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an bestehenden Schienenwegen
des Bundes



GRUSSWORTE

Mit der im Frithjahr 2012 verabschiedeten Strategie DB2020 hat die Deutsche Bahn
drei ehrgeizige Ziele formuliert: Wir wollen profitabler Marktftihrer, Top-Arbeitgeber
und Umwelt-Vorreiter werden. Schon heute gilt, dass die Bahn von allen motorisierten
Verkehrsmitteln das sicherste, effizienteste und umweltvertrdglichste ist. Mit ge-
ringem Energieeinsatz und niedrigen CO,-Emissionen beférdern wir Personen und
transportieren Gtiter schnell und sicher zu ihren Zielen.

Im Rahmen unserer Strategie DB2020 haben wir auch fiir die Reduzierung des
Schienenverkehrsldarms ein anspruchsvolles Ziel definiert. Wir wollen den Schienen-
verkehrsldrm auf den hochbelasteten Strecken bis zum Jahr 2020 halbieren. Die be-
sondere Herausforderung beim Lidrmschutz besteht darin, den Schienenverkehr im
Wettbewerb zu anderen Verkehrstrdgern noch konkurrenzfihiger zu machen, weiter-
hin am Verkehrswachstum teilzuhaben und gleichzeitig die Larmbeldstigung fiir die
Anwohner zu senken.

Seit 1999 setzt die Deutsche Bahn das Ldrmsanierungsprogramm der Bundesregie-

rung um. Die bisherige Bilanz ist sehr positiv: Insgesamt sind von den rund 3.700 im Ldrmsanierungsprogramm enthal-
tenen Streckenkilometern bereits 1.300 saniert, liber 500 Kilometer Schallschutzwdnde wurden errichtet und anndhernd
51.000 Wohnungen mit Schallschutzfenstern ausgertistet.

Neben den baulichen Majfsnahmen an der Strecke ist die Umrlistung der Gliterwagen auf die LL-Sohle, die sogenannte
Fliisterbremse, ein wesentlicher Bestandteil der Ldrmminderung. Das Gerdusch vorbeifahrender Wagen reduziert sich
dadurch um rund 10 dB(A), was einer gefiihlten Halbierung der Belastung entspricht. Nach der europaweiten Zulassung
der LL-Sohle steht nun eine Technik zur Verftigung, die vor allem fiir die Umriistung der Bestandsgtiterwagen notwendig
ist. Wir haben beschlossen: DB Schenker Rail wird bis zum Jahr 2020 alle relevanten Giiterwagen umrtisten. Letztlich
miissen wir aber erreichen, dass alle anderen Wagenhalter ebenfalls umriisten, damit die Umrtistung ihre erhoffte

Wirkung erzielen kann.

Die DB Netz AG hat zum Fahrplanwechsel am 9. Dezember 2012 ein ldirmabhdngiges Trassenpreissystem (LaTPS) fiir
den Schienengtiterverkehr eingefiihrt. Damit will die DB Netz AG die Wirkung des an die Wagenhalter gerichteten
Forderprogramms des Bundesverkehrsministeriums unterstiitzen und einen ergdnzenden finanziellen Anreiz zur
Umrlistung und zum Einsatz leiser Gliterwagen bieten.

Die Deutsche Bahn hat eigens eine Ldrmschutz-Beauftragte eingesetzt und wird alles unternehmen, um den vom
Schienenverkehr ausgehenden Lirm deutlich zu reduzieren.

Dr.Riidiger Grube

Vorsitzender des Vorstands der Deutschen Bahn AG




Mit dem Koalitionsvertrag ist die Halbierung des Schienenldrms bis 2020 zum
politischen Ziel der Bundesregierung geworden. Damit wird die 2009 formulierte
Absicht des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)
bekriftigt, die Ldirmbelastung bis zum Jahr 2020 deutschlandweit um die Hdlfte
zu reduzieren.

Ein wichtiger Schritt zur Erreichung dieses Ziels ist die Einftihrung des ldrmab-
hdngigen Trassenpreissystems im Dezember 2012 gewesen. Jetzt zahlen laute
Zlige mehr fiir die Nutzung der Trassen. Damit gilt das Verursacherprinzip: Wer
Ldrm produziert, muss zahlen! Gleichzeitig erhalten die Wagenhalter Zuschiisse
fur die Umriistung alter Gliterwagen auf neue, leisere Bremstechnik. Das mit 152
Millionen Euro ausgestattete Forderprogramm des BMVI lduft bis zum Jahr 2020.
Danach sollen keine lauten Giiterwagen mehr auf dem deutschen Schienennetz
verkehren.

