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Schienenverkehrslarm halbieren
- das Ziel der Deutschen Bahn

Die Deutsche Bahn hat sich das Ziel gesetzt, ausgehend vom Jahr 2000 den Schienenver-
kehrslarm bis 2020 zu halbieren. Erreicht werden soll das Ziel durch ein Bilindel von
MaBnahmen. Zentral ist neben dem Einsatz der Verbundstoffbremssohle die Entwicklung
neuer larmarmer Technologien, die sich in die Betriebskonzepte der Eisenbahnen einfligen.

Die Schiene erlebt eine Renais-
sance: Immer mehr Reisende
entscheiden sich fur die umwelt-

freundliche Bahn, immer mehr Gliter werden
auf der Schiene transportiert. Der Schienen-
verkehr ist das Riickgrat eines nachhaltigen
Verkehrssystems.

Fir Anwohner kann dieser Erfolg jedoch eine
Schattenseite haben. Mehr Verkehr auf der
Schiene bedeutet fur sie mehr Larm. Insbe-
sondere an stark befahrenen Giiterverkehrs-
strecken — wie etwa im Rheintal — wird dies
zunehmend als Problem empfunden.

1. DAS ZIEL: SCHIENENVER-
KEHRSLARM HALBIEREN

Die Deutsche Bahn méchte die Lirmbelas-
tung durch den Schienenverkehr reduzieren.
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Sie hat sich ein ambitioniertes Ziel gesetzt:
Die Halbierung des Schienenverkehrsldrms
von 2000 bis 2020. Erreicht werden soll dies
trotz eines weiteren Verkehrswachstums auf
der Schiene.

Das Ziel wird nur durch ein ganzes Biindel
von MaRnahmen realisiert werden kénnen.
Neben dem Einsatz von bereits existierenden
Technologien geht es auch um die Entwick-
lung neuer Maftnahmen. Hierflir setzt sich
die DB als Betreiberin ein, gefragt sind aber
auch die Industrie, die Hochschulen und die
Politik. Die Kompetenz des gesamten Eisen-
bahnsektors muss geb{indelt werden, um
leise Technologien zum Einsatz zu bringen.
Wichtige Voraussetzung ist dabei, dass neue
Entwicklungen in die Betriebskonzepte der
Eisenbahnen passen und auch wirtschaftlich
darstellbar sind.

BILD 1: Umriis-
tung der Gliter-
wagenflotte auf
Verbundstoff-
bremssohlen als
wichtiger Beitrag
zur La&rmminde-
rung
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Die erfolgreiche Umsetzung einer Larmmin-
derung wird zunehmend zu einer Voraus-
setzung fiir die Akzeptanz des umwelt- und
klimafreundlichen Schienenverkehrs bei An-
wohnern. Zur Erreichung ihres Halbierungs-
ziels hat die DB deshalb eine Strategie zur
Larmminderung entwickelt, die auf vier Bau-
steinen beruht:

—> Fortsetzen des freiwilligen Larmsanie-
rungsprogramms im Auftrag der Bundes-
regierung; Umsetzen der Ldrmvorsorge
an Neu- und Ausbaustrecken.

—> Umriisten der Gliterwagenflotte auf die
Verbundstoffbremssohle (Bild 1), (im
Rahmen des ,Pilot- und Innovationspro-
gramms* der Bundesregierung sollen in
einem ersten Schritt ca. 5000 Fahrzeuge
umgeriistet werden).

- Erproben existierender technischer Maf-
nahmen am Fahrweg, um rasch die tech-
nische Reife und Zulassung zu erreichen.

- Erforschen und Entwickeln neuer Techno-
logien zur Lairmminderung; insbesonde-
re der Kombination von Mafsnahmen an
Fahrzeug und CGleis (Projekt ,Leiser Zug
auf realem Gleis* - LZarG).




2. GESETZLICHER LARMSCHUTZ

Den Schutz vor Verkehrslarm regelt das
Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG).
Demnach ist beim Neubau oder der we-
sentlichen Anderungen eines vorhandenen
Verkehrsweges sicherzustellen, dass keine
schddlichen  Umwelteinwirkungen durch
Verkehrsgerdusche hervorgerufen werden,
die nach dem Stand der Technik vermeidbar
wiren. Allerdings missen Kosten und Nut-
zen dabei in einem angemessen Verhiltnis
zueinander stehen.

Jedoch ist nicht nur der Bauherr - wie bei-
spielsweise die DB Netz AG - verpflichtet,
moglichst umweltvertréglich zu bauen. Auch
die Kommunen missen bei der Planung
von neuen Wohngebieten berlicksichtigen,
wie sich vorhandene und geplante Strafen,
Luft- oder Schienenwege auf die Anwohner
auswirken.

