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1 Einleitung und Zielsetzung

Die Gewahrleistung eines hohen Gesundheits- und Umweltschutzniveaus ist Teil der Ge-
meinschaftspolitik der Européischen Union. In diesem Zusammenhang hat die Européi-
sche Kommission den Umgebungslédrm als eines der gréf3ten Umweltprobleme in Europa
bezeichnet.

Grundlage fur die L&rmminderungsplanung bildet die Richtlinie 2002/49/EG des Europai-
schen Parlaments und des Rates vom 25. Juni 2002 Uber die Bewertung und Bekdmpfung
von Umgebungslarm (Umgebungslarmrichtlinie). Ziel der Umgebungslarmrichtlinie ist die
Schaffung eines gemeinsamen Konzeptes, um schadliche Auswirkungen, einschlieBlich
Belastigungen, durch Umgebungslarm zu verhindern, ihnen vorzubeugen oder sie zu
mindern.

Nach der Begriffsbestimmung der Umgebungsléarmrichtlinie sind unter Umgebungslarm
unerwinschte oder gesundheitsschadliche Gerdausche im Freien, die durch Aktivitdten von
Menschen verursacht werden, einschlie3lich des Larms, der von Verkehrsmitteln, Stral3en-
verkehr, Eisenbahnverkehr, Flugverkehr sowie Gelanden fur industrielle Tatigkeiten aus-
geht, zu verstehen. Er umfasst aber nicht den Larm, der von den davon betroffenen Person
selbst oder durch Téatigkeiten innerhalb von Wohnungen verursacht wird, Nachbarschafts-
larm, Larm am Arbeitsplatz, in Verkehrsmitteln oder Larm, der auf militarische Tatigkeiten
in militérischen Gebieten zurlckzufihren ist (Artikel 3 Buchstabe a in Verbindung mit Arti-
kel 2 Abs. 2 der Umgebungslarmrichtlinie).

Zur Larmminderungsplanung sind zwei Schritte notwendig:

e Ermittlung der Larmbelastung durch strategische Larmkarten (Larmkartierung) und da-
rauf aufbauend

e Aufstellung von Larmaktionsplénen mit einem MaBnahmenkatalog zur Vermeidung
bzw. Verminderung von Larmbelastungen (Larmaktionsplanung).

In der ersten Stufe der Larmminderungsplanung sind Larmkarten fir Hauptverkehrsstra-
Ben mit einem Verkehrsaufkommen von tber 6 Mio. KFZ/a, Haupteisenbahnstrecken mit
einem Verkehrsaufkommen von Uber 60.000 Zigen/a, Ballungsrdume mit mehr als
250.000 Einwohnern und GroBflughafen mit einem Verkehrsaufkommen von tber 50.000
Bewegungen/a zu erstellen. Weitere Informationen zur Larmkartierung finden sich in Kapi-
tel 5.1.

In Hessen sind in der 1. Stufe der Larmaktionsplanung HauptverkehrsstraBBen, Haupteisen-
bahnstrecken, der GroBflughafen Frankfurt am Main und die Ballungsrédume Frankfurt am
Main und Wiesbaden zu kartieren.

Aufbauend auf diesen strategischen Larmkarten sind gemaB §47d Bundes-
Immissionsschutzgesetz (BImSchG) fur Orte in der Ndhe dieser HauptverkehrsstraBBen, der
Haupteisenbahnlinien, des GroBflughafens Frankfurt am Main und fir die Ballungsrdume
Frankfurt am Main und Wiesbaden Larmaktionspléne zu erstellen.
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Die Larmaktionsplanung erfordert die Bewertung der Larmsituation und die Beschreibung
von MaBnahmen, Konzepten und Strategien, die zur Ladrmreduzierung beitragen und
Larmbelastungen entgegenwirken kénnen. Die Mindestanforderungen fir Larmaktions-
plane sind in Anhang V zur Umgebungslarmrichtlinie festgelegt.

Nach der Beschreibung der Larmbelastungssituation erfolgt die Darstellung der L&rm-
minderungsmalBnahmen bestehender Programme und Projekte. Der aktuelle Stand der
Umsetzung, unterteilt in abgeschlossene Larmminderungsmalnahmen, MaBnahmen in
Baudurchfiihrung und MaBnahmen in Planung, wird abschlieBend dokumentiert.

Zeitlich wird differenziert in

e bereits umgesetzte oder kurz vor Umsetzung befindliche Mal3nahmen,

e MaBnahmen, die fur die ndchsten 5 Jahre geplant sind, und

e MalBnahmen, die im Rahmen einer langfristigen (Lérmminderungs-) Strategie beabsich-
tigt sind.

Des Weiteren gehort zur Larmaktionsplanung auch die Biindelung der Anregungen und
Vorschldge zur Larmminderung aus der 1. Offentlichkeitsbeteiligung, die Vorlage des
Forderungskatalogs an die fiur die Durchfiihrung der LarmminderungsmafBBnahmen zu-
standigen Stellen sowie die Widergabe deren Stellungnahmen hierzu.

Die Larmaktionsplanung ist als Querschnittsaufgabe zu verstehen, die dazu beitrégt, ver-
schiedene (Fach)-Planungen der Verwaltung und Trager offentlicher Belange unter dem
Gesichtspunkt Larmschutz aufeinander abzustimmen. Sie wird dartber hinaus als fortdau-
ernde Aufgabe jeweils in einem Rhythmus von fiinf Jahren fortgefihrt. Unabhangig davon
sind bis 2012 vom Eisenbahnbundesamt (EBA) alle Haupteisenbahnstrecken mit mehr als
30.000 Zugen/Jahr zu kartieren (die o. g. Kriterien werden halbiert) und soweit erforder-
lich bis 2013 erneut Larmaktionspléne aufzustellen (Stufe 2).

Mit dem vorliegenden Larmaktionsplan, Teilplan Schienenverkehr, soll der Einstieg in eine
kontinuierliche Larmaktionsplanung erfolgen und sollen ganzheitliche Minderungsstrate-
gien und -konzepte gegen Verkehrslarm ausgehend von den Haupteisenbahnstrecken
erarbeitet werden. In den Ballungsraumen Frankfurt am Main und Wiesbaden werden au-
Berdem alle hoch belasteten Eisenbahnstrecken, die nicht als Haupteisenbahnstrecken
gelten, in die Larmaktionsplanung einbezogen.

Bedingt u. a. durch eine zeitlich voneinander abweichende Fertigstellung der Larmkartie-
rungen StralBe und Schiene wird der Larmaktionsplan in folgende Teilpléne aufgeteilt:

e Teilplan StraBenverkehr,

e Teilplan Schienenverkehr (Volleisenbahnen z. B. der Deutschen Bahn AG) und

e Teilplan GroBflughafen Frankfurt am Main.

Die Teilplane StraBenverkehr sind am 15. November 2010 in Kraft getreten.

Fine Uberlagerung und gemeinsame Betrachtung von Ladrmquellen verschiedener Ver-
kehrstrager erfolgt derzeit nicht. Dies ist u.a. begriindet in der Tatsache, dass die festge-
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Einleitung und Zielsetzung 11

legten Berechnungsverfahren der unterschiedlichen Larmquellen, beispielsweise von
StraBen- und Schienenverkehr (VBUS bzw. VBUSch) eine Uberlagerung der Einzelkartie-
rung zurzeit nicht ohne weiteres zulassen. Darliber hinaus ist bei der Prifung von Maf3-
nahmen auf deren rechtliche Zuldssigkeit immer nur auf den Beitrag des einzelnen Ver-
kehrstragers abzustellen. Ein Vorteil der getrennten Betrachtungsweise besteht darin, dass
die Verursacher eindeutig identifizierbar sind. Gemal3 § 47 d Abs. 1 BImSchG soll auf Orte,
die durch mehrere Larmquellen belastet sind, bei Uberschreitung relevanter Grenzwerte
und anderer Kriterien im Rahmen der Prioritatensetzung bei der Festlegung von Larm-
schutzmaBnahmen eingegangen werden.

Fir die Erstellung des Larmaktionsplanes Teilplan Schienenverkehr erfolgt zunéchst eine
Analyse der Larmsituation der kartierten Bereiche, um die vorhandene Larmbelastung zu
ermitteln. Hierzu dienen die vom Eisenbahn-Bundesamt erstellten Larmkarten und die
gemalB VBEB ermittelten statistischen Angaben zur Anzahl der, von Umgebungsléarm aus-
gehend von der Schienentrasse, in ihren Wohnungen belasteten Menschen jeweils fir das
gesamte Gemeindegebiet. Zusatzlich kann auf eine gemeindebezogene Auswertung der
belasteten Flache, Anzahl belasteter Wohnungen, Schulen und Krankenhauser (jeweils
> 55 dB (A), > 65 dB (A) und > 75 dB (A)) zurlickgegriffen werden.

Léarmaktionsplan Hessen, Teilplan Schienenverkehr
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2 Schienenlarm - physikalische Grundlagen und Auswirkun-

gen auf den Menschen
Als Larm werden generell Schallereignisse bezeichnet, die durch ihre Lautstarke und
Struktur fir den Menschen und die Umwelt gesundheitsschéddigend oder stérend bzw.
belastend wirken.

Larm ist eine Umwelteinwirkung, bei der die Unterscheidung zwischen Emission und Im-
mission sehr wichtig ist. Die Emission bezeichnet den von einer Larmquelle ausgehenden
Larm, die Immission den Larm, der den Empfanger (Menschen) erreicht. Dabei weicht die
Immission auch bei einzelnen Schallereignissen aufgrund von Absorptionsvorgangen in
der Luft und durch Abschirmungs-/Reflexionseffekte etc. von der Emission ab.

Schallschutzwand
_.-"’"‘r
.. .. g2l
Emission Immission
w2

e |00

Abbildung 1: Schallausbreitung an Schienenwegen [DB AG 2009]

Der hier vorliegenden Larmaktionsplan Hessen - Teilplan Schienenverkehr - beschéftigt
sich mit der La&rmwirkung, die von den in Hessen kartierten Schienentrassen fir die An-
wohner ausgeht.

Das Schienengerdusch setzt sich zusammen aus Antriebsgerduschen, den Rollgerduschen
und den aerodynamischen Gerduschen. Welcher Gerduschtyp den gréBten Beitrag zum
Gesamtgerausch beitragt ist abhdngig von der Zuggeschwindigkeit.

Schalldruckpegel in Abhéingigkeit von der Zuggeschwindigkeit

130
mm Antriebsgerdusche
Rollgerdusch
120 o Aerodynamische Gerausche
mm Gesamt

110 —

100 -

90  —— -

80 / /

& 20 e 100 00 300 400

Zuggeschwindigkeit (km/h)

Abbildung 2: Ursachen von Schienenldarm: das Rollgerausch ist ausschlaggebend [DB
AG 2009]

Schalldruckpegel dB(A)
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Schienenlarm - physikalische Grundlagen und Auswirkungen auf den Menschen 13

Bis zu einer Geschwindigkeit von ca. 30 km/h dominiert das Antriebsgerausch (z.B. im
Bahnhof). Erst oberhalb von ca. 250 km/h (ICE-Strecken) Uberdecken aerodynamische
Gerausche die anderen Gerdusche. Bei dazwischen liegenden Zuggeschwindigkeiten wird
das Gesamtgerausch vom Rollgerdusch des Rad-Schiene-Systems dominiert. Dieses wird
durch die Rauheit der Schienenoberflache und die Interaktion zwischen Schiene und Rad
erzeugt. Durch das Vorhandensein von Rauheit, Riffeln und Flachstellen wird der erzeugte
Larm im Gegensatz zu glatten Schienen- und Radoberflachen signifikant erhoht.

Daruber hinaus gibt es eine Anzahl Larm erzeugender Einzelgerdusche wie z.B. das Kur-
ven- und Bremsquietschen oder die Gerdusche, die abgestellte Fahrzeuge im Bahnhofs-
bereich ausgehend von Liftern, Motoren u. a. erzeugen.

Nachtliche Giterziige tragen in erheblichem Mal3e zur Larmbelastung bei. Ursache hierfir
sind die Rollgerdusche, die durch den Einsatz von gusseisernen Bremsklotzen und hier-
durch aufgerauter Radlaufflachen entstehen.

Infolge des transeuropéaischen Warenaustauschs im Guterverkehr ist Eisenbahnlarm bezo-
gen auf die Guterzlge ein internationales Problem.

Unter dem Begriff Kérperschall wird der Luftschall verstanden, der infolge von Schallab-
strahlung schwingender Gebaudeteile, in der Regel Decken und Wénde, innerhalb von
Gebauden in der Nachbarschaft von Bahntrassen horbar sein kann. Er ist ein Sekundarluft-
schall im Gegensatz zu dem direkt von den Ziigen ausgehenden (primaren) Luftschall. Der
Korperschall tritt meist im Frequenzbereich zwischen 50 Hz und 80 Hz auf und wird als
dumpfes Grollen wahrgenommen. Er ist kaum getrennt wahrnehmbar und kann oft nur
unter groBem Aufwand gemessen werden.

Erschitterungen bezeichnen tieffrequente Schwingungen von Gebauden, die der Mensch
mit seinem ganzen Kdérper wahrnimmt. Sie kénnen insbesondere dann zu erheblichen
Belastigungen fihren, wenn GeschoBdecken in Resonanz angeregt werden. Je nach Art
und Spannweite der Decken liegt der Hauptfrequenzbereich zwischen 10 Hz und 40 Hz.

Erschitterungen sind nicht Gegenstand der Larmaktionsplanung. Sie sind nicht Prifungs-
gegenstand nach den der Larmminderungsplanung zugrunde liegenden Rechtsgrundla-
gen.

Larm wird vom Menschen als stérend oder beldstigend empfunden und kann so zu Kom-
munikationsproblemen, Konzentrationsschwéchen und einem Gefihl der Verédrgerung
fihren. Folgende Faktoren sind maBBgebend, wenn es um die Starke und die Bewertung
der subjektiv empfundenen Larmbeladstigung geht:

e die Tatigkeit (wahrend der Schlafenszeit wirkt Larm extrem storend, gleiches gilt bei
Tatigkeiten, die hohe Konzentration erfordern),

e die personliche Bewertung (hierbei spielt eine Rolle, ob der Betroffene auch zu der
Larmbelastung beitrégt oder gar von der Larm verursachenden Tétigkeit profitiert),
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e die personliche Befindlichkeit (der allgemeine gesundheitliche Zustand eines Men-
schen kann sich auf die Larmempfindlichkeit auswirken, bestimmte chronische oder
akute Erkrankungen wie z. B. Depressionen oder Meningitis gehen mit einer erhohten
Larmempfindlichkeit einher).

Generell ist eine Pegelsteigerung bzw. -minderung von 3 dB (A) vom Menschen zwar
deutlich wahrnehmbar, eine subjektiv wahrgenommene Verdopplung bzw. Halbierung
des Larms wird jedoch erst ab einer Pegeldifferenz von 10 dB(A) (entspricht einer
Verzehnfachung bzw. Reduktion auf ein Zehntel der urspringlichen Verkehrsmenge) er-
zielt.

iy mnp

60 dB(A)

Abbildung 3: Zusammenhang zwischen Verkehrsmenge, Mittelungspegel und mensch-
licher Wahrnehmung

GemaB der neuesten Studie der Welt-Gesundheitsorganisation (WHO) zur Krankenlast
von Larm und Umwelt aus dem Jahr 2011 gehen mindestens eine Million gesunde Le-
bensjahre jedes Jahr aufgrund von Verkehrslarm in Westeuropa verloren [WHO 2011].

Larm wirkt ab einem bestimmten Schalldruckpegel auch immer unbewusst auf den
menschlichen Organismus ein. Das vegetative Nervensystem reagiert auf Larm auch im
Schlaf und nach Jahren der Belastung gleich, eine haufig subjektiv empfundene Gewdh-
nung findet nicht statt: Es treten stets die gleichen Stresssymptome wie z. B. der Anstieg
des Blutdruckes, die Erhéhung der Herz- und Atemfrequenz sowie die Ausschittung be-
stimmter (Stress)-Hormone auf. Dieser im Laufe der Evolution entwickelte Schutzmecha-
nismus vor drohenden Gefahrensituationen kann bei langfristiger Exposition allerdings
u. a. zu Herz-Kreislauferkrankungen, chronischem Bluthochdruck, Allergien, Schlafstérun-
gen sowie weiteren gesundheitlichen Beeintrachtigungen fihren. [UBA 2011a]
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Die Nachtzeit stellt unter dem Aspekt des Larmschutzes einen besonders sensiblen Zeit-
raum dar, da der Mensch in dieser Zeit Ruhe und Schlaf zur Erholung finden mochte. Ne-
ben den oben genannten Auswirkungen des Larms kann es wahrend der Nachstunden
zusétzlich zu Einschrankungen in der Erholungsfunktion des Schlafes (z. B. verminderte
Schlaftiefe sowie haufigere Aufwachreaktionen) kommen.

Das Risiko, verkehrslarmbedingt einen Herzinfarkt zu erleiden, liegt so z. B. mehrfach tber
dem Risiko, aufgrund von verkehrsbedingten Luftverunreinigungen an Krebs zu erkran-
ken. Insgesamt kann jeder 50. Herzinfarkt auf standigen Verkehrslarm zuriickgefiuhrt wer-
den. [Babisch, Ising 1997] [HMUELV 2008 b]

Gesundheitliche Gefahren konnten wissenschaftlich im Rahmen verschiedener Studien fur
Larmpegel ab 65 dB (A) wahrend des Tages und 55 dB (A) wahrend der Nacht, sofern
Menschen ihnen langerfristig ausgesetzt sind, nachgewiesen werden. [UBA 2011a]
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3 Moglichkeiten der Lirmminderung im Schienenverkehr

Bei der Larmminderung unterscheidet man zwischen aktiven und passiven MalBnahmen.
Am effektivsten sind larmmindernde MaBBnahmen, die an der Quelle ansetzen, d.h. den
Léarm dort verhindern wo er entsteht. Grundsatzlich bedeutet eine Verringerung der Ver-
kehrsmenge auf der Schiene eine Abnahme der Larmbelastung. Dies darf jedoch nicht
dazu fihren, dass es zu einer Verlagerung auf andere Verkehrstréager (StraBBe, Luftverkehr)
kommt.