Die LL-Bremssohle (low noise, low friction) ist als ldrmarme Alternative zur lauten

Grauguss-Bremssohle nach mehrjdhrigen Testldufen seit Juni 2013 europaweit zugelassen, so dass der ztigigen Um-
rustung aller alten Waggons nichts mehr im Wege steht. Wenn alle alten Gliterwagen mit dieser neuen Bremstechnik
ausgestattet sind, ist das Fahrgerdusch des Gliterzuges um 10 Dezibel leiser. Das entspricht einer wahrgenommenen
Halbierung des Ldrms.

Neben der Larmreduzierung, also dem Ldrmschutz an der Quelle, fordert das BMVI seit Einftihrung der , freiwilligen
Larmsanierung an bestehenden Schienenwegen der Eisenbahnen des Bundes“im Jahr 1999 den Larmschutz an den
Strecken. Seit Einfiihrung des Forderprogramms bis Ende des Jahres 2013 wurden bereits 842 Millionen Euro aus dem
Bundeshaushalt in stationdre Larmschutzeinrichtungen investiert. Mit Beginn des Jahres 2014 stehen hierfiir jahrlich
bis zu 120 Millionen Euro zur Verfligung.

Wir wollen — gemeinsam mit der Deutschen Bahn AG — durch unsere Programme Schienenldrm vermeiden, zumindest
aber mindern. Und wir wollen helfen, die Lebensqualitdt vieler Menschen zu verbessern.

Alexander Dobrindt
Bundesminister fiir Verkehr und digitale Infrastruktur

Bund und Deutsche Bahn wollen den Schienen-
verkehrslarm bis zum Jahr 2020 halbieren.



ERFOLGREICHE BILANZ

Das 1999 vom Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infra-

struktur (BMVI) ins Leben gerufene Lirmsanierungsprogramm

kann auf erfolgreiche Jahre zurtickblicken: Von den rund 3 .700

Streckenkilometern, die in das Programm aufgenommen wurden,

sind bislang rund 1.3 OO Kilometer bzw. die Ortsdurchfahrten

von 9 3 2 stiadten und Gemeinden vollstandig saniert. Dabei wur-

den insgesamt rund 500 Kilometer Schallschutzwéande gebaut

und inrund 51.00 O wohnungen passive Mafnahmen - bei-

spielsweise Schallschutzfenster in Verbindung mit Liiftern — realisiert.

Im Bundeshaushalt werden seit 2007 jahrlich 10 O Millionen Euro,
seit 2014 bis zu 12 O Millionen Euro fiir das freiwillige Lirm-

sanierungsprogramm bereitgestellt.




Die Gesamtkonzeption gibt einen Uberblick iiber die aktuellen Lirm-

emissionen und iiber den Gesamtbedarf fiir die Lirmsanierung an be-
stehenden Schienenwegen der Eisenbahnen des Bundes. Das Strecken-
netz der DB AG umfasst derzeit rund 33.600 Kilometer, davon verlaufen
rund 10 Prozent durch oder peripher zu Bereichen mit Wohnbebauung.
Bundesweit sind 3.570 Sanierungsbereiche mit einer Gesamtlinge von
rund 3.700 Kilometern in insgesamt 1.526 Stadten und Gemeinden
identifiziert worden. Auf dieser umfassenden Vergleichsbasis erfolgte
eine Priorisierung, die eine hohe Wirksamkeit — ausgedriickt in der je-
weils erreichbaren Lirmminderung und der Anzahl der damit zu
schiitzenden Anwohner — gewéhrleistet. Die Priorisierung wird alle
fiinf Jahre aktualisiert.

LARMSANIERUNGSPROGRAMM

Mit der wachsenden Mobilitat der vergangenen Jahrzehnte ist auch
die Belastung der Bevolkerung durch Lirmemissionen des Verkehrs
kontinuierlich gestiegen. Im Bundes-Immissionsschutzgesetz von
1974 wurde der Schutz vor Verkehrslarm erstmals umfangreich ge-
regelt. Seitdem haben Anwohner beim Bau neuer oder bei der wesent-
lichen Anderung bestehender Schienenwege unter bestimmten
Voraussetzungen Anspruch auf Larmschutz. Die unterschiedlichen
Moglichkeiten der Lirmvorsorge sind dabei genau definiert.