Zusdtzlich hat der Gesetzgeber Verordnungen
wie die 16. Bundes-Immissionsschutzverord-
nung (16. BImSchV) erlassen, in denen festge-
legt wird, wann, wie und warum Schallschutz
vorgenommen werden muss. Festgelegt sind
dabei Immissionsgrenzwerte, Anwendungs-
bereiche und das Berechnungsverfahren
nach ,Schall 03%

Einen Anspruch auf Ldrmvorsorge haben
grundsdtzlich alle Anwohner an Neubaustre-
cken. Auch gilt dies fiir Strecken, die wesent-
lich gedndert und dadurch die Schallpegel die
Grenzwerte der 16. BImSchV Uberschritten
werden. Eine wesentliche Anderung ist bei-
spielsweise die Erweiterung eines Schienen-
weges um ein oder mehrere durchgehende
Gleise.

3. LARMSANIERUNG
AN BESTANDSSTRECKEN

Im Gegensatz zur Larmvorsorge besteht flr
die Larmsanierung an Bestandsstrecken
keine gesetzliche Verpflichtung. Die Verant-
wortung flr die Lirmsanierung liegt beim
Bund, der dazu 1999 das freiwillige Lirmsa-

BILD 2: Ldrm-
schutzwand in
Minster
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BILD 3: Die K-Sohle halbiert den wahrgenommenen Lirm

nierungsprogramm fir Bundesschienenwege
eingerichtet hat.

Damit finanziert die Bundesregierung den
Bau von Larmschutzwénden (Bild 2) und den
Einbau von Schallschutzfenstern an beson-
ders belasteten Strecken. Seit 2007 stehen fiir
das Programm 100 Millionen Euro im Jahr zur

Verfligung, gestartet war das Programm 1999
mit einem Volumen von 51 Millionen Euro.

Die DB Netz AG setzt das Larmsanierungspro-
gramm im Auftrag der Bundesregierung um.
Mit Hilfe des Lirmbelastungskatasters des
DB-Umweltzentrums, in dem die Schallaus-
breitung aller Bahnstrecken dargestellt wer-
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den kann, wurde ermittelt, welche Gegenden
besonders hoch von Schienenldrm belastet
sind. Generell gilt: Je lauter die Strecke und
je mehr Personen betroffen sind, desto eher
wurde die Strecke in die so genannten Prio-
ritdtenliste des Ldrmsanierungsprogramms
aufgenommen.

Die Forderrichtlinie des Larmsanierungspro-
gramms sieht beispielsweise in Wohngebie-
ten vor, dass bei Uberschreitung der Schall-
pegel von 70 dB(A) am Tag beziehungsweise
60 dB(A) in der Nacht an den umliegenden
Gebiuden Lirmschutzma®®nahmen durchge-
fiihrt werden kénnen.

Die Bilanz ist erfolgreich: Seit Beginn des
Programms wurden bereits 680 von bundes-
weit 3400 Streckenkilometern abgearbeitet.
Damit wurden 205 Kilometer Schallschutz-
winde errichtet und in 35.500 Wohnungen
Schallschutzfenster eingebaut. Die Fortset-
zung des Larmsanierungsprogramms ist eine
wichtige Voraussetzung, um die Lirmbelas-
tung an den besonders belasteten Strecken-
abschnitten wirksam zu senken.

4. EINSATZ DER VERBUNDSTOFF-
BREMSSOHLE

Neben der Verhinderung der Schallausbrei-
tung muss der Schall an der Quelle bekdmpft
und an seiner Ursache angegangen werden.
Die Ursachen von Schienenverkehrslarm sind
unterschiedlich. Die wichtigste Quelle ist je-
doch der Rad-Schiene-Kontakt. Das Rollge-
rausch von Giiterwagen ist dabei besonders
ausgeprigt. Grund: Diese Wagen werden
traditionell mit Bremskl&tzen aus Grauguss
gebremst, die auf die Lauffliche wirken. Bei
jedem Bremsvorgang wird dadurch die Rad-
lauffliche aufgeraut. Als Folge werden Rad
und Schiene beim Rollen zu Schwingungen
angeregt — es entsteht Larm.

Die Losung lautet: glattes Rad auf glatter

Schiene. Mafdgeblich angestofen von den
Eisenbahnen und insbesondere der DB hat
die Industrie die so genannte Verbundstoff-
bremsschle entwickelt. Diese ,Flisterbrem-
se* oder ,K-Sohle* beugt der Verriffelung
der Radlauffliche vor. Rund zehn Dezibel
(dB(A)) weniger Larm geht vom vorbeifahren-
den Zug aus, wenn die Wagen mit Verbund-
stoffbremskl6tzen ausgestattet sind und
die Schiene entsprechend blank ist. Glattes
Rad auf glatter Schiene bringt hérbare Erfol-
ge, namlich subjektiv eine Halbierung des
Rollgerdusches (Bild 3). Die DB hat deshalb
den Aufwand im Bereich der Schienenpflege
deutlich erhght, um den guten Zustand der
Gleise zu erhalten.

