsto-
ckung der Mittel (Antrag SPD, Antrag B90O/GRUNE)

Der ALD unterstiitzt das Anliegen, die Auslésewerte fiir die Larmsanierung an Schienenwegen entspre-
chend dem Larmsanierungsprogramm an BundesfernstraBen umgehend zu senken. Eine Erhdhung des
Gesamtvolumens ist auch im Hinblick auf die staatliche Finanzierung der Trassenpreisboni (siehe im
Folgenden) angebracht. Grundséatzlich solite aber die La&rmsanierung an Schienenwegen in ein Ver-
kehrslarmschutzgesetz (siehe oben) integriert werden. Eine Evaluation der bereits durchgefiihrten Maf-
nahmen ist dringend erforderlich'”.

Einfiihrung ldrmabhingiger Trassenpreise (laTP) (Antrag SPD, Antrag B90/GRUNE):

Die Einfihrung 1aTP auf dem Netz der DB AG ist zu Ende 2012 in Form eines 8jahrigen staatlich bezu-
schussten Systems geplant. Der ALD hat die Einfiihrung des Instruments begriit'. Zweck des geplan-
ten Systems der laTP ist es, Anreize fiir die Umriistung der graugussklotzgebremsten Giterwagen (GG-
Wagen) zu bewirken. Da die finanziellen Anreize wahrscheinlich zu schwach sind®, ist es erforderlich,
dass nach dem Abschluss des Programms ordnungsrechtliche oder 6konomische Instrumente einge-
setzt werden, die den Verkehr von GG-Wagen unterbinden oder unrentabel machen. Einer europdi-
schen und damit diskriminierungsfreien Regelung sollte dabei Vorrang gegeben werden. Die Bundesre-
gierung sollte sich deshalb umgehend fiir eine europdische Betriebsbeschrédnkungsrichtlinie nach dem
Beispiel des Flugverkehrs'* einsetzen. Nach Auffassung des ALD solite das System der laTP mittelfristig
in ein Instrument zur Internalisierung der externen Kosten (im Rahmen eines fiir alle Verkehrstrager
umgesetzten Konzepts, das alle externen Kosten internalisiert) weiterentwickelt werden, das den ge-
samten Schienenverkehr einbezieht und nach Zeiten, Orten und Emissionshéhe differenziert wird'®. Die
Belohnung des Einsatzes besonders leiser Giiterwagen kénnte schon im geplanten System 1aTP in
Deutschland einen Innovationsanreiz liefern.

Umsetzung des §38 (1) BImSchG (Antrag B90/GRUNE)

Die zuldssigen Gerduschemissionen von neuen oder wesentlich gednderten Schienenfahrzeugen wer-
den — soweit es sich um ,interoperable®, d. h. auf dem Transeuropdischen Schienennetz einsetzbare
Fahrzeuge handelt — in europédischen Technischen Spezifikationen zur Interoperabilitét (TSI) festgelegt.
Der §38 (1) BImSchG sollte deshalb genutzt werden, Grenzwerte fiir die nicht operablen Fahrzeuge
festzulegen (StraRenbahnen, U-Bahnen, S-Bahnen auf separaten Netzen), da Initiativen der EU zur Re-
gelung dieses Sektors nicht erkennbar sind. Angesichts der langen Lebensdauer von Schienenfahrzeu-
gen ist zu Gberlegen, ob nicht Grenzwerte fir den Bestand einzufliihren wéaren (auch als Instrument des
Fahrverbots fiir GG-Wagen, siehe oben). Dazu miisste aber die Regelungslogik der TSI gedndert wer-
den, was zurzeit nicht realistisch erscheint.

Nationale Regelungen sollten Wartungsvorschriften festlegen, wenn die EU dies mit den TSI nicht um-
setzt.

Schaffung einer Rechtsgrundlage zur Erméchtigung des Eisenbahn-Bundesamts (EBA) zu Ver-
kehrsbeschrankungen (Antrag SPD)

Der Schienenverkehr unterliegt im Gegensatz zu anderen Verkehrstragern'® keinen Betriebsbeschrén-
kungen aus Griinden des Ldrmschutzes. Eine Gleichbehandlung der Verkehrstrager ist geboten. Des-
halb wird der Vorschlag der SPD unterstitzt. Die Einflihrung eines Nachtfahrverbots fiir nicht TSI Noise-
konforme Giiterwagen ist nur im Rahmen europdischer Regelungen méglich (siehe die Anmerkungen im
vorhergehenden Abschnitt). Je friiher ein solches EU-rechtskonformes Verbot in Kraft tritt, desto starker
wére der Druck, die Uber die 1aTP gebotenen Anreize auch wahrzunehmen. Es wird aber bezweifelt,
dass 2015 bereits gentigend umgeristete Guterwagen zur Verfligung stehen, um den politisch gewoll-
ten Mehrverkehr auf der Schiene noch abwickeln zu kénnen. Geschwindigkeitsbegrenzungen sind aus
Sicht des Larmschutzes eine wirksame'” kostenginstige Manahme, die aber abgewogen werden muss
mit den verkehrlichen Einschrankungen.

" Bekanntlich war das Mittelrheintal unter den Streckenabschnitten, die zuerst larmsaniert worden sind. Dies hat aber nicht zu einer
Entscharfung der Probleme gefuhrt, wie die anhaltenden Proteste zeigen

2 Siehe http:/lwww ald-laerm. de/akiuelle-laermthemeni/laermabhaengige-trassenpreise

¥ Nach den bisherigen Planungen kompensiert der an die Wagenhaltergezahite laufleistungsabhangige Bonus nur die Kosten einer
Umrustung auf LL-Schlen. Die dadurch bedingten betrieblichen Mehrkosten durch den hdéheren Verschleilt der Rader hat der Wa-
genhalter allein zu tragen.

' Europaische Gemeinschaft (2002): Richtlinie 2002/30/EG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES vom 26. Marz
2002 uber Regeln und Verfahren fur larmbedingte Betriebsbeschrankungen auf Flughafen der Gemeinschaft
hitp:/leurdex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:L:2002:085:0040:0046:de.PDF

'* siehe auch M. Jacker-Cuppers, R. Weinandy: Larmabhangige Trassenpreise - Ein Instrument zur Minderung der Larmbelastungen
durch den Schienenverkehr, DAGA 2011, http://www.ald-laerm.de/downloads/veranstaltungen-des-ald/publikationen/Jaecker-
Cuppers_DAGA2011.pdf

' Fur den StraRenverkehr erlaubt der §45 STVO Verkehrsbeschrankungen zum Larmschutz, fur die Flugzeuge siehe Fulinote 14

' Eine Reduzierung der Geschwindigkeit z. B. von 100 auf 70 km/h wiirde den Mittelungspegel um 3 dB(A) und den Maximalpege! der

Vorbeifahrt um 4,5 dB(A) senken.
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Installieren eines Larmmonitorings (Antrag SPD)

Nach Auffassung des ALD ist dies eine sinnvolle Forderung. Damit lassen sich die realen Ge-
rauschemissionen des Schienenverkehrs Gberwachen. Das Monitoring kénnte u. A. Auskunft geben -
ber den Umriisterfolg'® und den Wartungszustand der Schienenfahrzeuge. Fir die Uberwachung des
Netzzustands steht mit dem Schallmesswagen der DB bereits ein bewahrtes Instrument zur Verfigung,
das aber in ein transparentes System Uberfihrt werden misste.