Fur den Larmschutz an vorhandenen Strecken, die baulich nicht
wesentlich gedndert werden, hat das Bundesministerium fiir
Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) das freiwillige Larm-
sanierungsprogramm aufgelegt.

Seit 2014 stehen hierfiir jahrlich Mittel in Hohe von bis zu 120 Millio-
nen Euro zur Verfugung. In ihrer Koalitionsvereinbarung haben
die Regierungsparteien die Bedeutung der Larmsanierung an be-
stehenden Schienenwegen der Eisenbahnen des Bundes bestatigt.
Die Mafinahmen dieses Programms sind eine freiwillige Leistung
des Bundes; die Gewahrung der Zuwendung steht unter dem Vor-
behalt der Verfliigbarkeit der veranschlagten Haushaltsmittel. Die
Regeln fiir die Umsetzung sind in der ,Richtlinie fiir die Férderung
von Larmsanierungsmafinahmen Schiene“ des BMVI festgelegt.

Prioritatenliste - Auswahl der Standorte

Weil es bundesweit eine Vielzahl von Ortslagen gibt, die nach den
Kriterien der Foérderrichtlinie saniert werden konnten, wurde von
BMVIund DB AG eine Reihung der mit Vorrang durchzufithrenden
Sanierungsvorhaben anhand qualitativer und quantitativer Kriterien
vorgenommen. Die so entstandene Prioritdtenliste wurde mithilfe

Wo der Bau von Schallschutzwdnden nicht méglich ist, fiihren Schallschutz-
fenster zu einer deutlichen Entlastung
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Schallschutzwdnde zdhlen zu den aktiven MafSnahmen der Ldrmsanierung

Begriinte Schallschutzwdnde fiigen sich in das Landschafts- und Stddtebild der Kommunen ein

des Informationssystems Larm der Bahn
erarbeitet und umfasst sanierungsbedirf-
tige Abschnitte mit einer Streckenlange von
insgesamt 3.700 Kilometern. Darin sind die
Emissionspegel der wichtigsten Strecken
mit hoher Zugverkehrsdichte des Netzes
dargestellt. Den Emissionsberechnungen
liegen die auftretenden Zugzahlen auf der
Basis des Fahrplans 2008 zugrunde. Damit
die Anwohner bei erwarteten Verkehrszu-
nahmen nicht schlechter gestellt werden,
werden bei der Planung der durchzuftihren-
den Larmschutzmafinahmen die Prognose-
zahlen des jeweils aktuellen Bundesverkehrs-
wegeplans bertcksichtigt. Somit sind auch
in der Zukunft mogliche Steigerungen der
Zugzahlen in den Berechnungen enthalten.




Die Férderrichtlinie der Lirmsanierung an Schienenwegen sieht vor, dass bei Uberschreitung
der Sanierungsgrenzwerte von 70 dB(A)* am Tag beziehungsweise 60 dB(A) in der Nacht an
den zu schitzenden Gebauden in reinen und allgemeinen Wohngebieten Larmschutzmaf3-
nahmen durchgefiihrt werden konnen. Fiir Kern-, Dorf und Mischgebiete betragt der Sanie-
rungsgrenzwert 72 dB(A) am Tage und 62 dB(A) in der Nacht.

Dabei ist fiir den Schutz von Rdumen, die zum nicht nur voriibergehenden Aufenthalt von
Menschen bestimmt sind, die Uberschreitung des Nachtwertes mafigeblich. Nicht schutzbe-
durftige Raume sind hingegen Lagerraume, Treppenhéauser, Flure, Bider und Toiletten.

Analog zu den Regelungen flir Bundesfernstrafien legt eine weitere Vorgabe fest, dass nur
die Gebaude geschiitzt werden kénnen, die vor Inkrafttreten des Bundes-Immissionsschutz-
gesetzes zum 01.04.1974 (neue Bundeslander: 03.10.1990) erstellt wurden beziehungsweise
der geltende Bebauungsplan fiir die betreffenden Gebaude vor diesem Termin rechtsver-
bindlich verabschiedet wurde. Nach diesem Termin miissen Kommunen und Baulasttrager
flir ausreichenden Immissionsschutz Sorge tragen.

*dB(A) ist die Messgrofe fiir Schall. Der Wert 60 dB(A) entspricht in etwa dem Gerduschpegel von Biiros, Restaurants
oder Warenhdusern und wird als mafiig laut eingestuft.

