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Mobilitat ist ein wesentlicher Faktor in
unserem Alltag und betrifft nahezu alle
wirtschaftlichen und gesellschaftlichen
Lebensbereiche. Die Prognosen der
Fachleute lassen auch fur die Zukunft
erwarten, dass der Trend zu mehr
Mobilitat anhéalt. Es ist deshalb eine
zentrale Aufgabe, die dafiir erforderliche
Infrastruktur auszubauen und die
bestehenden Verkehrswege dauerhaft
zu erhalten. Dabei stehen wir vor der
Herausforderung, zugleich die einher-
gehende Belastung unserer Umwelt zu
verringern oder gar zu vermeiden.

Mit dem steigenden Verkehrsauf-
kommen riicken insbesondere die
Larmemissionen in den Fokus.

Der Schienenverkehr schneidet im
Vergleich zum StraBen- und Luftverkehr
zwar deutlich positiver ab und wird von
der Bevdlkerung auch als weniger
stérend empfunden, dennoch nimmt die
Bahn ihre Verantwortung in Sachen
Schallschutz auBerordentlich ernst.

Die Larmreduktion ist daher ein Schwer-
punkt des konzernweiten Umwelt-
programms der Deutschen Bahn. Mit
einer leisen Bahn wollen wir einen
wesentlichen Beitrag zum Erhalt der
Lebensqualitat in unserer Gesellschaft
leisten und haben uns ein ambitioniertes
Ziel gesetzt: Die Halbierung des Schie-
nenldrms bis zum Jahr 2020.

Die Entlastung der betroffenen Anwoh-
ner kann jedoch nur mit einem aufeinan-
der abgestimmten Gesamtkonzept
gelingen: Neben der Larmvorsorge an
Ausbau- und Neubaustrecken kommen
larmmindernde Technologien fir die
Bestandsflotte sowie neue leise Fahr-
zeuge zum Einsatz. Mit dem so genann-
ten ,Besonders Gberwachten Gleis“ und
einer neuen Verbundstoffklotzbremse
fUr Glterwagen stehen uns zudem her-
vorragende technische Mdéglichkeiten
zur Verfligung. Fir bereits bestehende
Verkehrswege hat die Bundesregierung
1998 ein freiwilliges Ld&rmsanierungs-
programm ins Leben gerufen, das
insgesamt 3.400 Kilometer Schienen-
weg in bebauten Gebieten umfasst -
dies sind rund 10 Prozent des gesamten
Streckennetzes der Bahn. Die Kosten
fUr die Larmsanierung an bestehenden
Schienenwegen werden auf rund zwei
Milliarden Euro geschatzt.

Nicht nur die Anwohner der Eisenbahn-
strecken profitieren von all diesen MaB-
nahmen, auch die Bahn investiert mit
dem Schallschutz in eine sichere und
nachhaltige Zukunft: Nur so kénnen wir
den 6kologischen Vorsprung gegenulber
anderen Verkehrstrdgern sukzessive
ausbauen und als strategischen Wett-
bewerbsvorteil nutzen.
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Larm ist Gberall: Am Arbeitsplatz, in der
Freizeit, in der Nacht. Unsere moderne
Lebensweise produziert La&rm rund um
die Uhr. Ruhige Gebiete sind schwer zu
finden und die Chance, sich im eigenen
Wohnumfeld zu erholen, gibt es nurin
wenigen privilegierten Wohngebieten.

Auch der Schienenverkehr produziert
Larm. Nicht so viel wie der StraBen-
oder Flugverkehr, laut Umfragen wird er
auch als weniger stérend empfunden.
Aber an viel befahrenen innerstad-
tischen Strecken und an Strecken mit
einem hohen néchtlichen Glterverkehrs-
anteil erreichen die Larmwerte schnell
die Grenze zur Gesundheitsbelastung.

Die vorliegende Broschiire zeigt, dass
die Deutsche Bahn AG willens und
bereit ist, die Bevdlkerung besser vor
Larm zu schitzen. Der BUND unter-
stltzt diese Initiative. Larm darf keine
unabénderliche Folge unseres Mobili-
tatsverhaltens sein. Der gesamtwirt-
schaftliche Schaden durch Luft- und
Larmverschmutzung kann und muss
verringert werden. Dabei werden tech-
nische MaBnahmen allein nicht ausrei-
chen, wichtiger ist ein Gesamtkonzept,
wie wir unser Verkehrssystem gestalten.

Wenn die Weichen jetzt nicht richtig
gestellt werden, dann droht der viel um-
weltschadlichere und larmintensivere
StraBenverkehr weiter zu wachsen,
wéhrend die Bahn auf der Strecke
bleibt. Der Schienenverkehr muss also
gestérkt und zugleich mit Ilarmmindern-
der Technik verbessert werden.

Hier ist vor allem die Politik gefragt.

Mit dem Larmsanierungsprogramm
wurde ein erster begriiBenswerter
Schritt getan. Seit 1999 stellt die Bun-
desregierung jéhrlich Mittel in Héhe von
rund 50 Millionen Euro fir La&rmschutz-
maBnahmen an Schienenwegen zur
Verfligung. Bei derzeitiger Finanzierung
wirde es allerdings circa 40 Jahre
dauern, bis die am stérksten belasteten
Strecken saniert sind. Hier sind ver-
starkte Anstrengungen notig.

Der BUND engagiert sich seit langem fur
den Larmschutz. Auch das 6ffentliche
Bewusstsein fir das (Gesundheits-)
Problem Larm nimmt stetig zu. Wer
selbst aktiv werden will — fiir den Schutz
vor Larm und fir Inseln der Ruhe —, der
bekommt auf unserer Internetseite
www. bund.net/verkehr vielfaltige An-
regungen.
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Die Belastung der Umwelt durch
Verkehrsldrm gewinnt zunehmend an
Bedeutung. Laut Umfragen des Umwelt-
bundesamtes (2004) fihlen sich

60 Prozent der Bevdlkerung durch den
Larm des StraBenverkehrs beléstigt.

Er ist aufgrund des dichten StraBennet-
zes die Hauptlarmquelle in Deutschland.
An zweiter Stelle steht der Flugverkehr,
der durch den kontinuierlichen Ausbau
und die intensive Nutzung von Flug-
héfen immer stérker in das ,,Larm-
bewusstsein“ der Bevélkerung rickt.

Verkehr und Schall

Erst an dritter Stelle folgt der Schienen-
verkehr, durch dessen Schallemissionen
sich jeder flinfte gestort fuhlt. Nach
Angaben des Umweltbundesamtes sind
1,4 Prozent der Bevdélkerung Schienen-
verkehrslarm mit einem Pegel von Uber
65 dB (A) ausgesetzt. Trotz dieser im
Vergleich zu anderen Verkehrstragern
niedrigen Zahlen sieht sich die
Deutsche Bahn AG in Sachen Schall-
schutz in der Verantwortung. Die
Larmreduktion ist daher eines der
vorrangigen umweltpolitischen
Unternehmensziele.