Bessere personelle Ausstattung des EBA (Antrag SPD)

Die Zulassungsprozesse von Fahrzeugen und anderen Komponenten des Schienenverkehrs dauern zu
lange und sind mit hohen Kosten verbunden. Die personellen Kapazitdten des EBA sind somit zu star-
ken. Auch die Verfahrensregelungen sind zu vereinfachen und die Einsparpotenziale durch europdische
Zulassungen zu nutzen, ohne dabei Abstriche an der Sicherheit des Schienenverkehrs zu machen.

Umriistung der Giiterwagen beschleunigen (Antrag SPD)

Das Pilotprojekt ,Leiser Rhein" hatte seine Berechtigung, da zu Beginn des Projektes (2008) weder die
technisch kostengiinstigen Umriistidsungen (LL-Sohle) noch die erforderlichen Instrumente wie die laTP
zur Verfliigung standen. Die geplante Einfilhrung der IaTP ist deshalb die konsequente Umsetzung der
Erkenntnisse des Pilotprojekts. Das Umristprogramm des Pilotprojekts ist leider nicht in dem zur Verfi-
gung stehenden Volumen angenommen worden. Nur DB Schenker Rail hat Antrage auf Umristung ge-
stellt, alle anderen Wagenhalter bisher nicht.

Einsatz fiir eine verbesserte EU-Politik (Antrag SPD)

Die EU plant mit der Revision der Richtlinie 2001/14/EG larmabhangige Trassenpreise in der EU einzu-
fihren. Dazu liegen inzwischen Vorschldge der Kommission, des Rats und des Europdischen Parla-
ments vor. Wahrend Kommission und EP eine verbindliche Einflihrung der IaTP in Europa vorschlagen,
mochte es der Rat bei einer freiwilligen Anwendung des Instruments seitens der Mitgliedsstaaten be-
lassen. Ein nur freiwilliges System IaTP wiirde aber fiir das Ziel einer raschen Umristung der Giiterwa-
gen bedeuten, dass wahrscheinlich nur wenige Mitgliedsstaaten die 1aTP einfihren wirden, was fur die
Guterwagenhalter, die letztlich die Umriistentscheidung treffen missen, ein unkalkulierbares Risiko be-
zlglich der Amortisation der Umristinvestition bedeuten wirde. Wir empfehlen daher der Bundesregie-
rung, far die verbindliche Einfihrung des Instruments zu votieren.

Ausschopfung des Minderungspotentials an der Quelle = u. A. durch Revision der TSI Noise und
durch Larmanforderungen an die Fahrwege (Antrag SPD)

Es ist Konsens unter den akustischen Experten, dass LArmminderungsmafnahmen an der Quelle, d. h.
an Fahrzeugen und Fahrwegen, das héchste Nutzen-Kosten-Verhaltnis haben. Sie sind deshalb voll
auszuschopfen. Neben den im Antrag erwdhnten MaRnahmen méchten wir auf das hohe Minderungspo-
tenzial'® der Pflege der Schienenfahrflichen hinweisen. Mit dem von der DB AG initiierten ,Besonders
Uberwachten Gleis“ (BUG: akustisches optimiertes Schleifen der Schienen und regelméfRige Kontrolle
des Schienenzustands) liegt hierzu bereits ein bewédhrtes Verfahren vor.

Gerduschvorschriften flir Fahrzeuge und Fahrwege sind ein geeignetes Instrument, das vorhandene
Larmminderungspotenzial zu aktivieren. Deshalb ist die Forderung nach einer ambitionierten Verschar-
fung der Gerduschgrenzwerte fiir die Fahrzeuge im Rahmen der Revision der TSI Noise zu unterstiit-
zen. Zentrales Problem ist aber auch hier, dass entsprechende Vorschriften fiir die Fahrwege weder auf
nationaler noch auf europdischer Ebene existieren und damit das Minderungspotenzial nicht ausge-
schopft werden kann. Die Bundesregierung sollte sich deshalb fir eine europdische Rahmenregelung
flr die akustischen Eigenschaften der Fahrwege einsetzen oder — falls dies nicht durchsetzbar ist — nati-
onale Vorgaben fir die akustische Qualitdt der Schienenwege machen. Kernelement einer solchen Re-
gelung ist die dauerhafte Begrenzung der Schienenrauheit nach dem Beispiel des BUG.

Verpflichtung der DB AG zur Umsetzung der Richtlinie zum Umgebungslérm ULR (Antrag SPD)

Nach Auffassung des ALD ist das zentrale Problem der Umsetzung der Richtlinie, dass die Larmakti-
onsplanung gemal ULR und die laufende Larmsanierung an Schienenwegen des Bundes nicht aufein-
ander abgestimmt worden sind. So existieren eine Prioritatenliste der Larmsanierung auf der einen Seite
und die |dentifizierung von Larmbrennpunkten nach der ULR auf der anderen Seite. Zustandig fur die
Larmsanierung ist die Bundesregierung, fur die Larmaktionsplanung hingegen die so genannten zustan-

'8 Es ware ein Element in der Uberpriifung der Angaben der Wagenhalter, die nach dem geplanten System die Laufleistungen ihrer

umgerusteten Wagen selbst angeben.

" Das Larmminderungspotenzial einer Umristung der Guterwagen wird von Politik und Sektor haufig mit 10 dB(A) angegeben. Auf

realem durchschnittlich gutem Gleis betrégt es aber nur 5 dB(A) (vgl. den Entwurf der Schall 03 von 2006). Erst in Kombination mit
einer besonders glatten Schiene gemalR BuG und mit regelmaiger Wartung der Radlaufflachen lassen sich annéhernd 10 dB(A) er-
reichen.
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digen Behérden, i. d. R. die Kommunen. Fiir die effektivere Umsetzung der beiden Programme ist des-
wegen eine Harmonisierung der wichtigste Schritt.
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StraBBenverkehrslarm

Beriicksichtigung des Larms in der Lkw-Maut (Antrag SPD)

Nach der neuen RICHTLINIE 2011/76/EU Uber die Erhebung von Gebiihren fiir die Benutzung bestimm-
ter Verkehrswege durch schwere Nutzfahrzeuge® kénnen die Mitgliedsstaaten eine nach Emissionen
gestaffelte La&rmkomponente bei den Lkw-Stralenbenutzungsgebiihren erheben. Die Bundesregierung
sollte umgehend von dieser Ermdchtigung Gebrauch machen. Dies wirde nicht nur der verursacherge-
rechten Anlastung externer Kosten entsprechen und Anreize zur La&rmminderung liefern, sondern auch
die Einfihrung des gleichen Konzepts beim Schienenverkehr erleichtern (siehe oben: Schienenver-
kehrsldarm - Vorbemerkung).