Man kann zwischen MalBnahmen am Fahrzeug selbst und MaBnahmen an der Schienen-
trasse unterscheiden. Darlber hinaus kann Larm durch bauliche MaBBnahmen auf dem
Ubertragungsweg reduziert werden. Bei den vorgenannten MaBnahmen handelt es sich
um aktive SchallschutzmaBnahmen. Falls diese nicht umsetzbar sind, verbleibt passiver
Larmschutz, also beispielsweise Larmschutzfenster, am Immissionsort.

Die Hauptlarmquelle beim Schienenverkehr stellt das Rad-Schiene-System dar. Hier ent-
steht das sogenannte Rollgerdusch, dessen Ursachen Rauheit der Schienenoberflache und
des Rades ist.

Das Rollgerdusch kann beeinflusst werden durch:
e Reduktion der Rauheit von Rad- und Schienenlaufflache
e Veranderung von Geometrie, Masse und Steifigkeit von Fahrweg und Fahrwerk
e Einbauvon Déampfungselementen im Fahrweg und am Fahrwerk

Daher zielen die meisten MaBnahmen zur Lérmminderung am Fahrweg auf eine Optimie-
rung dieses Systems ab.

3.1 MaBnahmen am Fahrweg

Eine klassische MaBnahme stellt das sogenannte Schienenschleifen dar. Hierbei wird die
Schienenoberflache beim Erreichen einer definierten Riffeltiefe geschliffen. Wird dies kon-
tinuierlich umgesetzt Iasst sich eine Pegelminderung von 3 dB (A) erreichen.

Sog. Schienenstegdédmpfer sind mit Kunststoff ummantelte Resonanzkdrper, die in kurzen
Abstanden direkt an beiden Seiten des Schienensteges montiert werden. Dieses Masse-
Feder-System dampft die Schwingungen des Gleises, die bei der Uberfahrt durch den Zug
entstehen.

Die Verwendung von elastischem Oberbau ist vorwiegend zur Dampfung von Schwingun-
gen, also der Minderung von Kérperschall und Erschiitterungen eingesetzt. Hierbei wer-
den Schwellen elastisch gelagert, Unterschottermatten eingebaut oder das Schotterbett
verschaumt.

Auch der Schwellenabstand kann von Einfluss auf die L&rmimmissionen sein, die insbe-
sondere durch sekundaren Korperschall hervorgerufen werden. Der Achsabstand der
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Drehgestelle der Wagons betrédgt heute Ublicherweise sehr prézise das Dreifache des
Schwellenabstandes der Gleise. Die Drehgestellmitte eines Eisenbahnwagons macht so-
mit wegen der Phasengleichheit der beiden Achsen die Bewegung der Achsen voll mit
(vgl. Abbildung 4).

| D e

L=0,6m Ist

L =0,514m Soll

Abbildung 4: Zusammenwirken Gleis und Fahrzeug bei Phasengleichheit (links) und
Phasenverschiedenheit (rechts) der Drehgestellachsen (schematisch,
stark Giberh6ht) [Prof. Dr.-Ing. M. Hecht, TU Berlin]

Wirde der Schwellenabstand z.B. auf 514 mm verringert werden, wiirde der Achsabstand
das 3,5-fache des Schwellenabstandes betragen mit der Folge, dass sich eine Achse dann
auf der Schwelle befande, wenn die andere in der Schwellenfachmitte ist. Die
Drehgestellmitte bliebe nahezu in Ruhe und damit ist auch die schallanregende Masse
verringert.

3.2 MaBBnahmen am Fahrzeug

La&rmmindernde MaBnahmen an den Fahrzeugen sind besonders effizient, da sie flachen-
deckend im gesamten Netz wirksam werden.

Die Européische Union hat mit den Technischen Spezifikationen flr die Interoperabilitat
(TSI) Noise 2006 Emissionsgrenzwerte fir Neufahrzeuge eingefiihrt. Diese ist fir alle Fahr-
zeuge, die auf dem transeuropdischen Schienennetz eingesetzt werden sollen, anzuwen-
den.

Bei der Umsetzung liegt ein Hauptfokus auf den Bremssystemen. Wahrend bei Personen-
zigen der grofBite Teil zwischenzeitlich mit Scheibenbremsen ausgestattet ist, sind zurzeit
in der Mehrzahl noch Guterwagen mit Graugussbremsklotzen (GG-Sohlen) im Einsatz. Bei
einer Graugussbremse wird durch Anpressen eines Stahlklotzes auf die Laufflache des
Rades das Rad abgebremst. Bei Bremsvorgangen mit den Graugussbremsklétzen kommt
es daher zu einer Aufrauhung des Rades und zur Ausbildung von ,Riffeln” auf der Schie-
nenoberflache, was zu einer Erhéhung des Rollgerausches fihrt.

Um die in der TSI Noise festgelegten Grenzwerte einhalten zu kénnen, wird seit 2001 bei
der Anschaffung neuer Giterwagen in der Bundesrepublik Deutschland nur noch auf
Bremsklotze mit K-Sohlen zurlckgegriffen. Hierbei handelt es sich um ein Kunststoff-
Verbund-Bremssystem. Dieses hat einen Larmminderungseffekt von bis zu 10 dB (A) ge-
gentber dem bisher verwendeten Graugussbremssystem. K-Sohlen besitzen einen ande-
ren Reibewert als GG-Sohlen. Dies bedeutet, dass beim nachtraglichen Einbau das Brems-
system baulich angepasst und ggf. die Radder ausgetauscht werden mussen.
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Um eine splrbare Larmminderung zu erreichen, muss jedoch ein hoher Anteil an Giter-
wagen mit den neuen Bremssystemen eingesetzt werden. Da Guterwagen durchschnitt-
lich 30 Jahre lang eingesetzt werden, wird die Umrlstung Jahrzehnte dauern. Eine weitere
Schwierigkeit liegt darin, dass auf dem bundesdeutschen Schienennetz nicht nur deut-
sche, sondern auch auslandische Fahrzeuge zum Einsatz kommen.

Eine dhnliche larmmindernde Wirkung hat die sogenannte LL-Sohle (,Low-Low") aus ge-
sinterten Werkstoffen, welche die Graugusssohle weitestgehend ohne Umbau der Brems-
ausristung ersetzen kann, sich jedoch noch in der Erprobungsphase befindet.

Abbildung 5: Radzustdnde mit Einsatz von Graugussbremsklétzen im Vergleich zu K-
oder LL-Sohle [DB AG 2008a]

Bei weiteren larmmindernden MaBnahmen, die am Fahrzeug selbst ansetzen, handelt es
sich z.B. um

e Radabsorber; zur Minderung der von den Radern abgestrahlten Emissionen (Erklarung,
z.B.: im Rad montierte Objekte/Massen, die die Vibrationsenergie in innere Reibungs-
energie umwandeln)
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e Radabdeckungen/Radschiirzen; zur Minderung der von den R&dern abgestrahlten
Rollgerdusche. Bei Hochgeschwindigkeitszigen werden hierdurch zudem aerodynami-
sche Gerausche gemindert

e Einsatz leiser Kompressoren, Ventilatoren, Getriebe etc. zur Minderung der Antriebge-
rausche

e Veranderungen am Wagendesign bei Hochgeschwindigkeitsziigen zur Minderung ae-
rodynamischer Emissionen (stromlinienférmiger Bug).

Hierbei sind Radabsorber und ein aerodynamisches Design vorrangig zur Larmminderung
bei Hochgeschwindigkeitsziigen geeignet.

3.3 MaBnahmen auf dem Ubertragungsweg

Larmmindernde MaBnahmen auf dem Ubertragungsweg verringern/verhindern die
Schallausbreitung von der Quelle zum Immissionsort. Klassische MaBnahmen zur Larm-
minderung auf dem Ubertragungsweg stellen Larmschutzwénde und -wiélle dar.

Speziell an die Situation an Schienenwegen mit den gegebenen Platzproblemen ange-
passt sind niedrige Larmschutzwéande mit einer Hohe von bis zu 75 cm und niedrigste
Léarmschutzwéande von ca. 36 cm Hohe. Diese niedrigen Schallschutzwande sind meist als
Gabionen ausgefiihrt.

Bei Bahnstrecken mit mehr als zwei Gleisen kann es wirksamer sein, anstelle der Errich-
tung hoher AuBBenwénde eine Mittelwand in Kombination mit niedrigen AuBenwénden zu
wahlen. [LUBW 2008]

3.4 MaBnahmen am Immissionsort

Larmmindernde MaBnahmen am Immissionsort fihren zu einer Abmilderung der Larmbe-
lastung am Ort der Beldstigung, was in der Regel gleichbedeutend mit dem Einbau von
Schallschutzfenstern ist. Um eine ungestorte Nachtruhe zu gewahrleisten, werden diese
speziell in Schlafraumen zuséatzlich mit Liftungssystemen ausgestattet. In einzelnen weni-
gen Fallen werden auch AuBenwande und Dachflachen gegen Schall gedammt.
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Abbildung 6  Querschnitt durch ein Schallschutzfenster; Quelle: Prasentation Gerd
LeDosquet

Im Gegensatz zu den vorgenannten aktiven LarmschutzschutzmaBnahmen handelt es sich
dabei um passive LarmschutzmaBnahmen. Passiver Larmschutz schitzt nur die in den
Wohngebauden liegenden schutzwiirdigen Rdume. Der Erholung dienende Aul3enberei-
che, wie Balkone, Garten und Terrassen bleiben dagegen ungeschitzt. Daher kommt pas-
siver Ldrmschutz nur in Betracht, wenn aktiver Ldrmschutz nicht oder nicht ausreichend
moglich ist, z.B. wenn Schallschutzwénde aus stddtebaulichen Griinden seitens der Kom-
mune abgelehnt werden.
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4 Rechtsgrundlagen

4.1 Larmminderungsplanung

Die Umsetzung der Umgebungslérmrichtlinie in nationales Recht erfolgte durch die Ande-
rung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes vom 24.06.2005 (§§ 47 a-f BImSchG) und den
Erlass der 34. Verordnung zum BImSchG vom 06.03.2006 (34. BImSchV).

Die Vorgaben fur die Durchfiihrung der Larmkartierung ergeben sich aus § 47c und der
Verordnung Uber die Larmkartierung (34. BImSchV).

Einschldagige Norm fir die Durchfihrung und Ausarbeitung von Larmaktionsplanen ist
§ 47 d BImSchG, der fir die Mindestanforderungen an die Larmaktionsplane auf den An-
hang V der Umgebungslarmrichtlinie verweist.

Zustéandige Behorde fur die Larmkartierung an Eisenbahnstrecken und fir die Ausarbei-
tung der Larmkarten ist gemal § 47 e Abs. 3 BImSchG das Eisenbahn-Bundesamt.

Zustandige Behorde fir die Aufstellung von Larmaktionspldnen nach § 47 d BImSchG ist
gemal § 1 Abs. 1 Satz 1 der hessischen Verordnung tber immissionsschutzrechtliche Zu-
standigkeiten vom 13.10.2009 das ortlich zustdandige Regierungsprasidium. Die erfor-
derlichen MafBhahmen werden im Einvernehmen mit dem Bundesministerium fur Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) bzw. dem Eisenbahn-Bundesamt (EBA) festgelegt.

Die Umgebungslarmrichtlinie wie auch die §§ 47 a-f BImSchG enthalten keine Grenzwerte
und auch keine unmittelbare Rechtsgrundlage fir die Umsetzung der MaBnahmen des
Larmaktionsplanes. Fir die Wirkung verweist § 47 d Abs. 6 BImSchG auf die entsprechen-
den Regelungen zu den Luftreinhalteplénen in § 47 Abs. 6 BImSchG, wonach die Umset-
zung der festgelegten MaBnahmen auf der Grundlage des jeweiligen Fachrechts durch
die jeweils zustandigen Behorden zu erfolgen hat. Eine Umsetzung des Plans ist nur mog-
lich, wenn die daflr einschlagigen Rechtsnormen dies erlauben. Die Behorden sind an
den Larmaktionsplan gebunden; eine Ausnahme bilden planerische Festlegungen, diese
haben die Planungstrager bei ihren Planungen lediglich zu beriicksichtigen (§ 47 Abs. 6
Satz 2 BImSchQG).

§ 1 Abs. 1 Satz 2 der hessischen Verordnung Uber die immissionsschutzrechtlichen Zu-
standigkeiten vom 13.10.2009 legt fest, dass die erforderlichen Mal3Bnahmen im Rahmen
der Larmaktionsplanung im Einvernehmen mit den fir Anordnungen und sonstige Ent-
scheidungen zur Larmbekdmpfung sowie fur larmbedeutsame Planungen aufgrund ei-
senbahnrechtlicher, straBenrechtlicher und immissionsschutzrechtlicher sowie sonstiger
Vorschriften des Bundes und der Léander zustédndigen Behorden festzulegen sind.

Dies bedeutet, dass im Bereich der Larmaktionsplanung fiir den Schienenverkehr neben
der 16. BImSchV die Vorschriften des Eisenbahnrechts heranzuziehen und das Bundesmi-
nisterium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) bzw. das Eisenbahnbundesamt
zu beteiligen sind.
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Planfeststellungsverfahren zur Genehmigung von Neubauvorhaben oder wesentlichen
Anderungen werden vom Eisenbahnbundesamt durchgefiihrt. Das EBA trifft damit auch
die Entscheidungen zu den dort erforderlichen SchallschutzmalBnahmen. Auch bei Nach-
barschaftsbeschwerden ist das Eisenbahnbundesamt die zustdndige Behorde.

Die Bahnstrukturreform im Jahre 1993 fiihrte zu einer Trennung von politischer und unter-
nehmerischer Verantwortung im Eisenbahnbereich. Fir die Schieneninfrastruktur liegt die
Verantwortung bei der DB Netz AG. Die operative Gesamtprojektleitung (Bauherrenfunk-
tion) fur die La&rmsanierung nimmt im Auftrag der DB Netz AG die DB Projekt Bau GmbH
wahr.

4.2 Berechnung von Schienenlarm

Schienenverkehrslarm wird in Deutschland rechtsverbindlich nicht gemessen, sondern
EDV-gestltzt mit Schallausbreitungsprogrammen modelliert und berechnet. Die Berech-
nungsverfahren beruhen auf einer Vielzahl von Messungen.

Die vom Schienenverkehr erzeugten Gerausche schwanken stark. Fir die Beurteilung von
Verkehrslarm wird daher ein Mittelungspegel der Schallimmission gebildet. Pegelspitzen
werden durch ihre hohe Intensitat entsprechend stark bericksichtigt.

In die Schallberechnung flieBen zudem neben Anzahl, Léange und Geschwindigkeit der
Zige und dem Zugtyp auch Briicken, enge Kurven und Bahniibergange ein. Man geht
dabei von der hochsten zuldassigen Geschwindigkeit aus. Bei einer Erhohung der Ge-
schwindigkeit von 140 auf 200 km/h beispielsweise wird der Mittelungspegel um ca. 3
dB (A) erhoht. Eine gréBere Zuglénge erhoht der Mittelungspegel aufgrund der langeren
Vorbeifahrzeiten ebenso.
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Mittelungspegel im StraBen- und Schienenverkehr

Abbildung 7: Mittelungspegel im StraBBen- und Schienenverkehr [DB AG 2009]

In Deutschland gibt es zwei parallel anzuwendende Berechnungsvorschriften:

e die Richtlinie zur Berechnung der Schallimmissionen von Schienenwegen (Schall 03)
und

e die Vorlaufige Berechnungsmethode fir den Umgebungslarm an Schienenwegen
(VBUSch).

Die Schall 03 kommt bei der Berechnung von Schallemissionen und -immissionen in der
Umgebung von Eisenbahn- und StraBenbahnanlagen zur Anwendung. Diese bildet die
Grundlage zur Beurteilung von Bau oder wesentlicher Anderung von Schienenwegen auf
der Grundlage der 16. BImSchV wie auch zur Beurteilung von SanierungsmaBnahmen an
bestehenden Schienenwegen.

Dabei werden Mittelungspegel fir den Tageszeitraum von 6 bis 22 Uhr und fir den
Nachtzeitraum von 22 bis 6 Uhr gebildet.

Nach der deutschen 16. Bundesimmissionsschutzverordnung (16. BImSchV) von 1990 wird
der fur die festgelegten Gerduschpegelgrenzwerte relevante Beurteilungspegel beim
Schienenverkehr um 5 dB geringer angesetzt als beim StraBenverkehr. Dem Korrekturwert
liegen unter anderem Feldstudien von Ende 1970er/Anfang der 1980er Jahre zu Grunde,
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bei denen die Lastigkeit (als psychologische Stérwirkung) des Jahres-Mittelungspegels
von Schienen-Verkehrslarm mit dem von StraBen-Verkehrslarm verglichen wird.

Die VBUSch (Anlage 2 der 34. BImSchV), die zur Berechnung im Rahmen der Larmkartie-
rung heranzuziehen ist, ist angelehnt an die Schall 03, wurde jedoch an die Erfordernisse
der Anhange | und Il der Umgebungslarmrichtlinie angepasst.

Tabelle 1: Die Larmindizes der VBUSch

den Tag-Index (Lpay) 06:00 - 18:00 Uhr 12 h
VBUSch den Abend-Index (Levening) 18:00 - 22:00 Uhr 4 h

den Nacht-Index (Lyignt) 22:00 - 06:00 Uhr 8 h

den Tag-Abend-Nacht-Index (Lpen)” | 00:00 - 24:00 Uhr 24 h

*Der Tag-Abend-Nacht-Index Loen geht aus den Mittelungspegeln Loay, Levening und Liight hervor. Zur Bewertung
der Lastigkeit der Gerdusche werden Zuschlége von 5 dB (A) auf den Levening bzw. 10 dB (A) auf den Lnight vor-
genommen.