Die Verbundstoffbremssohle ist inzwischen
international zugelassen. Bereits seit 2001
beschafft DB Schenker Rail, die Giterbahn
der Deutschen Bahn, alle neuen Gliterwagen
mit dieser Verbundstoffbremssohle. Mehr als
3300 Wagen sind heute schon im Einsatz.
Damit die Fliisterbremse flichendeckend
ihre volle wWirkung entlang der Gleise ent-
falten kann, ist eine mdglichst vollstindige
Umriistung von Glterwagen mit Grauguss-
auf Verbundstoffbremssohle notwendig. In
Deutschland kommen etwa 135000 Wagen
fiir die Umrlstung in Frage. Davon gehdren
etwa 80000 DB Schenker Rail. Eine Ldrm
mindernde Wirkung ldsst sich bereits inner-
halb weniger Jahre auf solchen Strecken er-
zielen, auf denen umgeristete Wagen mit
hoher Laufleistung verkehren. Der positive
Effekt stellt sich so nicht erst mit dem letz-
ten umgeriisteten Wagen ein.

Die Umriistung der Fahrzeuge ist kostspie-
lig. Pro Giiterwagen rechnen Industrie und
DB mit durchschnittlich 4500 Euro. Hinter-
grund: Das gesamte Bremssystem der Giiter-
wagen muss wegen der anderen Reibwerte
der K-Sohle umgebaut werden. Diese Kosten
kénnen die Unternehmen im Schienengiiter-

BILD 4: Innovative MaBnahmen zur Larmminderung am Fahrweg (Erkldrungen

siehe Text)

verkehr nicht tragen, weil diese am hart um-
kampften Giiterverkehrsmarkt nicht verdient
werden kénnen.

Mit Nachdruck arbeiten deshalb Industrie
und Eisenbahnunternehmen an einer weite-
ren kostengiinstigeren Verbundstoffbrems-
sohle. Die Bremssohlen sollen einfach aus-
tauschbar sein, ohne technische Umbauten
am Fahrzeug selbst. Dies soll die Verbund-
stoffbremssohle vom Typ ,,LL* leisten, die mit
Graugusskldtzen vergleichbare Reibwerte
erfiillt. Die Technik steckt in der Erprobung,
teilweise mit viel versprechenden Ergebnis-
sen. Flir den Betrieb ist die neue Sohle aber
noch nicht verfiigbar, die Entwicklung muss
deshalb weitergehen.

Auch die Bundesregierung setzt auf die Um-
ristung der Giiterwagenflotte als wichtigstes
Element fiir eine Lirmminderung im Schie-
nenverkehr: Das Bundesministerium fiir Ver-
kehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) hat
angekiindigt, ab 2008 die Umriistung von
Giiterwagen auf Verbundstoffbremssohle im
Rahmen eines Pilotprojekts zu férdern. Auch
die Weiterentwicklung der Bremssohlen-
technologien soll geférdert werden. Damit
verbunden ist die Mafgabe, die Umristung
von Giiterwagen auf dem stark nachgefrag-
ten Glterverkehrskorridor am Rhein voran-
zutreiben. ,Leiser Rhein“ nennt sich dieses
Projekt. Das jahrliche Volumen fiir Weiter-
entwicklung und Umrlstung betrdgt zehn
Millionen Euro, das Projekt ist auf vier Jahre
angelegt. DB Schenker Rail und andere Wa-
genhalter stehen bereit, das Programm z{igig
umzusetzen.

Durch die zunehmende Internationalisierung
des Giterverkehrs muss mittelfristig jedoch
auch eine europdische Lésung gefunden wer-
den. Hier hat die EU-Kommission im Sommer
in einer Mitteilung Vorschldge unterbreitet,
wie eine Umrlistung der europdischen Giiter-
wagenflotte erreicht werden kann. Die Deut-
sche Bahn arbeitet hier gemeinsam mit dem
internationalen Eisenbahnverband (UIC) und
der Gemeinschaft der Europdischen Bahnen
(CER) mit.

5. ERPROBUNG INNOVATIVER
MASSNAHMEN AM FAHRWEG

Ein weiterer Baustein zur Lirmminderung ist
die Erprobung neuer Technologien am Fahr-
weg. Ziel ist es, die Praxistauglichkeit bereits
existierender Produkte zu belegen und damit
neue, effektive Techniken flir die Lirmminde-
rung zu erschliefen. Damit soll mittelfristig
das Portfolio der Ldrmsanierung erweitert
werden. Geférdert wird die Erprobung der
Mafnahmen wiederum vom Bundesminis-
terium fir Verkehr, Bau und Stadtentwick-
lung.

Im ersten Schritt méchte die DB in einem
Gleisabschnitt bei Bingen Schienenddmpfer
erproben, sobald das Bundesverkehrsminis-
terium die entsprechenden Rahmenbedin-
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