Verbesserung des Larmsanierungsprogramms an BundesfernstraBen (Mittel, Evaluation) (Antrag
SPD)

Die Absenkung des Ausldsewertes fiir die Larmsanierung an BundesfernstraBen um 3 dB ist ein Schritt
in die richtige Richtung, auch um die vorhandenen Bundesférdermittel auszuschépfen. Gerade an inner-
stadtischen Bundesfernstralien zeichnet sich auf Grund der Larmkartierung im Rahmen der Larmakti-
onsplane ein hoher Bedarf an Larmschutz wegen der hohen Betroffenenzahlen ab. Gegebenfalls sind
die Férdermittel an den Bedarf anzupassen und zu verstetigen.

Absicherung von Photovoltaikanlagen an Ldrmschutzwdnden (Antrag SPD)
Die Synergien von Larmschutz und der Férderung erneuerbarer Energien sollten genutzt werden.

Ausbau der Elektromobilitédt (Antrag SPD)

E-Fahrzeuge kénnen helfen, unsere Innenstddte vom Larm zu entlasten, aber ihr Verkehrsaufkommen
ist auflangere Sicht noch zu klein. Die Entlastung ist auf Stadtstrallen mit hohem Pkw-Anteil beschrankt.
Bei frei fieRendem Verkehr sind Geschwindigkeitsreduzierung und leise Fahrbahnbeldge generell wirk-
samer. Eindeutiger Vorteil von E-Fahrzeugen besteht jedoch bei Stop-and-go-Verkehr und bei motori-
sierten Zweirddern (siehe Vortrag v. T. Beckenbauer ,Ld&rmminderungspotentiale im StraRenverkehr
durch Elektromobilitat?' auf dem 5. DEGA-Symposium, E-Mobilitdt & Akustik am 21.10.2011, in Stutt-
gart).

Warnsignale bei E-Mobilen sollten nicht eingefiihrt werden.

Die Férderung der E-Mobilitdt solite sich an der Strategie der verursachergerechten Anlastung externer
Kosten arientieren. Sie muss mit eindeutigen Forderkriterien zu Anforderungen an die Gerdauschemissi-
onen versehen werden. Wenn z.B. Elektrofahrzeuge in dem fiir sie typischen Betriebszustand bei ge-
ringen Geschwindigkeiten aus Sicherheitsgrinden akustische Signale aussenden muissen und im
héheren Geschwindigkeitsbereich wie bei anderen Fahrzeugen das Reifengerdusch lberwiegt, ist eine
Férderung ungerechtfertigt.

E-Mobilitat kann auch durch die Einfiihrung von Zonen geférdert werden, die fir Kfz mit Verbrennungs-
motoren gesperrt sind.

Verkehrsberuhigung auf Straen des iibergeordneten Verkehrs (Antrag SPD)

Die Einfihrung von Malnahmen zur Verkehrsberuhigung durch Straenraumgestaltung und die Umset-
zung von Tempo 30-Strecken auf HauptverkehrsstraRen hat sich im Rahmen der Malknahmenumset-
zung (z.B. in Berlin) von Larmaktionsplanen bewahrt. Dies trifft auch fur innerértliche Bundesfernstra-
Ren (z.B. in Brandenburg) zu. Die Méglichkeit, solche MaRnahmen grundséatzlich auch auf innerértliche
BundesstralRen anzuwenden, sollte forciert werden.

Gerduschreduzierung von Auspuffanlagen (Antrag SPD)

Die Gerduschgrenzwerte fur Kfz sind seit 1995 nicht mehr gesenkt worden. Deshalb ist eine Fortschrei-
bung der Grenzwerte — wie auch seitens der EU geplant — dringlich. Die Gerduschvorschriften miissen
auch hinsichtlich der Auspuffanlagen und anderer Fahrzeugkomponenten wie Reifen eine dauerhafte
Einhaltung des vorgeschriebenen Gerduschniveaus sicherstellen. Die Verwendung illegaler Kfz-
Komponenten wie Schalldampfer bei Motorrddern muss zusétzlich durch bessere Uberwachung des
realen Verkehrs (mit einfachen technischen Mitteln) unterbunden werden. Die hohen Gerauschemissio-
nen von Kfz — wie die aufierordentlich hohe und hdufig unnétige Larmbelastung durch Motorrader und

20 RICHTLINIE 2011/76/EU DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES vom 27. September 2011 zur Anderung der
Richtlinie 1998/62/EG Uber die Erhebung von Gebuhren fur die Benutzung bestimmter Verkehrswege durch schwere Nutzfahrzeuge.
http:/feur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:L:2011:269:0001:0016: DE:PDF

2 http:/iwww.ald-laerm.de/downloads/veranstaltungen-des-ald/Beckenbauer Praesentation 5-DEGA-Symp pdf

43



Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 59. Sitzung, 14.12.2011

Stellungnahme des ALD zur offentlichen Anhtrung des Verkehrsausschusses des Deutschen Bundestags zum Verkehrslarm am 14.12.2011

Sportwagen — sind am besten durch eine Deckelung der maximalen Gerduschemission und durch einen
Verzicht auf Ausnahmeregelungen fir hoch motorisierte Kfz zu erreichen.

Larmanforderungen an StraRen (Antrag SPD)

Larmmindernde StraRendecken haben ein hohes Minderungspotential (siehe Vortrag T. Beckenbauer
.Larmarme Fahrbahnbeldge Mehrwert bei der StraRensanierung*?? auf der ALD-Herbstveranstaltung
,Larm in der Stadt* am 15.11.2011 in Berlin). Sie sind zudem als Mallnahme an der Quelle stadtvertrag-
licher und in rdumlich beengten Innenstadten universeller einsetzbar als andere aktive MaRnahmen auf
dem Schallausbreitungsweg. Sie sollten deshalb Vorrang haben. Der ALD unterstiitzt daher Regelun-
gen, die diesen Vorrang sicherstellen (z. B. Gerduschemissionsvorgaben fiir StraRen, Vorrang von quel-
lenbezogenen MalRnahmen).