Anpassungen an die Erfordernisse der Umgebungsléarmrichtlinie:

e Aerodynamische Gerdusche schnell fahrender Hochgeschwindigkeitszige wurden
durch eine hoch liegende Schallquelle berlcksichtigt.

e Die Fahrbahnarten Schotterbett-Holzschwelle und Schotterbett - Betonschwelle wer-
den akustisch nicht unterschieden und vereinfachend mit einem Fahrbahnkorrekturwert
von + 2 dB (A) in Ansatz gebracht.

e Der Schienenbonus zur Berlicksichtigung einer geringeren Stérwirkung von Schienen-
verkehrsgerduschen gegeniber StraBenverkehrsgerduschen wird nicht bertcksichtigt.

e Einfache Reflexionen an Hausfassaden oder anderen Flachen werden berlcksichtigt.

4.3 Larmvorsorge beim Neubau von Schienenstrecken

Beim Bau oder der wesentlichen Anderung von Schienenwegen ist gemaB § 41 BImSchG
sicherzustellen, dass durch diese keine schadlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrs-
gerausche hervorgerufen werden konnen, die nach dem Stand der Technik vermeidbar
sind. Zur Ausfillung dieser Vorgabe ist die 16. BImSchV heranzuziehen. Im § 2 der 16.
BImSchV sind gebietsbezogene Immissionsgrenzwerte zum Schutz der Nachbarschaft vor
schadlichen Umwelteinwirkungen festgelegt (siehe Kapitel 4.4). Im Planfeststellungsver-
fahren wird die Einhaltung dieser Werte geprift. Anwohner von Neubaustrecken bzw. von
Strecken, die wesentlich geandert werden, haben somit einen Anspruch auf Einhaltung
der dort festgelegten Vorsorgewerte. Kénnen diese nicht eingehalten werden, sind
LarmminderungsmaBnahmen z.B. durch aktive SchallschutzmaBnahmen in Form von
Larmschutzwanden/-wallen erforderlich.

Durch den Einsatz des besonders tUberwachten Gleises (BUG) kann bei Uberschreitung der
Immissionsschutzgrenzwerte der 16. BImSchV die Hohe erforderlicher Larmschutzwénde
reduziert werden. Hierzu wird der akustische Zustand der Schienenoberflache in regelma-
Bigen Absténden mittels eines Schallmesszugs ermittelt. Wird ein bestimmter Schallpegel
Uberschritten, wird die Oberflache der Schienen geschliffen. Durch das BUG wird eine
Pegelminderung von 3 dB (A) erreicht. Dies ist vom Eisenbahn-Bundesamt als dauerhafte
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Larmreduktion anerkannt und geht als Gleispflegeabschlag De, = -3 dB (A) in die Larmbe-
rechnung ein.

4.4 Larmsanierung bestehender Schienenstrecken

Im Gegensatz zur Larmvorsorge bei Neubau und wesentlicher Anderung gibt es keine
gesetzlichen Vorgaben fir die Larmsanierung an bestehenden Schienenwegen. Um den-
noch den Anwohnern bestehender Schienenwege Larmschutz zu gewahren, hat die Bun-
desregierung 1999 ein freiwilliges Larmsanierungsprogramm fir ,MaBnahmen zur Larm-
sanierung an bestehenden Schienenwegen des Bundes” aufgelegt. Dieses wird durch die
Deutsche Bahn AG im Auftrag der Bundesregierung umgesetzt. Nach der ,Richtlinie fir
die Foérderung von LarmsanierungsmaBnahmen Schiene” kdénnen Larmsanierungsmal3-
nahmen durchgefihrt werden, wenn die Beurteilungspegel die dort festgelegten ge-
bietsbezogenen Grenzwerte Uberschreiten. Die Larmsanierung erfolgt an Hand von fest-
gelegten Prioritdten im Rahmen der jéhrlich verfligbaren Haushaltmittel. Die folgende Ta-
belle stellt die Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV den Sanierungsgrenzwerten ge-
genuber.

Tabelle 2: Geltende Grenz- und Auslésewerte der Lirmvorsorge und -sanierung

Gebietsausweisung

Larmvorsorge gemaf 16.
BImSchV

Larmsanierung an beste-
henden Schienenwegen der
Eisenbahnen des Bundes

Tag-/Nachtwert

Tag-/Nachtwert

Krankenh&user, Schulen, Kur-

heime und Altenheime 57/47 dB (A) 70/60 dB (A)
Reines Wohngebiet 59/49 dB (A) 70/60 dB (A)
Allgemeines Wohngebiet 59/49 dB (A) 70/60 dB (A)
Dorf-/Kern-/Mischgebiet 64/54 dB (A) 72/62 dB (A)
Gewerbegebiet 69/59 dB (A) 75/65 dB (A)
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5 Grundlagen der Larmaktionsplanung

5.1 Die Larmkartierung

Die Grundlage fur den Larmaktionsplan Hessen - Teilplan Schienenverkehr ist die bun-
desweit durchgefiihrte Larmkartierung des Eisenbahnbundesamtes.

Die Ermittlung der vom Schienenverkehr ausgehenden Larmimmissionen erfolgt in
Deutschland generell durch Berechnung anhand von EDV-gestitzten Modellen. Als wis-
senschaftlich anerkannt gilt, dass mit der Berechnung der Larmpegel die Immissionen
tendenziell Gberschatzt werden; Larmmessungen fihren in aller Regel zu niedrigeren Im-
missionswerten.

Fir die Beschreibung und Bewertung von Verkehrslarm werden seit Einfihrung der Um-
gebungslarmrichtlinie europaweit einheitlich die Larmindizes Loen und Lnigne Verwendet.
Der Larmindex Lpen spiegelt die Larmbelastung fir den gesamten Tag (24 Stunden) wider.
Er bertcksichtigt die Larmbelastung am Tag (day, 06.00 Uhr bis 18.00 Uhr), am Abend
(evening, 18.00 Uhr bis 22.00 Uhr) und in der Nacht (night, 22.00 Uhr bis 06.00 Uhr), wo-
bei fir den Abend ein Zuschlag von 5 dB (A) und fir die Nacht ein Zuschlag von 10 dB (A)
erteilt wird, um die hohere Storwirkung in diesen Zeitabschnitten zu bertcksichtigen. Der
Larmindex Lnight spiegelt die Larmbelastung fir die Nacht wider.

Die Larmindizes werden ausschlieBBlich in einer Hohe von 4 m Uber Grund bestimmt. Die
Larmbelastung wird vor allem durch folgende Einflussgré3en bestimmt:

e die Anzahl, Lange und Geschwindigkeit der verkehrenden Ziige,

e die Zuggattungen (Personen-/ Glterzliige) und

e die Topografie und Besonderheiten des Schienenweges wie Bricken, enge Kurven und
Bahnibergéange

Andererseits spielen auch das Geldnde und abschirmende Hindernisse (Larmschutzbau-
werke und Gebaude) bei der Ausbreitung des Schalls eine Rolle.

Fur die erste Stufe der Larmaktionsplanung sind fir Hessen nur jene Schienenwege zu
bericksichtigen, die Zugzahlen von mehr als 60.000 Zigen pro Jahr (entspricht 164 Zu-
gen/Tag) aufweisen.

Fir die als Ballungsrdaume definierten GroBstadte Frankfurt am Main und Wiesbaden gilt
dieses Kriterium nicht: Dort werden darlber hinaus alle Schienenwege bei der Kartierung
bericksichtigt.

Die ICE-Hochgeschwindigkeitsstrecken Frankfurt/Main - Koln und Wirzburg - Kassel -
Gottingen erreichten das Kriterium von 60.000 Zigen/Jahr nicht. Ursachlich hierfur ist,
dass diese Strecken ausschlieBlich bzw. vorwiegend dem Personenfernverkehr vorbehal-
ten sind. Aufgrund der Anzahl der Zugbewegungen wird eine Kartierung erst im Rahmen
der 2. Stufe der Larmminderungsplanung erfolgen.
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Abbildung 8: Kartierte (Haupt)-Eisenbahnstrecken in Hessen
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Die Lange des kartierten Schienennetzes betragt in Hessen ca. 1.630 Gleis-km. Entlang
dieser kartierten Schienenstrecken wurden Larmberechnungen durchgefiihrt. Die Ergeb-
nisse der Berechnungen stellen Larmkarten dar, in denen die 6rtliche Belastungssituation
grafisch dargestellt wird. Die entsprechenden Larmkarten kénnen auf der Internetseite
des Eisenbahnbundesamtes (www.eisenbahn-bundesamt.de) eingesehen werden.

5.2 Die Beschreibung der Haupteisenbahnstrecken in Hessen

Mit dem Rhein-Main-Gebiet als einem der bedeutendsten européischen Wirtschaftsrdume
ist Hessen Quelle und Ziel erheblicher Personen- und Giterverkehrsstrome. Zur Verkehrs-
belastung tragt aber auch der aus der zentralen geografischen Lage und der Funktion als
Verkehrsdrehscheibe resultierende Transitverkehr maBgeblich bei.

Hessen liegt an wichtigen europaischen Schienenverkehrswegen und bildet insbesondere
fur den Guterfernverkehr einen Eisenbahnknotenpunkt. Abbildung 9 zeigt die Streckenbe-
lastung im Schienenguiterverkehr in Deutschland. Die Strecken gehdren zu den bundes-
weit am meisten belasteten und weisen Zugzahlen von teilweise mehr als 200 Fahrten (Hin
+ Ruck) je Tag auf.
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Abbildung 9: Ist-Zugzahlen im Schienengiiterverkehr 2006/2007 [UBA 2010a]

Die kinftig zu erwartende Entwicklung des Schienenguiterverkehrs wird beeinflusst durch
den Beschluss der europaischen Verkehrsminister vom 26. Mai 2009, der die Rheintalstre-
cke zu einem von sechs zentralen Giterverkehrskorridoren in Europa mit der Bezeichnung
Genua - Rotterdam macht. Die Korridore sollen bis 2015 mit einem einheitlichen ,Euro-
pean Rail Traffic Management System” (ERTMS) ausgerUstet werden. Das ERTMS dient
vorrangig dazu, die Wettbewerbsféhigkeit der Schiene in ganz Europa zu starken (Hinter-
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grundpapier Nr. 4/2008, VDB, Berlin 2008). Der Korridor Genua - Rotterdam verlauft auch
durch die Schweiz (vgl. Abbildung 10). Die Schweiz errichtet derzeit den Gotthard-
Basistunnel, mit 57 km Lange der langste Eisenbahntunnel der Welt. Mit der fur das Jahr
2017 geplanten Fertigstellung soll weiterer Schwerverkehr von der Stra3e auf die Schiene
verlagert werden. Daher wird die Fertigstellung des Tunnels auch entsprechende Auswir-
kungen auf den Glterzugverkehr durch das Rheintal haben. Die Strecke ist in Hessen
durchgehend kartiert.
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Abbildung 10: Transeuropaische Verkehrsachse (TEN-V) Nr. 24: Rotterdam - Genua
[Code 24 2011]

Neben dem vorgenannten Korridor, der mit 300 Guterziigen pro Tag im Abschnitt KoIn -
Mannheim belastet ist, gibt es eine zweite Hauptguterverkehrsstrecke die Nord-Stid-Achse
Hamburg - Hannover - Fulda - Wirzburg mit bis zu 250 Zigen pro Tag (siehe Abbildung
9).
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Im Folgenden werden die kartierten Haupteisenbahnstrecken beschrieben. Das vierstelli-
ge Nummernsystem stellt das amtliche System der Streckenbezeichnungen der Bahnstre-
cken in Deutschland dar. Die Streckennummern sind eindeutig und verandern sich nicht
im Laufe der Zeit. Die erste Ziffer der Streckennummer kennzeichnet das Bundesland oder
die Region, in der die Bahnstrecke beginnt. Die Ziffer 3 steht u. a. fir Hessen und die Ziffer
4 fir Baden-Wirttemberg.

Main-Weser-Bahn (3900):

Die ca. 200 km lange Bahnstrecke ist eine wichtige Nord-Siid-Verbindung in Hessen, die
den Kasseler Hauptbahnhof mit dem Frankfurter Hauptbahnhof verbindet. Die Trasse ist
durchgehend zweigleisig ausgebaut. Fern-, Regional- und Guterziige teilen sich die Tras-
se. PlanméaBig verkehren auf ihr keine ICE-Ziige. Die mogliche Hochstgeschwindigkeit
betragt 160km/h und ist somit nicht fir Hochgeschwindigkeitsziige ausgebaut.

Die Strecke ist von Frankfurt bis GieBen sowie von Marburg bis Célbe und von Baunatal-
Guntershausen  bis  Kassel  kartiert als  Hauptverkehrsstrecke  nach  EU-
Umgebungslérmrichtlinie. Zwischen der Abzweigung der Dillstrecke vor dem GieBBener
Hauptbahnhof und dem Marburger Hauptbahnhof besteht eine Kartierungslicke. Das
Gleiche gilt von der Abzweigung der Oberen Lahntalbahn in Colbe bis nach Baunatal-
Guntershausen. In Baunatal-Guntershausen vereinigen sich die Main-Weser-Bahn (Frank-
furt-Kassel) und die Strecke Bebra-Kassel. Die Strecken enden im Hauptbahnhof Kassel.

Main-Neckar-Bahn (3601):

Die Main-Neckar-Bahn verlduft von Frankfurt (Hbf) Gber Langen, Darmstadt, Bensheim,
Heppenheim, die Landesgrenze Hessen/Baden-Wirttemberg weiter bis Heidelberg. Die
Strecke ist fir den Fernverkehr zweigleisig ausgebaut. Im Bereich des S-Bahn-Verkehrs
zwischen Frankfurt (Hbf) und Darmstadt (Hbf) ist die Strecke drei- und viergleisig. Die
Main-Neckar-Bahn teilt sich das Verkehrsautfkommen des Nord-Sid-Verkehrs mit der pa-
rallel verlaufenden Riedbahn. Fern-, Regional- und Guterziige teilen sich die Trasse; auch
ICE-Zlge verkehren hier teilweise (Stuttgart - Frankfurt). Die mégliche Hochstgeschwin-
digkeit betragt >120 km/h und ist somit nicht fir Hochgeschwindigkeitsziige ausgebaut.
Fir den Ausbau des Hochgeschwindigkeitsnetzes ist eine ICE-Trasse Frankfurt - Mann-
heim in Planung. Die Strecke ist in Hessen durchgehend kartiert.

Riedbahn (4010):

Die Riedbahn verlauft von Frankfurt Uber Mérfelden-Walldorf, Gro3-Gerau, Gernsheim,
Blrstadt, Lampertheim, die Landesgrenze Hessen/Baden-Wirttemberg nach Mannheim.
Die Trasse ist durchgehend zweigleisig ausgebaut. Die Riedbahn teilt sich das Verkehrs-
aufkommen des Nord-Siud-Verkehrs mit der parallel verlaufenden Main-Neckar-Bahn.
Fern-, Regional- und Guterzuge teilen sich die Trasse. Drei ICE-Linien, die Stiddeutschland
mit Berlin, Hamburg und KoéIn/Dortmund verbinden, verkehren auf der Riedbahnstrecke.
Die Strecke wurde fiir Hochstgeschwindigkeiten bis 200 km/h ausgebaut. Fir den Ausbau
des Hochgeschwindigkeitsnetzes ist eine weitere ICE-Trasse Frankfurt - Mannheim in Pla-
nung. Die Strecke ist in Hessen durchgehend kartiert.
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Kinzigtalbahn (3600):

Die Bahnstrecke Frankfurt - Hanau - Fulda ist eine durchgehend mindestens zweigleisige
Hauptverkehrsstrecke, die von Fulda Uber den Landriicken und durch das Tal der Kinzig
nach Hanau fuhrt und deswegen auch Kinzigtalbahn genannt wird. Ab Hanau verlauft sie
auf der Sudseite des Mains Uber Mihlheim, Offenbach nach Frankfurt/Main. Zur Schnell-
fahrstrecke ausgebaut ist sie heute Teil der wichtigen Verbindung zwischen Frankfurt am
Main und dem Norden und Osten Deutschlands. Die ICE-Linien von Nord- und Mittel-
Deutschland nach Sidwestdeutschland Gber Frankfurt fihren Gber sie. Neben der Main-
Weser-Bahn ist sie eine der wichtigsten Guterverkehrsstrecken Mitteldeutschlands in
Nord-Siid-Richtung. Um 2006 verkehrten auf dem Abschnitt zwischen Flieden und Fulda
taglich rund 175 Zige pro Richtung. Davon entfielen 23 % auf den Personenfernverkehr,
18 % auf den Personennahverkehr und 59 % auf den Guterverkehr. Langfristig ist die Ein-
richtung einer durchgehenden Schnellfahrstrecke mit Geschwindigkeiten tber 160 km/h
zwischen Hanau und Fulda geplant. Die Strecke ist durchgehend kartiert.

Bahnstrecke Fulda - Bebra (3600)

Die Bahnstrecke Fulda - Bebra ist eine in Sid - Nord - Richtung verlaufende durchgehend
zweigleisige Haupteisenbahnstrecke. Die Strecke folgt ab Fulda dem Tal der Haune. In
Bad Hersfeld schwenkt sie ins Tal der Fulda.

Ab Fulda verwendet der Zugverkehr in nérdliche Richtung auBer dem ICE-Verkehr die alte
Strecke bis Bebra. In Bebra teilt sich der Zugverkehr auf die Strecken in Richtung Osten
nach Eisenach/Erfurt, nach Géttingen in Richtung Norden und nach Kassel in nordwestli-
che Richtung auf. Die Strecke ist durchgehend kartiert. Ab Bebra handelt es sich aufgrund
der geringeren Fahrbewegungen nicht mehr um Haupteisenbahnstrecken nach EU-
UGLRL.

