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1 Einleitung

Der Eisenbahnverkehr erzeugt einen relevanten Teil der verkehrsbedingten Lairmbelastungen.
An den Haupteisenbahnstrecken in Deutschland sind 4,2 Millionen Menschen einer néachtlichen
Larmbelastung oberhalb der von der WHO empfohlenen Belastungsgrenze von 45 dB(A)
ausgesetzt. Hinzu kommen Belastete an den iibrigen Strecken des Netzes. Teilweise werden die
Empfehlungen der WHO um mehr als 20 dB(A) tiberschritten. Nach Umfragen des Umwelt-
bundesamts fithlten sich im Jahr 2020 etwa 34 % der Menschen durch Schienenverkehrslarm
»2mindestens etwas“ und 5 % der Menschen sogar ,stark“ oder ,duf3erst” gestort oder beldstigt.

Gleichzeitig wird der Eisenbahn eine wichtige Rolle bei der Verkehrswende zugedacht. Ihre
Verkehrsleistung soll zunehmen, was jedoch die Larmbelastung weiter erh6hen wird, wenn
nicht gleichzeitig larmmindernde Mafinahmen ergriffen werden. Dann ist auch die politische
Erreichbarkeit der Verkehrswendeziele gefihrdet, denn der Widerstand gegen den Ausbau des
Schienennetzes oder die Reaktivierung von Strecken ist vor allem dem Larmproblem geschuldet.
Zur Verkehrswende passt auch nicht ein Verkehrsmittel, das hohe Larmemissionen verursacht
oder mit Schallschutzwianden abgeschirmt werden muss.

Die bisherige Larmpolitik beziiglich der Schiene wird in Abschnitt 1.3 des Gutachtens
dargestellt. Den in den letzten Jahren erzielten Erfolgen (Abschaffung der Grauguss-
Bremssohlen bei den Giiterwagen, Fortschritte bei Lirmvorsorge und Liarmsanierung, Schaffung
von grundlegenden Instrumenten wie Lirmkartierung und Larm-Monitoring) steht die Tatsache
gegeniiber, dass noch kein umfassender Ansatz zur Larmpolitik existiert. Emissionsgrenzwertel!
existieren nur fiir Neufahrzeuge (die TSI Noise der EU), nicht fiir Gebrauchtfahrzeuge und nicht
fiir Infrastrukturen. Immissionsgrenzwerte existieren nur bei Neubau oder wesentlicher
Anderung von Schienenwegen - wobei jedoch Anderungen des Betriebsprogramms einer
Strecke (Zahl und Art der Ziige) oder der Lirmimmissionsgrenzwerte nicht als wesentliche
Anderung behandelt werden.

Ziel dieses Gutachtens ist die Entwicklung eines umfassenden Larmschutzkonzeptes fiir den
Schienenverkehr. Dazu werden alle Verkehrsarten auf der Schiene, also nicht nur der SGV,
sondern auch SPFV und SPNV, und auch die Infrastruktur betrachtet. Schon lange wird
gefordert, die LiArmminderung an der Quelle zu verstirken. Mit dieser Zielrichtung werden fiir
alle Bereiche Mafdnahmen und Instrumente der Lirmminderung aufgezeigt, wobei Mafdnahmen
technischer oder betrieblicher Art sind und von den Akteuren des Eisenbahnsektors umgesetzt
werden miissen, wahrend Instrumente alle Formen der politischen Einwirkung auf diese
Akteure umfassen. Die Handlungsempfehlungen des Gutachtens zielen sowohl auf eine Reform
des allgemeinen rechtlichen und institutionellen Rahmens der Larmpolitik als auch auf konkrete
Instrumente, die auf die Umsetzung bestimmter Arten von Mafdnahmen zugeschnitten sind.
Dabei werden kostengiinstige Mafnahmen bevorzugt, und damit auch Mafdnahmen an der
Quelle und entsprechende Instrumente.

Demgegeniiber besteht ein Problem der bisherigen Larmpolitik darin, dass sie eine zu starke
Tendenz zur Errichtung von Schallschutzwanden aufweist. Dies wird in Abschnitt 1.3.3 des
Gutachtens erldutert, und in einem Exkurs (Abschnitt 1.3.5) kritisch beleuchtet. Ferner wird in
dem Exkurs auf die kontraren Effekte von Tunneln und Geschwindigkeitsbegrenzungen fiir
die Funktionsfihigkeit der Eisenbahn hingewiesen, wenn diese als Standardmafnahmen gegen
Larm gefordert werden.

1 Wihrend die Erzeugung von Larm (zum Beispiel durch einen vorbeifahrenden Zug) Emission genannt wird, wird die Betroffenheit
durch Larm (zum Beispiel eines Anwohners an einer Strecke) als Immission bezeichnet. Siehe Kapitel 2 des Gutachtens.
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2 Grundlagen zu Larm und Lairmminderung beim
Schienenverkehr

In den Abschnitten 2.1 und 2.2 des Gutachtens werden die grundlegenden objektiven Grofden
und subjektiven Faktoren der Akustik beschrieben. Die logarithmische Eigenschaft des
menschlichen Horens hat zur Folge, dass eine Verdoppelung der Verkehrsmenge im Mittelungs-
pegel zu einer Erhohung der Larmbelastung um nur 3 dB fiihrt.2 Wenn es also zum Beispiel
gelingt, durch larmmindernde Mafdnahmen die bei einer Zugvorbeifahrt entstehenden
Schallemissionen um 6 dB zu mindern, wiirde auch bei einer Verdoppelung der Zugzahlen eine
splirbare Larmminderung eintreten. Das Beispiel illustriert, dass die angestrebte Steigerung des
Schienenverkehrs einer Lirmminderung nicht entgegenstehen muss.

Unterschiede in der Lautstdrke verschiedener Schallquellen werden durch die logarithmische
Eigenschaft des Horens verstarkt, so dass die lauteste Schallquelle die Wahrnehmung oft stark
dominiert. Abhdangig von der Geschwindigkeit eines Zuges dominieren verschiedene
Gerduschquellen oder -arten. Im Stillstand oder bei geringen Geschwindigkeiten dominieren
Aggregatgerdusche, die von Liiftern, Kompressoren usw. emittiert werden. Bei mittleren und
hoheren Geschwindigkeiten dominiert das Rollgerdusch, bei sehr hohen Geschwindigkeiten die
aerodynamischen Gerausche. Hinzu kommen Kurven-, Brems- und andere Gerausche. Von
besonderer Bedeutung ist das Rollgerausch, da es in einem breiten Geschwindigkeitsbereich
dominiert, in dem sich die Ziige iiberwiegend bewegen. Das Rollgerausch wird durch die
gemeinsame Rauigkeit im Rad-Schiene-Kontakt angeregt. Fiir eine niedrige Anregung miissen
sowohl Rad- als auch Schienenrauheit gering sein.

Hieraus ergeben sich verschiedene Angriffspunkte fiir schallmindernde Mafnahmen. Bei
den Ziigen des Personenverkehrs - SPFV und SPNV - sind die Rader aufgrund der dort
eingesetzten Scheibenbremsen bereits relativ glatt, so dass das Rollgerdusch bei hoher
Schienenrauheit von dieser dominiert wird und hier zur Lairmminderung angesetzt werden
kann. In Bahnhofsndhe kommen Aggregat- und Bremsgerdusche hinzu, die insb. beim SPNV
aufgrund der haufigen Halte ein Problem darstellen konnen. Auch der Tiirwarnton und die
Vorgange bei der nachtlichen Abstellung stellen Probleme dar. Beim SGV sind die Rader nicht so
glatt wie beim Personenverkehr, so dass zur Minderung des Rollgerauschs sowohl die Rader als
auch die Schiene glatter werden miissen. Zudem weisen die Rader oft Flachstellen auf, die
schlagende Gerdusche verursachen. Die Lokomotiven erzeugen sowohl Aggregat- als auch
Rollgerdusche, die gemindert werden konnen. Hinsichtlich des Gleises spielt neben der
Schienenrauheit die Gleisabklingrate eine bedeutende Rolle, da diese die Schallabstrahlung des
Gleises charakterisiert.