StralRendecken werden in der Regel im Lauf der Zeit lauter. Deshalb ist im deutschen Verkehrslarm-
schutzrecht die Verpflichtung zur akustischen Qualitatssicherung von StraRendecken aufzunehmen. Auf
jeden Fall aber ist der Austausch der Erfahrungen und Erkenntnisse Uber den Bau larmarmer Fahr-
bahnbeldge zwischen den Bundeslandern, aber auch und gerade zwischen den Kommunen, die nicht
iber den Kenntnisstand und Erfahrungsschatz der BundesfernstraBRenverwaltung verfligen, zu intensi-
vieren und zu systematisieren. Damit kdnnte die notwendige fortlaufende Verbesserung der verschiede-
nen ldarmarmen Bauweisen unter Wahrung der Wirtschaftlichkeit gewahrleistet und beférdert werden.

Beteiligung des Bundes an den kommunalen Kosten der Ladrmkartierung und -aktionsplanung
(Antrag SPD)

Der auf der 71. Umweltministerkonferenz festgestellte Finanzierungsbedarf der Umsetzung der Mal3-
nahmen fiir die erste Stufe der Larmaktionspléne fir Kommunen Gber 250 000 Einwohner hat nach wie
vor Bestand. Die im Konjunkturprogramm 2 der Bundesregierung zur Verfigung gestellten Mittel zur
Larmminderung an kommunalen Straen konnten dort, wo Aktionspléane beschlossen waren, kurzfristig
ausgegeben werden. Der Grof3teil der von Aktionsplanen betroffenen Kommunen arbeitet entsprechend
den Umfragen des Deutschen Stddtetages mit Nothaushalten, die fir die Finanzierung der notwendigen
Larmminderungsmalnahmen keinen Spielraum lassen. Hier sind vom Bund ergdnzende Finanzie-
rungsmaflnahmen gefordert, gegebenenfalls tiber das Verursacherprinzip gesetzliche Einnahmequellen
zu erschliefien.

gez. M. Jacker-Ciippers
Vorsitzender der Leitung des ALD
06.12.2011

* siehe http:/fwww.ald-laerm.de/downloads/veranstaltungen-des-ald/5-LA_Fahrbahnbelaege_Beckenbauer. pdf
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Stellungnahme zur offentlichen Anhorung im Ausschuss fiir Ver-
kehr, Bau und Stadtentwicklung des Deutschen Bundestages am
14.12.2011

Schutz vor Bahnlarm verbessern - Veraltetes Liarmprivileg
.Schienenbonus* abschaffen

Fiir einen neuen Infrastrukturkonsens — Schutz der Menschen vor
StraBen- und Schienenlarm nachdriicklich verbessern

von Ulrich Mohler, Méhler + Partner Ingenieure AG

In der derzeit geltenden Regelung fiir den Neubau und die wesentliche Anderung
von StraBen- und Schienenwegen (Sechzehnte Verordnung zur Durchfiihrung des
Bundesimmissionsschutzgesetzes (Verkehrslarmschutzverordnung -
16.BImSchV)) werden fiir die unterschiedlichen Gerauscharten StraBen — und
Schienenverkehrslarm die gleichen Immissionsgrenzwerte zur Beurteilung der
Larmbelastung herangezogen. Als akustischer Kennwert gilt der Mittelungspegel,
der sich auf den Tages- (06:00 — 22:00 Uhr) und Nachtzeitraum (22:00 - 06:00
Uhr) bezieht.

Die Gerauschcharakteristik der beiden Verkehrsarten unterscheidet sich jedoch

deutlich, wie der zeitliche Verlauf des Schallpegels bei gleichem Mittelungspegel
des Schienen- und StraBenverkehrslarm zweier typischer Situationen zeigt.

Mahler+Partner Ingenieure AG — Ulrich Mahler
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Zeithicher Verlauf des Vorberfahripegels an einer Eisenbahnstrecke und einer
StraBe bei etwa gleichemn Mittelungspegel in einerm Abstand von 25 m

Es wurde vermutet, dass sich dieser akustische Unterschied auch unterschiedlich
auf die subjektiv empfundene Lastigkeitswirkung der beiden Verkehrslarmarten
auswirkt. Die Ermittlung und Festlegung des vermuteten Lastigkeitsunterschiedes
in Hinblick auf eine gesetzliche Regelung erfolgte auf der Grundlage von breit an-
gelegten interdisziplinaren Feldstudien aus den Jahren 1978 und 1983 und wur-
de durch Studien aus dem Jahr 2001 weitgehend bestatigt. Diese Studien wur-
den von einer Vielzahl von renommierten Instituten durchgefihrt; sie wurden u.a.

durch das Bundesministerium fir Verkehr, das Umweltbundesamt und Vertretern
der Lander begleitet.

Maohler + Partner Ingenieure AG — Ulrich Mohler
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Die Ergebnisse dieser Studien decken einen breiten akustischen Pegelbereich
und einen sozialwissenschaftlichen reprasentativen Bevolkerungsquerschnitt ab.
Es zeigte sich, dass sich einzelne Lastigkeitsunterschiede u.a. in den Gestort-
heitsbereichen ,Kommunikation® und ,Schlaf® sowie fir die Zeitbereiche ,Tag"
und ,Nacht” stark unterscheiden. In der Verkehrslarmschutzverordnung wurde
darauf durch die — politische — Setzung eines Korrekturwertes zur Beriicksichti-
gung der Besonderheiten des Schienenverkehrslarm gegeniiber dem StraBenver-
kehrslarm in Hohe von 5 dB(A) (sog. ,Schienenbonus”) reagiert; damit wurde auf
eine fachlich mogliche Differenzierung zugunsten einer einfachen Handhabung in
der Praxis verzichtet. Dieser Korrekturwert wurde auch in anderen européaischen
Landern, wie z. B. in Osterreich, der Schweiz, Frankreich und Holland, jedoch
aufgrund dortiger eigener Untersuchungen, in unterschiedlicher Hohe eingefiihrt.

Ein wesentlicher Grund fiir den Lastigkeitsunterschied stellen die vergleichsweise
langen, meist regelmaBigen Pausen zwischen den Zugvorbeifahrten beim Schie-
nenverkehrslarm dar; neben dem zeitlichen Verlauf unterscheidet sich auch das
Frequenzspektrum von Schienen- und StraBenverkehrslarm. Vielfach werden von
Betroffenen auch nicht-akustische Griinde fiir die geringere Lastigkeitswirkung
aufgefihrt; so wird z.B. die Bahn insgesamt als umweltfreundlicher, weniger ge-
fahrlich und weniger ungesund bewertet; auBerdem werden die Bahngerausche
als weniger andauernd und unausweichlich bewertet und der Bahnlarm wird ins-
gesamt als weniger beeintrachtigend empfunden, da die Gerausche fiir Betroffe-
ne vorhersagbar sind. SchlieBlich weisen Schienenverkehrsgerausche gegeniiber
StraBenverkehrsgerduschen eine groBere Regelhaftigkeit (Fahrplan) im Auftreten
und Homogenitat in Lautstarke und Klang auf.