Seit dem Fahrplan 2007 wird die Bahnstrecke Bebra - Fulda im Stundentakt mit einer ICE-
Linie (Dresden - Frankfurt) befahren. Hauptsachlich verkehren hier Guterzliige. Weiter gibt
es Nachtzugverkehr. Der Nahverkehr wird von der cantus Verkehrsgesellschaft betrieben.

Bahnstrecke Bebra - Géttingen (3600)

Nach Einmindung der Bahnstrecke aus Hann. Miinden bis zur Landesgrenze nach Nieder-
sachsen wird das Kriterium als Hauptverkehrstrecke nach der Umgebungslarmrichtlinie
erfillt. Die Strecke verlauft dort tUber Neu-Eichenberg. Neben dem Ortsteil Bahnhof-
Eichenberg ist der Ortsteil Hebenshausen betroffen.

Bahnstrecke Kassel - Hann. Miinden (- Géttingen) (1732)

Die Hauptverkehrsstrecke fiihrt vom Hauptbahnhof durch die Ortsteile Kirchditmold,
Harleshausen und Jungfernkopf und verldsst Kassel zunachst in norddstliche Richtung
Uber Niedervellmar und lhringshausen. Im Bereich des Bahnhofs lhringshausen endet die
Larmkartierung des Eisenbahnbundesamtes.

Bahnstrecke Frankfurt - GroBkrotzenburg (3660)
Die zweigleisig ausgebaute Strecke ist elektrifiziert und wird fir die Fernverbindung
Frankfurt am Main - Minchen genutzt. Es verkehrt dort Guter- und Personenverkehr, so-
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wohl Fern- als auch Nahverkehr. Die Strecke verlduft von Frankfurt auf der Nordseite des
Mains Uber Maintal und Hanau Uber die Landesgrenze Hessen/Bayern bei GroBkrotzen-
burg in Richtung Aschaffenburg. Die Strecke ist von Frankfurt bis zum Bahnhof Ha-
nau/West und ab GroBkrotzenburg bis Landesgrenze kartiert. Das Teilstick vom Bahnhof
Hanau/West Gber Hanau Hbf und GroBauheim bis GroB3krotzenburg ist nicht kartiert.

Nordmainstrecke Wiesbaden - Frankfurt (3603)

Die Strecke verlauft von Wiesbaden Mz.-Amoéneburg Uber Mz.-Kastel, Mz.-Kostheim,
Hochheim, Flérsheim und Hattersheim, FFM-Hochst und FFM-Griesheim nach Frank-
furt/Main. Sie ist in Wiesbaden von Mz.-Amdéneburg tber Mz.-Kastel bis Mz.-Kostheim und
von Hattersheim bis Frankfurt/Main kartiert. Das Teilstlick von Hochheim Uber Flérsheim
bis Hattersheim ist nicht kartiert.

Mainbahn Mainz - Frankfurt (3520)

Die Mainbahn ist eine durchgehend zweigleisige und elektrifizierte Eisenbahnstrecke, die
entlang des Stidufers des unteren Mains die Rheinland-Pfalzische Landeshauptstadt Mainz
mit Frankfurt/Main verbindet. Die Hochstgeschwindigkeit betragt 160 km/h. Die Strecke
verlauft von Mainz Gber die Mainzer Studbriicke (Landesgrenze Hessen/Rheinland-Pfalz)
Uber Gustavsburg, Bischofsheim, Russelsheim, Raunheim, Kelsterbach, FFM-Sportfeld
nach Frankfurt-Niederrad. Die Strecke ist durchgehend kartiert.

Bahnstrecke Bischofsheim - Darmstadt (3530)

Die Strecke beginnt am Abzweig der Mainbahn Richtung Frankfurt bei Bischofsheim und
verlauft Uber Nauheim, GroB3-Gerau und Weiterstadt nach Darmstadt. Die Strecke wird im
Personenverkehr fir Regionalbahnen zwischen Wiesbaden tber Mainz nach Darmstadt
genutzt. Im Giterfernverkehr ist die Strecke von Bedeutung, weil sie den Verkehrsknoten
Frankfurt/Main umgeht. Guterverkehr kann direkt weiter Richtung Osten auf der Strecke
3557 Uber Dieburg und Babenhausen nach Aschaffenburg zur Main-Spessart-Bahn ge-
fihrt werden. Die Strecke 3530 ist insgesamt von Bischofsheim bis Darmstadt kartiert. Die
weitere Verbindung Richtung Osten der Strecke 3557 ist insgesamt nicht kartiert, so dass
diese Strecke hier nicht betrachtet wird.

Rechte Rheintalstrecke (3507):

Die Strecke verlauft ab der Landesgrenze Hessen/Rheinland-Pfalz bei Lorchhausen von
Lorch Uber RUdesheim, Geisenheim, Oestrich-Winkel, Eltville, Walluf, Wiesbaden-
Schierstein nach Wiesbaden-Biebrich. Die Strecke ist durchgehend zweigleisig ausgebaut.
Der Reisefernverkehr verlauft im Mittelrheintal Gber die linke Rheinstrecke und Uber die
ICE-Schnellfahrstrecke Frankfurt - KéIn. Der Personenverkehr ist daher auf den Regional-
verkehr beschrénkt, wobei die Zige in jedem Bahnhof halten. In erster Linie dient die
rechte Rheintalstrecke dem Guterfernverkehr, der aufgrund freigewordener Kapazitdten
durch die ICE-Schnellbahnstrecke Frankfurt - KéIn in den letzten Jahren zugenommen hat
und auch in den nachsten Jahren weiter zunehmen wird.

Das Verkehrsautfkommen auf der rechten Rheintalstrecke betragt ca. 72.000 Zige pro
Jahr, was ca. 200 Zigen pro Tag entspricht. Auf der Mainbahn verkehren bei Risselsheim
bis zu 96.000 Ziige pro Jahr. Auf der Kinzigtalbahn sind es bis zu 102.000 Ziige bei Geln-
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hausen, 121.000 Zige bei Neuhof (Kreis Fulda), und 105.000 bei Bad Hersfeld. Auf der
Main-Neckar-Bahn sind es im Bereich Darmstadt 87.000 und ab Bensheim in stdliche
Richtung 95.000 Zige. Auf der Main-Weser-Bahn verkehren im GroBraum Kassel ca.
97.000 Zuge, im Bereich GieBen ca. 76.000 Zige, und im Bereich Friedberg ca. 84.000
Zige. Auf der Riedbahnstrecke schwankt das Zugaufkommen zwischen 91.000 Zigen bei
Biblis und 119.000 Zigen bei GroB-Gerau'.

5.3 Die Betroffenheitsanalyse

Die Beurteilung der Betroffenheit erfolgt anhand gesundheitsrelevanter Schwellenwerte,
die aus der Larmwirkungsforschung (u. a. des Umweltbundesamtes) resultieren. Gemal
der Larmwirkungsforschung steigt ab einer Dauerbelastung von 55 dB (A) nachts und 65
dB (A) tags das Risiko von Herz-Kreislauferkrankungen durch chronischen Larmstress.
Deshalb wird die Einhaltung dieser Werte als mittelfristiges Ziel verfolgt.

Die Auswertung der Larmkartierung ergibt fir Hessen eine Anzahl von 84 (RP DA:60, RP
GI 5, RP KS 19) betroffenen Kommunen. Die Anzahl der je Schienenstrecke bzw. Ballungs-
raum betroffenen Personen kann fir den Tagesmittelungspegel Loen der Tabelle 3 und fir
den Nachtpegel Lyig: der Tabelle 4 entnommen werden.

Die von Umgebungslarm belastete Flache und geschéatzte Zahl der Wohnungen, Schul-
und Krankenhausgebaude je Schienenstrecke bzw. Ballungsraum kann fir den Tagesmit-
telungspegel (Loen), jeweils getrennt ausgewiesen fir Belastungen > 65 und > 75 dB (A),
der Tabelle 5 entnommen werden.

Tabelle 3: Anzahl der betroffenen Personen entlang der kartierten Schienenstrecken,
Tagesmittelungspegel (Lpen)

e Anzahl der betroffenen Personen (Lpen)
65-70dB (A) 70-75dB (A) > 75 dB (A)
Ballungsraum Frankfurt 6180 2550 1040
Ballungsraum Wiesbaden 2610 1040 840
Main-Weser-Bahn FFM - KS (3900) 4060 1850 1230
Main-Neckar-Bahn FFM - HD (3601) 5490 1950 1140
Riedbahn FFM - Mannheim (4010) 3560 1440 1040
Kinzigtalbahn FFM - Fulda (3600) 5680 1900 780
Géttingen -Bebra - Fulda (3600) 7770 2080 1020
Kassel und Umgebung 3530 800 380
Frankfurt - GroBkrotzenburg (3660) 240 150 60
Nordmainstrecke FFM - WI (3603) 150 70 10
Mainbahn Mainz - Frankfurt (3520) 1890 1140 650
Bischofsheim - Darmstadt (3530) 870 410 350
Rechte Rheintalstrecke WI - Lorch (3507) 3950 1800 2830
Summe 45980 17180 11370

' Die Angaben entstammen den Fahrplandaten der DB AG aus dem Jahr 2008. [EBA 2009]
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Tabelle 4: Anzahl der betroffenen Personen entlang der kartierten Schienenstrecken,

Nachtpegel (Lyight)

Anzahl der betroffenen Personen (Lyjght)
Stecke/Ballungsraum 55-60dB(A) | 60-65dB(A) | > 65dB(A)
Ballungsraum Frankfurt 11500 4730 2730
Ballungsraum Wiesbaden 6490 2190 1610
Main-Weser-Bahn FFM - KS (3900) 10380 5650 3550
Main-Neckar-Bahn FFM - HD (3601) 19750 4290 2510
Riedbahn FFM - Mannheim (4010) 9310 2740 2010
Kinzigtalbahn FFM - Fulda (3600) 18190 4180 1980
Géttingen - Bebra - Fulda (3600) 19920 6310 2630
Kassel und Umgebung 10890 2670 950
Frankfurt - GroBkrotzenburg (3660) 1060 230 150
Nordmainstrecke FFM - WI(3603) 180 130 50
Mainbahn Mainz - Frankfurt (3520) 4020 1650 1450
Bischofsheim - Darmstadt (3530) 2280 730 640
Rechte Rheintalstrecke WI - Lorch (3507) 10910 3420 4180
Summe 124880 39920 24440

Tabelle 5: Von Schienenlarm belastete Flache und geschéatzte Zahl der Wohnungen,
Schul- und Krankenhausgebaude (Lpen)

L Belastete | Anzahl be- Anzahl Anzahl
Stecke/Ballungsraum dBDfX) Flachen lasteter belasteter | belasteter
(km2) Wohnungen Schulen Krankenh.
Ballungsraum Frankfurt > 65 15,34 5203 18 69
> 75 4,40 550 3 0
Ballungsraum Wiesbaden i (;)g ?gz 212122 g 8
Main-Weser-Bahn FFM - KS > 65 18,28 3250 4 0
(3900) >75 4,8 547 0 0
Main-Neckar-Bahn FFM - HD > 65 25,28 3908 4 0
(3601) >75 6,12 494 0 0
Riedbahn FFM - Mannh. (4010) | 5 22:?] 22 X X
Kinzigtalbahn FFM - Fulda > 65 42,69 3781 7 0
(3600) > 75 9,94 321 0 0
Gottingen - Bebra - Fulda > 65 46,26 5016 1 3
(3600) > 75 10,77 454 0 0
Kassel und Umgebung i (;)g 5?;(,7) 21 22 g 8
Frankfurt - GroBkrotzenb. (3660) z ?g 8:21 2(2)2 8 8
Nordmainstrecke FFM - WI > 65 0,22 101 0 0
(3603) >75 0,07 3 0 0
Mainbahn Mainz - Frankfurt > 65 8,04 1682 0 0
(3520) >75 2,33 294 0 0
Bischofsheim - Darmstadt > 65 3,44 748 1 0
(3530) >75 0,88 159 0 0
Rechte Rheintalstrecke WI - > 65 16,47 3967 4 10
Lorch (3507) >75 4,34 1303 2 1

Die Anzahl der je Kommune betroffenen Personen kann getrennt nach Tagesmittelungs-
pegel/Nachtpegel und den jeweiligen Regierungsbezirken der Abbildung 11 bis Abbil-
dung 16 entnommen werden.
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: Anzahl der betroffenen Personen je Kommune im Regierungsbezirk

Darmstadt (liber Lpey)
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Abbildung 12: Anzahl der betroffenen Personen je Kommune im Regierungsbezirk
Darmstadt (iiber Light)
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Abbildung 14: Anzahl der betroffenen Personen je Kommune im Regierungsbezirk
GieBen (liber Lyight)
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Abbildung 15: Anzahl der betroffenen Personen je Kommune im Regierungsbezirk
Kassel (liber Lpgn)
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Abbildung 16: Anzahl der betroffenen Personen je Kommune im Regierungsbezirk
Kassel (liber Light)

Um neben den berechneten Immissionswerten auch Aussagen zu der subjektiven Larmbe-
l&stigung der Betroffenen treffen zu kénnen und hiertiber eine Dosis-Wirkung-Beziehung
aufstellen zu kénnen wurde im Auftrag der Umweltministerien in Hessen und Rheinlanz-
Pfalz eine telefonische Befragung der hochbelasteten Bevolkerung im Mittelrheintal und
im Rheingau/Rheinhessen durchgefiihrt, in der Angaben zur wahrgenommenen Wohn-
qualitat, Belastigung und Schlafstérungen durch Bahnlarm und durch andere Larmquellen
erhoben wurden. [Zeus 2011]

Insgesamt umfasst die Studie eine Befragung von 1005 erwachsenen Personen (503 aus
dem Mittelrheintal, 502 aus dem Rheingau/Rheinhessen).

Zentrales Ergebnis der Befragung ist, dass im Befragungsgebiet der Bahnverkehr die
Hauptlarmquelle darstellt. Insbesondere der nachtliche Bahnlarm beeintréachtigt die An-
wohner im Rheintal nach eigenem Bekunden im hohen Mal3e, im Rheingau/Rheinhessen
sogar starker als der tagsiiber auftretende Bahnlarm.

Tabelle 6: Larmbelastigung durch verschiedene Verkehrstrager [Zeus 2011]

In den letzten 12 Monaten durch Larm von ... gestort oder belastigt
Uber- etwas | miel duBerst | weiB keine
n:]cahl:l?:cl ) s m?3ﬁ;lg sark(@ (5) nicht Angabe M
Mittelrheintal
StraBe 44,7 % 22,7 % 19.1 % 8,9 % 4,4 % 0,2% 0,0 % 2,1
Bahn 282 % 13,3% 13,3% 15,5 % 29,6 % 0,0 % 0,0 % 3,0
Flug 58,6 % 25,0 % 11,5 % 2,8 % 2,0% 0,0 % 0,0 % 1,6
Schiff 69.2% 17,1 % 10,7 % 2,8% 0,2% 0,0 % 0,0 % 1.5
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Rheingau / Rheinhessen
Stral3e 46,2 % 23,3% 18,3 % 8,2% 4,0 % 0,0 % 0,0 % 2,0
Bahn 51,6 % 20,1 % 10,6 % 9,8 % 7,8 % 0,0 % 0.2 % 2,0
Flug 42,6 % 27,3 % 19,9 % 8,0 % 2,2% 0,0 % 0,0 % 2,0
Schiff 88,8 % 8,6 % 1.6 % 0,6 % 0,2% 0,0 % 0.2 % 1.1
Gesamt
Stral3e 45,5 % 23,0% 18,7 % 8,6 % 4,2 % 0,1% 0,0 % 2,0
Bahn 39,9 % 16,7 % 11,9 % 12,6 % 18,7 % 0,0 % 0,1% 2,5
Flug 50,6 % 26,2 % 15,7 % 54 % 2,1% 0,0 % 0,0 % 1.8
Schiff 79,0 % 12,8 % 6,2 % 1.7 % 0,2% 0,0 % 0,1 % 1.3

M: gewichteter Mittelwert
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Larmbeldstigung Larmbeldstigung Larmbeldstigung Larmbeldstigung
Bahnverkehr StraBenverkehr Flugverkehr Schiffsverkehr
Abgrenzung: Mittelrheintal: Koblenz - Bingen bzw. Ridesheim
Rheingau/Rheinhessen: Ridesheim - Wiesbaden bzw. Bingen - Mainz
Abbildung 17: Larmbelastigung durch verschiedene Verkehrstrager [Zeus 2011]

5.4 Offentlichkeitsbeteiligung

Die Umgebungslarmrichtlinie wie auch § 47 d Abs. 3 BImSchG sehen eine rechtzeitige
und weitgehende Beteiligung der Offentlichkeit vor, welche jedoch rechtlich nicht weiter
ausgestaltet wurde. § 47 d Abs. 3 BImSchG legt fest, dass die Offentlichkeit die Méglich-
keit erhalt, an der Ausarbeitung und Uberpriifung der Larmaktionspldne mitzuwirken, die
Ergebnisse der Mitwirkung zu beriicksichtigen sind und die Offentlichkeit liber die ge-
troffenen Entscheidungen zu unterrichten ist. Dies legt eine zweigestufte Offentlichkeits-
beteiligung nahe.
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Von Juni 2009 bis Marz 2010 fanden Informationsveranstaltungen der Regierungsprasidi-
en fur die von Schienenlarm betroffenen Kommunen des jeweiligen Regierungsbezirks
statt. In diesen Veranstaltungen wurden die betroffenen Kommunen tber das Ergebnis
der Larmkartierung und das weitere Vorgehen bei der Erstellung des Larmaktionsplanes
unterrichtet.