Die politisch-rechtlichen Instrumente, die zur Lirmminderung eingesetzt werden konnen,
gliedern sich in:

» Planungsinstrumente

» Instrumente direkter Verhaltenssteuerung in Form von Ge- und Verboten (z. B. Emissions-
und Immissionsgrenzwerte, technische Zulassungsvorschriften)

» Instrumente indirekter Verhaltenssteuerung, insb. 6konomische Instrumente (z. B.
finanzielle Férderung, larmabhangige Trassenpreise)

» Dbetriebsorganisatorische Instrumente

2Im Folgenden werden auch A-bewertete Grof3en vereinfacht als in ,,dB“ bezeichnet.
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» straf- und ordnungswidrigkeitsrechtliche Sanktionen

Der nationale Handlungsspielraum wird durch EU-rechtliche Vorgaben eingeschrankt. So
werden Emissionsgrenzwerte fiir Fahrzeuge durch die EU im Rahmen der TSI Noise festgelegt,
die allerdings bislang nur fiir Neuzulassungen gilt und keine Vorgaben fiir Bestandsfahrzeuge
aufstellt. Emissionsgrenzwerte filir Infrastrukturen und Immissionsgrenzwerte werden nicht
durch das EU-Recht geregelt; hier besteht ein Handlungsspielraum der Mitgliedstaaten unter
Beriicksichtigung der generellen unionalen Vorgaben. In Deutschland wird der Immissions-
schutz durch das Bundesimmissionsschutzgesetz (BImSchG) geregelt, wobei fiir die Eisenbahn
insb. der § 41 und auf Grundlage des § 43 Abs. 1 auch die 16. Bundesimmissionsschutz-
verordnung (16. BImSchV) von besonderer Bedeutung sind. Auch der Einsatz von finanziellen
Forderungen und larmabhéangigen Trassenpreisen unterliegen zum Teil europarechtlichen
Vorgaben. EU-Initiativen der Bundesregierung zur Anderung EU-rechtlicher Vorgaben gehéren
wiederum zum nationalen politischen Handlungsspektrum (vgl. hierzu ndher Abschnitt 2.4 des
Gutachtens).
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3 Vorgehensweisen fiir die Einzelbereiche des Bahnsystems

3.1 Uberblick

In Kapitel 3 des Gutachtens werden fiir die Einzelbereiche des Bahnsystems jeweils der
Handlungsbedarf sowie die moglichen Mafnahmen und Instrumente zur Lairmminderung
erortert. Nach den Querschnittsthemen Infrastruktur und Triebfahrzeuge werden die
Verkehrsarten SPFV, SPNV und SGV adressiert und schliefslich die Abstellanlagen insb. des
SPNV. Jeder Abschnitt schliefst mit konkreten Empfehlungen.

3.2 Larmminderung bei der Infrastruktur

Das den Bahnldarm oft dominierende Rollgerdusch entsteht beim Rollkontakt, wo es von der
gemeinsamen Rauheit von Rad und Schiene bestimmt wird. Seine Fortpflanzung und
Abstrahlung hiangen von vielen weiteren Eigenschaften der Fahrzeuge und Gleise ab (siehe
Kapitel 2 des Gutachtens). Bei Personenziigen sind die Rader der Fahrzeuge meistens sehr glatt,
so dass das Rollgerdusch je nach Zustand der Schiene von der Schienenrauheit bestimmt wird.
Somit gerat die Schienenrauheit mehr und mehr in den Fokus, insb. wenn es gelingen sollte, die
Radrauigkeit auch bei den Giiterwagen weiter zu senken. Fiir die Fortpflanzung und Abstrahlung
des Rollgerauschs ist gleisseitig vor allem die Gleisabklingrate von Bedeutung, die moglichst
hoch sein sollte, sodass eine Schwingung der angeregten Schiene schnell abklingt.

Es gibt keine regulatorischen Vorgaben zu den akustischen Eigenschaften der Infrastruktur, da
die EU hierfiir nicht zustandig ist und Deutschland solche Vorgaben bisher nicht formuliert hat.
Eine Ausnahme stellt das sog. ,besonders liberwachte Gleis“ dar, welches im Rahmen der
Larmvorsorge bei Neubauten oder wesentlichen Anderungen von Schienenwegen punktuell
vorgeschrieben wird, um an besonders lairmbelasteten Stellen eine niedrige Schienenrauheit
sicherzustellen. Wenn Messungen fiir die Fahrzeugzulassung nach TSI Noise vorgenommen
werden, miissen die Streckenabschnitte, auf denen die Messungen vorgenommen werden, die
Grenzwerte der DIN EN ISO 3095:2014 fiir Schienenrauheit und Gleisabklingrate einhalten.
Erstrebenswert ist, diese Grenzwerte an allen bewohnten Gebieten einzuhalten.

Die technischen Moglichkeiten zur Messung der Schienenrauheit und zum akustischen Schleifen
werden in Abschnitt 3.2.2 des Gutachtens dargestellt. Dort wird auch der aktuelle Zustand der
Schienenrauheit im deutschen Netz dargestellt, der sich im Durchschnitt verbessert hat, so dass
sich der Bedarf fiir zusatzliche akustische Schleifvorgdnge zur Erreichung des genannten Ziels in
Grenzen halten wird. Doch gibt es Abweichungen mit hoherer Rauheit, die zur Belastung
werden. Diese treten u. a. oft infolge des Instandhaltungsschleifens auf.

Die Gleisabklingrate wird in Abschnitt 3.2.3 des Gutachtens diskutiert. Hier spielen die
Zwischenlagen, die zwischen Schiene und Schwelle angebracht werden, eine wichtige Rolle. Auf
Strecken mit einer Hochstgeschwindigkeit tiber 160 km/h miissen derzeit elastische
Zwischenlagen verbaut werden, bei denen die Gleisabklingrate im Regelfall zu gering ist. In der
Erprobung befinden sich innovative, sog. hochddmpfende Zwischenlagen, die bei diesen
Strecken verbaut werden kénnen und deren Gleisabklingrate ausreichend hoch ist.

Die bislang bestehenden eisenbahnrechtlichen Vorschriften stellen keine allgemeinen Vorgaben
zur Schienenrauheit und zur Gleisabklingrate auf. Im Gutachten wird die Einfiihrung
entsprechender Regelungen empfohlen. Eine rechtliche Verpflichtung der Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen zur Einhaltung eines akustisch ordnungsgemiafien Zustandes
der Eisenbahninfrastruktur kann entweder in das Allgemeine Eisenbahngesetz (AEG) oder in
die Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO) aufgenommen werden. Die Verpflichtung kann
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auf das Streckennetz an bewohnten Gebieten beschriankt werden - dies betrifft ca. 10.000
Streckenkilometer (vgl. ndher Abschnitt 3.2.6 des Gutachtens).