Neuere Erkenntnisse aus der Literatur (u.a. Literaturuntersuchungen im Auftrag
des Umweltbundesamtes im Jahr 2009 sowie der Universitat Freiburg und des
UIC aus dem Jahr 2010) haben gezeigt, dass insbesondere zu den physiologi-
schen Wirkungen von Verkehrslarm auf den Nachtschlaf, aber auch aus den Ver-
anderungen in den verkehrlichen Rahmenbedingungen Anpassungen und Uberprii-
fungen der Giiltigkeit des Korrekturwertes erforderlich sind.

Mohler + Partner Ingenieure AG — Ulrich Mohler -3-
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Nachtschial

Zur vergleichenden Bewertung von Storungen des Nachtschlafes durch
StraBen- und Schienenverkehrslarm liegen bisher Ergebnisse aus Befragun-
gen vor; vergleichende physiologische Untersuchungen zur Bewertung des
Nachtschlafes wurden bisher — bezogen auf den Mittelungspegel - nur durch
Griefahn et al. im Jahr 2010 verdffentlicht, aus der ein Korrekturwert von 5
dB(A) (Schienenbonus) abgeleitet werden kann.

Allerdings reicht diese Laborstudie nicht aus, um ein abgesichertes Bild zur
vergleichenden Storwirkung des Nachtschlafes von StraBen- und Schienen-
larm zu erhalten. Hier sind weitergehende Studien erforderlich, die insbe-
sondere die gesundheitlichen Auswirkungen von Schienen- und StraBenver-
kehrslarm lUber einen langeren Zeitraum im Wohnumfeld der Betroffenen un-
tersuchen.

Verkehirliche Rahmenbedingungen

Seit Durchfiihrung der Studien im Jahr 1983 und 2001, die zur Festlegung
bzw. Bestatigung des Korrekturwertes gefiihrt haben, sind grundlegende
Veranderungen in den verkehrlichen Rahmenbedingungen eingetreten. So ist
z.B. sowohl beim Schienenverkehr als auch beim StraBenverkehr neben ei-
ner allgemeinen Verkehrszunahme eine deutliche Erhohung des Giiterver-
kehranteils eingetreten, die auch fir die Zukunft prognostiziert wird. Durch
die Privatisierung der Bahn und die Durchfiihrung des Betriebes durch eine
Vielzahl unterschiedlicher Streckenbetreiber konnen sich auch Veranderun-
gen der Einstellung der Anwohner zu der Larmguelle ergeben haben.

Eine generelle Abschaffung des Korrekturwertes und damit eine Gleichbe-
wertung der Gerauscharten des Schienenverkehrs und StraBenverkehrs sind
auf der Grundlage der jingsten Untersuchungen der Larmwirkungsforschung
nicht begriindbar. Es hat sich jedoch gezeigt, dass der pauschale Ansatz
des Korrekturwertes von 5 dB(A) fiir alle Situationen des durchgehenden
Schienenverkehrs nicht angemessen ist. Insbesondere fiir Situationen mit
uberdurchschnittlich hoher Vorbeifahrthaufigkeit von Giiterzigen und mit ge-
ringen Abstanden zwischen dem Verkehrsweg und der Wohnbebauung sollte
die Anwendung des Korrekturwertes lberpriift werden.

Mohler + Partner Ingenieure AG — Ulrich Mohler -4 -
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Wenn StraBen- und Schienenverkehrslarm weiterhin in einer Verordnung mit
einheitlichen Immissionsgrenzwerten berilicksichtigt wird, wie dies derzeit in
der Verkehrslarmschutzverordnung der Fall ist, kann eine Differenzierung
des Korrekturwertes in Abhangigkeit von der Vorbeifahrthaufigkeit vorge-
nommen werden; so gilt z.B. in der Schweiz bei hoher Vorbeifahrthaufigkeit
ein geringerer Korrekturwert.

Eine Alternative ware, eine vom StraBenverkehrslarm unabhangige gesonderte
Beurteilung des Schienenverkehrs mit spezifischen Immissionsgrenzwerten
einzufihren. Diese konnte sich an der Vorgehensweise bei der Beurteilung des
Fluglarms orientieren, die neben dem Mittelungspegel auch den Maximalpegel in
die Beurteilung einbezieht. Damit konnten besonders belastende Situationen, wie
z.B. am Mittelrhein mit geringen Abstanden und damit sehr hohen Maximalpegeln
an der umgebenden Bebauung, beriicksichtigt werden; auch ist mit der zusatzli-
chen Einfihrung eines Maximalpegelkriteriums eine verbesserte Auslegung des
Schallschutzes an Gebauden moglich. Zudem ist bei einer getrennten Beurteilung
von StraBen- und Schienenverkehrslarm auch die Bildung eines entsprechend der
Larmwirkung gewichteten Gesamtlarmpegels aus StraBen-, Schienen-, Fluglarm
durch Anwendung von Dosis — Wirkungskurven maoglich, wie dies in der Larmakti-
onsplanung erforderlich ist.

Mohler + Partner Ingenieure AG — Ulrich Mohler 5.

49



Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 59. Sitzung, 14.12.2011

LARMKONTOR

LARMKONTOR GmbH « Altonaer Poststrale 13 b « D-22767 Hamburg

Deutscher Bundestag

Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
Sekretariat

Platz der Republik 1

11011 Berlin

lhr Zeichen Ihre Nachricht vom Unser Zeichen

LK/ CP

Offentliche Anhérung des Ausschusses fiir Verkehr,
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Sehr geehrte Damen und Herren,

Ausschuss fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung

AUSSCHUSSDRUCKSACHE 17. WP
Nr. 17(15)304-F

BERATUNGSUNTERLAGE
Bitte aufbewahren!

Ansprechpartner
Christian Popp

c.popp@[aermkontor.de
Datum

9. Dezember 2011

Bau und Stadtentwicklung am

meine auf den StralRenverkehr konzentrierte Stellungnahme bezieht sich im Wesentlichen

auf den Antrag der SPD-Fraktion (Drucksache 17/5461)

und — was den Schienenbonus

betrifft — auch auf den Antrag der Fraktion Bundnis 90 / Die Griinen (Drucksache 17/4652):

Allgemein

1. ... ein wirksames Ladrmschutzgesetz zu entwickeln, das die Ladrmschutzvorschriften
des Bundes harmonisiert und tbersichtlich darstellt;"

Stellungnahme:

Das ist eine Forderung, die man prinzipiell unterstiitzen muss.