In einer ersten Offentlichkeitsbeteiligung im Méarz/ April 2010 wurden alle 84 betroffenen
Kommunen und deren Bewohner aufgerufen, Larmkonflikte zu benennen und Anregun-
gen fur La&rmminderungsmaBnahmen zu geben. Eine Auflistung der betroffenen Kommu-
nen ist der Abbildung 11 bis Abbildung 16 zu entnehmen.

Die Bekanntmachung lber die 1. Offentlichkeitsbeteiligung erfolgte am 8. Marz 2010 im
Staatsanzeiger des Landes Hessen (StAnz. 10/2010, S. 548), in den groB3en regionalen Ta-
geszeitungen und auf der Homepage der Regierungsprasidien. Zur Erleichterung der Ab-
gabe der Stellungnahme wurde ein spezielles Online-Formular entwickelt, das auf den
Homepages der Regierungsprasidien zur Verfligung stand, dort ausgefillt und online ver-
sandt werden konnte.

Darlber hinaus wurden alle 84 betroffenen Kommunen in Hessen mit Schreiben vom 1.
Marz 2010 gebeten, auf ihrer Homepage, in ihren értlichen oder gemeindlichen Presseor-
ganen oder in Bekanntmachungskésten auf die Offentlichkeitsbeteiligung im Rahmen der
Larmaktionsplanung Schienenverkehr hinzuweisen.

Die Einreichung von Anregungen und Vorschlagen war bis zum 29. April 2010 moglich.

Insgesamt gingen 348 Stellungnahmen ein, davon 304 aus der Bevdlkerung und 44 von
betroffenen Kommunen. Die Anregungen wurden an die zusténdigen Behdrden (siehe
Kapitel 4.1) weitergeleitet.

Die DB Services Immobilien GmbH hat als von der Deutschen Bahn AG bevollméachtigtes
Unternehmen zu den eingegangenen Anregungen und Forderungen fur Larmminde-
rungsmaBnahmen im Rahmen der 1. Offentlichkeitsbeteiligung eine Gesamtstellungnah-
me der DB AG abgegeben. Generelle ortsibergreifende Aussagen bzgl. der gestellten
Forderungen finden sich in den Kapiteln 8 und 9. Die vereinzelt aufgefihrten Hinweise zur
Instandhaltung ihrer Anlagen hat sie an die jeweils fir die Instandhaltung zustandige Stelle
zur Uberpriifung weitergeleitet.

Am 04. Oktober 2011 wurde der Entwurf des Larmaktionsplans Hessen, Teilplan Schie-
nenverkehr, verdffentlicht und auf den Homepages der Regierungspréasidien zum Down-
load bereitgestellt. Ferner wurde der Entwurf in Papierform bei den Regierungsprasidien
sowie bei den Landkreisen und gréBeren Stadten offengelegt. Die Bekanntmachung tGber
die Offenlage und die Moglichkeit der Stellungnahme erfolgte von Seiten der drei Regie-
rungsprasidien im Staatsanzeiger fir das Land Hessen (StAnz. 40/2011 S. 1244, 1245,
1273) und auf den Homepages der Regierungsprasidien. Die betroffenen Kommunen
wurden vorab schriftlich unterrichtet und haben die Offenlage und die Mdglichkeit zur
Abgabe einer Stellungnahme ortstiblich bekannt gemacht.
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Neben der Moglichkeit der Abgabe der Stellungnahmen per Brief wurde wieder zur Ver-
einfachung ein Online-Formular auf den Homepages der Regierungsprésidien angeboten,
das online ausgefillt und versendet werden konnte.

Die offentliche Auslegung des Entwurfs des Larmaktionsplans Hessen, Teilplan Schienen-
verkehr, erfolgte bis zum 04. November 2011. Die Abgabe von Stellungnahmen war bis
zum 18. November 2011 moglich.

Insgesamt gingen 329 Stellungnahmen (246 RP DA, 8 RP GlI, 75 RP KS) ein, davon 285
(211 RP DA, 5 RP GlI, 69 RP KS) aus der Bevolkerung und 44 (35 RP DA, 3 RP GlI, 6 RP KS)
von betroffenen Kommunen. Die Stellungnahmen und Anregungen beider Offentlich-
keitsbeteiligungen, die MaBnahmenvorschléage zur Lirmminderung enthalten, sind in An-
hang 1 tabellarisch zusammengefasst. Inhaltsgleiche MaBnahmenvorschlidge beider Of-
fentlichkeitsbeteiligungen wurden zu einem MalBnahmenvorschlag zusammengefasst.

Die DB Services Immobilien GmbH hat mit Schreiben vom 09.03.2012 eine Stellungnahme
abgegeben In dieser Stellungnahme hat sie zu allen Forderungen der 2. Offentlichkeitsbe-
teiligung, die konkrete ortsbezogene MaBBnahmenvorschldage enthalten, geantwortet (sie-
he Anhang 2).
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6 Politische Zielsetzungen

6.1 Das Nationale Verkehrslarmschutzpaket

Die LarmminderungsmaBnahmen des Bundes wurden im Nationalen Verkehrslarmschutz-
paket gebindelt. Der Schienenverkehrslarm soll bis zum Jahr 2020 (ausgehend vom Jahr
2000) halbiert werden, was einer flaichendeckenden Reduktion des Larms um 10 dB (A)
entspricht.

Das Verkehrslarmschutzpaket ist eine politische Willensbekundung der Bundesregierung,
mit der das Thema Larm zum einen als ein zentrales Umweltproblem anerkannt wird und
zum anderen der Larmschutz in den Fokus einer integralen Verkehrspolitik gertickt wird.

Das BMVBS hat im Februar 2007 das Nationale Verkehrslarmschutzpaket vorgestellt, das
neue und bereits laufende MaBnahmen zur Vermeidung und zum Schutz vor Verkehrslarm
umfasst. Das Verkehrslarmschutzpaket zielt auf Vermeidung bzw. Begrenzung von Larm an
der Quelle. Wo Larm jedoch unvermeidbar ist, soll das Paket dazu beitragen, seine Aus-
wirkungen zu vermindern.

Das seit 2007 bestehende Verkehrslarmschutzpaket wurde im Jahr 2009 aktualisiert. Das
Nationale Verkehrslarmschutzpaket Il vom 27.08.2009 enthélt erstmals quantitative Larm-
minderungsziele. Ein Schwerpunkt des nationalen Verkehrslarmschutzpaketes Il liegt auf
der Reduzierung des Schienenverkehrslarms, insbesondere des nachtlichen Guterver-
kehrs. Dabei formuliert das nationale Verkehrslarmschutzpaket Il fir das Jahr 2020 u.a.
folgende Ziele:

e Entlastung von Larmbrennpunkten,
e Reduzierung der Verkehrslarmbelastung trotz steigenden Verkehrsautkommens,
e Minderung der Belastigung durch Larm um 50 % im Schienenverkehr.

Das Nationale Verkehrslarmschutzpaket bildet die politische Grundlage und den Rahmen
fur die Initiierung und konkrete Umsetzung verschiedenartige Programme und Projekte
zur L&rmminderung, die in den folgenden Kapiteln ndher betrachtet werden sollen:

e Gesamtkonzept Larmsanierung (siehe Kapitel 8.1),

e Projekt ,Leiser Giterverkehr (,Leiser Rhein”) (siehe Kapitel 8.2),

e Projekt ,Erprobung innovativer MalBnahmen am Gleis” (siehe Kapitel 8.3),
e Larmabhangiges Trassenpreissystem Schiene (siehe Kapitel 9.3),

e Einfihrung von Larmkontingenten im Schienenverkehr (siehe Kapitel 9.5),

AuBer dem Verkehrslarmschutzpaket sind die MaBBnahmen nach dem Koalitionsvertrag
der Bundesregierung wie die schrittweise Abschaffung des Schienenbonus bei der Larm-
berechnung (siehe Kapitel 9.2) beabsichtigt.

Das Larmminderungsziel fir den Schienenverkehr ist besonders anspruchsvoll, um dem
weiter hohen Nachholbedarf bei diesem Verkehrstrager und den noch nicht ausgeschopf-
ten technischen Optimierungsmaglichkeiten von Schienenfahrzeugen Rechnung zu tra-
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gen. Es bezieht sich, wie bei den anderen Verkehrstragern auch, auf die Larmbrennpunkte
in besiedelten Bereichen; im Schienenverkehr sind dies die hoch belasteten Strecken des
Guterverkehrs. Dort werden mit einer Senkung der Gerdauschgrenzwerte, sowie mit Mal3-
nahmen am Fahrweg und am Fahrzeugbestand mdglichst rasch wirksame Verbesserun-
gen angestrebt.

6.2 Das 10-Punkte-Programm der Lander Hessen und Rheinland-
Pfalz fiir das Mittelrheintal

Im Mittelrheintal zwischen Koblenz und Wiesbaden bzw. Mainz wurden aktive und passive
LarmschutzmaBnahmen in mehreren Ortsdurchfahrten mit einem Gesamtvolumen von
98,8 Mio. Euro realisiert. Die Gesamtlange der Schallschutzwénde in 40 Ortsdurchfahrten
betragt etwa 51 Kilometer. Dabei haben die topografischen Bedingungen im engen
Rheintal in vielen Féllen den Einsatz von aktiven LarmschutzmaBBnahmen begrenzt. Allein
die passiven LarmschutzmalBnahmen haben ein Volumen von 43,3 Millionen Euro. Aller-
dings reichen diese MaBnahmen allein nicht aus.

Die Zustandigkeiten fir die Umsetzung von larmmindernden Mal3nahmen an Schienen-
verkehrswegen und dem ,rollenden Material” obliegen dem Bund und der DB AG. Um
zum einen in einen konstruktiven Dialog zwischen Bund, Léndern und betroffenen Bir-
gern einzutreten und zum anderen die Umsetzung neuer, innovativer MaBnahmen zu for-
cieren, haben die Bundeslander Hessen und Rheinland-Pfalz fir das an beide Lénder an-
grenzende und in besonderem MaBe betroffene Mittelrheintal einschlieBlich der Stre-
ckenabschnitte Ridesheim - Wiesbaden und Bingen - Mainz das gemeinsame 10-Punkte-
Programm ,Leises Rheintal” aufgestellt. Grundlage dieses Programms ist die Analyse des
Nationalen Verkehrslarmschutzpaketes Il, der Koalitionsvertag der Bundesregierung 2009
sowie Beschlisse von Umwelt- und Verkehrsministerkonferenzen. Das Programm fasst in
erster Linie kurzfristig umsetzbare sowie mittel- und langfristig wirksame MaBBnahmen zu-
sammen und fordert deren konsequente und flachendeckende Umsetzung. Das 10-
Punkte-Programm [Hessen/RLP 2010] ist im Folgenden wiedergegeben; auf die einzelnen
Bestandteile des Programms wird in Kapiteln 8 und 9 naher eingegangen.

1. Das im nationalen Verkehrslarmschutzpaket Il formulierte Ziel, den Schienenlarm zu
halbieren, d.h. gegenlber heute um 10 dB (A) zu senken, ist durch einen konkreten
Zeit- und Stufenplan umzusetzen. Fir das hoch belastete Mittelrheintal muss dieses
Ziel sicher erreicht werden. Begleitend ist ein Larmmonitoring mit Dauermessstatio-
nen einzurichten.

2. Die Larmsanierungswerte fir die Bestandsstrecken sind deutlich abzusenken. Dies
kann durch die Abschaffung des Schienenbonus erreicht werden. Zur Vermeidung
von gesundheitsschadlichen Aufwachreaktionen sind die néchtlichen Spitzenpegel
deutlich zu reduzieren. In diesem Zusammenhang ist die Larm mindernde Wirkung
von Geschwindigkeitsbeschréankungen zu prifen.

3. Unter Beteiligung der Lander Rheinland-Pfalz und Hessen soll zur dauerhaften Be-
grenzung der Larmbelastung in einem Modellprojekt ein praxisgerechtes Verfahren
fur die von der EU-Kommission empfohlene Larmkontingentierung entwickelt werden.
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10.

Die im Innovationsprogramm der Bundesregierung fur das Mittelrheintal vorgesehe-
nen MaBnahmen mussen zlgig installiert, erprobt und nach erfolgreicher Erprobung
im gesamten betroffenen Streckenverlauf umgesetzt werden. Das technisch und be-
trieblich mogliche Potential zur Minderung von Larm- und Erschitterungen an der
Strecke muss ausgeschopft werden.

Das Eisenbahnbundesamt muss als Aufsichtsbehérde durch eine Anordnungsbefug-
nis bei Gesundheitsgefahren und erheblichen Beldstigungen sowie durch eine ausrei-
chende Personal- und Finanzausstattung gestarkt werden. Die notwendigen MaB-
nahmen zum Larm- und Erschitterungsschutz (wie z.B. die Beseitigung von Storstellen
und die Vermeidung von unnétigem Laufenlassen von Dieselmotoren im Stand) mus-
sen vom EBA durchgesetzt werden. Die Mitwirkung des EBA bei der Larmaktionspla-
nung ist sicherzustellen.

Das Forderprogramm zur Umristung von Giaterwagen auf larmarme Bremssysteme
muss jetzt in Kraft gesetzt werden. Wie im Pilotprojekt ,Leiser Rhein” vorgesehen,
mussen die umgerlsteten Wagen insbesondere den hoch belasteten Strecken im Mit-
telrheintal zugute kommen.

Fur den Einsatz larmarmer Fahrzeuge missen 6konomische Anreize durch die mog-
lichst rasche Einfiihrung larmabhangiger Trassenpreise geschaffen werden.

Die jetzt fir Neufahrzeuge geltenden Larmobergrenzen missen in einem tberschau-
baren Zeitraum auch fir Bestandsfahrzeuge verbindlich werden. Hierzu muss sich die
Bundesregierung bei der EU-Kommission flr die Anpassung der TSI-Larm einsetzen.

Das Larmsanierungsprogramm an Bestandsstrecken muss um den Erschitterungs-
schutz erweitert werden.

Fur die jetzigen und zuklnftigen Verkehre zwischen Nordsee und Mittelmeer ist im
Bereich des Mittelrheintals eine Entlastungsstrecke fir den Guterverkehr notwendig.
Der Bedarf ist im Bundesverkehrswegeplan festzustellen. Voruntersuchungen fir
mogliche Trassenkorridore sind zligig einzuleiten.

Die Rheintalstrecke ist einer von sechs zentralen Guterverkehrskorridoren in Europa (Rot-

terdam - Genua). Aufgrund des standig steigenden europaweiten Warentransportes

nimmt die Anzahl und Lédnge der Glterzige kontinuierlich zu. Auch die Eréffnung der ICE-

Schnellbahnstrecke fir den Personenverkehr KéIn - Frankfurt im Jahr 2002 machte Kapazi-

taten fir den Ausbau des Guterverkehrskorridors Rotterdam - Genua frei. Die Bedeutung

dieses Guterverkehrskorridors wird mit Fertigstellung des Gotthard-Basistunnels in der

Schweiz ungefahr in den Jahren 2017/2018 zunehmen. Um StraBBen zu entlasten verfolgt

die Bundesregierung das Ziel, mehr Guterverkehr mit Zigen und Schiffen abzuwickeln.

Die im Allgemeinen aus Umweltschutzgriinden positiv beurteilte Verkehrsverlagerung von

der StralBe auf die Schiene hat im Mittelrheintal zu einer Uberdurchschnittlich hohen Larm-

belastung gefihrt.
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Die Forderungen des Programms richten sich an den Bund und die Bahn, die allein MaB3-
nahmen an den Verkehrswegen und dem rollenden Material durchfiihren oder veranlas-
sen konnen. Bei der Rheintalstrecke handelt es sich um eine vor Inkrafttreten des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (BImSchG) im Jahr 1974 gebaute Bestandsstrecke, an denen
lediglich freiwillige MaBnahmen zum Larmschutz in Betracht kommen, da es bei Bestands-
strecken keine rechtlichen Grundlagen gibt, mit denen das Eisenbahn-Bundesamt (EBA)
LarmminderungsmaBnahmen durchsetzen kdnnte.

Langfristig sollte der aus Umweltgrinden politisch gewollte Schienengiterverkehr aus
dem Mittelrheintal herausgenommen und Uber eine Entlastungsstrecke gefiihrt werden.
Die Vorplanungen sollten so schnell wie moglich beginnen und die erforderlichen Schritte
zur Erfillung der rechtlichen Voraussetzungen geschaffen werden. Nach einer Stellung-
nahme der Bundesregierung vom 26.072010 zu einer Umlenkung des Glterzugverkehrs
aus dem Rheintal auf eine alternative neue Nord-Std-Achse missen Neu- oder Ausbau-
vorhaben zwingend Kapazitatsengpasse beseitigen und die Verbesserung des Verkehrs-
ablaufes auf dem Schienenweg sicherstellen. Sie lassen sich nicht allein aus Larmschutz-
grinden rechtfertigen [Bundestag-Drucksache 17/2638].

Im Rahmen der Umsetzung des 10-Punkte-Programms wird im Auftrag der Lander Rhein-
land-Pfalz und Hessen derzeit von der Fachhochschule Trier, Umweltcampus Birkenfeld, in
einem Modellvorhaben ein praxistaugliches Verfahren zur Erfassung des Ausmales der
Beladstigung und Stérung durch den Schienenverkehrslarm entwickelt. Ziel ist, eine auf die
Gegebenheiten des Rheintals bezogene wirkungsbezogene IndexgréBBe zu ermitteln. Mit
Hilfe dieser IndexgréBe werden die Belastigungsreaktionen tags auf der Grundlage von
Dosis-Wirkungszusammenhangen (Anteil der hoch Belastigten in Abhangigkeit vom Dau-
erschallpegel) und die Schlafstérung nachts durch zusatzliche, larminduzierte nachtliche
Aufwachreaktionen in Abhangigkeit vom Maximalpegel ermittelt. Die Ergebnisse der in
2010 durchgefihrten Befragungen zur Belastigung durch Schienenverkehrslarm im Mittel-
rheintal und im Rheingau sowie die Erkenntnissen zu schienenverkehrslarminduzierten
nachtlichen Aufwachreaktionen wurden als Grundlagen verwendet.