Der akustisch ordnungsgemafie Zustand bezieht sich sowohl auf die Instandhaltung und Pflege
als auch auf die bauliche Gestaltung der Infrastruktur. Hinsichtlich der Instandhaltung und
Pflege ist insb. eine ,glatte Schiene” durch regelmafdiges Messen und akustisches Schleifen
sicherzustellen, letzteres auch in direkter Folge des Instandhaltungsschleifens. Aufderdem sind
Unregelmafigkeiten der Fahrflache wie Schlammstellen oder unregelméfiige Schienen-
schweifdungen zu beheben. Das Infrastrukturunternehmen berichtet dem Eisenbahn-Bundesamt
regelmaflig liber den akustischen Zustand der Infrastruktur und hat bei Abweichungen
nachzubessern. Hinsichtlich der baulichen Gestaltung der Infrastruktur sind verschiedene
Gestaltungsmerkmale (wie z. B. Zwischenlagen) akustisch zu bewerten und in der EBO zu
verankern, aus denen akustisch zuldssige Bauformen abgeleitet werden kdnnen.

Als Ausgangspunkt fiir den ,,ordnungsgemafien Gleiszustand“ sollten die Kriterien der DIN EN
ISO 3095:2014 hinsichtlich Schienenrauigkeit und Gleisabklingrate dienen. Im Rahmen eines
permanenten Forschungsprogramms beim DZSF sollten Kriterien und Mafsnahmen
kontinuierlich weiterentwickelt werden.

3.3 Larmminderung bei Triebfahrzeugen

Zu den Triebfahrzeugen gehoren einerseits die Lokomotiven von Giiterziigen und
lokbespannten Reiseziligen und andererseits die Elektrotriebziige (darunter auch die
Hochgeschwindigkeitsziige) sowie Dieseltriebziige des Personenverkehrs. Bei lokbespannten
Zigen treten die Gerdusche der Lokomotiven umso mehr hervor, je mehr es gelingt, diejenigen
der Wagen zu mindern. Dies konnte beispielsweise beim SGV nach der Abschaffung der
Grauguss-Bremssohlen beobachtet werden.

Die moglichen Mafnahmen der Lirmminderung sind bei allen Triebfahrzeugen in etwa die
gleichen. Zur Minderung der Aggregatgerausche, die im Stand oder bei geringen Geschwindig-
keiten (insb. auch der Anfahrt) dominieren, sind Mafdnahmen an den Kompressoren, Liiftern,
Umrichtern, Motoren und Getrieben mdglich. Zur Minderung der Roll-, Kurven- und Brems-
gerdusche, die bei mittleren Geschwindigkeiten dominieren, sind Mafdnahmen an den Rédern,
Bremssystemen und Drehgestellen (insb. radiale Einstellung der Rader) moglich. Aero-
dynamische Gerdusche konnen aufgrund leicht vermeidbarer ungiinstiger Bauweisen schon bei
mittleren Geschwindigkeiten auftreten, bei sehr hohen Geschwindigkeiten sind sie
unvermeidbar, konnen aber durch Mafinahmen minimiert werden. Diese Mafnahmen-
kategorien werden in Abschnitt 3.3.2 des Gutachtens im Einzelnen besprochen.

Die Emissionsgrenzwerte fiir Triebfahrzeuge sind seit 2006 trotz mehrerer Revisionen oder
Teilrevisionen der TSI Noise praktisch unverandert. Dies steht im Kontrast zu anderen umwelt-
politischen Handlungsfeldern der EU, in denen Grenzwerte im Laufe der Zeit liblicherweise
abgesenkt werden, wie etwa bei den Stickoxid- oder Partikelemissionen von Verbrennungs-
motoren. Die Gutachter*innen empfehlen der Bundesregierung, im Rahmen einer EU-Initiative
auf eine Absenkung der Grenzwerte der TSI Noise hinzuwirken. Konkrete Empfehlungen zu den
verschiedenen Grenzwerten werden in Abschnitt 3.3.3 des Gutachtens genannt. In der Regel
sollten Absenkungen um ca. 5 dB und mehr mit sehr geringer Kostensteigerung méglich sein.

Wenn die Grenzwerte mit Ubergangsfristen abgesenkt werden, halten sich die Kosten fiir ihre
Erfiillung nach Auffassung der Gutachter*innen sehr in Grenzen, da sich die TSI Noise nur auf
Neufahrzeuge bezieht und die oben angesprochenen Mafinahmen der Lirmminderung eine
Vielzahl von Moéglichkeiten zur Erfiillung der Vorgaben erdffnen, die bisher aufgrund fehlender
Verpflichtungen kaum genutzt werden.
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3.4 Larmminderung beim Schienenpersonenfernverkehr

Die Gerduschemissionen des SPFV stellen gegeniiber denen des SGV und des SPNV ein unter-
geordnetes Problem dar. Dies liegt an der relativ geringeren Betriebsleistung des SPFV (in Zug-
km) und der Tatsache, dass die vom SPFV befahrenen Strecken iiberwiegend schon mit
Schallschutzwanden ausgestattet sind. Zudem sind die Elektrotriebziige des SPFV bei gleicher
Geschwindigkeit im Regelfall leiser als die des SPNV.

Allerdings gibt es auch beim SPFV noch Moglichkeiten der Lirmminderung, insb. auch in
Hinblick auf die aerodynamischen Gerausche. Diese Gerdausche werden teilweise von den
Dachaufbauten und Pantographen der Hochgeschwindigkeitsziige erzeugt, wo sie nicht mehr
von den Schallschutzwénden tiblicher H6he abgeschirmt werden. Zudem sollten bei den
lokbespannten Reiseziligen neben den Loks (siehe oben Abschnitt 3.3) auch die Reisezugwagen
adressiert werden, da lokbespannte Reiseziige in der Regel lauter als Elektrotriebziige sind.

Wie schon bei den Triebfahrzeugen wird im Gutachten eine EU-Initiative der Bundesregierung
empfohlen, um auf eine Absenkung der entsprechenden Grenzwerte der TSI Noise hinzuwirken.
Konkrete Empfehlungen zu den anzustrebenden, niedrigeren Grenzwerten werden in Abschnitt
3.4.3 des Gutachtens genannt.

3.5 Larmminderung beim Schienenpersonennahverkehr

Der SPNV ist neben dem SGV ein Hauptverursacher von Schienenverkehrslarm. Denn auf
betrachtlichen Teilen des deutschen Streckennetzes dominiert der SPNV in den Zugzahlen; dies
gilt insb. in den Metropolregionen, aber auch im landlichen Raum. Diese Strecken befinden sich
oft sehr nah bei den Anwohnern, da der SPNV die Menschen verkehrlich anbinden soll (deshalb
erfolgt auch die in Abschnitt 3.7 thematisierte nachtliche Abstellung von Ziigen des SPNV oft
sehr nah an bewohnten Gebieten). Vergleichende Betrachtungen zeigen, dass die Ziige des SPNV
lauter sind als diejenigen des SPFV (bei vergleichbarer Geschwindigkeit). In Befragungen, die im
Rahmen der jiingsten Lirmaktionsplanung stattfanden, sah sich mehr als die Halfte der
teilnehmenden Kommunen durch den Larm des SPNV hoch oder duf3erst hoch belastet. Bei
Vorhaben zur Reaktivierung von Strecken dufdern die Anwohner der Strecken ihre Sorgen iiber
eine zukiinftige Larmbelastung.

Maogliche Mafdnahmen zur Senkung der Gerduschemissionen von Triebziigen des SPNV
entsprechen denen, die fiir Triebfahrzeuge allgemein beschrieben wurden (Abschnitt 3.3 oben
und im Gutachten). Ein Teil dieser Mafdnahmen kann auch bei den Reisezugwagen des SPNV
angewandt werden. Aufderdem sollte das Tiirwarngerdusch adressiert werden. Hier erlauben
die européischen Sicherheitsvorschriften eine umgebungsangepasste Lautstirke, die in ruhigen
Umgebungen deutlich unterhalb der alternativen, konstanten Lautstirke von 70 dB liegt.