Ich bin mir aber mehr als unsicher, ob es sinnvoll ist, Land-, Luft- und Wasserverkehr
mit Sport-, Freizeit- und Industrieanlagen in einem Gesetz abzuhandeln. Vielleicht
kann sich der Sachversténdigenrat fiir Umweltfragen dieser Thematik annehmen
oder eine Gruppe erfahrener Verwaltungsrechtler, die durch ,Lédrmfachleute®

unterstiitzt werden.

LARMKONTOR GmbH « Geschéftsfiihrer: Dipl.-Ing. Christian Popp / Dipl.-Kauffrau Ulrike Kriger
Altonaer Poststralte 13 b « D-22767 Hamburg
Telefon: 040-389994.0 » Telefax:040-3899 8444 « E-Mail: Hamburg@laermkontor.de » http:/iwww.laermkontor.de
Commerzbank AG « BLZ 20080000 « Kto-Nr.501050000 « [BAN: DE41 2008 00000501 050000 « SWIFT-BIC: DRES DE FF 200

USt-IdNr. DE 153044 973 « AG Hamburg HRB 51 885 «

Steuernr.: 41/739/02714
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2. ... zu prufen, wie im Rahmen der La&rmaktionsplanung alle relevanten Larmarten
gemal Artikel 3a der Umgebungslarmrichtlinie (Richtlinie 2002/49/EG des
Européischen Parlaments und des Rates) zusammenfassend betrachtet und
bewertet werden konnen, um einer sektoralen Betrachtung und damit méglichen
Fehleinschatzungen bei der Ergreifung von Mallnahmen gemaR § 47a bis 47e des
Bundes-Immissionsschutzgesetzes entgegenzuwirken. Dazu sind von der
Larmwirkungsforschung harmonisierte Berechnungsverfahren fur die
verschiedenartigen Larmquellen bereitzustellen;"

Stellungnahme:

Wenn gemeint sein sollte, dass die Umgebungslarmrichtlinie eine
Gesamtlarmbetrachtung fordert, liegt man falsch, da in der Anlage IV zur
Umgebungslédrmrichtlinie explizit die separate Darstellung der Belastungen
unterschiedlicher Gerduschquellenarten gefordert wird.

Im Ubrigen sehe ich nicht, wie sich die ,L &rmwirkungsforschung*in die Lage
versetzen kénnte, Berechnungsverfahren (ich nehme an fiir die Ermittlung von
Pegeln) bereitzustellen.

Auf jeden Fall sollte zur Frage der Belastung durch mehrere unterschiedliche
Larmquellen (Stichwort: Mehrfachbelastungen) eine Grenzwert- und
Finanzierungssystematik entwickelf und gesetzlich verbindlich gemacht werden. Um
das zu erreichen miissen zunéchst die européischen (CNOSSOS-EU) und die
deutschen Verfahren (wie RLS-20XX [Richtlinien fir den Larmschutz an StraBen —
Ausgabe 20XX] und ,neue” Schall 03) zur Schallpegelermittlung synchronisiert
werden.

Eine solche Synchronisation ist allein schon deshalb sinnvoll und erforderlich, um die
Menschen nicht weiter durch Larmkarten mit und ohne Schienenbonus zu irritieren.
Auch hilft ein solcher Schritt, die Zweitberechnung des StralBenverkehrsldrms mit den
RLS-90 zu vermeiden, die die StralBenverkehrsbehérden nahezu dberall fordern, weil
sie auf Basis der Ldrmkartierung nach der Umgebungslé&rmrichtlinie keine
MaBnahmen nach §45 StVO anordnen.

Forschung und Information:

1. ... eine Informationskampagne zu entwickeln, die zum Ziel hat, die Gesellschaft Gber
das Problem Verkehrslarm aufzukldren und umfassend tiber die Méglichkeiten des
Einzelnen zu informieren, Verkehrslarm als Ganzes zu reduzieren;”

LARMKONTOR GmbH
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Stellungnahme:

Diese Forderung unterstiitze ich sehr.

Ihrer Umsetzung sollten jedoch zumindest Konzepte wegweisender Schritte der
Politik vorausgehen. So wére etwa der Schienenbonus in akzeptabler Weise (und
etwa nicht erst 2020 und nicht nur bei neuen Projekten) abzubauen, auf allen
Autobahnen miisste eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von maximal 130 besser
noch 120 knmvh gelten und innerhalb geschlossener Ortschaften wére die
Regelgeschwindigkeit 30 km/h in der StVO festzuschreiben, was nicht zuletzt auch
unter Kostengesichtspunkten (weniger Schilder) ein sinnvoller Schritt in die richtige
Richtung wére.

Schienenverkehrslarm

... auf die Deutsche Bahn AG dahingehend einzuwirken, dass sie ihren
Verpflichtungen nach der Umgebungslarmrichtlinie bzw. deren Umsetzung in
deutsches Recht vollumfénglich nachkommt und eng mit den betroffenen Kommunen
zusammenarbeitet;*

Stellungnahme:

Ich kann nur erkennen, dass die DB AG nach §3 der 34. BImSchV verpflichtet
worden ist, Daten fur die L&rmkartierung zu liefem.

Eine larmminderungsorientierte Zusammenarbeit mit den in der Regel fiir die
Aktionsplanung zusténdigen Kommunen ist zwar wiinschenswert und auch
notwendig, eine Verpflichtung dazu ergibt sich bedauerlicherweise jedoch nicht aus
der Umsetzung der Umgebungslarmrichtlinie im BImSchG. Dies wiirde ich als
~Webfehler® bei der Umsetzung der Umgebungslarmrichtlinie in deutsches Recht
einstufen, den man korrigieren sollte.

StraBenverkehrslarm

1

... auf Bundesfernstraen bei der Festlegung der Hohe der Lkw-Maut den Faktor
Larmbeldstigung ausreichend zu berticksichtigen und zu prufen, wie die Einfihrung
larmarmer Verkehrstrager fur den Individualverkehr, wie z. B. Elektrofahrzeuge
steuerlich beqgunstigt werden kann. Larmschutz muss auch auf der Stralle zum

Wettbewerbsfakior werden;”