Geplant ist die Wirksamkeit von La&rmminderungsmaBnahmen im Mittelrheintal, wie z.B.
die Umristung der Giterwagenflotte auf larmarme Bremssysteme (K-bzw. LL-Sohle) oder
die Wirkung von Geschwindigkeitsreduzierungen mit dem Index zu untersuchen. Erste
Ergebnisse sollen Anfang 2012 vorliegen.
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7 Ubergeordnete Fachplanungen

7.1 Der Landesentwicklungsplan / Die Regionalplanung

Der Landesentwicklungsplan und die Regionalplane der jeweiligen Regierungsbezirke
dienen der Koordinierung raumbedeutsamer &ffentlicher Planungen und formulieren
hierbei Grundsatze und Ziele. Die Plane selbst stellen ein tUberortliches, fachiibergreifen-
des und abgestimmtes Entwicklungskonzept fiir das Land Hessen und die Regionen dar.

Ein wesentlicher Bestandteil ist die Entwicklung der verkehrlichen Infrastruktur. Hier kon-
nen bereits Ansatze zur Larmvorsorge und Larmminderung geschaffen werden.

Ausschnitt aus dem Landesentwicklungsplan Hessen 2000:

.Das Schienenfernverkehrsnetz ist so auszubauen, dass Hessen optimal in die europai-
schen Verbindungen eingebunden wird. Bei Bedarf ist die Streckenkapazitat durch techni-
sche und bauliche Modernisierungen zu erweitern. Sofern erforderlich, soll durch den Bau
zusétzlicher Gleise fir den schnellen Fernverkehr eine Trennung vom Nahverkehr und u.
U. vom Gluterverkehr geschaffen werden. Die Baumal3nahmen sind auf Grund der Beson-
derheiten der Mittelgebirgslandschaft und der dichten Besiedlung so zu planen, dass ins-
besondere den Belangen des Landschaftsschutzes und des Schutzes der Bevélkerung vor
Larm hinreichend Rechnung getragen wird.” (Landesentwicklungsplan Hessen 2000)

.Bei raumbedeutsamen Planungen und MaBnahmen sind die fir eine Nutzung vorgese-
henen Flachen einander so zuzuordnen, dass schadliche Umwelteinwirkungen durch Larm
auf die ausschlieBlich oder Gberwiegend dem Wohnen dienenden Gebiete sowie auch auf
sonstige schutzbedirftige Gebiete soweit wie moglich vermieden werden. Dabei ist die
Larmbelastung - einschlieBlich der bestehenden Belastung - durch verschiedenartige
Larmquellen zu bertcksichtigen. Dies gilt insbesondere fir die Planung neuer sowie den
Ausbau bestehender Verkehrswege und die Ausweisung von Siedlungs-, Industrie- und
Gewerbefldchen. Dabei ist eine entsprechend der Kapazitdt mdgliche volle Auslastung
der Verkehrswege zu berlcksichtigen. Insbesondere in den zunehmend larmbelasteten
grofBrdumigen Verkehrsachsen sollen Larmvorsorge und Larmsanierung durch geeignete
planerische MalBnahmen unterstiitzt werden. Unabhéngig von diesen Vorgaben ist zu pri-
fen, ob schadliche Umwelteinwirkungen durch Larm in Siedlungsgebieten oder sonstigen
schutzbedirftigen Gebieten zu erwarten sind. Einer Zunahme des Larms ist entgegenzu-

u

wirken.” (Landesentwicklungsplan Hessen 2000)

In den Regionalplénen der Regierungsbezirke sind diverse Ausbauvorhaben eingestellt.
Beispielhaft seien folgende Ziele genannt:

Regionalplan Nordhessen

Die Strecke Hanau - Fulda - Erfurt ist in Abschnitten neu zu bauen. Als Alternative zu ei-
nem zweigleisigen Neubauabschnitt Gelnhausen - Mottgers ist ein zusatzlicher zweigleisi-
ger Streckenausbau Hanau - Fulda vorzusehen. Die Weiterfihrung nach Erfurt ist entwe-

Léarmaktionsplan Hessen, Teilplan Schienenverkehr



Ubergeordnete Fachplanungen 48

der durch einen Ausbau der Strecke von Fulda Uber Bad Hersfeld oder durch eine Ver-
bindungsspange von der Schnellfahrstrecke zur Fuldatalstrecke herzustellen.

Regionalplan Mittelhessen

Fur die kartierte Main-Weser-Bahn besteht ein Ausbaubedarf fir den Bau eines 3. und 4.
Gleises. Dies wird dadurch begriindet, dass diese ab Marburg, insbesondere aber ab
GieBen sudwarts Uberlastet und ausbaubedirftig ist. Es ist dringend erforderlich, die Ka-
pazitaten zu erweitern, die Strecke fir héhere Geschwindigkeiten auszubauen sowie lang-
samen und schnellen Verkehr zu trennen.

Regionalplan Stidhessen

Der Regionalplan Stidhessen 2010 fordert die Realisierung der Neubaustrecke Rhein/Main
- Rhein/Neckar (ICE-Neubaustrecke Frankfurt - Mannheim) zwischen dem Ausbauende in
Neu-Isenburg-Zeppelinheim und der hessischen Landesgrenze bei Viernheim. Der vier-
gleisige Ausbau des Streckenabschnittes Frankfurt Stadion - Neu-Isenburg-Zeppelinheim
ist zwecks Entmischung von Fern-, Nah- und S-Bahnverkehr in die Neubaustreckenpla-
nung mit einzubeziehen. Die Trasse ist danach Gber den Hauptbahnhof Darmstadt zu fih-
ren. Zwischen Darmstadt Hauptbahnhof und dem Viernheimer Dreieck an den BAB A 6/A
67 kann eine der beiden in der Karte dargestellten Trassenvarianten an der A 5 oder A 67
realisiert werden.

Die DB Netz AG verfolgt nach dem Erlduterungsbericht des Planfeststellungsverfahrens fur
den Abschnitt 1 von Frankfurt-Stadion bis Mérfelden-Walldorf eine Streckenfiihrung von
Frankfurt bis Darmstadt parallel zur A5 und von Darmstadt bis Mannheim parallel zur A 67
(Konsenstrasse). Auf der NBS Rhein/Main - Rhein/Neckar kénnen im Gegensatz zur Hoch-
geschwindigkeitsstrecke Frankfurt - KéIn auch Giterziige verkehren, was den parallel ver-
laufenden Bestandsstrecken zugute kommen kénnte.

Bei samtlichen Ausbau- und Neubauvorhaben sind Planfeststellungsverfahren durchzufiih-
ren, wobei die Larmvorsorgewerte der 16. BImSchV zur Anwendung kommen. Durch die
Anwendung der strengeren Immissionsgrenzwerte im Vergleich zu Bestandsstrecken wird
in der Regel eine Larmreduzierung bewirkt. Durch den Streckenausbau wird es zumindest
nicht zu einer Verschlechterung der Larmsituation fir die Anwohner kommen. Die Verla-
gerung von Verkehr von der StraBBe auf die Schiene fihrt zu einer Verminderung der Ver-
kehrs- und damit der Larmbelastung entlang konkurrierender StraBenabschnitte.

7.2 Die Bauleitplanung

Bei Planungen fir im Wesentlichen unbebaute Flachen (Neuplanungen) und fir Gberwie-
gend bebaute Flachen ohne besondere Immissionskonflikte (Beplanungen) ist entspre-
chend § 1 Baugesetzbuch (BauGB) durch eine vorbeugende Bauleitplanung sicherzustel-
len, dass schadliche Umwelteinwirkungen soweit wie moglich vermieden werden (Vorsor-
gegrundsatz).
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Bei der Aufstellung der Bauleitpléne sind gemal3 § 1 Abs. 6 BauGB unter anderem die
Belange des Umweltschutzes und somit auch der Immissionsschutz zu berlcksichtigen.

Nach § 50 BImSchG sind bei raumbedeutsamen Planungen und MaBnahmen die fir eine
bestimmte Nutzung vorgesehenen Flachen einander so zuzuordnen, dass schadliche Um-
welteinwirkungen auf die ausschlieBlich oder Gberwiegend dem Wohnen dienenden Ge-
biete sowie auf sonstige schutzbedirftige Gebiete, insbesondere &ffentlich genutzte Ge-
biete, Freizeitgebiete und unter dem Gesichtspunkt des Naturschutzes besonders wertvol-
le oder besonders empfindliche Gebiete und offentlich genutzte Gebaude, so weit wie
moglich vermieden werden.

Durch die Instrumente der Bauleitplanung sollen bei Planungsvorhaben durch einen an-
gemessenen Abstand von Larmquellen (hier: Haupteisenbahnstrecken) zu Wohngebieten,
zu offentlich genutzten Gebduden und zu Freizeitgebieten die Folgen begrenzt werden
(vgl. auch § 50 BImSchG). Als anzustrebende Immissionswerte werden die Orientierungs-
werte des Beiblattes 1, der DIN 18005 ,Schallschutz im Stadtebau” zugrunde gelegt. Diese
Orientierungswerte sollen in erster Linie Uber Mindestabstdande im Rahmen der Bauleit-
planung durch die Kommunen sichergestellt werden. Kénnen die Orientierungswerte
aufgrund der ortlichen Begebenheiten nicht Gber Mindestabstande eingehalten werden,
ist im Einzelfall durch eine Larmimmissionsprognose zu untersuchen, mit welchen anderen
MaBnahmen (z. B. Lérmschutzwande oder passiver Larmschutz in Form von Schallschutz-
fenstern und schallgedédmmten Liftungseinrichtungen) ein ausreichender Immissions-
schutz vor Verkehrslarm zu gewahrleisten ist. Die Einhaltung von Schutzabstanden zwi-
schen unvertrédglichen Nutzungen (z. B. Wohngebieten und Haupteisenbahnstrecken)
kommt in erster Linie bei Neuplanungen in Betracht.

Die Belange des Larmschutzes unterliegen dem Erfordernis der Abwéagung im Sinne des §
1 Abs. 7 BauGB. Fir eine rechtlich nicht zu beanstandende Bauleitplanung sind die 6ffent-
lichen und privaten Belange gegeneinander und untereinander gerecht abzuwagen. Die
Begrindung zum Flachennutzungsplan bzw. zum Bebauungsplan muss die Abwagung
deutlich erkennen lassen.

Im Flachennutzungsplan kénnen gemaB § 5 Abs. 2 BauGB insbesondere die Flachen fur
den Uberortlichen Verkehr und fur die 6rtlichen Hauptverkehrsziige (Nr. 3) sowie die Fla-
chen fur Nutzungsbeschrankungen oder fir Vorkehrungen zum Schutz gegen schadliche
Umwelteinwirkungen im Sinne des BImSchG (Nr. 6) dargestellt werden.

Im Bebauungsplan kénnen geméaB § 9 Abs. 1 Nr. 24 BauGB die von der Bebauung freizu-
haltenden Schutzflachen und ihre Nutzung, die Flachen fir besondere Anlagen und Vor-
kehrungen zum Schutz vor schadlichen Umwelteinwirkungen und sonstigen Gefahren im
Sinne des BImSchG sowie die zum Schutz vor solchen Einwirkungen oder zur Vermeidung
oder Verminderung solcher Einwirkungen zu treffenden baulichen und sonstigen techni-
schen Vorkehrungen festgesetzt werden.
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Fir den Begriff der schadlichen Umwelteinwirkungen ist § 3 Abs. 1 BImSchG mal3gebend.
Festsetzungen nach § 9 Abs. 1 Nr. 24 BauGB sind im Bebauungsplan auch zuladssig, wenn
im Flachennutzungsplan Darstellungen nach § 5 Abs. 2 Nr. 6 BauGB nicht enthalten sind.

Die Kommunen sind im Rahmen ihrer Planungshoheit zur Flachennutzungs-und Bauleit-
planung gefordert, den Moglichkeiten des vorbeugenden Larmschutzes im oben genann-
ten Sinn Rechnung zu tragen. Hierauf hat die DB Services Immobilien GmbH in ihrer Stel-
lungnahme vom 13.04.2011 ebenfalls hingewiesen.

So wie Verkehrstrager fir ausreichenden Larmschutz verantwortlich ist, wenn bei Neubau-
und Ausbauvorhaben die Schienenstrecke an vorhandene Wohnbebauung heranriickt, so
hat der Planungstrédger (Kommune) fur erforderliche LarmschutzmaBnahmen zu sorgen,
wenn Wohn- und Mischgebiete im Einflussbereich von vorhandenen Bahnstrecken aus-
gewiesen werden sollen.
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8 Vorhandene Larmschutzprogramme und -projekte

8.1 Das Larmsanierungsprogramm des Bundes

Seit 1999 stellt das BMVBS Haushaltsmittel fir ein Sonderprogramm fir Planung und Rea-
lisierung von LarmminderungsmaBnahmen an bestehenden Schienenwegen der Eisen-
bahnen des Bundes zur Verfigung.

Es handelt sich hierbei um ein freiwilliges Larmsanierungsprogramm, dessen Umsetzung
von der Héhe der zur Verfigung stehenden Haushaltsmittel abhangt. Seit 2007 stehen
hierfur jahrlich 100 Mio. Euro im Bundeshaushalt zur Verfliigung.

Die rechtliche Grundlage fir die Umsetzung des Sanierungsprogrammes bildet die Richt-
linie fir die Férderung von MaBnahmen zur Larmsanierung an bestehenden Schienenwe-
gen der Eisenbahnen des Bundes, in der Immissionsgrenzwerte und Kosten-Nutzen-
Aspekte fur die LarmsanierungsmaBnahmen festgelegt sind. [RL Forderung Léarmsanie-
rung] Voraussetzung fur die Larmsanierung ist daher das Erreichen der in Tabelle 2 darge-
stellten Immissionsgrenzwerte.

Die ortsbezogenen Planungen erfolgen auf Grundlage einer schalltechnischen Untersu-
chung. Die daraus abzuleitenden LarmschutzmaBnahmen werden durch die seitens der
DB Netz AG mit der Umsetzung des Larmsanierungsprogramms beauftragten DB Projekt-
Bau GmbH in Erdrterung mit der jeweiligen Gemeinde durchgefiihrt. Dabei lasst die For-
derrichtlinie eine Beteiligung der Gemeinden fir Gber die nach der Forderrichtlinie hin-
ausgehenden LarmschutzmaBnahmen z.B. eine kommunal finanzierte Erhéhung und /
oder Verlangerung einer Larmschutzwand zu, sofern die LérmschutzmaBnahme planrecht-
lich noch nicht abgeschlossen ist bzw. noch nicht durchgefihrt wurde.

Mit den zu Verfligung stehenden Finanzmitteln aus diesem Programm kénnen sowohl ak-
tive als auch passive LarmschutzmaBnahmen geférdert werden.

Gefordert werden im Rahmen des Sanierungsprogrammes in der Regel folgende aktive
MaBnahmen:

Larmschutzwande und -wélle,

das Schienenschleifen im Rahmen des ,besonders Gberwachten Gleises”?,
e geeignete MalBnahmen an larmintensiven Briicken sowie

Schienenschmiereinrichtungen zur Senkung des sog. ,Kurvenkreischen”3.

2 Bei dem Verfahren ,besonders Uberwachtes Gleis (BUG)” werden durch regelmaBige Uberwa-
chung und rechtzeitiges ,akustisches” Schleifen der Schienenfahrflache bereits im Anfangsstadi-
um der Riffelbildung mit qualitativ hochwertigen Schleifverfahren Schienenfahrflachen gewahr-
leistet, die eine wirksame Larmminderung gegeniiber der Anwendung des ansonsten anzuwen-
denden Instandhaltungsregimes bewirken.

3 Kurvenkreischen bezeichnet das Quietschen, das beim Befahren von Schienenfahrzeugen in
Gleisbdgen mit engen Radien entsteht.
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Als erganzende MaBnahme oder in Bereichen, in denen Larmschutzwénde aus anderen
Grinden nicht zu realisieren sind, konnen Erstattungsberechtigten (= Haus-/ Wohnungs-
eigentimer) Forderungen fir passive Larmschutzeinrichtungen wie der Einbau von Schall-
schutzfenstern ggf. inkl. larmoptimierter Liftungseinrichtungen gewéhrt werden. Hierbei
werden Erstattungsberechtigte von der DB Projektbau angeschrieben und auf die For-
dermdglichkeit hingewiesen. Eine Férderung fur den Einbau von passiven Larmschutzein-
richtungen kann bis zu 75 % der finanziellen Aufwendungen betragen.

Das BMVBS hat im Jahr 2005 in Zusammenarbeit mit der DB AG ein ,Gesamtkonzept der
Larmsanierung” [BMVBS 2011] erarbeitet, das forderfahige Sanierungsbereiche benennt
und Prioritéten, entsprechend der jeweils erreichten Immissionspegel und der Anzahl der
betroffenen Anwohner, festlegt. Im Jahr 2011 wurde das Larmsanierungsprogramm Uber-
arbeitet.

Hierbei sind fir Hessen seit dem Jahr 2005 folgende (nach Schienenstrecken geordnete)
Ortsbereiche konkret in das Konzept der Larmsanierung aufgenommen worden.