Der Aufbau des Schienennetzes be-
gann vor 170 Jahren. Ziel war es, die
Mobilitat zu verbessern und damit die
industrielle Entwicklung zu férdern.
Die Bahnlinien flhrten vor allem in die
Zentren der Stadte; auch heute noch
wegen der schnellen Erreichbarkeit ein
entscheidender Vorteil. Fir die Stadte
waren die Eisenbahnlinien von hoher
wirtschaftlicher Bedeutung und auch in
der Bevodlkerung genossen sie hohes
Ansehen.

Larmbelastigung im Wohnumfeld

Laut Umfrage* fiihlen sich Anwohner gestort oder belédstigt durch:

StraBenverkehr [ e0%

Nachbarn

Flugverkehr

Schienenverkehr

Industrie und Gewerbe

S 2%

N 20%

19%

43%

* Wie stark fuhlen Sie sich personlich, also in Inrem Wohnumfeld, von folgenden Dingen gestort oder belastigt?
Quelle: Umweltbundesamt 2004, ,,Umweltbewusstsein in Deutschland, 2004



Bevdlkerungswachstum und steigender
Bedarf an Wohnraum flihrten auch zu
einer héheren Besiedlungsdichte in der
Nachbarschaft der Eisenbahnstrecken.
Der zunehmenden Larmbelastung durch
wachsende Verkehrsstrome konnte
zumindest in Teilen entgegengewirkt
werden: So hat sich unter anderem die
Einflhrung durchgehend geschweiBter
Gleise, der eingestellte Dampflokbetrieb
und der Einsatz von Scheibenbremsen
in Reiseziigen positiv ausgewirkt.

Insbesondere in
Stadt- und Ballungs-
rdumen liegen
Verkehrswege und
Bebauung dicht
zusammen
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Ein entscheidender Unterschied zu
anderen verkehrlichen Gerauschquellen
ist in dem hohen Transportaufkommen
auch in den Nachtzeiten zu suchen.
Wahrend am Tage hauptséchlich der
Personennah- und Fernverkehr auf der
Strecke sind, fahren die Guterziige vor
allem in der Nacht. Hauptursache des
Schienenverkehrslarms ist das Abrollen
der Rader auf den Gleisen, das so
genannte Rollgerausch. Weitere Schall-
quellen sind Antriebsgerausche von
Motoren und Liftern, Rangier- und
Verladegerdusche an Bahnhofen sowie
vereinzelt Signalgerdusche beispiels-
weise an Bahnibergangen. Beim Hoch-
geschwindigkeitsverkehr kommen
auBerdem aerodynamische Gerdusche
der Stromabnehmer hinzu.

AR

Die Deutsche Bahn AG sieht ein hohes
Potenzial insbesondere in der Larm-
einddmmung an der Schallquelle. So
kénnen durch den Einsatz einer neuen
Verbundstoffbremse die Aufriffelungen
der Rader bei Guterzugen deutlich
verringert und damit das Rollgerdusch
halbiert werden. Neu beschaffte Guter-
wagen sind bereits mit dieser Technik
ausgestattet. Die Umristung aller
vorhandenen Wagen ist jedoch finanziell
von der Deutschen Bahn und anderen
Betreibern nicht zu bewerkstelligen.







Rein physikalisch betrachtet entsteht
Schall durch Schwingungen von
elastischen Stoffen, die sich in Form von
Schalldruckwellen Uber die Luft aus-
breiten. Treffen die Schallwellen auf das
Trommelfell, so gerét auch dieses in
Schwingung. Der Mensch nimmt da-
durch ein Gerausch wahr. Die untere
Grenze, die vom Ohr aufgenommen und
verarbeitet wird, ist die Horschwelle.
Die obere Grenze bezeichnet man als
Schmerzschwelle. Der dazwischen
liegende hdrbare Bereich ist in ein
logarithmisches System von 0 bis

120 Dezibel (dB) eingeteilt. Fur die
Wahrnehmung von Gerauschen spielt
neben dem Schalldruck auch die
Tonhdhe eine Rolle.

Schall ist nicht gleich Schall -

Darstellung von Ton und Gerausch

Ton Amplitude
hohe Amplitude, laut
niedrige Amplitude, leise
——— Frequenz
\/\/\/\/V\/V\/V\ hohe Frequenz, hoher Ton
niedrige Frequenz, tiefer Ton
Gerausch unterschiedliche

Diese wird durch die Frequenz der
Schwingungen bestimmt und in der
MaBeinheit Hertz erfasst. Ein Hertz ent-
spricht einer Schwingung pro Sekunde.
In der Luft werden Druckschwankungen
mit Frequenzen zwischen 16-20.000
Hertz als Schall wahrgenommen.

\ V/\ Jf\ \ JP\/ﬁ\/h\/ o Frequenzen,

Gerausch

Besteht der Schall aus einer oder nur
wenigen bestimmten Frequenzen,
spricht man von einem Ton. Treten viele
unterschiedliche Frequenzen neben-
einander auf, so handelt es sich um ein
Gerausch.

die menschliche Wahrnehmung von Larm

Zwischen den rein physikalischen
Grundlagen und der Horfahigkeit gibt es
einige deutliche Abweichungen. So
kénnen Unterschiede bei der Lautstarke
von Gerduschen erst ab einer gewissen
Differenz des Schalldruckpegels gehort
werden. Eine Verdopplung der Schall-
energie lasst beispielsweise den Schall-
druckpegel um 3 dB ansteigen, fir das
menschliche Ohr ist dies gerade hérbar.

Einen Anstieg von 10 dB empfindet der
Mensch als Verdopplung der Lautstérke.
Um ein Gerausch in seiner Wirkung auf
das Ohr beurteilen zu kdnnen, miissen
die Frequenzen unterschiedlich bewer-
tet werden. Hierzu wurden in der inter-
nationalen Normung unterschiedliche
Bewertungsfilter (A, B, C) festgelegt, die
die unterschiedliche Empfindlichkeit
des Gehdrs fur verschiedene Frequen-
zen berlcksichtigen.

FUr Verkehrsgerdusche wird die
A-Bewertung eingesetzt, die die
gebrduchlichste Frequenzbewertung ist
und etwa dem Frequenzgang des
Gehors entspricht. Die Anwendung der
A-Bewertung wird durch die Mess-
wertangabe dB (A) deutlich gemacht.