LARMKONTOR GmbH
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2. ... mit einem gezielten Aushau der Elektromobilitat den Verkehrslarm auf der StralRe
zu reduzieren. Elektroantriebe reduzieren die Antriebsgerdusche und insbesondere
im innerértlichen Geschwindigkeitsbereich bis 30 km/h das Gesamtgerdusch. Damit
ist die Elektromobilitdt geeignet, die Verkehrslarmbelastung besonders im
stadtischen Bereich zu entscharfen. Zudem kann sie gerade im Bereich des
elektrobetriebenen Zweiradbereichs und im Bereich der schweren Nutzfahrzeuge
deutliche Entlastungen bringen. Motorrader stellen allgemein betrachtet Larmspitzen
dar, schwere Nutzfahrzeuge kénnen ihre maximale Larmerzeugung wahrend des
Anfahrvorgangs entschérfen, indem zu diesem Zeitpunkt eine elektrische
Unterstltzung erfolgt. Forschung und Entwicklung sind zu verstarken, die
Markteinfihrung unter Umstanden auch mit einem Marktanreizprogramm zu
unterstiitzen. Bestimmte akustische Warnsignale zur besseren Erkennbarkeit der
gerauscharmen Elektrofahrzeuge werden als sinnvoll erachtet, um die
Aufmerksamkeit der Verkehrsteilnehmer auf das neue Héren im Stra3enverkehr zu
scharfen. Insbesondere Horgeschadigten und Menschen mit eingeschranktem
Horvermogen ist dabei Rechnung zu tragen;*

Stellungnahme:

Bei Elektrofahrzeugen muss man nochmals ganz genau hinschauen und iberlegen,
ob diese in der ékologischen Gesamtbilanz und insbesondere bei Berlicksichtigung
der Reifen-/Fahrbahngerédusche und der ,Warn-Klingelei“ einen relevanten Beitrag
zur Lésung des Larmproblems leisten kénnen.

Der letzte Satz der Forderung 1 hort sich politisch korrekt an, musste aber konkret
mit Leben gefiillt werden.

3. ... ineinem zeitlich und regional begrenzten Modellversuch Stadten und Gemeinden
die Mdglichkeiten zu erleichtern, auch auf Strallen des Ubergeordneten Verkehrs
verkehrsberuhigende MaRnahmen zur LArmminderung ergreifen zu kénnen. Die
Einrichtung von Zone-30-Bereichen soll hier ausdriicklich ermdglicht werden, um die
Wirkung der Geschwindigkeitsbegrenzung auf Larmminderung und Verkehrsfluss zu
untersuchen;"

Stellungnahme:

Die Wirkung von Geschwindigkeitsbegrenzung und Verkehrsfluss auf die
Larmminderung sind bekannt. Woflr werden also schon wieder Modellversuche
bendtigt? Es gibt doch geniigend gute Beispiele (etwa in Berlin oder in Celle) die

LARMKONTOR GmbH
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zeigen, wie es gehen kann.

Wichtig wére es, die StralBenverkehrsbehérden (die leider immer noch zu oft fiir die
,Leichtigkeit des Verkehrs* und damit gegen den ,ruhigen Nachtschlaf der
Larmbetroffenen* entscheiden) durch eine Uberarbeitung von §45 StVO (und damit
verbunden der Larmschutz-Richtlinien StV) in ihrer Jdrmminderungsoptimierten
Ermessensaustibung® zu untersttitzen.

Anmerkung:

Entscheidend fiir die Realisierung wirksamer MaBnahmen zu Larmminderung auch
an Hauptverkehrsstral3en sind nach aller vorliegenden Erfahrung Menschen (meist in
der kommunalen Verwaltung), die die La&rmminderungssache zu ihrer machen.

... umgehend Larmanforderungen an das Emissionsverhalten von Stralien zu
entwickeln und eine Verankerung in den Bauvorschriften zu priifen. Dabei ist das
technisch machbare Larmminderungspotenzial zugrunde zu legen;”

Stellungnahme:

Im Prinzip ist diese Forderung zu unterstiitzen.

Was in Deutschland fehlt, ist jedoch eine gut koordinierte, systematische
Emprobung von fiir den Innerortsbereich geeigneten Strallenbelédgen mit
larmmindernder Wirkung. Ein entsprechendes Erprobungsprogramm kénnte — wie
bereits in den 1980er und 1990er Jahren fiir den AulBerortsbereich erfolgreich
geschehen — von der Bundesanstalt fiir StraBenwesen und dem Umweltbundesamt
gesteuert (und finanziert) werden.

Gelingt es nicht, fir die InnerortsstraBen, die die meisten Léarmbetroffenen in
Deutschland erzeugen, geeignete StralBenbelédge sicher zu identifizieren, werden
die Kommunen weiter an individuellen Lésungen ,basteln®, ohne von den
Erfahrungen anderer zu profitieren.

Mit freundlichen Griifzen

& L(W/

Christian Popp

LARMKONTOR GmbH
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1.

In der Larmwirkungsforschung werden dquivalente Dauerschallpegel
oberhalb von etwa 60 dB am Tag und 50 dBA in der Nacht als als
gesundheitliche Bedrohung angesehen. Bezieht man diese Pegel auf die
bundesdeutsche Wohnbevélkerung, dann bedroht der StraRenlarm tags und nachts
jeweils 30.9%, und der Schienenldrm tags 9.3% und nachts 21.1% der Bevblkerung
(laut UBA 2000). Aus der Internetseite des UBA geht leider nicht hervor, in welchem
Ausmalf hier auch Betroffene mitgezahlt werden, die bereits von
Larmschutzmalinahmen profitieren.

Eine wichtige Datenquelle zur Einschatzung von Larmwirkungen sind
Expositions/Wirkungskurven, oft auch ,Dosis/Wirkungskurven® genannt. Diese
Kurven zeigen z.B. den jeweiligen Anteil hoch belastigter Personen bei
verschiedenen aquivalenten Dauerschallpegeln fur eine bestimmte Larmquelle (v.a.
StralRen-, Schienen- und Luftverkehr). In Europa werden gern die sog. ,EU-
Standardkurven® benutzt, die auf die Arbeiten von Miedema & Vos (1998) bzw.
Miedema & Qudshoorn (2001) zurlickgehen. Die Datengrundlage dieser Kurven
sind sysematische Bevdlkerungsbefragungen, die groenteils in den 80er Jahren
des vergangenen Jahrhunderts durchgefuhrt wurden, und wir wissen zumindest in
Bezug auf Fluglarm schon seit einigen Jahren, dass die diesbezlgliche
Expositions/Wirkungskurve den heutigen Anteil hoch beladstigter Personen im 60-
dB-Bereich um etwa 20% (bzw. 8 dB) unterschatzt (Guski 2004; Janssen et al.
2011). Fur StralRen- und Schienenldrm steht eine umfassende Neubewertung noch
aus, jedoch gibt es Hinweise darauf, dass die Wohnbevélkerung in hoch belasteten
Schienenlarm-Gebieten heute wesentlich starker reagiert als laut EU-Kurve zu
erwarten (siehe Punkt 3). Ich halte eine umfassende Priifung und ggf.
Aktualisierung aller drei EU-Kurven fiir dringend notwendig, um bei
Entscheidungen liber Grenzwerte und Larmschutz nicht dreiBig oder mehr
Jahre hinter der Entwicklung der Larmwirkung in unserer Bevdlkerung
herzuhinken.