Die Farbgebung der Schallschutzwdnde erfolgt
in enger Abstimmung mit den Kommunen

Schallschutzwand mit integrierter Photovoltaikanlage in Niirnberg
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DIE SCHALLSCHUTZMASSNAHMEN

Beider Verminderung des Larms auf dem Ausbreitungsweg —von der
Schallquelle zum Empfanger — wird zwischen aktiven und passiven
Larmschutzvorkehrungen unterschieden. Aktiv nennt man Maf3-
nahmen direkt an den Verkehrswegen, wie beispielsweise Schall-
schutzwande und -wélle. Passive Mafinahmen sind dagegen schall-
technische Verbesserungen an Gebauden, wie der Einbau von
Schallschutzfenstern, wobei auch unter bestimmten Voraussetzun-
gen der Einbau von schallddmmenden Luftern gefordert werden
kann, oder die Dammung von Aufienwinden und Dachern.

Weiter konnen im Rahmen der Larmsanierung auch Losungsansatze
zur, Entdréhnung” alter Stahlbriicken oder gegen das in engen Gleis-
bogen auftretende Kurvenquietschen sowie in besonders begriindeten
Fallen Mafinahmen zur innovativen Larm- und Erschiitterungsmin-
derung, wie unter anderem niedrige Schallschutzwénde am Gleis,

Schienenstegdampfer und Schienenstegabsorber finanziert werden.

Umsetzung vor Ort

Technisch bedingt muss jeder Abschnitt, der zur Sanierung ansteht,
eine bestimmte Mindestlange haben. In der Regel wird durch Luft-
aufnahmen ein dreidimensionales Gelandemodell erstellt. Mit die-
sem Geldndemodell konnen unter Beriicksichtigung der baulichen
und topografischen Situation die Schallimmissionen —also der Larm,
der an den Hausern ankommt - fiir jedes Gebaude berechnet werden.

So stellen die Gutachter fest, an welchen Gebauden die Grenzwerte
der Forderrichtlinie Giberschritten werden. Die Lirmimmissionen
werden auf der Grundlage eines Mittelungspegels berechnet und
nicht gemessen. Das Berechnungsverfahren ist in der sogenannten
Verkehrslarmschutzverordnung, der 16. Verordnung zum Bundes-
Immissionsschutzgesetz (16. BImSchV), vorgeschrieben. Durchge-
fihrte Nachmessungen und die langjahrige Praxis haben hierbei
gezeigt, dass die berechneten Werte den tatsachlich auftretenden
Mittelungspegel sehr gut abbilden.

Aktiver Lirmschutz

Zusammen mit den schalltechnischen Berechnungen wird unter-
sucht, welche Schallschutzmafinahmen in welchen Abschnitten

am effektivsten sind und somit angewendet werden konnen. Schall-
schutzwande sind in der Regel die bessere Alternative zu passiven



Schallschutzwdnde aus Drahtgabionen...

Losungsansatzen, da sie den Aufienbereich schiitzen und auch bei
geoffneten Fenstern Larmschutz gewdhren. Diese Wande lassen
sich allerdings aus stadtebaulichen, technischen oder wirtschaft-
lichen Griinden nicht immer realisieren. Maf3geblich ist dabei vor

allem das Nutzen-Kosten-Verhéltnis (NKV) der aktiven Mafinahme.

Die Berechnung des NKV erfolgt tiber eine Formel, in die neben der
Anzahl der geschiitzten Anwohner auch die erzielte Lirmminde-
rung sowie der Zeitraum fiir den ermittelten Nutzen einfliefRen:

NU = 55 €, der Nutzen je dB(A) Pegelminderung, Einwohner und Jahr
dL = mittlere Pegelminderung in dB(A) aus dem schalltechnischen Gutachten
E = Anzahl der von Grenziiberschreitungen betroffenen Einwohner
(= 2,1 x Wohneinheiten)

t = 25 Jahre anzusetzende Nutzungsdauer

K = Hohe der fiir die Mafinahme erforderlichen Zuwendungen

Erhalt man als Ergebnis dieser Berechnungen einen Wert (= NKV),
der kleiner als 1ist, so stehen die Kosten fuir den aktiven Lairmschutz
in keinem verniinftigen Verhaltnis zu dem Nutzen; das jeweilige
Projekt ware somit nicht forderfahig. Es gibt auch Situationen, in
denen eine Schallschutzwand so erheblich in das Stadtbild oder in
gewohnte Sichtbeziehungen eingreift, dass Bewohner oder Kom-
munen dieses Projekt trotz vorliegender Forderfahigkeit ablehnen.