Das Belastigungsempfinden -

erwunschter und unerwunschter Schall
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Als Larm werden Gerédusche bezeichnet,
die fur den Menschen stérend
beziehungsweise belastend wirken.
Haufig macht dabei eine gréBere
Lautstarke das Gerausch zum L&arm.
Auch signalisiert schnell anschwellender
Larm, wie beispielsweise beim Press-
lufthammer, eine Bedrohung und wird
als besonders stérend empfunden.
Demgegeniber nimmt das Gehirn lang-
sam auf- und absteigende Gerdusche
weniger belastigend wabhr.

Generell wirken Gerédusche, die nur aus
einem Ton oder wenigen Frequenzen
bestehen, besonders stdrend: eine
Kreissdge oder der Zahnarztbohrer sind
hierflr beste Beispiele.

Zudem héngt es vom persdnlichen
Empfinden eines Menschen ab, wie
Schall bewertet wird. So ist ein Rock-
konzert oder der Besuch einer Disko flr
den einen ,,Musik in den Ohren®, fir den
anderen lediglich unertraglicher Larm.
Persénliche Meinung und individuelles
Interesse spielen bei der Bewertung
eines Gerdusches also eine entschei-
dende Rolle.

Larmwirkung

StraBenverkehrslarm wird im Vergleich
zu Schienenverkehrsldrm von den
Betroffenen als deutlich stérender emp-
funden — dies belegen umfangreiche
Larmstudien. Die geringere Storwirkung
des Schienenverkehrs ist neben
anderen Aspekten in den langen Ge-
rauschpausen begriindet. Durch diese
Unterbrechungen werden Schienen-
verkehrsgerdusche als weniger lastig
empfunden. Zum anderen haben sie den
gleichen Klangcharakter und sind in
etwa gleich laut — dies gilt auch flr den
Hochgeschwindigkeitsverkehr und bei
Streckenbelastungen von mehr als

500 Zugvorbeifahrten rund um die Uhr.
Demgegentiber differieren StraBenver-
kehrsgerdusche je nach Fahrzeugtyp
und Fahrweise oft erheblich.

In mehreren langjahrigen Studien der
DB Systemtechnik in Zusammenarbeit
mit dem Umweltbundesamt, dem Eisen-
bahn-Bundesamt, dem Bundesver-
kehrsministerium und verschiedenen
Hochschulen konnten diese Sachver-
halte bestéatigt werden.

Der in Studien ermittelte Unterschied
zum StraBenverkehr ist bei circa 5 dB (A)
anzusetzen und wurde als Schienen-
bonus in der 16. Bundes-Immissions-
schutzverordnung verankert. In der
Schweiz betrégt der gesetzlich festge-
legte Schienenbonus sogar bis zu

15 dB (A).

Die Zige des Nahver-

kehrs sind weitestge-
hend mit Scheiben-
bremsen ausgestattet,
dadurch kénnen die
Schallemissionen
deutlich reduziert
werden

Zusammenfassend lasst sich festhalten,
dass Larm zwar auf der physikalischen
Ebene mess- und berechenbar ist, aber
auf der psychologischen Ebene vom
persdnlichen Empfinden eines jeden
Menschen abhangt. Verkehrslarm wird
zwar mit objektiv messbaren Daten
beurteilt, die anschlieBende Bewertung
orientiert sich jedoch daran, wie die
Mehrzahl der Betroffenen den Larm
empfindet.

Schallereignisse
und deren Schallpegel

140
Dusenjet beim Start
schmerzhaft 120
Rockkonzert
Kreissage 100
Giterzug
lauter Stadtverkehr 80
laut 60
normales Gesprach
40
leise
20
Flistern
Waldrauschen
0

dB (A)
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Schallerfassung
und -berechnung
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In der Praxis schwanken Gerdusche
haufig in Lautstédrke und Frequenzbe-
reich innerhalb der fir die Verkehrsarten
typischen Bandbreiten. Fir die Beurtei-
lung von Verkehrslarm wird daher in ei-
nem ersten Schritt ein Mittelungspegel
der Schallemission berechnet. In diesen
gehen Stérke und Dauer jedes Einzelge-
rdusches wahrend eines bestimmten
Mittelungszeitraumes ein. Pegelspitzen
werden durch ihre hohe Intensitat
entsprechend stark berilicksichtigt. Sie
gehen also nicht — wie haufig irrtimli-
cherweise angenommen - durch das
Mittelungsverfahren verloren. Fahren
beispielsweise innerhalb einer Stunde
15 Regionalziige mit Vorbeifahrpegeln
von 81dB (A), so entsteht ein Mittelungs-
pegel von rund 67 dB (A), weil zu etwa
95 Prozent dieser Zeit keine Zugbewe-
gungen stattfinden. Dieses Beispiel
macht deutlich, dass der Mittelungs-
pegel hervortretende Gerduschspitzen
in besonderem MaBe berlicksichtigt.
Mittelungspegel der Schallemission sind
als Schallpegel in 25 Meter Abstand
vom Gleis in 3,5 Meter H6he definiert.

Die Schallemissionspegel und die
Beurteilungspegel werden mit der
sRichtlinie zur Berechnung der Schall-
immissionen von Schienenwegen®
(Schall 03) ermittelt. Das Berechnungs-
verfahren basiert auf einer Vielzahl
ausgefuhrter Messungen.

Bei der Schallberechnung werden ne-
ben Anzahl, Lange und Geschwindigkeit
der Zlge auch die Eigenart der Fahr-
zeugtypen, Bauart der Bremsen und
schallreduzierende Besonderheiten zur
Absorption oder Dd&mpfung berilicksich-
tigt. Ebenfalls gehen Briicken, enge Kur-
ven und Bahnibergange gesondert in
die Berechnungen ein. Der Berechnung
wird die jeweils zuldssige Hochstge-
schwindigkeit der Strecke beziehungs-
weise der Zugart zugrunde gelegt. Bei
einer Erhéhung der Fahrgeschwindigkeit
steigt das Fahrgerausch, gleichzeitig
verkirzt sich die Durchfahrzeit. Steigt
beispielsweise die Zuggeschwindigkeit
von 140 auf 200 Stundenkilometer an,
fahrt dies zu einer Zunahme des
Mittelungspegels um rund 3 dB (A). Eine
groBere Zuglange lasst den Mittelungs-
pegel aufgrund der l&ngeren Vorbeifahr-
zeiten ansteigen.

Mittelungspegel im StraBen- und Schienenverkehr

StraBe

In einem zweiten Schritt werden die
Mittelungspegel der Schallemission
durch Zu- oder Abschlage ergénzt, die
die drtlich unterschiedlichen Bedin-
gungen der Schallausbreitung berlick-
sichtigen. Als Ergebnis erhélt man an
der Fassade eines zu untersuchenden
Hauses den so genannten Beurteilungs-
pegel. Dieser ist flur die Beurteilung des
Larms entscheidend, da er mit den
vorgeschriebenen Grenz- und Richt-
werten verglichen wird.