Der Handlungsbedarf beim SPNV hat bereits dazu gefiihrt, dass der Bundesverband
SchienenNahverkehr (BSN) in der neuesten Auflage seiner Fahrzeugempfehlungen von 2023
konkrete Gerauschemissionsminderungen gegeniiber den Grenzwerten der TSI Noise
vorgeschlagen hat. Sie beziehen sich auf Vorbeifahr-, Anfahr- und Bremsgerausche der
verschiedenen Fahrzeuge, aufderdem auf deren Standgerdusche im laufenden Betrieb (z. B. an
Bahnhofen), und gelten sowohl fiir Neufahrzeuge als auch fiir Gebrauchtfahrzeuge in neuen
Verkehrsvertragen, wobei unterschiedliche Werte vorgeschlagen werden. Siehe Abschnitt 3.5.2
des Gutachtens.

Die Gutachter*innen empfehlen, dass die Empfehlungen des BSN zukiinftig bei neuen
Verkehrsvertragen eingehalten werden sollten. Aufierdem sollte in den Verkehrsvertriagen das
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umgebungsangepasste Turwarngerdusch gefordert werden, und auch die Gerdusche wahrend
der nachtlichen Abstellung sollten reduziert werden (siehe dazu Abschnitt 3.7).

Die Gutachter*innen betrachten somit die Bestellpolitik der Linder und Aufgabentriger als
das zentrale politische Instrument zur Erreichung von Lirmminderungen beim SPNV. Dies ist
der naheliegende und tatsachlich auch einzige Hebel, um in einer iiberschaubaren Zeit spiirbare
Erfolge erzielen zu konnen, wahrend der parallel einzuschlagende Weg iiber eine Einwirkung
auf die EU zur Anpassung der TSI Noise politisch langwierig und unsicher ist und sich auch nur
auf die Neufahrzeuge auswirken kann. Eine Bestellpolitik, die effektive Lirmminderungen
bewirkt, muss organisiert werden. Sie kann nicht den einzelnen Aufgabentriagern des SPNV
iiberlassen werden, da deren Aufgabe in der Verkehrsversorgung besteht, nicht in der Larm-
minderung, und da einzelne Ausschreibungen oder Bestellungen von Verkehrsvertragen
aufgrund ihres geringen Umfangs und der begrenzten Zeit bis zur Auslieferung der Fahrzeuge
fiir die Industrie nicht genug Anlass und Zeit bieten, um larmarme Neufahrzeuge oder
larmmindernde MafRnahmen fiir Gebrauchtfahrzeuge zu entwickeln und kostengiinstig
anzubieten.

Grundvoraussetzung fiir eine ziigige Lirmminderung beim SPNV ist daher, dass die Landes-
regierungen Verantwortung iibernehmen und ihren Aufgabentragern entsprechende
Vorgaben machen. Bisher kann man den Landern diesbeziiglich keinen Vorwurf machen, denn
das Thema ist neu, da bis Ende 2021 Schienenverkehrslarm mit dem Larm von
graugussgebremsten Gliterwagen weitgehend gleichgesetzt wurde.

Dringend zu raten ist auferdem, dass die Lander sich untereinander koordinieren, um der
Industrie einen einheitlichen und ausreichenden Impuls zu geben. Dies bedarf einer
verldsslichen Organisationsform. Eine Abstimmung mit dem Bund ist ohnehin erforderlich.
Konkret wird daher im Gutachten eine Bund-Lander-Agenda fiir die Minderung des Schienen-
verkehrslarms im SPNV vorgeschlagen, die - nach Vorgespriachen mit der Industrie und anderen
Akteuren - mit einer Erkliarung der Linder beginnt, dass nach einer Ubergangszeit von fiinf
Jahren bei allen neuen Verkehrsvertragen larmarme Fahrzeuge gefordert werden. Gleichzeitig
sollte im Regionalisierungsgesetz zusatzlich zu den eigentlichen Regionalisierungsmitteln und
unabhéngig von diesen ein Geldbetrag vorgesehen werden, der an diejenigen Aufgabentrager
gezahlt wird, die sich spater an die Erklarung halten (fiir zehn Jahre, beginnend nach der
Ubergangszeit). Die Bemessung dieses Geldbetrags kann in besonderer Weise gestaltet werden,
um den Anreiz, sich an die Ankiindigung zu halten, weiter zu starken.

Die rechtlichen Méglichkeiten und Grenzen fiir eine solche koordinierte Vorgehensweise von
Bund und Landern werden in Abschnitt 3.5.4 des Gutachtens erortert. Hier werden die
Moglichkeiten und Grenzen der Einsetzbarkeit des Regionalisierungsgesetzes fiir Ziele der
Larmminderung diskutiert. Ebenso stellt sich die Frage, ob die EU eine solche koordinierte
Vorgehensweise auf nationaler Ebene als Umgehung ihrer Zustindigkeit zur Festlegung von
Emissionsgrenzwerten auffassen konnte. Die vorgesehene koordinierte nationale
Vorgehensweise sollte im Vorfeld mit der EU abgeklart werden. Aus Sicht der Gutachter*innen
erscheint es wahrscheinlich, dass sie in der skizzierten Form von der EU akzeptiert wird.
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3.6 Larmminderung beim Schienengiiterverkehr

Die Gliterwagen gehoren auch nach der Abschaffung der Grauguss-Bremssohlen zu den
Hauptverursachern des Schienenverkehrslarms. Im Gutachten wurden vorhandene Studien zu
den lirmmindernden Effekten folgender méglicher MaRnahmen gesichtet: Anderung der
Bremssysteme, Gleitschutz zur Vermeidung von Flachstellen und Ausbréckelungen an den
Radern, Radschallabsorber, Schallschiirzen, akustisch optimierte Drehgestelle, Vermeidung von
Larmquellen an den Wagenaufbauten. In vielen Féllen fehlt es noch an gesicherten Kenntnissen
zu den Lairmminderungspotenzialen.

Eine relevante Option fiir die Gliterwagen des Bestandes sind die Radschallabsorber. Sie
versprechen eine Minderung des Rollgerduschs in der Geraden von etwa 2,5 dB (bei einer
Spanne von 1 bis 4 dB) und eine Minderung der Kurvengerausche um bis zu 10 dB. Allerdings
sind die Kosten nicht unerheblich, mit Anschaffungskosten von etwa 9.000 Euro und
zusatzlichen laufenden Kosten (erhdhte Instandhaltungskosten) von etwa 250 Euro p. a. fir
einen vierachsigen Giiterwagen.

Fraglich ist, ob der SGV-Sektor in den nachsten Jahren mit einer solchen Aufgabe belastet
werden soll. Erst kiirzlich hat der Sektor mit der Umriistung von Grauguss- auf Verbundstoff-
bremssohlen einen entscheidenden Beitrag zur Lirmminderung geleistet. In Kiirze wird der
Sektor mit der Umriistung von Schraubenkupplung auf Digitale Automatische Kupplung (DAK)
erneut gefordert sein. Die DAK mit ihren Folge-Innovationen (automatische Bremsprobe, ep-
Bremse usw.) ist zentral fiir die Zukunftsfahigkeit des SGV und damit auch fiir die intendierte
Verkehrswende.