Eine alternative Form zu den Schallschutzwanden aus Metall stellen
die Gabionen-Schallschutzwande dar. Sie werden im Bereich der
Eisenbahnen des Bundes aus optischen, schalltechnischen und
statischen Griinden vermehrt eingesetzt. Zur Anwendung kénnen
sowohl hohe, freistehende Wande (nur als Schallschutzwand oder
als Kombination von Stiitzkonstruktion und Schallschutzwand) als
auch als niedrige Schallschutzwand in direkter Gleisnahe kommen.
Ein effektiver, optisch ansprechender Larmschutz spielt eine ent-
scheidende Rolle und kann so wesentlich zur Akzeptanz der Bahn-
strecken bei den betroffenen Anwohnern beitragen.

..mit Naturstein befiillt




...in Bremen-Walle zusdtzlich mit Fachwerktrdgern

Dort, wo Schallschutzwande allgemein schalltechnisch und wirt-
schaftlich Sinn machen, die technische Realisierbarkeit gegeben ist
und dies auch von den Betroffenen gewollt wird, werden sie in der
Regel auch gebaut. Da flir den Bau einer Schallschutzwand Plan-
rechtsverfahren (entsprechend den Baugenehmigungen fiir den
Hausbau) erforderlich sind, bedarf es eines Vorlaufs von etwa an-
derthalb Jahren bis zum Baubeginn. Wahrend dieser Zeit kann auch
kein passiver Lirmschutz durchgefiihrt werden, weil zunachst die
Rechtssicherheit fiir den Bau der Wand gegeben und diese nach
Lange und Hohe festgelegt sein muss. Erst nach Abschluss des Ver-
fahrens konnen dann - alternativ oder zusatzlich - die erforder-
lichen passiven Mafinahmen geplant und umgesetzt werden.

Haufig werden Sonderlésungen fiir die Gestaltung der Schallschutz-
wande gefordert, die zu hoheren Erstellungskosten fithren oder einen
hohen Aufwand bei der Instandhaltung erzeugen. Diese Forderung
kann bertcksichtigt werden, wenn die Kommunen die Mehrkosten
tubernehmen. Ansonsten wiirden solch aufwendige Losungen aus
den Mitteln des Programms die in der Prioritatenliste folgenden
Ortsdurchfahrten benachteiligen.
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PASSIVER LARMSCHUTZ

Kommt eine aktive Schallschutzmafinahme — wie der Bau einer eigentimer
Schallschutzwand — nicht in Betracht, werden die Moglichkeiten
des passiven Lirmschutzes hinsichtlich ihrer Realisierung gepriift.
Die Eigentumer der Gebaude, an denen der Immissionsgrenzwert
flir die Larmsanierung tuberschritten ist, werden dann von der Bahn
oder einem von ihr beauftragten Ingenieurbiiro angeschrieben.

Schallschutzfenster reduzieren den Ldrm in
Schlaf- und Wohnrdumen

Einbau von schallddmmenden Fensterscheiben in einem Fachwerkhaus am Mittelrhein

25 %

Wohnungs- Finanzierung von passiven

tiimer

Auf Antrag fithrt ein Gutachter eine Wohnungsbege-
hung durch, um die erforderlichen Mafinahmen
festzulegen. Danach erstellt das vor Ort tatige Ingeni-
eurbiiro ein Leistungsverzeichnis, welches als Grund-
lage fir Angebote, beispielsweise fiir den Einbau von
Schallschutzfenstern, dient. Die Angebote kénnen die
Hauseigentumer auch selbst einholen. Unter drei Ver-
gleichsangeboten wird anschlieffend eine Firma aus-
gesucht und vom Wohnungseigentiimer mit der Um-
setzung der Mafnahmen beauftragt. Aus den Mitteln
des Larmsanierungsprogramms werden auf der Basis
des glinstigsten Anbieters 75 Prozent der Kosten finan-
ziert. Die restlichen 25 Prozent tragt der Wohnungsei-
gentliimer selbst; diese Eigenbeteiligung berticksich-
tigt die Wertverbesserung des Gebaudes.