Tabelle 7: Liste der in das Sanierungsprogramm aufgenommenen Ortsdurchfahrten

Streckenbezeichnung Ort
(vgl. Abbildung 8)

Rodenbach
Langenselbold
Hasselroth
Gelnhausen
Linsengericht
Biebergemind
Waéchtersbach

Bad Soden-Salmunster

Strecke FIM. - Fulda - Be- | 2teinau

bra - Géttingen (3600) Flieden
Neuhof

Eichenzell
Fulda
Hinfeld
Burghaun
Haunetal
Hauneck
Bad Hersfeld
Eichenberg
Lorch
Ridesheim
Geisenheim
Oestrich-Winkel
Eltville
Walluf
Wiesbaden
Langen
Egelsbach
Erzhausen
Darmstadt
Pfungstadt

Rechte Rheintalstrecke
Wi. - Lorch (3507)

Main-Neckar-Bahn
FfM. - Heidelberg (3601)
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Bickenbach
Alsbach-H&hnlein
Zwingenberg

Bensheim

Heppenheim

Wiesbaden Mz.-Amd&neburg
Ballungsraum Wiesbaden | Wiesbaden Mz.-Kastel
Wiesbaden Mz.-Kostheim

Mainbahn Mainz - Frank- Ginsheim-Gustavsburg
furt (3520, 3525) Bischofsheim
Darmstadt- Bischofsheim N?uhelm
(3530) Buticelborn
Weiterstadt
Sid
Heimatring

Ballungsraum Frankfurt - —
9 Universitatsklinik

Bricke Morfelder Landstral3e

Dartber hinaus wurde im Jahr 2011 fur folgende Streckenabschnitte grundsatzlich Sanie-
rungsbedarf gesehen und gemdB der folgenden  Auflistung priorisiert
(Priorisierungskennziffer® in Klammern):

e Frankfurt Nordmainstrecke (9,288),

e Frankfurt-Lerchesberg, Frankfurt - Neu-Isenburg (einschlieBlich Dreieich-Buchschlag,
Offenbach - Hanau, Schlichtern (6,749)

e Lampertheim ges. - Gernsheim (5,609),

e Biebesheim - Mérfelden (5,505),

e Fuldatal, Wehretal-Bad Soden-Allendorf, Neu-Eichenberg, Witzenhausen (4,934)
e Weimar, Lollar, GieB3en, Linden-GrofB3enlinden (4,280)
e Haiger ges. - Wetzlar (3,639)

e Neustadt-Marburg (3,377)

¢ Baunatal-Schwalmstadt (3,029)

e Frankfurt -GroBkrotzenburg, Niddatal-Hanau (2,602),
e Rotenburg (Fd.)-Guxhagen (2,284)

e Darmstadt - Babenhausen (2,016)

e Liebenau-Vellmar(1,891)

* Die Priorisierungskennziffer (PKZ) gibt die Reihung der nach einer Formel bewerteten Strecken-
abschnitte im Sanierungsbedarf an. ,Es sind diejenigen Streckenabschnitte bevorzugt zu sanie-
ren, bei denen die Wirkung der MaBnahme besonders hoch ist (hohe PKZ). Diese Wirkung der
Ldrmsanierung lasst sich beschreiben in der erreichbaren Larmminderung und der Anzahl der
Anwohner, fir die von der Larmsanierung Larmbelastungen oberhalb der Larmsanierungsgrenz-
werte vorliegen. [BMVBS 2011]
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Bereiche, die nicht im Gesamtkonzept genannt sind, sind vom Larmsanierungsprogramm
des Bundes derzeit ausgeschlossen.

Das Fehlen der Stadte Fulda und Kassel im Sanierungsprogramm trotz hoher
Belastetenzahlen lasst sich zumindest teilweise damit erklaren, dass an den Hauptver-
kehrsstrecken nach Umgebungslarmrichtlinie im Zuge des Neubaus der ICE-Strecke An-
fang der 90er Jahre im Rahmen der Vorsorge bereits passive SchallschutzmaBnahmen
realisiert wurden.

Das Gesamtkonzept der Larmsanierung kann mit Stand vom November 2011 unter fol-
gender Internetadresse eingesehen werden:
http://www.bmvbs.de/SharedDocs/DE/Artikel/StB-LA/laermvorsorge-und-
laermsanierung.html

Gemal der Forderrichtlinie ist das Sanierungsprogramm durch den Zuwendungsempfan-
ger alle 5 Jahre zu aktualisieren. Eine Uberpriifung und Aktualisierung / Anpassung des
Larmsanierungsprogramms an neue Datengrundlagen (z.B. Larmkartierung nach § 47 d
BImSchQ@) ist seitens des BMVBS eingeleitet, bei der die verédnderten Verkehrsdaten be-
ricksichtigt werden.

Im Rahmen der Larmsanierung konnten in Hessen seit 2005 an verschiedenen Stellen
LarmschutzmaBnahmen realisiert werden. Die DB Services Immobilien GmbH hat im Rah-
men der Larmaktionsplanung den aktuellen Stand der Umsetzung des Larmsanierungs-
programms an bestehenden Eisenbahnstrecken des Bundes mitgeteilt.

In den nachfolgend aufgefihrten Ortsdurchfahrten an Hauptverkehrsstrecken nach EU-
Umgebungslérmrichtlinie sind die LarmschutzmalBnahmen (aktiv / passiv) im Rahmen des
Larmsanierungsprogramms des Bundes abgeschlossen.

Tabelle 8: Abgeschlossene LarmschutzmaBnahmen im Jahr 2011 nach dem Larmsanie-
rungsprogramm an Eisenbahnstrecken des Bundes

Schallschutz-
Ortsdurchfahrt Strel\;::fen- Streckenabschnitt alzsnclgr;T: gL]Selr)n ’

von km | bis km
Wiesbaden-Biebrich 3507 Wiesbaden Ost - Niederlahnstein 38,5 39,8
Wiesbaden-Schierstein 3507 Wiesbaden Ost - Niederlahnstein 42,0 43,4
Niederwalluf 3507 Wiesbaden Ost - Niederlahnstein 45,0 46,6
Eltville 3507 Wiesbaden Ost - Niederlahnstein 47,6 49,9
Erbach 3507 Wiesbaden Ost - Niederlahnstein 50,1 51,3
Hattenheim 3507 Wiesbaden Ost - Niederlahnstein 52,9 54,2
Oestrich-Winkel 3507 Wiesbaden Ost - Niederlahnstein 55,5 59,5
Geisenheim 3507 Wiesbaden Ost - Niederlahnstein 60,6 61,8
Ridesheim 3507 Wiesbaden Ost - Niederlahnstein 63,6 65,6
Assmannshausen 3507 Wiesbaden Ost - Niederlahnstein 69,1 70,8
Lorch - Lorchhausen 3507 Wiesbaden Ost - Niederlahnstein 75,7 80,0
WI - Mainz-Kostheim 3525 Mainz-Mombach - Bischofsheim 6,4 7,6
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Weiterstadt 3530 Bischofsheim - Darmstadt 25,0 33,6
Frankfurt-Sud 3600 Hanau - Fulda 2,0 7,4
Hanau-Wolfgang 3600 Hanau - Fulda 25,7 26,0
Rodenbach 3600 Hanau - Fulda 29,7 30,8
Langenselbold 3600 Hanau - Fulda 33,0 34,0
Hasselroth -Niedermittlau 3600 Hanau - Fulda 37,9 38,6
Gelnhausen - Hailer-Meerholz | 3600 Hanau - Fulda 39,3 41,8
Gelnhausen 3600 Hanau - Fulda 43,6 46,1
Linsengericht-AltenhaBlau 3600 Hanau - Fulda 44 1 455
Gelnhausen -Haitz 3600 Hanau - Fulda 46,8 47,7
Biebergemind -Neuwirtheim | 3600 Hanau - Fulda 499 51,0
Wachtersbach 3600 Hanau - Fulda 54,5 55,2
Steinau (Straf3e) 3600 Hanau - Fulda 67,4 68,8
Steinau (StrafBe) Bahnwarterh. | 3600 Hanau - Fulda 69,6 71,0
Flieden 3600 Hanau - Fulda 84,6 85,2
Flieden 3600 Hanau - Fulda 92,2 92,6
Eichenzell- Kerzell 3600 Hanau - Fulda 101,7 102,6
Eichenzell- Léschenrode 3600 Hanau - Fulda 104,0 104,2
Fulda - Lehnerz, Dietrichshof | 3600 Fulda - Bebra 113,8 113,9
Fulda - Bernhards 3600 Fulda - Bebra 118,3 118,6
Petersberg - Marbach 3600 Fulda - Bebra 120,2 120,3
Hunfeld - Kirnhof, Wiesenhof | 3600 Fulda - Bebra 123,2 123,6
Hunfeld - Nust 3600 Fulda - Bebra 1251 128,6
Burghaun - Rothenkirchen 3600 Fulda - Bebra 133,7 134,2
Haunetal - Meisenbach 3600 Fulda - Bebra 142,4 142,5
Haunetal - Odensachsen 3600 Fulda - Bebra 143,7 144,2
Haunetal - Herrmannsspiegel | 3600 Fulda - Bebra 145,4 145,9
Hauneck - Ober-/Unterhaun 3600 Fulda - Bebra 147,7 149,4
Bad Hersfeld - Friedlos 3600 Fulda - Bebra 153,4 158,0
Ludwigsau - Mecklar 3600 Fulda - Bebra 159,7 160,1
Eichenberg 3600 Bebra - Gottingen 226,9 227,7
Langen (Hessen) 3601/3688 | Frankfurt - Heidelberg 68,9 69,1
Egelsbach 3601 Frankfurt - Heidelberg 16,1 17,0
Erzhausen 3601 Frankfurt - Heidelberg 18,4 19,0
Darmstadt-Wixhausen 3601 Frankfurt - Heidelberg 20,5 21,4
Darmstadt-Arheilgen 3601 Frankfurt - Heidelberg 22,3 22,7
Darmstadt 3601 Frankfurt - Heidelberg 28,2 30,8
Darmstadt-Eberstadt 3601 Frankfurt - Heidelberg 33,5 34,5
Bickenbach 3601 Frankfurt - Heidelberg 40,4 41,0
Wiesbaden Siedlung Pfandl. | 3603 Wiesbaden Ost - Frankfurt/Main 29,9 30,1
WI - Mainz-Amdneburg 3603 Wiesbaden Ost - Frankfurt/Main 35,8 36,1
WI - Mainz-Amdneburg 3603 Wiesbaden Ost - Frankfurt/Main 36,5 37,1
Frankfurt/Main Universitatskl. | 3600/3601 | FFM-Hbf - Stdbf., FFM-Hbf - Lou 1,9 3,0
Frankfurt/Main Heimatring 3604/3688 | FFM-Stidbahnhof - FFM-Louisa 56,2 57,2
Friedberg - Bruchenbriicken | 3900 Kassel - Frankfurt 169,6 170,4
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Insgesamt wurden passive LarmschutzmaBnahmen fir 2.624 Wohneinheiten mit Bundes-
mitteln in Hohe von ca. 9,6 Mio. € geférdert und 10,7 km Schallschutzwédnde mit einem
Gesamtinvestitionsvolumen von Uber 13 Mio. € erstellt.

In den nachfolgend aufgefihrten Ortsdurchfahrten an Hauptverkehrsstrecken nach EU-
Umgebungslérmrichtlinie sind die LarmschutzmaBnahmen (aktiv / passiv) im Rahmen des
Larmsanierungsprogramms des Bundes in der Baudurchfihrung.

Tabelle 9: Im Jahr 2011 in Baudurchfiihrung befindliche LarmschutzmaBnahmen nach
dem Larmsanierungsprogramm an Eisenbahnstrecken des Bundes

Ortsdurchfahrt Stre':;'l_(en' Streckenabschnitt S;Z::!i:::;:ﬁsigg
. von km | bis km

Ginsheim-Gustavsburg 3520 Mainz - Frankfurt 3,7 5,9
WI - Mainz-Kostheim 3525 Mainz-Mombach - Bischofsheim 7,6 8,4
Ginsheim-Gustavsburg 3525 Mainz-Mombach - Bischofsheim 10,9 11,1
Bischofsheim 3525 Mainz-Mombach - Bischofsheim 11,7 13,8
Nauheim 3530 Bischofsheim - Darmstadt 15,5 16,8
Biattelborn 3530 Bischofsheim - Darmstadt 19,0 22,7
Burghaun 3600 Fulda - Bebra 1311 132,1
Haunetal - Neukirchen 3600 Fulda - Bebra 139,5 140,3
Pfungstadt 3601 Frankfurt - Heidelberg 35,8 36,6
Alsbach 3601 Frankfurt - Heidelberg 42 1 43,2
Bensheim 3601 Frankfurt - Heidelberg 46,0 50,9
Heppenheim 3601 Frankfurt - Heidelberg 52,7 55,1
WI - Mainz-Kostheim 3603 Wiesbaden Ost - Frankfurt/M 31,1 32,6
WI - Mainz-Kastell 3603 Wiesbaden Ost - Frankfurt/M 33,1 35,4
FFM, Bricke Mérfelder Ldstr. | 3650 FFM-Sid - FFM-Sportfeld 35,5 36,6

Es werden in Pfungstadt, Bensheim und Wiesbaden-Mainz-Kostheim Schallschutzwande
von mehr als 5 km Lange erstellt. In Frankfurt S4d, Frankfurt Morfelder Landstr.,
Buttelborn, Nauheim und Weiterstadt wurden bereits Schallschutzwande mit einer Lange
von 6,6 km erstellt, wobei die passiven MalBnahmen sich noch in der Baudurchfiihrung
befinden. Die Kosten der Schallschutzwande belaufen sich insgesamt auf ca. 12,0 Mio. €.
Weiterhin werden passive MalBnahmen in Hohe von mehr als 900.000 € Bundesmitteln
gefoérdert.

In den nachfolgend aufgefiihrten Ortsdurchfahrten sind die Larmschutzmal3nahmen (aktiv
/ passiv) im Rahmen des Larmsanierungsprogramms des Bundes in unterschiedlichen Pla-
nungsphasen und werden, abhéngig von der Finanzierung, dem Verlauf der Plangeneh-
migungsverfahren und den baubetrieblichen Mglichkeiten voraussichtlich in den Jahren
2011 bis 2017 realisiert.
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Tabelle 10:Im Jahr 2011 in Planung befindliche LairmschutzmaBnahmen nach dem

Lérmsanierungsprogramm an Eisenbahnstrecken des Bundes
Schallschutzabsch. gepla‘m.ter
Ortsdurchfahrt Strel\j:ken- Streckenabschnitt | 9em- Anlage 1LSP | Realisie-
- von km | bis km z;ti‘tr:agj;n
Wiesbaden Ost 3507 WI - Niederlahnstein 36,2 38,512014-2017
Russelsheim 3520 Mainz - Frankfurt 12,1 14,6
Raunheim 1 3520 Mainz - Frankfurt 14,8 15,3
Raunheim 2 3520 Mainz - Frankfurt 15,6 16,4
Raunheim 3 3520 Mainz - Frankfurt 16,7 17,4
Kelsterbach 3520 Mainz - Frankfurt 23,5 25,1
Frankfurt-Sportfeld 3520 Mainz - Frankfurt 31,2 31,4
Frankfurt-Niederrad 3520 Mainz - Frankfurt 32,8 34,1
Wachtersbach - Neudorf 3600 Hanau - Fulda 56,7 57,312015-2017
Bad Soden - Salmiinster 3600 Hanau - Fulda 59,7 63,112015-2017
Neuhof 3600 Hanau - Fulda 96,3 97,112014
Fulda - Im Baumchen 3600 Fulda - Bebra 106,5 112,0
Petersberg - Gétzenhof 3600 Fulda - Bebra 115,1 115,6 {2015
Petersberg - Steinau 3600 Fulda - Bebra 116,1 117,7 {2015
Bad Hersfeld 3600 Fulda - Bebra 149,9 153,412013
Bebra Std 3600 Bebra - Gottingen 164,5 167,312013-2015
Bebra Nord/Weiterode 3600 Bebra - Gottingen 167,1 168,1
Bebra City 3600 Bebra - Gottingen 168,1 170,3
Zwingenberg 3601 Frankfurt - Heidelberg 43,6 45,2 12014 -2016
Langgdns 3900 Kassel - Frankfurt 142,6 144,2 12014 - 2016
Butzbach - Kirch-Gons 3900 Kassel - Frankfurt 145,9 146,112013-2015
Butzbach 3900 Kassel - Frankfurt 150,3 152,312013-2015
Butzbach - Nieder-Weisel |3900 Kassel - Frankfurt 153,6 153,7 12013 - 2015
Butzbach - Ostheim 3900 Kassel - Frankfurt 154,5 154,9 12013 -2015
Bad Nauheim 3900 Kassel - Frankfurt 160,7 162,912015-2017
Bad Nauheim - Schwalh. 3900 Kassel - Frankfurt 163,2 163,612016-2017
Friedberg (Hs) Nord 3900 Kassel - Frankfurt 164,2 164,7 |2015-2017
Friedberg (Hs) 3900 Kassel - Frankfurt 165,1 166,6 2016 -2017
Wollstadt - Nd.-wollstadt 3900 Kassel - Frankfurt 172,3 173,712015-2017
Karben - Okarben 3900 Kassel - Frankfurt 175,8 177,212015-2017
Karben - Kloppenheim 3900 Kassel - Frankfurt 178,2 178,5[12016-2017
Bad Vilbel-Dortelweil 3900 Kassel - Frankfurt 181,0 182,2 2015 -2017
Frankfurt West 3900 Kassel - Frankfurt 196,1 197,012013 -2015
Frankfurt 3900 Kassel - Frankfurt 197,7 198,4|12013-2015
GrofB3-Gerau Zentrum 4010 Mannheim - Frankfurt 54,9 56,5(2011-2013

Geplant sind insgesamt hier neben passiven SchallschutzmaBnahmen ca. 25,3 km Schall-
schutzwande zwischen 2,0 und 3,0 m Héhe und einem Gesamtinvestitionsvolumen von ca.
33,8 Mio. €.
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Gegenlber dem ,Gesamtkonzept der Larmsanierung” aus dem Jahr 2005 haben sich bis
heute entsprechend dem Erledigungsstand, wie er in den vorgenannten Tabellen doku-
mentiert wird, folgende Veranderungen ergeben:

Die im Jahr 2005 in Planung bzw. Baudurchfihrung befindlichen LarmschutzmaBnahmen

an der

e Strecke FfM. - Fulda -Bebra - Géttingen, Abschnitt Kinzigtalbahn (3600) in Rodenbach,
Langenselbold, Hasselroth, Gelnhausen, Linsengericht, Biebergemiind, Wachtersbach
und Steinau sowie in Flieden, Eichenzell-Kerzell, Eichenzell-Léschenrod,

e Strecke FfM. - Fulda -Bebra - Gottingen, Abschnitt Fulda - Goéttingen (3600) in Fulda-
Lehnerz, Fulda-Bernhards, Hiinfeld, Kirnhof/Wiesenhof/Nust, Burghaun-Rothenkirchen,
Haunetal-Odensachsen, Haunetal-Hermannsspiegel, Hauneck-Oberhaun, Hauneck-
Unterhaun, Ludwigsau-Friedlos, Ludwigsau-Mecklar sowie Eichenberg,

e Rheintalbahn (3507) in Geisenheim, Oestrich-Winkel, Eltville, Walluf und Wiesbaden-
Biebrich

e Main-Neckar-Bahn in Egelsbach, Erzhausen, Darmstadt und Bickenbach

e Nordmainstrecke (3603) in Wiesbaden Mz.-Am&neburg und Wiesbaden Mz.-Kostheim
(auch 3525) Siedlung Pfandloch

e Frankfurt (3600, 3601) Universitatsklinik

sind jetzt abgeschlossen.