FUr den Mittelungspegel ist nur die
Anzahl der Ziige definierter Zeitrdume
von Bedeutung. Nach heutiger Rechts-
lage erfolgen die Angaben getrennt flr
den Tageszeitraum von 06.00 Uhr bis
22.00 Uhr sowie fur die Nacht im
Zeitraum von 22.00 Uhr bis 06.00 Uhr.
Im Zuge der Umsetzung der EU-Richt-
linie Uber die Bewertung und Bekamp-
fung des Umgebungslarms wird zusatz-
lich ein Abendzeitraum von 4 Stunden
bei der Beurteilung bertcksichtigt.

90

80

70 67
60

50

40 dB (A)

Schiene

90

80

70 67

60

50 Jk

) L

40 dB (A)
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Mit Hilfe der Berechnungsvorschrift
lassen sich auch Prognosen zur zuklinf-
tigen Schallsituation erstellen. So sind
die Ausgangsdaten fiur alle Zlige von
Seiten der Hersteller bekannt. Fir kinf-
tige Fahrzeuge werden vergleichbare
Werte heutiger Ziige eingesetzt, da neu
entwickelte Fahrzeuge erfahrungsge-
maB im Betrieb immer leiser sind als die
vorherige Generation.

Das Berechnungsverfahren ,,Schall 03
wird zurzeit im Rahmen eines Projektes
des Bundesministeriums flir Verkehr,
Bau und Wohnungswesen fortgeschrie-
ben, um neue Erkenntnisse und
Entwicklungen der Fahrbahn- und Fahr-
zeugtechnik besser in der Schallberech-
nung berlcksichtigen zu kénnen.

Da fur die Nacht niedrigere Grenzwerte
gelten als fir den Tag und die Gerdusch-
pegel tagstiber im Wesentlichen durch
Reisezlige und nachts durch lautere
Gulterzlige bestimmt werden, ist es fur
die groBflachige Bewertung der Ladrm-
situation in der Regel ausreichend, die
Berechnungen vorrangig fiir die Nacht
durchzuflhren.

Schalltechnische Untersuchungen

Bei der Neuplanung oder dem Umbau
von Bahnstrecken wird zun&chst eine
Prognose der zu erwartenden
Gerausche vorgenommen. Dadurch
kénnen spatere Konflikte friihzeitig
erkannt und L&rmminderungsmaB-
nahmen beriicksichtigt werden.

Die Bahn flihrt hierzu schalltechnische
Untersuchungen durch, die ausschlieB3-
lich auf der Berechnung der Schall-
ausbreitung beruhen. Ausgangspunkt
ist dabei die Aufnahme der neuen
Eisenbahnstrecke in ein digitales, drei-
dimensionales Schallquellen- und
-ausbreitungsmodell.

Schallausbreitung an Schienenwegen

Damm- und Einschnittlagen werden in
diesen Modellen ebenso erfasst wie die
Bebauung oder andere ortsspezifische
Gegebenheiten, die eine Abschirmung
oder Beugung der Schallwellen
bewirken.




Durch den Kontakt
zwischen Rad und
Schiene entsteht das fur
den Schienenverkehr
typische Rollgerdusch

Immission und Emission

Die gesetzlich vorgegebenen Schall-
grenzwerte gelten fir die Immissionen,
also die Gerausche, die beim Empfan-
ger ankommen. Die Schallpegel werden
entsprechend Immissionspegel genannt -
im Schienenverkehr sind dies die
Beurteilungspegel, die an der AuBen-
wand der Gebaude ankommen. Unter
Emission versteht man dagegen die
Schallwellen, die von der Quelle bezie-
hungsweise dem Entstehungsort
abstrahlen. Sie sind definiert auf einen
Abstand von 25 Meter von der Gleis-
achse bei freier Schallausbreitung.
Betrachtet man die von der Natur aus
vorgegebenen klimatischen Faktoren,
so breiten sich die Schallwellen am
besten bei leichtem Wind in Richtung
des Schalls aus.

Kommt der Wind hingegen aus
entgegengesetzter Richtung, wird die
Schallausbreitung erheblich einge-
schréankt. Starkerer Wind verwirbelt die
Schallwellen und fihrt zu einer Redu-
zierung der Gerdusche. Auch die
Temperatur kann sich auf die Schallaus-
breitung auswirken: Bei so genannten
Inversionswetterlagen, bei denen die
Temperaturen in den oberen Luftschich-
ten héher als bei den bodennahen
Luftschichten sind, werden die nach
oben abgelenkten Schallwellen bogen-
féormig zum Boden zurlickgelenkt. Bei
der Berechnung der Schallausbreitung
sind die witterungsbedingten Einflisse
durch die Annahme eines leichten
Windes in Richtung der Schallausbrei-
tung hinreichend bertcksichtigt.

Je gréBer der Abstand zwischen dem
Entstehungs- und Einwirkungsort, desto
bedeutender werden die Ausbreitungs-
bedingungen des Schalls. Bei Entfer-
nungen bis circa 200 Meter vom Gleis
nimmt der Mittelungspegel bei einer
Verdopplung des Abstandes um rund

4 dB (A) ab, bei Entfernungen tber

200 Meter sinkt der Pegel entsprechend
um etwa 6 dB (A). Neben der Schall-
absorption in der Luft sind auch Un-
ebenheiten des Bodens flr diese Schall-
reduzierung verantwortlich. Eine
Bebauung flhrt zu deutlichen Pegelab-
senkungen bei den dahinter liegenden
Immissionsorten.
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Schutz durch den Gesetzgeber —
gesetzliche Rahmenbedingungen
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Den Schutz vor Verkehrsldrm regelt das
Bundes-Immissionsschutzgesetz
(BImSch@G). So ist beim Neubau oder
der wesentlichen Anderung eines
vorhandenen Verkehrsweges sicherzu-
stellen, dass keine schadlichen Umwelt-
einwirkungen durch Verkehrsgerdusche
hervorgerufen werden, die nach dem
Stand der Technik vermeidbar wéren.
Allerdings missen Kosten und Nutzen
dabei in einem angemessenen
Verhéltnis zueinander stehen.

Jedoch ist nicht nur der Bauherr — wie
beispielsweise die Deutsche Bahn —
verpflichtet, mdglichst umweltvertrag-
lich zu bauen. Auch die Kommunen
mUssen bei der Planung von neuen
Wohngebieten bertcksichtigen, wie sich
vorhandene und geplante StraBen,
Luft- oder Schienenwege auf den An-
wohner auswirken. Daher stellen
Gemeinden Larmminderungsplane auf,
die die Belastung durch Verkehrslarm
maoglichst gering halten.