SchallschutzmaBnahmen:
75 Prozent stammen aus den Mitteln
des Programms, mit 25 Prozent

beteiligen sich die Wohnungseigen-




LARMMINDERUNGSZIELE DES BMVI UND DER DB AG

Bund und Bahn haben sich zum Ziel gesetzt, vom Schienenverkehr
ausgehenden Larm bis zum Jahr 2020 zu halbieren. Dieses Ziel kann
nur mit einem Mafinahmenbtindel erreicht werden:

I Dasfreiwillige Lirmsanierungsprogramm des Bundes ist das
Kernstiick fiir infrastrukturseitige Mafinahmen des aktiven und
passiven ortsfesten Larmschutzes.

I Von2009 bis 2011 flossen aus dem Konjunkturpaket II rund
72 Millionen Euro in zusétzliche Larmschutzmafinahmen zur
Erprobung innovativer Mafnahmen und Verfahren an Gleis-
anlagen. In 82 Einzelprojekten wurden 13 Technologien zur
Larm- und Erschiitterungsminderung erprobt, zum Beispiel
Schienenstegddmpfer, niedrige Schallschutzwéande, Schienen-
schmiereinrichtungen sowie Mafnahmen zur Briickenentdroh-
nung. Die DB Netz AG hat am 15.06.2012 den Abschlussbericht
vorgelegt. Die erfolgreich erprobten Technologien sollen mit einer
Anderung der Anlage 2 der 16. BImSchV mit in die Aktualisierung
der Schall 03[2012] itbernommen werden und in Folge das Maf3-
nahmenportfolio der Lirmsanierung erweitern.

INNOVATIVE MASSNAHMEN

Entdréhnung einer Briicke in Herzogenrath

Das Sonderprogramm Lirmschutz Schiene dient der Minde-
rung des Larms an Brennpunkten und wird unabhangig vom
bestehenden Larmsanierungsprogramm eingerichtet. Die Pro-
jektliste wurde vom Haushaltsausschuss des Deutschen Bundes-
tags vorgelegt und genehmigt. Die im Rahmen des Infrastruk-
turbeschleunigungsprogramms II (IBP II) fiir die Schiene zur
Verfiigung gestellten Mittel von 40 Millionen Euro fiir die Jahre
2013 und 2014 werden fiir dieses Sonderprogramm verwendet.
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Seit dem 9. Dezember 2012 wird die Umriistung der Giiterwagen
aufleise Bremstechnologien durch zwei Fordersysteme gefor-
dert, die durch das BMVIund die DB Netz AG entwickelt wurden.
Die Laufzeit der Fordersysteme betragt acht Jahre. Gefordert
werden die Mehrkosten, die bei Umrtistung auf Verbundstoft-
bremssohle entstehen, ausgeschlossen sind die jahrlich anfal-
lenden Betriebsmehrkosten. Das Fordersystem des BMVI bietet
Wagenhaltern finanzielle Anreize, die eine larmmindernde Um-
rustung ihrer Bestandswagen auf Verbundstoffbremssohlen
durchfithren. Eckpunkte sind eine laufleistungsabhangige Bonus-
zahlung als Zuwendung des Bundes an die Wagenhalter in Hohe
von 50 Prozent auf die Mehrkosten fiir die Umriistung auf
Verbundstoffbremssohlen, begrenzt auf maximal 152 Millionen
Euro fur die gesamte Forderlaufzeit von acht Jahren sowie die
Nachfolgeregelung ab 2020. Voraussetzung fiir die Forderung
sind die dauerhafte Einhaltung der Grenzwerte nach , TSI Larm*
sowie Nachweise, dass die Umrustung nach dem 9. Dezember
2012 durchgefiihrt wurde. Die weiteren 50 Prozent der Kosten
sollen vom Eisenbahnsektor aufgebracht werden. Neben der
direkten Férderung der Wagenhalter durch das BMVI hat die

P

ﬂ%

DB Netz AG ein Lirmabhéngiges Trassenpreissystems (LaTPS)
eingefiihrt. Dieses System richtet sich ausschliellich an die Eisen-
bahn-Verkehrsunternehmen (EVU) und soll die Wirkung des
Forderprogramms des Bundes unterstiitzen. Seit dem 1. Juni 2013
erhebt die DB Netz AG eine larmabhangige Entgeltkomponente
in Hohe von einem Prozent zuséatzlich zum reguldren Trassen-
entgelt, wenn der Zug nicht zu mindestens 8o Prozent aus leisen
Glterwagen besteht. Der Grenzwert wird stufenweise auf 100
Prozent erhéht. Zum 1. Juni 2014 wird der Zuschlag auf 1,5 Prozent
angehoben. Aus den Mehreinnahmen wird die DB Netz AG an
die EVU, die umgerustete leise Gliterwagen einsetzen, einen
laufleistungsabhangigen Bonus zahlen. Nach dem Koalitions-
vertrag soll die Forderung der Umrustung auch in der laufenden
Legislaturperiode fortgesetzt werden. Fiir die Erthohung der
Wirksamkeit des LaTPS soll eine starkere Spreizung der Trassen-
preise erfolgen.