Flir Neuwagen gibt es zusitzliche Optionen der Lirmminderung. Eine Kombination aus
Scheibenbremsen und Riddern mit geradem Radsteg verspricht eine Minderung des
Rollgerduschs in der Geraden um 3 dB aufgrund sehr glatter Rader und akustisch giinstiger
Radbauform (die nur bei Scheibenbremse moglich ist). Nimmt man einen Gleitschutz hinzu, so
werden Laufflachenfehler wie Flachstellen seltener. Nimmt man auch innovative Drehgestelle
hinzu, so mindert sich aufgrund von deren Primarfederung das Rollgerdusch in der Geraden um
weitere 1 dB, und die Kurvengerausche aufgrund von radial einstellenden Radern um bis zu 10
dB. In der Geraden ergibt sich somit in der Summe iiber die genannten Mafdnahmen eine
Minderung von 5 dB, wenn fiir die Reduktion der Flachstellen im Durchschnitt 1 dB angesetzt
wird. Hinzu kommen die Effekte der in Abschnitt 3.2 genannten Infrastrukturmafénahmen.

Aus 6konomischer Sicht gibt es allerdings derzeit ein Problem mit den Scheibenbremsen,
dem Kernelement dieses Mafdnahmenpakets. Bei Unternehmen, die diese schon seit langerem
und mit hohen Laufleistungen einsetzen, zeigen sich sog. Ausbrockelungen an den Radern, ein
Laufflachenfehler, der die Instandhaltungskosten der Rader (vorzeitiger Austausch notwendig)
und somit die laufenden Kosten des Einsatzes von Scheibenbremsen stark erh6hen kann. Die
Gutachter*innen halten dies jedoch fiir ein l16sbares Problem der Einfiihrungsphase dieses fiir
den SGV noch neuen Bremssystems. Eine Losung verspricht der Einsatz von Gleitschutz, der das
Bremsverhalten der Giiterwagen verbessert, so Laufflachenfehlern vorbeugt und insb. aus
diesem Grund in das Mafdnahmenpaket aufgenommen wurde.

Das Mafdinahmenpaket zielt vor allem auf die Neuwagen des kombinierten Verkehrs
(Containertragwagen und Taschenwagen). Diese weisen sehr hohe jahrliche Laufleistungen von
tiber 150.000 km auf und verkehren haufig als Ganzziige in recht stabilen Garnituren auf den
grofden Korridoren, auch im Nachtsprung. Das langfristige Wirkpotenzial einer sukzessiven
Liarmminderung bei diesem Segment ist betrachtlich, denn der Bestand dieser Wagen betragt ca.
25 % aller Giiterwagen und ist wegen der hohen Laufleistungen fiir ca. 50 % der gesamten
Wagenlaufleistung (in Wagen-km) verantwortlich.
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Wenn das Problem der Ausbrockelungen geldst ist, wird der grundsatzliche Vorteil der
Scheibenbremse bei den laufenden Kosten (reduzierte Instandhaltungskosten der Rader)
wieder zutage treten. Bei sehr hohen Laufleistungen von iiber 150.000 km iiberwiegt dieser
wirtschaftliche Vorteil bei weitem die im Vergleich zu Klotzbremsen deutlich hoheren
Anschaffungskosten der Scheibenbremsen, auch inkl. der Kosten des Gleitschutzes. Die Rader
mit geradem Radsteg sind ohnehin glinstiger als herkdmmliche Rader. Auch die innovativen
Drehgestelle sind aufgrund von Vorteilen bei den laufenden Kosten (hier Energieeinsparungen
durch die radial einstellenden Rader) bei den hohen Laufleistungen betriebswirtschaftlich
sinnvoll. Das gesamte Mafdnahmenpaket ist daher fiir die Wagen des kombinierten Verkehrs
langfristig profitabel (negative Kosten).

Allerdings ist zu vermuten, dass neben dieser auf die Einzelkosten bezogenen Sichtweise auch
Einfiihrungs- und Systemkosten zum Beispiel in den Bereichen der Wartung und Instandhaltung
anfallen (Umstellung, Ausbildung, Lagerhaltung und Bereithalten von Ersatzteilen usw.). Daher
wird im Gutachten eine Foérderpolitik fiir die Ausstattung einer Anfangsmenge neuer Wagen
sowie eine begleitende Innovationsforderung empfohlen, um der neuen Technologie zum
Durchbruch zu verhelfen. Daran sollte sich auch die EU beteiligen.

Relevant wird dies allerdings erst in einer ({iberschaubaren) Zukunft, wenn das Problem der
Ausbrockelungen bei Scheibenbremsen verlasslich geldst ist und innovative Drehgestelle
marktreif sind. Beides ist heute noch nicht der Fall. Die dafiir notwendige Forschung und
Entwicklung sollte unterstiitzt werden, parallel zur gleichzeitigen Forschung und Entwicklung
fiir die DAK und ihre Folge-Innovationen, so dass in ca. 5 Jahren der ,moderne, larmarme
Giiterwagen der Zukunft“, der alle diese Komponenten vereint, am Markt angeboten wird.

Unverzichtbar fiir diese Art der LaArmminderungspolitik ist ein langfristig angelegtes
lirmabhingiges Trassenpreissystem (das auch die Form von staatlichen larmabhangigen
Trassenpreisboni o. 4. annehmen kann). Denn Neuwagen werden erst nach und nach im Feld
ankommen und auf lange Zeit in der Minderzahl bleiben. Verstreut eingesetzt wiirden sie auf
Jahrzehnte hinaus keine larmmindernde Wirkung fiir die Anwohner entfalten. Daher muss fiir
L<larmarme Giiterziige“, die zu 100 % aus larmarmen Gliterwagen bestehen, langfristig ein
Trassenpreisvorteil gewahrt werden, so dass die relativ wenigen larmarmen Wagen zu
larmarmen Gliterziigen zusammengestellt werden und auch zusammenbleiben. Aufderdem sollte
der Trassenpreisvorteil nicht tiberall, sondern nur an ausgewahlten, zusammenhangenden,
larmbelasteten Strecken (zunachst nur der Rheinkorridor, dann weitere Strecken der ,Quieter
Routes“) gewadhrt werden, um Anreize zu setzen, dass die lirmarmen Giiterziige vorrangig dort
eingesetzt werden. Viele Nachteile, die in Hinblick auf das friihere, fiir die Umriistung von
Grauguss- auf Verbundstoffbremssohlen eingesetzte larmabhéangige Trassenpreissystem disku-
tiert wurden, treten bei einem langfristigen und auf Ganzziige abstellenden System nicht auf.

Die fiir den Eisenbahnsektor grundlegende européische Richtlinie 2012/34 /EU sieht fiir die
mogliche Gestaltung larmabhangiger Trassenpreissysteme eine europaische Durchfithrungs-
verordnung vor, welche im Jahr 2015 erlassen, doch im Januar 2024 wieder aufgehoben wurde.
Ob die nun entstandene Regelungsliicke durch nationale Rechtsakte gefiillt werden kann oder ob
zundchst eine neue Durchfiihrungsverordnung der EU erlassen werden muss, wird in Abschnitt
3.6.4 des Gutachtens im breiteren rechtlichen Kontext erortert. Die Gutachter*innen empfehlen
der Bundesregierung mindestens eine vorherige Abklarung mit der EU und moglicherweise
weitergehend eine Initiative zur Schaffung einer neuen Durchfiihrungsverordnung, die das
vorgeschlagene lairmabhéngige Trassenpreissystem ermdglicht, und schitzen die Erfolgs-
chancen als hoch ein.
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3.7 Larmminderung bei Abstellanlagen

Eine Abstellanlage ist eine Gleisanlage zur Abstellung von Ziigen, insb. in der Nacht. Beim SPNV
geschieht die Abstellung teilweise verstreut auf Einzelgleisen in der Nahe zum jeweiligen
Einsatzort am nachsten Morgen. Es gibt jedoch auch grofiere Ausfadelungen von Abstellgleisen,
auf denen mehrere Ziige abgestellt werden.