Zusatzlich hat der Gesetzgeber Verord-
nungen wie die 16. Bundes-Immissions-
schutzverordnung (16. BImSchV) erlas-
sen, in denen festgelegt wird, wann, wie
und warum Schallschutz vorgenommen
werden muss. Festgelegt sind dabei
Immissionsgrenzwerte, Anwendungsbe-
reiche und Berechnungsverfahren.

Einen Anspruch auf Larmvorsorge
haben grundséatzlich alle Anwohner an
Neubaustrecken. Auch gilt dies fur
Strecken, die wesentlich gedndert wer-
den und dadurch die Schallpegel die
Grenzwerte der 16. BImSchV Uber-
schreiten. Eine wesentliche Verénde-
rung ist beispielsweise die bauliche
Erweiterung eines Schienenweges um
ein oder mehrere durchgehende Gleise.
Es gilt auch fir den Fall, wenn — so die
Vorschrift — ,durch einen erheblichen
baulichen Eingriff der Beurteilungspegel
um mindestens 3 dB (A) oder auf min-
destens 70 dB (A) am Tage oder min-
destens 60 dB (A) in der Nacht erhoht
wird“. Ein solch erheblicher baulicher
Eingriff liegt vor, wenn sich die Strecken-
achse um mehr als einen Meter ver-
schiebt oder aber die Hohenlage der
Bahnstrecke um mehr als einen halben
Meter verédndert wird.

Dagegen ist eine Erhéhung der Zug-
zahlen und -geschwindigkeiten keine
wesentliche Anderung. Auch einfache
bauliche Anderungen und die Instand-
haltung machen keine Schallschutz-
maBnahmen im Sinne des Gesetzgebers
erforderlich. An Strecken, die vor In-
Kraft-Treten des BImSchG im Jahre 1974
gebaut wurden, haben die Anwohner
grundsatzlich keinen Anspruch auf
Schallschutz — man spricht hier vom
Bestandsschutz an bestehenden
Strecken. Hier werden jedoch auf Basis
eines freiwilligen LaArmsanierungspro-
gramms der Bundesregierung seit 1999
SchutzmaBnahmen realisiert.

Bei der La&rmvorsorge muss die Bahn
die in der 16. BImSchV festgelegten
Immissionsgrenzwerte einhalten.
Generell wird von einem gréBeren Ruhe-
bedirfnis bei Nacht ausgegangen — der
Grenzwert ist um 10 dB (A) entsprechend
niedriger als am Tage, was der Halbie-
rung des wahrgenommenen Larms
entspricht. Um die unterschiedlichen
Nutzungen zu berticksichtigen, sind die
Grenzwerte beispielsweise flir Kranken-
hauser deutlich niedriger als die fur
Gewerbegebiete.

Immissionsgrenzwerte gemas 16. BImSchV

Anlagen und Gebiete

Krankenh&duser
Schulen
Kurheime
Altenheime

Reine Wohngebiete
Allgemeine Wohngebiete
Kleinsiedlungsgebiete

Kerngebiete
Dorfgebiete
Mischgebiete

Gewerbegebiete

Immissionsgrenzwerte in dB(A)

Tag Nacht
57 47
59 49
64 54
69 59
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Allein fur die
ICE-Neubaustrecke
Koln-Rhein/Main
entstanden zwischen
Frankfurt und Koln
rund 30.000 Meter
Walle und Seiten-
ablagerungen,
28.000 Meter Schall-
schutzwéande und
7.000 Meter Wall-
Wand-Kombinationen.
Dazu wurden etwa
3.000 Gebaude mit
Schallschutzfenstern
ausgestattet

Gesetzgebung auf europaischer Ebene

Die im Juli 2002 in Kraft getretene
EU-Umgebungslarmrichtlinie liefert den
Rahmen fir eine vergleichbare Bewer-
tung der Larmbelastung durch die ein-
zelnen Verkehrstrager. Mit der Richtlinie
soll schadlichen Auswirkungen von
Umgebungslarm begegnet werden. Sie
richtet sich an die Mitgliedsstaaten der
EU; in Deutschland wird sie federfiih-
rend durch das Bundesumweltministe-
rium umgesetzt. Eine entsprechende
Anderung des Bundes-Immissions-
schutzgesetzes soll im Jahre 2005
verabschiedet werden.

Fokus der Richtlinie ist es, strategische
Larmkarten zu entwickeln und die
Informationen der Offentlichkeit zur
Verfligung zu stellen. In einem ersten
Schritt mUssen die Karten bis Juni 2007
fir Ballungsgebiete mit mehr als
250.000 Einwohner sowie Eisenbahn-
strecken mit einem Verkehrsaufkommen
von Uber 60.000 Ziigen pro Jahr erstellt
werden.
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Uberschreitet die Schallbelastung die
von den Mitgliedsstaaten noch festzu-
legenden Kriterien, sind auf Basis der
Karten so genannte Larmminderungs-
plane zu entwickeln. Diese sollen Vor-
schlage unterbreiten, die Larmprobleme
vermeiden beziehungsweise mindern
und mussen bis Juli 2008 der Euro-
paischen Kommission vorliegen.

Fur die Beschreibung der Larmbelas-
tung werden als kennzeichnende
GréBen (Larmindizes) der Lye,, als MaB
flr die allgemeine Belastigung und der
Lnight als MaB fur die Stérungen des
Schlafes eingefihrt. Der Lyen (Lgen =
Lday: Levening: Lnight) ist der tber den
gesamten 24-stindigen Tag gemittelte
Schalldruckpegel. Fiir die vierstiindige
Abendzeit wird dabei ein Gewichtsfaktor
von 5 dB (A) sowie flir die achtstiindige
Nachtzeit ein Faktor von 10 dB (A) hinzu-
gerechnet. Der Beurteilungszeitraum zur
Ermittlung dieser KenngréBen betragt
ein Jahr. Fur die Darstellung der Belas-
tung werden die KenngréBen ohne
Berlicksichtigung etwaiger Zu- oder
Abschlage benutzt.

Um klimatischen und kulturellen Unter-
schieden Rechnung tragen zu kénnen,
steht es den Mitgliedsstaaten offen, ein
bis zwei Stunden der Abendphase auf
die Tages- beziehungsweise Nacht-
phase zu verschieben.

Die Berechnung der KenngréBen Lygp,
und Lpight — Messungen sollen nur in
Ausnahmefallen vorgenommen werden —
kann entweder nach bestehenden
nationalen Verfahren oder nach dem in
der Richtlinie angegebenen ,Interims-
verfahren“ erfolgen. Da nationale
Verfahren im Allgemeinen als Ergebnis
nicht Lyen und Lyignt ergeben, missen
die Ergebnisse in diese KenngrdBen
umgerechnet werden.