Kernstiick der flichendeckenden Wirkung leiser Guiterwagen ist
die Verbundstoff-Bremssohle. Seitens des Bundes, des DB Kon-
zerns und der Eisenbahnverkehrsunternehmen wurden erheb-

Das Bundesverkehrsministerium
fordert den Wagenhaltern die
Umristung anteilig bis Ende 2020.

Aus dem Larmabhéngigen Trassenpreissystem - finanziert
von den Eisenbahnverkehrsunternehmen tiber Larmzuschlage -
erhalten Eisenbahnverkehrsunternehmen einen Bonus fiir den
Einsatz leiser Giiterwagen.

max. 422 € pro Achse

(abhangig von Laufleistung)
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Rad mit neuen
Verbundstoff-
Bremssohlen

liche Anstrengungen unternommen, um die Entwicklung vor-
anzutreiben. Die Verbundstoff-Bremssohle verhindert das
Aufrauen der Rader, mindert somit das Rollgerdusch deutlich und
bekdmpft den Larm an der Quelle. Leise Bremssohlen vermindern
den Larm von Glterwagen in der Vorbeifahrt um 10 Dezibel (A),
was geflihlt einer Halbierung des Larms entspricht.

Mit der LL-Verbundstoff-Bremssohle (Abkirzung fiir ,low noise,
low friction” —wenig Larm, niedriger Abrieb) wurde im Juni 2013
europaweit eine Bremse zugelassen, die fir die Umriistung der
Bestandsguiterwagen von Bedeutung ist. Sie hat neben ihrem
larmmindernden Effekt den Vorteil, dass kein umfassender Um-
bau der Bremseinrichtung des Guterwagens erforderlich wird.
Damit ist das Startsignal fiir die Umriistung gegeben. Die DB
Schenker Rail wird sukzessive ihre Gliterwagen umriisten. Bis
2020 ist dies fiir alle relevanten rund 60.000 Giiterwagen der
DB Schenker Rail vorgesehen. Bereits seit 2001 beschafft die

DB AG, und damit weit vor dem Inkrafttreten entsprechender
gesetzlicher Vorgaben, alle neuen Guterwagen mit der leisen
K-Sohle. Aktuell sind bereits iber 8.400 leise Guterwagen bei
DB Schenker Rail im Einsatz. Grundsatzlich mussen alle neuen
Guterwagen seit 2006 nach der EU-Norm TSI Noise beschafft
werden, das heif$t mit Verbundstoff-Bremssohle.

Weitere Produkte sind in der Entwicklung und Erprobung, zum
Beispiel im Rahmen des vom Bundesministerium fiir Wirtschaft
und Energie geférderten Projekts LAGiV (Lirmreduzierter
Giiterverkehr durch Verbundstoff-Bremsklotzsohlen). Das Ziel
von LAGiV ist die Entwicklung technisch und wirtschaftlich
optimierter Verbundstoff-Bremssohlen. Auch die DB AG ist an
diesem Projekt beteiligt, da durch die Weiterentwicklung der
Produkte in diesem Bereich eine deutliche Reduzierung der Um-
rustkosten alter Giiterwagen zu erwarten ist.

Der Schienenbonus von funf dB(A) wird nach der Anderung des
Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchG) ab dem 01.01.2015
bei der Berechnung von Larmschutzmafinahmen nicht mehr
angewandt.

In der sogenannten Schall o3 sind die Berechnungsvorschriften
zur Larmermittlung geregelt. Sie soll zeitgleich mit dem Schienen-
bonus geandert werden. Mit der Anderung wird die im Koalitions-
vertrag vereinbarte Ubernahme des Stands der Technik realisiert.
Die Novellierung soll im Sommer 2014 abgeschlossen werden.

VERBUNDSTOFF-BREMSSOHLEN
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