Einige Abstellanlagen liegen in bewohnten Gebieten und stellen Hotspots des Schienenlarms
dar. Denn viele Fahrzeuge werden in der Nacht weiterhin mit elektrischer Energie versorgt, mit
der Folge, dass verschiedene Aggregate wie beispielsweise Kiihl- und Heizsystem oder
Klimaanlagen angeschaltet bleiben und entsprechend Schall emittieren.

Zur Lairmminderung bei Abstellanlagen bietet sich eine Reihe von Mafdnahmen an den
Fahrzeugen an. Diese konnen untergliedert werden in technisch-mechanische Mafnahmen
einerseits, zu denen schalloptimierte Komponenten, Kapselung, Schalldimpfer und
Dimensionierung und Positionierung von Aggregaten gehoren, und technisch-funktionale
Mafnahmen andererseits, welche mit Hilfe von Hard- und Software eine automatisierte
Steuerung von Aggregaten mit dem Ziel eines bedarfsoptimierten, larmarmen Betriebs
ermoglichen. Daneben sind betriebliche Mafinahmen an den Abstellanlagen moglich, wie
zum Beispiel larmoptimierte Abstellung und Betriebsprozesse, eine Pflege und larmarme
Gestaltung der Infrastruktur- und Druckluftanlagen und ein Riickmelde- und Beschwerdesystem
zur Aufdeckung von Defiziten. Wenn Schallschutzwinde eingesetzt werden, miissen sie sehr
hoch sein, da viele gerduschemittierende Aggregate auf den Dachern der Fahrzeuge angebracht
sind. Dies ware teuer und kann auch stérend sein. Auch Abstellhallen sind eine teure Losung.

Die aktuelle Rechtslage im Hinblick auf den Larm von Abstellanlagen ist problematisch: diese
unterfallen je nach Zuordnung der Lairmverursachung teilweise dem verkehrsbezogenen und
teilweise dem anlagenbezogenen Immissionsschutz, wobei die Abgrenzung diffizil ist und daher
die mafdgeblichen rechtlichen Vorgaben variieren. Dies wirft auch Abgrenzungsfragen auf.
Ebenso gibt es bislang keine Emissionsgrenzwerte flir Fahrzeuge wahrend der Abstellung. Diese
sollen erst mit der fiir das Jahr 2028 anstehenden Revision der TSI Noise eingefiihrt werden.

Im Gutachten wird empfohlen, den verkehrsbezogenen Immissionsschutz auf alle Aspekte
der Abstellung auszuweiten. Im Rahmen des verkehrsbezogenen Immissionsschutzes sollen
Immissionsgrenzwerte fiir die nichtliche Abstellung festgelegt werden. Nach einer Ubergangs-
zeit sollen sie fiir alle Abstellanlagen gelten, also sowohl fiir neue als auch fiir bereits in Nutzung
befindliche. Die Einhaltung der Grenzwerte soll rechnerisch ermittelt werden, indem die Schall
03 - welche bereits heute die Einhaltung von Immissionsgrenzwerten beim Neubau von
Schienenwegen regelt - fiir den Vorgang der Abstellung erweitert wird und larmmindernde
Mafinahmen fiir die Abstellung dort aufgenommen werden.

Abstellanlagen sind - wie die Infrastruktur generell - in einem ordnungsgemaéfien Zustand zu
halten. Makrofontests auf den Abstellanlagen sind auf ein Minimum zu reduzieren. Fiir jede
Abstellanlage ist auf Grundlage der erweiterten Schall 03 festzulegen, welche Fahrzeuge unter
welchen Voraussetzungen wie in dieser Abstellanlage abgestellt werden diirfen. Das vorgeschla-
gene Konzepts wird in Abschnitt 3.7.5 des Gutachtens genauer beschrieben. Im Rahmen der
Bund-Lander-Agenda fiir den SPNV (siehe oben Abschnitt 3.5) sollen ab einem gewissen Zeit-
punkt nur noch solche Fahrzeuge bestellt werden, die auch bei der Abstellung larmarm sind. Die
Ubergangszeit bis zum Wirksamwerden des Immissionsschutzes bei Abstellanlagen sollte so
gewahlt werden, dass dann schon larmarme Fahrzeuge in ausreichender Zahl vorhanden sind.
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4 Umfassender Immissionsschutz bei Neu- und
Bestandsstrecken

Ein gesetzlicher Lirmimmissionsschutz der Anwohner von Eisenbahninfrastrukturen existiert
derzeit nur fiir den Neubau oder die wesentliche Anderung von Schienenwegen (sog. Lirm-
vorsorge, § 41 Abs. 1 BImSchG). Demgegeniiber bestehen fiir Bestandsstrecken keine generellen
immissionsschutzrechtlichen Vorgaben. Bei Bestandsstrecken, die zu einem friitheren Zeitpunkt
planfestgestellt wurden, waren ggf. Grenzwerte einzuhalten, die nach aktueller Rechtslage nicht
mehr zulissig wiren. In diesen Fillen und auch bei Anderungen des Betriebsprogramms einer
Strecke (also der Zahl, Art und den zeitlichen Lagen der darauf verkehrenden Ziige) gibt es
derzeit kein routineméfiges Verfahren zur Uberpriifung und Anpassung der
Larmschutzmafinahmen.

Larmschutz an bestehenden Schienenwegen wird bislang als Larmsanierung lediglich als
freiwillige Leistung des Bundes nach Haushaltsrecht gewahrt, wobei die Art der Larmschutz-
mafdnahmen denen der Larmvorsorge weitgehend entspricht, die Auslosewerte fiir die
freiwillige Larmsanierung aber zum Teil erheblich iber den Immissionsgrenzwerten fiir Neubau
und wesentliche Anderungen von Schienenwegen liegen. Zudem wird jedes Jahr nur ein Teil der
Falle, die die Auslosewerte erfiillen, tatsdchlich larmsaniert, abhangig vom jeweiligen Finanz-
rahmen des Larmsanierungsprogramms. Dabei geschieht die Auswahl der zu sanierenden
Strecken hauptséchlich nach dem Grad der Larmbelastung.

Im Gutachten wird empfohlen, den gesetzlichen Anspruch auf Lirmimmissionsschutz
langfristig auf die Bestandsstrecken auszuweiten und damit auch eine Vorgehensweise zur
schrittweisen Uberpriifung und Anpassung von LirmschutzmafRnahmen bereits planfest-
gestellter Strecken zu etablieren. In Kapitel 4 des Gutachtens wird dargestellt und empfohlen,
wie dies rechtlich umgesetzt werden kann. Die Immissionsgrenzwerte sollten fiir Bestands-
strecken und Neubaustrecken identisch sein, da sie durch den Gesundheitsschutz begriindet
sind. Doch sollten die Einschrankungen des § 41 Abs. 1 BImSchG giiltig bleiben, wonach der
gesundheitsschadliche Verkehrslarm nach dem Stand der Technik iiberhaupt vermeidbar sein
muss und die Kosten der Schutzmafinahme nicht aufer Verhaltnis zu dem angestrebten
Schutzzweck stehen diirfen. Die Schutzmafinahmen sollen wie bisher rechnerisch gemaf$ der
Schall 03 (Anlage der 16. BImSchV) bewertet werden, die damit zum zentralen Instrument zur
Umsetzung des Immissionsschutzes wird. In Abschnitt 4.2.1 des Gutachtens werden daher die
Maéglichkeiten der Aufnahme schallmindernder Mafdnahmen in die Schall 03 ausfiihrlich
erortert, denn als Grundvoraussetzung fiir die Ausweitung des Immissionsschutzes ist es
notwendig, moglichst viele relevante Mafdnahmen - insb. die in diesem Gutachten empfohlenen
- in die Schall 03 aufzunehmen. Es sollte auch als Konkretisierung des Verhaltnismafiigkeits-
grundsatzes eine normative Priorisierung der Mafnahmen erfolgen, welche sich an Kriterien
wie Effektivitat, Kosten, Reichweite der bewirkten Immissionsreduktion, Verhaltnismafdigkeit
der Belastungen und weiteren relevanten Aspekte der betrachteten Mafdnahmen orientiert. Dies
lasst erwarten, dass im Ergebnis vor allem Maf3nahmen an der Quelle priorisiert werden.