Auf Basis eines Larmbelastungs-
katasters kann die Deutsche Bahn AG
wichtige Informationen zur Darstellung
des Schienenverkehrslarms anbieten.
Die berechneten Daten basieren auf der
Schall 03 und beziehen sich auf den
aktuellen Fahrplan. Eine entsprechende
Anpassung ist zurzeit in Bearbeitung.



Einheitliche Systeme ermd&glichen grenziiberschreitenden Verkehr

Einheitliche Systeme in Europa

Die EU-Richtlinie zur Interoperabilitat
transeuropédischer Eisenbahnsysteme
sieht einen einheitlichen oder zumindest
verknupfbaren Zugverkehr in Europa
vor. Sie soll sicherstellen, dass ein Zug
die Lander der EU ohne technische
Probleme durchfahren kann. Mit den
»technischen Spezifikationen fir die
Interoperabilitat” (TSI) sollen gemein-
schaftliche Vorgaben fir Infrastruktur,
technische Anlagen, Versorgungs-
systeme und Fahrzeuge gewahrleistet
werden. Einen Aspekt bilden dabei auch
die Gerduschemissionen. Die TSI sieht
Grenzwerte fur die européischen
Eisenbahnen vor und beschreibt die
Messbedingungen, mit denen das Ein-
halten der Grenzwerte nachgewiesen
werden soll. Fir den Hochgeschwindig-
keitsverkehr ist diese TSI bereits fur
neue Fahrzeuge gultig.
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Der Schienenverkehr eignet sich wie
kein anderes System, Personen und
Guter Uber groBe Entfernungen sicher
und schnell zu transportieren. Vor allem
der Umweltvorteil macht das Rad-
Schiene-System wirtschafts- und ge-
sellschaftspolitisch sinnvoll. Daher
bezieht die Bahn den Faktor Umwelt als
wichtigen Bestandeteil in ihre Unterneh-
mensphilosophie ein. Der Schallschutz
spielt dabei eine zentrale Rolle, um den
Umweltvorsprung gegenlber anderen
Verkehrstragern weiter auszubauen.
Bundesweit strebt die Deutsche Bahn
eine Halbierung des Schienenverkehrs-
l&rms bis 2020 an — damit zieht sie mit
der Politik an einem Strang. Vor allem
der nachtliche Guterverkehr soll leiser
werden. Mit der LArmminderung an der
Quelle kdnnen Schallschutzwéande
niedriger gebaut oder oftmals auch
ganz entfallen.

Die Ziele des Schallschutzes sind nur
mit einem Gesamtkonzept zu erreichen,
bei dem die Bahn vier Bausteine
verfolgt:

konsequente Durchflihrung der
Larmvorsorge an Neu- und Ausbau-
strecken

Larmsanierung des Bestandsnetzes
larmmindernde Technologien fir die
Bestandsflotte

Einflhrung, Betrieb und Finanzierung
von neuen leisen Fahrzeugen

Beispiele fur Schallschutzwande
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Schallschutzwand an

einer Neubaustrecke

Larmvorsorge bei Neu- und Ausbaustrecken

Mit der La&rmvorsorge bei Neu- und
Ausbaustrecken erflllt die Bahn die seit
1974 glltigen gesetzlichen Bestim-
mungen des Schallschutzes. Uberall
dort, wo neue Bahnstrecken entstehen
oder bestehende umfassend ausgebaut
werden, sind bei Uberschreitungen der
Grenzwerte SchallschutzmaBnahmen zu
treffen. Durchschnittlich rund acht
Prozent der Gesamtkosten solcher
Infrastrukturprojekte werden in MaBnah-
men des Umweltschutzes investiert.

Aktive und passive
SchallschutzmaBnahmen

Der Schallschutz setzt sich in der Regel
aus einer Kombination von aktiven und
passiven MaBnahmen zusammen. Aktiv
nennt man jene, die direkt am Entste-
hungsort sowie auf dem Ausbreitungs-
weg des Schalls erfolgen. An vorderster
Stelle sind hier die Schallschutzwénde
und -wélle zu nennen, mit denen sich
eine Vielzahl der Anlieger vor den Ge-
rduschen schitzen lassen. Sie wirken
auf die gesamte Flache, die vom Larm
des Verkehrsweges beschallt wird.
Schallschutzwaélle sind aus 6kologischer
Sicht eine gute Alternative und ver-
ursachen zudem keine Folgekosten fur
Instandsetzung und Unterhalt.

Allerdings haben sie einen hohen
Flachenbedarf. Fir die Aufschittung
eines 4 Meter hohen Schallschutzwalls —
der in der Wirkung mit einer 2—-3 Meter
hohen Schallschutzwand zu vergleichen
ist — benétigt man beispielsweise eine
Grundflache von 15 Meter Breite.

Dies macht deren Einsatz insbesondere
in dicht bebauten Gebieten haufig
unmdglich. Daher ist die Schallschutz-
wand das haufigste eingesetzte Mittel
des aktiven Schallschutzes. Die Wande
bestehen groéBtenteils aus Aluminium,
es werden aber auch Wénde aus Beton,
Holz oder einer Kombination der
genannten Materialien errichtet. Fur
Aluminium sprechen die leichte Hand-
habbarkeit und die gute Ruckflihrung in
den Wertstoffkreislauf.

Schallschutzwénde sind zur Gleisseite
hin hoch absorbierend ausgebildet, um
Schallreflexionen zu vermeiden.
Dadurch wird verhindert, dass der
Schall zwischen Wand und ZugauBen-
seite mehrfach reflektiert. Die Mindest-
werte flr die Schallabsorption sind in
einer Richtlinie definiert. Gleichzeitig
muss das Innenleben der Wande so ge-
staltet sein, dass die Schallenergie auf
dem Weg durch die Wand reduziert wird.

Neben den akustischen erflillen Schall-
schutzwénde auch bautechnische
Anforderungen. Hierzu zahlen Aspekte
wie Standsicherheit und Anforderungen
an den Werkstoff. Fir den Bau einer
Schallschutzwand ist — entsprechend
den Baugenehmigungen fur den Haus-
bau - ein Planrechtsverfahren erforder-
lich. Hierfur ist in der Regel ein Vorlauf
von etwa anderthalb Jahren bis zum
Baubeginn erforderlich. An vielen Ob-
jekten, wie beispielsweise im Rheintal,
berlicksichtigen die Planer in hohem
MaBe die Belange des Denkmalschut-
zes. Die Farbgebung der Schallschutz-
wande passt sich an das Stadtebild an.
Zurzeit prift die Bahn, ob so genannte
Gabionenwande - das sind Drahtkdrbe,
die mit Natursteinen befullt werden —
als landschaftsfreundliche Schallschutz-
wénde eingesetzt werden kénnen.