Die in Abb. 1 dargestellte rote Kurve entspricht der sog. ,EU-Standardkurve® flr
Fluglarmbelastigung (Miedema & Vos 1998): Hier wird der Prozentsatz hoch
belastigter/gestdrter Personen pro Pegelstufe (hier day-night level, d.h. ein 24-
Stunden-Beurteilungspegel mit Nachtzuschlag von 10 dB) angegeben. Die
schwarzen Punkte reprasentieren ebenfalls den Anteil hoch beldstigter Personen
pro Pegelstufe, hier jedoch aus jungeren Untersuchungen. Die schwarzen Punkte
sind jedoch weniger stark aggregiert als die rote Kurve; jeder Punkt reprasentiert ein
Untersuchungsgebiet mit 20-300 Personen.
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Abbildung 1: Vergleich der EU-Standardkurve (rot) mit
jingeren Flugléarm-Untersuchungen.

3. Die Larmbelastung der Wohnbevdélkerung entlang der Schienenwege am Mittelrhein
ist ein seit Jahren bekanntes Problem. Inzwischen gibt es eine systematische
Untersuchung des Zusammenhangs zwischen akustischer Belastung und
Belastigung der betroffenen Bevolkerung (Schreckenberg 2011) und eine
Feldstudie zur Schlafqualitdt am Mittelrhein (Muller 2010), die zusammen deutlich
machen, dass die Bevolkerung durch den nachtlichen Schienenverkehrslarm
sowohl hoch belastigt ist als auch stark im Schlaf gestort wird. Die nachtlichen
physiologischen Aufwachreaktionen sind bei Guterzigen signifikant starker als bei
Personenzugen, und die Aufwachreaktionen fallen bei Personenziigen ahnlich stark
aus wie bei Fluglarm.

Die Bevolkerungsbefragung zeigt bei Pegeln oberhalb von 50 dB Lden eine
starkere Beldstigung ist als nach der EU-Kurve fur Schienenlarm zu erwarten, und
ab 60 dB Lden sogar starker, als nach der EU-Kurve fur StraRenlarm zu erwarten
(s. Abb. 2 aus Schreckenberg 2011). Die Anwendung des sog. Schienenbonus
ist fiir diese Strecken sicher nicht sachgerecht. Auch unabhangig davon muss
der Schallschutz hier erheblich verbessert werden; allerdings muss genau tberlegt
werden, wie dies am besten geschieht, denn in der Regel gibt es in diesen
Gebieten schon lange passiven Schallschutz durch Wande und Fenster, aber der
reduziert Larmwirkungen offenbar nur unzureichend. In diesem Zusammenhang
mdochte ich meiner Verwunderung daruber Ausdruck verleihen, dass es in
Deutschland immer noch nicht gelungen ist, eine larmarme Bremssohle fur
Guterwagen fur den offentlichen Schienenverkehr zuzulassen, wahrend sie in
anderen Landern schon weit verbreitet ist.
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Abbildung 2: Prozentsatz hoch durch Schienenldarm im Mittelrheintal beldstigten Personen
im Vergleich zu den EU-Standardkurven fiir StraBen- und Schienenidrmbeldstigung.
Quelle: Schreckenberg 2011.

4. LarmschutzmaBnahmen miissen hinsichtlich ihrer tatsachlichen Wirkung

evaluiert werden; es reicht nicht, Pegelminderungen auszurechnen.

Stattdessen muss untersucht werden, unter welchen Bedingungen vorhandene

Larmwirkungen auf Belastigung, Wohnzufriedenheit, Schlafqualitédt und Gesundheit

im engeren Sinne tatsachlich und in welchem Ausmass durch

Schallminderungsmalnahmen reduziert werden.

1. Insbesondere ist in groRem Stil zu untersuchen, in welchem Ausmal die
vielfach eingesetzte passisve SchallschutzmalRnahme ,Larmschutzfenster”
tatsachlich Larmwirkungen reduziert, ohne dass kritische Nebenwirkungen (wie
z.B. Liuftungsprobleme) auftreten.

2. Weiterhin fehlt ein umfassender aktueller Verleich der Effizienz passiver, aktiver
und organisatorischer Larmschutzmalnahmen. Mit Effizienz® ist hier das
Verhdltnis zwischen Aufwand (z.B. Kosten und Zeit) und der tatsachlichen
Minderung von Larmwirkungen (z.B. Beldstigung, Schlafstérungen etc.)
gemeint.

Der Larmschutz-Unterschied zwischen Neubau, Bestand und Sanierung von
larmigen Verkehrseinrichtungen muss reduziert werden. Es macht zwar Sinn,
far neue Anlagen auf Grund der technischen Méglichkeiten und der meist starken
Befuirchtungen der Bevilkerung gegeniiber neuen Anlagen einen héheren Schutz
der Bevdlkerung vor Larm durchzusetzen als gegeniiber bestehenden Anlagen,
aber der derzeitige Kontrast zwischen den Larmschutz-Regelungen bei neuen und
alten Verkehrsanlagen (bis zu 13 dB) ist aus Sicht der Wirkungsforschung nicht zu
vertreten.
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Problem an vielen Brennpunkten in D:

Grenzwertiiberschreitung um 25 dB und mehr:
L den > 80 dB(A)
Ziel muss sein

L den <585dB (A)
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59



Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 59. Sitzung, 14.12.2011

Institut fur Land- und Seeverkehr
Fachgebiet Schienenfahrzeuge
. Prof. Dr.-ing. Markus Hecht

Rollgerausch heute 20 dB Streuung

Berechnete Schalidruckpegel L, o 7 5, aller sonRAIL Fahrzeugtypen aul unterschiediichen Oberbautypen und Schienenrauheiten, v=80 km/h
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Methode: Larmminderung an der Quelle
(Gleis und Fahrzeug)

statt
am Ausbreitungsweg
(Schallschutzwande + -Fenster)
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keine Kostenbereitschaft am Fahrzeug
(= Einhaltung TSI-Noise)
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Prof. Dr.-Ing. Markus Hecht

keine Grenzwerte an Bestandsstrecken

Hohe Kosten an Neubaustrecken trotz

Bahnbonus

Trassenpreis wie geplant nahezu wirkungslos

Offentliche Anhérung

Bisher
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EU- Umgebungslarmrichtlinie unzureichend umgesetzt
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de
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Kostenoptimale Grenzwerteinhaltung

durch integrale Herangehensweise:

Larmminderung an Fahrzeug und Gleis neu vorsehen
Bahnbonus abschaffen

Monitoringstationen aufbauen (ca 40 und offen informieren)
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62