Die Ausweitung des Immissionsschutzes auf Bestandsstrecken kann jedoch nur nach einer
lingeren Ubergangsfrist von etwa zehn Jahren und auch danach nur sukzessive im Verlaufe
eines weiteren Jahrzehnts erfolgen. Gegen eine unmittelbare bundesweit einheitliche
Erstreckung des eisenbahnspezifischen Immissionsschutzrechts auf alle Eisenbahnstrecken
ohne zeitliche Ubergangsphase sprechen die tatsidchliche Unméglichkeit eines solchen
Vorgehens im Hinblick auf die erforderlichen technischen Ressourcen und Materialien und das
erforderliche Personal, die finanzielle Unmdéglichkeit im Hinblick auf die absehbaren Kosten
insb. angesichts eines noch unzureichenden Katalogs larmmindernder Mafdnahmen in der Schall
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03, die rechtliche Unmdglichkeit im Hinblick auf entgegenstehende rechtliche Grundprinzipien
wie Bestands- und Vertrauensschutz, Rechtssicherheit und Verhaltnismafdigkeit sowie die
administrative Unmoglichkeit im Hinblick auf die durchzufiihrenden Verwaltungsverfahren und
deren absehbare Dauer und die erforderliche Verwaltungskapazitat.

Die Abfolge der sukzessiven, zeitlich gestaffelten Umsetzung des Immissionsschutzes bei den
einzelnen Streckenabschnitten muss in normativ festgelegter Weise nach einer larmbelastungs-
orientierten Priorisierung erfolgen, dhnlich der jetzigen Larmsanierung. Aufgrund der langen
Zeitraume sollte die Lirmsanierung bis auf Weiteres fortgefiihrt und erst entsprechend der
zeitlichen Staffelung streckenweise vom Immissionsschutz abgeldst werden.

Zu den Einzelheiten des organisatorischen, verwaltungsverfahrensrechtlichen und materiell-
rechtlichen Vorgehens bei der umfassenden Erstreckung des Immissionsschutzrechts auf
Schienen wird auf Abschnitt 4.2 des Gutachtens verwiesen.
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5 Zusammenfassung und zentrale Pfeiler der
Larmminderungspolitik

Ziel des Gutachtens ist die Entwicklung eines umfassenden Larmschutzkonzeptes fiir den
Schienenverkehr. Dieses wird in Kapitel 5 des Gutachtens zusammenfassend dargestellt. Dafiir
werden zunichst in Abschnitt 5.1 die empfohlenen Instrumente und Mafdnahmen bei den
Fahrzeugen und bei der Infrastruktur sowie zur Ausweitung des Immissionsschutzes
zusammenfassend beschrieben, dhnlich dieser Kurzfassung.

Die zeitliche Wirkungsperspektive der empfohlenen Mafdnahmen weist eine Anlaufphase von
etwa flinf Jahren auf, die vor allem von politischen Vorbereitungen und einigen beginnenden
Umsetzungen von Mafdnahmen gepragt ist. Daher ist die Fortfithrung der Lirmsanierung ein
wichtiges Element der Empfehlungen, damit auch vorher schon spiirbare Lirmminderungen an
einigen Hotspots moglich sind. Die Mafinahmen bei der Infrastruktur, bei den Fahrzeugen des
SPNV und bei den neuen Giiterwagen des kombinierten Verkehrs im SGV werden nach und nach
ihre Wirkung entfalten. Schlief8lich wird sich die Ausweitung des Immissionsschutzes auf
Abstellanlagen und sukzessive auch auf Bestandsstrecken - mit einer entsprechenden Ablosung
der Larmsanierung - auswirken. Siehe Abschnitt 5.2.1 mit Abbildung 42 des Gutachtens.

Die Auswirkungen auf die Zahl der Belasteten werden in Kapitel 6 des Gutachtens berechnet
(fiir die Haupteisenbahnstrecken des Bundes). Sie sind von der erwarteten Verkehrsentwicklung
und den Umsetzungsgraden der empfohlenen Mafdnahmen (mittel / hoch / vollstiandig)
abhingig, wie im folgenden Abschnitt methodisch erldutert wird. Ohne die hier empfohlenen
Mafdnahmen (lediglich bei Fortfithrung der Larmsanierung) steigt die Zahl der Belasteten
aufgrund der Verkehrsentwicklung an; bei einer Trendprognose des Verkehrs um 8,8 % von
2,45 Mio. auf 2,7 Mio. Menschen, bei einer Verkehrsentwicklung entsprechend den Zielen der
Verkehrswende sogar um 30,7 % auf 3,2 Mio. Menschen. Ein solches Szenario ware nicht
kompatibel mit der Idee der Verkehrswende. Beim mittleren Umsetzungsgrad der hier
empfohlenen Mafdnahmen (und parallel der Fortfithrung der Larmsanierung) verringert sich die
Zahl der Belasteten bei der Trendprognose um 8,2 %. Bei Realisierung der Verkehrswende
wiirde die Zahl der Belasteten allerdings auch dann noch um 9,7 % steigen. Beim hohen
Umsetzungsgrad sinkt die Zahl der Belasteten in jedem Fall, um 44,3 % bzw. 16,3 %. Bei
vollstindiger Umsetzung der Mafdnahmen sinkt sie um 72,8 % bzw. 63,4 %.

Zur Berechnung des volkswirtschaftlichen Nutzens der hier empfohlenen Maf3nahmen
(ohne Beriicksichtigung der Larmsanierung) wird eine Verkehrsentwicklung zugrunde gelegt,
die zwischen der Trend- und der Verkehrswendeprognose liegt. Es ergibt sich ein jahrlicher
volkswirtschaftlicher Nutzen in Hohe von 250 / 600 / 1.200 Mio. Euro bei mittlerer / hoher /
vollstindiger Umsetzung der Maféinahmen. Dies fiihrt auf Gegenwartswerte von 5 / 12 / 24 Mrd.
Euro, wenn eine (recht hohe) soziale Diskontierungsrate von 5 % unterstellt wird.

Dem stehen iiberschaubare Kosten der Mafnahmen gegentiber. Fiir die Kosten des akustisch
ordnungsgemafien Zustandes der Eisenbahninfrastruktur werden jahrlich weniger als 41 Mio.
Euro ermittelt. Die larmarmen Giiterwagen generieren negative volkswirtschaftliche Kosten, da
sie sogar betriebswirtschaftlich profitabel sind. Die Kosten larmarmer Triebfahrzeuge fiir den
Personen- und Gliterverkehr werden sehr unterschiedlich ausfallen, je nach Art der
Mafdnahmen, die von der Industrie zur Erfiillung der Grenzwerte (bzw. im SPNV der bei den
Bestellungen geforderten Werte) getroffen werden miissen. Wenn Anpassungen im Bereich der
Lifter ausreichend sind, sind die Kostensteigerungen minimal. Am teuersten sind Anpassungen
im Bereich der Getriebekonstruktionen. Fiir solche Félle, in denen grundlegende Neukon-
struktionen zur Lirmminderung notwendig werden, wurden bei den Neufahrzeugen
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Preiserh6hungen von bis zu 4 % geschatzt, welche bei 160.000 Euro liegen konnen oder 7.500
Euro pro Jahr tiber die Lebensdauer einer Lok.