Ab einer gewissen Héhe der Schall-
schutzwénde kann keine wesentliche
Reduzierung der Pegelwerte mehr er-
zielt werden. Zudem dirfen die Wande
keinen stérenden Einfluss im Land-
schaftsbild bewirken und der Aufwand
muss in einem wirtschaftlich verninfti-
gen Verhéltnis zum Nutzen stehen.

In solchen Féllen kénnen erganzend
oder alleine passive MaBnahmen zum
Einsatz kommen.



Die Begriinung ist eine
Variante, Schall-

schutzwéande optimal
in das Stadtbild einzu-
betten

Hierbei handelt es sich um schalltech-
nische Verbesserungen an Gebduden -
also am Ort, wo die Schallwellen ein-
wirken. FUr den Schutz der Innenrdume
ist neben dem Einbau von Schallschutz-
fenstern in Verbindung mit schallddm-
menden Liftern in Einzelfallen auch eine
Dammung von AuBenwé&nden und
Dachern mdglich. Wahrend die aktiven
MaBnahmen die AuBenbereiche und
Innenrdume schiitzen, kénnen passive
MaBnahmen die Einhaltung der
Grenzwerte in Wohn- und Schlafrdumen
garantieren. Die erforderliche Schall-
schutzklasse fir ein Schallschutzfenster

Ablauf eines Planfeststellungsverfahrens

wird ausgehend vom Beurteilungspegel
nach der 24. Bundes-Immissionsschutz-
verordnung berechnet. In der Praxis
wégen die Planer eine sinnvolle Kombi-
nation beider Mdglichkeiten ab. Der
breite Gestaltungsspielraum bei der
Wahl der richtigen Schutzmittel bewegt
sich dabei im Spannungsfeld zwischen
vorgegebenen Auflagen der Bundes-
regierung und individuellen Anforde-
rungen der Anwohner und Gemeinden.
Hier gilt es haufig die verschiedenen
Interessen zu berlicksichtigen und
sinnvolle Kompromisse zu finden.

"V DB AG (Vorhabentrédgerin) erstellt Unterlagen fiir den

Planfeststellungsantrag

"~ Antrag wird beim Eisenbahn-Bundesamt eingereicht

(= Beginn des Verfahrens)

9V Anhédrungsverfahren durch die zustidndige Behorde
(Regierungsprasidium oder Bezirksregierung)
Offentliche Auslegung der Unterlagen fiir einen Monat
Ggf. schriftliche Einwendungen betroffener Biirger
(bis zu zwei Wochen nach Auslegung)
Stellungnahme von Fachbehdrden und Tragern 6ffentlicher

Belange

Stellungnahme der DB AG

Anhdrungstermin mit Einwendern, Fachbehoérden, Tragern
offentlicher Belange, DB AG
Abschlussbericht der Anhérungsbehérde

“” Eisenbahn-Bundesamt priift alle Sachverhalte

Eisenbahn-Bundesamt erldsst Planfeststellungsbeschluss
(Zustellung und Offenlage der Unterlagen bei der Anhdérungsbehdrde)

Der Schienenmess-
und -schleifzug
kontrolliert regelméaBig
den Zustand des
,Besonders Uber-
wachten Gleises*

BiiG - das ,,Besonders
iiberwachte Gleis*

Wichtige Voraussetzung zur Larmver-
meidung an der Quelle ist eine glatte
Oberflache der Schienen. Als weitere
SchallschutzmaBnahme gilt daher das
~Besonders Uberwachte Gleis“ (BUG).
Beim Eisenbahnbetrieb entstehen
Unebenheiten (Riffel) auf der Fahrflache,
die in der Folge Gerdusche produzieren.
Damit diese Unebenheiten eine defi-
nierte Riffeltiefe nicht Gberschreiten,
kontrolliert ein Schienenmesszug regel-
maBig die Schienenoberflachen auf ih-
ren akustischen Zustand. Uberschreiten
die Schallpegel die Vorgaben, wird die
Oberflache der Schienen innerhalb von
zwei Monaten geschliffen. Mit einem
seit 2004 zur Verfligung stehenden
Riffelmessgerat kdnnen die Schienen
unmittelbar nach dem Schleifen geprift
werden. Das BUG erzielt eine dauerhafte
Larmreduktion von 3 dB (A), die vom
Eisenbahn-Bundesamt anerkannt und
als Abschlag bei der Schallberechnung
angesetzt werden kann. Durch den Ein-
satz des BiG kann die Hohe der Schall-
schutzwénde und damit deren Kosten
reduziert werden. Insbesondere dort,
wo stédtebauliche oder wirtschaftliche
Grinde hohe Wande verbieten, kann
das BUG die Uberschreitung von
Immissionsgrenzwerten verhindern.
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Schallschutzfenster : ] 3 Schallschutzwand
reduzieren den Larm in am Wohngebiet

Schlaf- und Wohn-
rdumen

Larmsanierung an bestehenden Schienenwegen des Bundes

Im Gegensatz zur LArmvorsorge ist die Innovative Projekte auf einer Schallschutzwand installiert.
Larmsanierung an bestehenden Stre- Neben der La&rmreduzierung um bis zu
cken gesetzlich nicht verankert. Daher Neben dem Schallschutz bringt das 10 dB (A) wird die Wand damit den

hat die Bundesregierung 1998 das frei- Larmsanierungsprogramm neue Ideen Anspriichen einer nachhaltigen Entwick-
willige Larmsanierungsprogramm in ih- auf den Weg. Eines der innovativsten lung gerecht und produziert Strom auf
rer Koalitionsvereinbarung beschlossen. Projekte ist eine in Vaterstetten bei umweltfreundliche Weise. Das Projekt
Seit 1999 stellt sie hierfir jahrlich Mittel Munchen errichtete insgesamt wird in einem 2. Bauabschnitt fortge-

in Hohe von rund 50 Millionen Euro zur 800 Meter lange Schallschutzwand aus setzt, so dass die Schallschutzwénde
Verfugung. In zwei Stufen wurden die heimischem Lérchenholz. Bei diesem beidseitig der Gleise eine Lange von

am starksten belasteten Ortsdurchfahr-  Pilotprojekt wurde neben der Verwen- insgesamt circa sieben Kilometer

ten durch die Bahn vorgeschlagen und dung von nachwachsenden Rohstoffen  aufweisen.
in einer so genannten Dringlichkeitsliste  erstmals auch eine Fotovoltaikanlage

durch das Bundesministerium fir Ver-
kehr, Bau- und Wohnungswesen einge-
stuft. Seit Anfang 2005 liegt das Ge-
samtkonzept zur L&rmsanierung vor,
das die bisherige Dringlichkeitsliste und
weitere sanierungsbediirftige Abschnitte
mit einer Streckenlange von insgesamt
3.400 Kilometern in rund 1.350 Stadten
und Gemeinden umfasst. Die einzelnen
MaBnahmen werden kontinuierlich und
mit steigendem Tempo abgearbeitet.
Die Férderichtlinie des Larmsanierungs-
programms sieht beispielsweise in rei-
nen und allgemeinen Wohngebieten vor,
dass bei Uberschreitung der Sanie-
rungsgrenzwerte von 70 dB (A) am Tag
beziehungsweise 60 dB (A) in der Nacht
an den zu schitzenden Gebduden
LarmschutzmaBnahmen durchgefihrt
werden kénnen. Das Larmsanierungs-
programm kann bislang eine erfolg-
reiche Bilanz aufweisen: In den ersten
sechs Jahren wurden bundesweit rund