Querschnittsartig konnen folgende zentrale Pfeiler der empfohlenen
Larmminderungspolitik festgehalten werden:

» Einheitliche Herangehensweise und Schlief3ung von Regelungsliicken: Den
Emissionsgrenzwerten fiir Fahrzeuge (TSI Noise) sollen Vorgaben fiir den akustisch
ordnungsgemafien Zustand der Infrastruktur zur Seite gestellt werden. Ein gesetzlich
geregelter verkehrsbezogener Immissionsschutz soll nicht nur bei Neubau oder
wesentlicher Anderung von Schienenwegen, sondern auch bei Abstellanlagen - dort in
einem einheitlichen Rechtsrahmen - und langfristig auch bei Bestandsstrecken gelten.
Dieses langfristige Ziel dient auch als kontinuierlicher Anreiz fiir die Politik, begleitende
Instrumente zu forcieren. Der Immissionsschutz wird in allen Féllen in rechnerischer Form
umgesetzt, also ohne Messungen vor Ort, sondern nach Mafdgabe der Schall 03.

» Bund-Lander-Agenda fiir Lirmminderung beim SPNV: Davon ausgehend, dass sowohl
die Lander als auch der Bund ein gemeinsames Interesse an Lirmminderungen fiir die
Bevolkerung und an einer breiten Akzeptanz der Eisenbahn haben, sollten sie sich
abstimmen und eine koordinierte und organisierte Vorgehensweise zur Lairmminderung bei
den Fahrzeugen des SPNV vereinbaren, die die Kosten der Umsetzung gering halt. Dabei
profitieren die Menschen in den Landern auch von allen anderen Mafdnahmen, die der Bund
umsetzt, so bei der Infrastruktur und beim SGV.

» Liarmabhangiges Trassenpreissystem als flexibles Instrument fiir die Internalisierung
von Larmexternalititen: Umweltabgaben sind ein klassisches Instrument der Umwelt-
politik (z. B. CO2-Abgabe auf Kraftstoffe; bei der Lkw-Maut zusétzliche CO,-Komponente und
Beriicksichtigung der EURO-Abgasnormen), das auch im Eisenbahnsektor eingesetzt werden
sollte. Ein langfristiges larmabhangiges Trassenpreissystem ist unverzichtbar, wenn
Liarmminderung im SGV kostengiinstig nur bei neuen Giiterwagen erfolgen soll, die dann
gezielt eingesetzt werden miissen. Es kann flexibel eingesetzt werden, um z. B. spater auch
Lokomotiven miteinzubeziehen.

» EU-Initiative: Die europdischen Vorgaben fiir den Eisenbahnldrm sind von zentraler
Bedeutung. Hier muss der Bund kontinuierlich und zielorientiert auf kontinuierliche
Senkungen der Grenzwerte der TSI Noise hinwirken. Die koordinierte Vorgehensweise der
Lander bei der Bestellung von Fahrzeugen des SPNV unter Einbeziehung des Bundes ist mit
der EU ebenso abzustimmen wie der intendierte Einsatz des larmabhéngigen Trassenpreis-
systems. Die EU sollte sich an der Direktférderung von larmarmen Giiterwagen beteiligen.
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6 Abschatzung des Lairmminderungspotenzials der
empfohlenen MaRnahmen

Zur Abschitzung des Larmminderungspotenzials wird in folgenden Schritten vorgegangen:

1. Verkehrsprognose der Betriebsleistungen (in Zug-km) im SPFV, SPNV und SGV
2. Prognose der Wirkungen und der Umsetzung der larmmindernden Maf3nahmen
3. Ergebnis Immissionsprognose: Verdnderung der Zahl der belasteten Menschen

Bei den Verkehrsprognosen wird unterschieden zwischen einer Trendprognose 2030
(Fortschreibung der Trends der letzten Jahre) und einer Verkehrswendeprognose, bei der die
Verkehrswendeziele als erreicht angenommen werden. Obwohl auch diese Ziele fiir 2030
formuliert wurden, weichen sie so stark von der Trendprognose 2030 ab, dass sie tatsachlich
einen Zustand beschreiben, der erst deutlich nach 2030 erreicht wird. Auch die Umsetzung
vieler der in diesem Gutachten empfohlenen Instrumente und Mafdnahmen wird erst nach 2030
splirbar werden. Fiir die Immissionsprognosen wird daher qualitativ zwischen verschiedenen
Umsetzungsgraden unterschieden:

» mittlerer Umsetzungsgrad: mittlere Anstrengung und / oder Dauer
» hoher Umsetzungsgrad: starke Anstrengung und / oder ldngere Dauer
» vollstindige Umsetzung: sehr lange Dauer; Obergrenze

Als Vergleichsbasis dient der Fall keiner Umsetzung. Die angenommenen Wirkungen der
Mafinahmen werden in Abschnitt 6.2 des Gutachtens fiir die verschiedenen Umsetzungsgrade im
Einzelnen dargestellt. Zum Beispiel wird bei der Infrastruktur fiir die ,glatte Schiene“ eine
Minderung von 2 dB in der vollstindigen Umsetzung angenommen, die bei der mittleren
Umsetzung jedoch nur fiir 30 % der Strecken angesetzt wird. Hinsichtlich der Gleisabklingrate
wird eine Minderung von 3 dB angenommen, die jedoch auch in der vollstindigen Umsetzung
nur flir Strecken iiber 160 km/h Hochstgeschwindigkeit angesetzt wird.

Flir die Immissionsprognosen wird auf der Larmkartierung des Eisenbahn-Bundesamtes
aufgesetzt, deren Belastetenzahlen auf 1 dB-Pegelklassen interpoliert werden. Durch die
larmmindernden Mafnahmen ergeben sich dann Verschiebungen der Belastetenzahlen in
niedrigere Pegelklassen. Zur Beriicksichtigung der jeweils nur lokal wirkenden Larmsanierung
werden weitere Abziige an den Belastetenzahlen vorgenommen.

In einer ersten, pauschalisierten Herangehensweise wird eine ,Gesamtimmissionsprognose*
erstellt, fiir die alle Strukturparameter eingeebnet werden miissen (einheitliche Wachstumsrate
fiir alle drei Verkehrsarten, einheitliche Wirkungen der Maf3nahmen usw.). Die Hauptergebnisse
dieser einfachen Rechnung wurden im vorigen Abschnitt dargestellt.

In einer zweiten, differenzierten Herangehensweise (,Prognose in Teilgebieten“) wird die
Analyse auf solche Gemeinden beschrénkt, bei denen plausibel argumentiert werden kann, dass
innerhalb der Gemeinde gleiche Bedingungen herrschen (sog. ,,Ein-Weg-Gemeinden®). Dann ist
es moglich, einige wichtige Strukturparameter dieser Gemeinden (z. B. Anteile der Verkehrs-
arten, unterschiedliche Relevanz der verschiedenen Mafinahmen je nach Verkehrsart) zu
berticksichtigen und mit Hilfe eines Tools differenzierte Analysen zu den Wirkungen der
Mafinahmen vorzunehmen.

Es zeigt sich, dass hinsichtlich der Gesamtergebnisse starke Ubereinstimmung beider
Prognosen, der Gesamtimmissionsprognose und der Prognose in Teilgebieten, bestehen.
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