Nachhaltige Baustoffe

60 Kilometer Schallschutzwande errich- und zukunftsweisende
tet und in etwa 20.000 Wohnungen Technik: Schallschutz-
Schallschutzfenster eingesetzt. Zusétz- wand aus heimischem

Larchenholz mit Foto-

lich wurden rund 11.500 Lifter eingebaut .
voltaikanlage

und an Uber 300 Dachern Schalldam-
mungen durchgefihrt.
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Die K-Sohle reduziert
deutlich die
Schallemissionen —
insbesondere im
Guterverkehr

Larmreduktion der Bestandsflotte

Einen besonderen Fokus richten Bahn
und Politik auf die LA&rmvermeidung an
der Quelle. Nachdem bereits die neuen
Fahrzeuge des Personennah- und -fern-
verkehrs schalltechnisch optimiert wer-
den konnten, ist jetzt auch eine wesent-
liche Reduzierung der Schallemissionen
bei Guterwagen durch den Einsatz einer
neuartigen Verbundstofforemse mog-
lich. Die herkémmlichen Grauguss-
bremsklétze werden beim Bremsen
direkt auf die Rader gedruckt. Dies fuhrt
mit der Zeit zu Unebenheiten auf den
Laufflachen der Réder, die sich durch
ein lauter werdendes Rollgerdusch be-
merkbar machen. Um dieser Larmquelle
zu begegnen, haben mehrere euro-
péische Bahnen in Zusammenarbeit
eine Bremssohle aus einer speziellen
Kunststoffmischung fur Giterwagen
entwickelt. Der Einsatz der Verbund-
stofforemssohle, auch K-Sohle genannt,
verhindert das Aufrauen der Rader. Im
Zusammenwirken mit einer guten Pflege
der Gleise mindert dies das Rollge-
rausch des Guterzugs um die Hélfte.

Die am 14. Oktober 2003 erfolgte euro-
paweite und unbefristete Zulassung der
K-Sohle wertet die Bahn daher als
Durchbruch fiir die Bek&mpfung der
Emissionen an der Quelle.

Neue Wagen werden von der Bahn seit
2001 grundsatzlich mit der neuen Brems-
technik angeschafft, bisher befinden
sich rund 2.500 leisere Giterwagen im
Einsatz. Aufgrund der Langlebigkeit der
Guterwagen ist jedoch auch eine
Umristung der vorhandenen 135.000
Wagen von Railion Deutschland und
anderer Gliterwageneigentimer
notwendig. Bei einer angenommenen
Ausrustung von mehr als 85 Prozent der
Guterzlige mit K-Sohlen-Bremse kann
der néchtliche Schallemissionspegel auf
Hauptguterzugstrecken um circa

5 dB (A) reduziert werden. Fir die Um-
ristung der in Deutschland eingesetzten
135.000 Guterwagen missten die
Deutsche Bahn und andere Betreiber
rund 540 Mio. Euro investieren — eine
Summe, die keinen zusatzlichen
kommerziellen Nutzen bringt und fur die
Betreiber nicht finanzierbar ist.

Aus Sicht der Bahn ist es daher notwen-
dig, das Ladrmsanierungsprogramm des
Bundes auch auf die Férderung von
MaBnahmen an den Fahrzeugen auszu-
dehnen. Gleichzeitig lieBe sich der
Sanierungszeitraum um bis zu 15 Jahre
verkirzen. Unter Berlicksichtigung
vorhandener Werkstattkapazitaten und
Wartungsintervalle wiirde die Umrs-
tung aller Guterwagen von Railion
Deutschland innerhalb von sechs Jah-
ren, inklusive aller Privatwagen innerhalb
von neun Jahren, abgeschlossen sein.
Eine Sanierung des Bestandsnetzes
allein mit baulichen MaBnahmen wiirde
dagegen rund 40 Jahre in Anspruch
nehmen. Dartiber hinaus ist die Umris-
tung der Guterwagen auf K-Sohle ein
wichtiger Beitrag zu den geplanten Ak-
tionsprogrammen nach der EU-Umge-
bungslarm-Richtlinie. Zudem wiirde die
Larmminderung auf das gesamte Netz
des Schienengiiterverkehrs ausgedehnt —
davon profitieren auch Anwohner, die
keine SchallschutzmaBnahmen an der
Strecke erhalten. So lieBe sich der Vor-
sprung der Bahn als umweltfreundlich-
stes Verkehrsmittel weiter ausbauen.
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Informationen
zum Umweltschutz

Deutsche Bahn AG
Bahn-Umwelt-Zentrum
Ansprechpartnerin: Stephanie Bauer
Caroline-Michaelis-StraBe 5-11, Haus C
10115 Berlin

Telefon: 030 297-56526

E-Mail: bahn-umwelt-zentrum@bahn.de

Informationen
zum Larmsanierungsprogramm

DB ProjektBau GmbH
Niederlassung West
Ansprechpartner: Udo Kampschulte
Hermann-Punder-StraBe 3

50679 Koln

Telefon: 0221 141-71111

E-Mail: udo.kampschulte@bahn.de

Weitere Informationen,

wie beispielsweise der Umweltbericht,
die Broschire ,Umweltkennzahlen 2003 -
Daten und Fakten“ sowie aktuelle
Umweltinformationen Uber die Bahn

sind auch im Internet abrufbar

unter: www.db.de/umwelt

27




Impressum

Herausgeber:
Deutsche Bahn AG
Potsdamer Platz 2
10785 Berlin

Konzeption und Gestaltung:
DB Netz AG
Kommunikation

PRpetuum GmbH, Frankfurt

Deutsche Bahn AG
Marketingservices (K.KDK)
Frankfurt am Main

Einzelangaben ohne Gewahr
Stand: Februar 2005

www.bahn.de