Die im Jahr 2005 in Planung befindlichen LarmschutzmaBBnahmen in Pfungstadt (3601),
Bensheim (3601), Wiesbaden Mz.-Kastel (3603), Wiesbaden Mz.-Kostheim (3603, auch
3525), Nauheim (3530), Bittelborn (3530), Weiterstadt (3530) sowie Frankfurt Sud (3600)
und Frankfurt Briicke Mérfelder LandstraBBe (3650) sind jetzt in Baudurchfiihrung.

Seit 2005 in die Planung neu aufgenommen wurde der Streckenabschnitt mit der hochs-
ten Priorisierungskennziffer geméal3 Anlage 3 des Larmsanierungskonzepts Frankfurt am
Main - Langgons (3900) sowie Petersberg und Bebra (3600).

8.2 Das Pilot- und Innovationsprogramm , Leiser Giiterverkehr”

Die Larmminderung an der Quelle ist die wirksamste Form der Larmminderung, da sie
nicht nur ortlich wirkt, sondern zu einer Larmminderung im gesamten Schienennetz fihrt.
Da der Guterverkehr, speziell der nachtliche, in hohem Mal3e zur Larmbelastung beitragt,
liegt hier ein wesentlicher Ansatzpunkt zur Larmminderung. Wahrend bei Personenziigen
der groBte Teil zwischenzeitlich mit Scheibenbremsen ausgestattet ist, sind zurzeit in der
Mehrzahl noch Giterwagen mit dem Graugussbremssystem im Einsatz. Bei Bremsvorgan-
gen mit den Graugussbremssystemen kommt es zu einer Aufrauhung des Rades und zur
Ausbildung von ,Riffeln” auf der Schienenoberflache, was zu einer Erhéhung des Rollge-
rausches fihrt.

Zwar wurden, um die Grenzwerte der TSI Noise einhalten zu kédnnen, seit 2001 nur noch
Neufahrzeuge mit K-Sohlen angeschafft. So sind mittlerweile (Ende 2011) ca. 7.000 Fahr-
zeuge mit der sogenannten ,Flisterbremse” im Einsatz [DB AG 2011].
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Bei einer Bestandsflotte von ca. 150.000 Fahrzeugen und einer durchschnittlichen Einsatz-
zeit der Waggons von 30 Jahren fir Glterwagen kénnte eine Umristung Jahrzehnte dau-
ern.

Um die maximale Larmreduktion von 10 dB (A) zu erreichen, missten die Giterwagen zu
100 % mit Verbundstoff-Bremssohlen ausgestattet werden. Wollte man eine wahrnehmba-
re Larmminderung von 3 dB (A) erzielen, missten, wie unten stehende Abbildung zeigt,
ca. 50 % der Glterwagenflotte umgeristet werden.
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Abbildung 18: Larmreduktion in Abhangigkeit des umgeriisteten Wagenparkanteils [DB
AG 2010]

Um eine zeitnahe Larmminderung zu erreichen, muss auch die Bestandsflotte umgerdistet
werden. Die Bundesregierung hat daher im Jahre 2008 als ersten Schritt das Pilot- und
Innovationsprogramm ,Leiser Guterverkehr” zur Umristung bestehender Giterwagen mit
leiser Technik gestartet. Hierfir stehen rund 40 Mio. Euro verteilt auf 4 Jahre zur Verfu-
gung. [BMVBS 2010] Nach Auskunft der DB Services Immobilien GmbH hat die Schienen-
guterverkehrstochter der DB (DB Schenker Rail Deutschland AG) einen Foérderantrag fur
die Umristung von 1.350 Giterwagen vom Bundesministerium fur Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung bewilligt bekommen. Hierbei sollen 1.250 Giterwagen auf K-Sohle und
100 Giterwagen auf LL-Sohle umgeristet werden. In Ihrer Stellungnahme im Rahmen der
1. Offentlichkeitsbeteiligung legt die DB Services Immobilien GmbH (DB) dar, dass der fiir
2020 erwartete Einsatzgrad der V-Sohle (K- und LL-Sohle) im Guterverkehr von tber 85 %
zu einer Reduzierung des Mittelungspegels - auch in den bereits sanierten Abschnitten -
von 5 dB (A) fihren wird.

Diese Uberlegungen beziehen sich aber nur auf die Giiterwagen der deutschen Eisen-
bahnen. Deutschland ist, in der Mitte Europas gelegen, ein typisches Transitland. Das
deutsche Schienennetz wird daher auch von Fahrzeugen anderer europaischer Lander
befahren. Der Anteil auslandischer Giterwagen liegt bei 30 - 40 %. [VDB 2009] Daraus
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folgt, dass das Problem des vorwiegend néachtlichen Giterverkehrslarms umfassend nur
im europaischen Kontext zu |6sen ist.

Das Gesamtprogramm besteht aus zwei Teilen, dem Innovationsprogramm und dem Pi-
lotprojekt ,Leiser Rhein”.

Das Innovationsprogramm

Ziel des Innovationsprogramms ist eine weitere Verbesserung und breitere Verfligbarkeit
von larmmindernden Umristlésungen fir das vorhandene, etablierte Graugussbremssys-
tem bei Guterwagen.

Ansatzpunkte hierbei sind die K-Sohle (Komposit-Bremssohle) und die LL-Sohle (Low-Low-
Bremssohlen). Bei beiden handelt es sich um Verbundstoffbremssysteme, die ein Aufrau-
en der Rader beim Bremsvorgang und der damit einhergehenden Riffelbildung auf den
Schienen verhindert (Kapitel 3.2). Es wird davon ausgegangen, dass sich durch den Ein-
satz larmarmer Bremssysteme in Kombination mit einer guten Gleispflege das Rollge-
rausch um bis zu 10 dB (A) verringern lasst. Die folgende Abbildung zeigt einen Vergleich
zwischen Giterwagen mit Grauguss-Bremssystem und solchen, die mit K-Sohle ausgerus-
tet sind.

So leise ist die K-Sohle

Luftschallmessung in 7.5 m Abstand von Gleismitte und 2, 16 Hihe dber Schienenoberkante

Tus
105 | 5O S OO S O Y ]
Lautstdrke: 94 db
95
Lautstarke: B2 db
85
5
B
B &= Tams 895 Wagen mit Grauguss-Klotz
g |65 B Tams 855 Wagen mit K-3ohle
g 22 Fes Wagen mit Grauguss-Klotz { Trenawagen)
55
3 ¥k & ' aw W .9 1% b x5

Zeit in Sekunden

Abbildung 19: Vergleich der Vorbeifahrtpegel von Giiterwagen mit Grauguss-Klotz und
K-Sohle [DB AG 2008b]

Die K-Sohle besteht im Gegensatz zu den Grauguss-Bremskldtzen aus einem elastischen
Material, d.h. einer Kombination aus Metallfasern und einer Kautschuk-Harzverbindung
mit weiteren Zusatzen. Die Kosten fur eine Umrlstung sind mit ca. 4.500 € pro Glterwa-
gen relativ hoch, da hierfir aufgrund des héheren Reibwertes der K-Sohle das gesamte
Bremssystem umgebaut werden muss.

Die LL-Sohle, mit einem vergleichbaren Reibwert wie das Grauguss-Bremssystem, wurde
speziell fur die Nachristung von Giterwagen entwickelt. Sie befindet sich noch in der Er-
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probung und ist daher fir den Regelbetrieb noch nicht zugelassen. Die serienreife Ent-
wicklung der LL-Sohlen ist bis spatestens Ende 2013 geplant.

Das Pilotprojekt , Leiser Rhein”

Mit dem Pilotprojekt sollen Informationen tUber die Umrlstung, den Betrieb und die damit
verbundenen Kosten gerauscharmerer Bremssohlen gewonnen werden. Konkret soll die
Umristung von 5.000 vorhandenen Glterwagen mit Verbundstofforemssohlen (jeweils zur
Halfte mit K-Sohlen und LL-Sohlen) vorangetrieben werden und diese dann auf larminten-
siven Streckenabschnitten als Teststrecken zum Einsatz kommen. Als hochbelastete Stre-
cke wurde das Mittelrheintal (links- und rechtsrheinisch) ausgewahlt. Fir diesen Strecken-
bereich wird dadurch bereits 2012 eine deutliche Larmminderung erwartet.

Mit einem weiteren Programmbaustein zur Wagenerfassung soll im Rahmen des Pilotpro-
jektes ,Leiser Rhein” ein emissionsabhangiges Trassenpreissystem vorbereitet werden.
Die hierbei gewonnenen Ergebnisse sollen in dessen Ausgestaltung einflieBen.

8.3 Konjunkturprogramm des Bundes: Erprobung neuer und innova-
tiver LarmschutzmaBnahmen

Aus dem Konjunkturprogramms Il des Bundes flieBen bis 2011 100 Mio. Euro in MaBnah-

men des Larm- und Erschitterungsschutz an Schienenwegen. Hiermit sollen bis zu 40 Pro-

jekte finanziert werden. Die Durchfihrung der MaBnahmen erfolgt durch die DB Netz AG.

Bei der Auswahl der hierfliir geeigneten Ortslagen wurden hochfrequentierte Strecken mit

hoher Larmbelastung und die Moglichkeit einer schnellen Umsetzung bertcksichtigt.

Etwa die Halfte der Gelder soll fir den Einbau und die Erprobung innovativer Techniken
an Gleisanlagen verwendet werden, um diese auf Praxistauglichkeit zu testen. Die andere
Halfte will die Bahn in La&rmminderungsmalBnahmen, deren Wirksamkeit bereits nachge-
wiesen ist, investieren. [DB Netze 2009]

Bei den vorgesehenen innovativen MaBBnahmen handelt sich im Wesentlichen um Mal3-
nahmen zur Larmminderung, die am Fahrweg ansetzen. Entweder um die Ubertragung
von Erschitterungen/Korperschall zu reduzieren oder die Schienen einer speziellen Be-
handlung zur Optimierung der Schienenoberflache zu unterziehen.

Die im Folgenden aufgefiihrten innovativen MaBnahmen am Fahrweg werden im Rahmen
des Konjunkturprogrammes Il konkret auf ihre Eignung erprobt.
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Tabelle 11: Larmmindernde MaBnahmen an Schienenwegen im Rahmen des Konjunk-
turprogramm |l des Bundes
MaBnahme Umsetzung/Wirkung erwartete Larm-
minderung
Frequenzabgestimmte Systeme aus Metall- ca.3dB(A)

Schienenstegdéampfer

masse mit einer elastisch dédmpfenden Lage-
rung

Minderung der Schwingungen des Gleises und
damit Reduzierung des Rollgerdusches

verschdumtes Schotter-
gleis

Schotterbett wird mit einem speziellen Schaum
ausgeschdumt und dauerhaft stabilisiert

Dampfung der Erschitterungslibertragung in
den Untergrund

erreichbarer Effekt
noch nicht bekannt

Behandlung der Schie-
nenoberflache

Arbeitsgeschwindigkeit) in kontinuierlichen
Zeitabstdanden

Niedrige Schallschutz- Haufig als Gabionen ausgefiihrt ca.2-6dB(A)
wande am Gleisbett 38 -
76 cm Uber Schienen-
oberkante
Reduzierung des Brems- | automatisches Auftragen eines ,Reibmittels” ca. 20 dB (A)
quietschens am Ablauf- auf die Radkrénze
berg (Rangierbahnhof)
Hochleistungsfahiges Schienenschleifen (hohe | 3 dB(A)

Feste Fahrbahn

Feste Fahrbahnelemente in Plattenbauweise

erreichbarer Effekt
noch nicht bekannt

Brickenabsorber

Einsatz von Absorbern an den Stegen von
Stahlbriicken zur Reduzierung des ,Dréhnens”

ca. 6 dB (A)

Hochelastische Schie-

Dienen der Reduzierung der Ubertragung von

erreichbarer Effekt

Erschitterungsminderung speziell auf hartem
Untergrund

nenstltzpunkte Schwingungen auf den Briickenunterbau noch nicht bekannt
Einlage von elastischen Matten unter dem 2-5dB(A)
Schotter

Unterschottermatten

Besohlte Schwellen

Versehen der Schwellen mit elastischem Mate-
rial auf der Unterseite

Verringerung der Weiterleitung von Schwin-
gungen in das Schotterbett

erreichbarer Effekt
noch nicht bekannt

Automatische Schienen-
schmierung

Bewirkt eine Reduzierung von Kreisch- und
Quietschgerduschen speziell in engen Kurven

erreichbarer Effekt
noch nicht bekannt

Eine Auswertung der im Internet von der DB Netz AG zu Verfligung gestellten Informatio-
nen hierzu ergab, dass im Regierungsbezirk Kassel und im Regierungsbezirk GieBen kei-
nes der o.g. Projekte vorgesehen ist.

In Stidhessen sind aktive MaBnahmen aus dem Konjunkturprogramm vorgesehen. An der

Strecke von Mainz nach Bischofsheim st zur Reduzierung von Kreisch- und

Quietschgerauschen eine automatische Schienenschmierung vorgesehen. In Rides-
heim/Assmannshausen soll zusatzlich zur Schienenschmierung durch den Einbau speziel-
ler Absorber eine Brickenentdrohnung bewirkt werden.
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Langfristig kdnnen sich die aus den o.g. Projekten gewonnen Erkenntnisse bei einer all-
gemeinen Umsetzung auch auf die Larmsituation an den anderen kartierten Haupteisen-
bahnstrecken positiv auswirken.

8.4 Das Forschungsprojekt ,Leiser Zug auf realem Gleis”

Um das Ziel des DB-Konzerns zu erreichen, den Schienenlarm ausgehend vom Jahr 2000
bis zum Jahr 2020 trotz angestrebter Verkehrssteigerung zu halbieren, sind wahrscheinlich
weitergehende Optimierungen notig. Die DB AG fuhrt daher zusammen mit Hochschulen
und Wirtschaftsunternehmen das Projekt ,Leiser Zug auf realem Gleis” (LZarG) durch, das
durch das Bundesministerium fiir Wirtschaft und Technologie geférdert wird. Hierbei
handelt es sich um ein Programm zur Erforschung und Entwicklung von Larmminderung
im Zusammenwirken von MalBnahmen am Fahrzeug und am Gleis. Innerhalb von drei Jah-
ren sollen wirtschaftlich nutzbare Losungen entwickelt werden, die sich leicht in das Bahn-
system integrieren lassen. [DB AG 2008¢]

Das Vorhaben soll Giterwagen so weit optimieren, dass gegeniber einem Zug mit
Komposit-Bremssohlen eine Larmminderung um weitere 5 dB (A) eintritt. Bis 2011 sollen
serienreife Losungen entwickelt werden.

Die Schwerpunkte dieses Programms bilden: [DB AG 2008d]

¢ Rad/Schiene-Kontakt
Optimierte Werkstoffe fir Rad und Schiene
Weitere Optimierung der Giterwagenbremstechnik, um Aufrauhungen zu verhindern
Verringerung der thermischen Belastung der Rader
¢ Optimierung des Rades
Radschwingung und Abstrahlung
akustische Gesamtoptimierung von Radséatzen
Entwicklung von Radabdeckungen und Absorbern, insbesondere fir Guterfahrzeuge
Entwicklung aktiver und passiver Schwingungsdémpfung
gerauschoptimierte gummigefederte Drehgestelle fir Giterwagen
e Akustische Optimierung des Oberbaus
Weiterentwicklung der Schienenstegdéampfung
Verminderung der Gerduschentstehung zwischen Schwellenbauform,
Schwellenlagerung, Schienenbauform und Schienenlagerung

Das Forschungsprojekt ,Leiser Zug auf realem Gleis” ergénzt somit die im Rahmen des
Pilot- und Innovationsprojektes ,Leiser Guterverkehr” und des Konjunkturprogrammes |l
durchgefiihrten bzw. geplanten MaBnahmen.
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9 Geplante MaBnahmenprogramme

In den folgenden Unterkapiteln werden einige Uber die oben aufgefihrten konkreten
Programme zur Verminderung der Larmbelastung an Schienenwegen hinausgehende
Ansatze erwahnt, die prinzipiell zu einer Verringerung der Larmbelastung beitragen kon-
nen.

9.1 Emissionsgrenzwerte neuer Schienenfahrzeuge
Die Europaische Union hat mit der TSI Noise 2006 erstmals Emissionsgrenzwerte fiir Neu-
fahrzeuge eingefihrt. Diese ist fir alle Fahrzeuge, die auf dem transeuropéischen Schie-

nennetz eingesetzt werden sollen, anzuwenden. (Kommissionsentscheidung 23. Dez.
2005, 2006/66/EG, L 37/1).

Fur die verschiedenen Fahrzeugarten (z.B. Glterwagen, Reisezugwagen, Hochgeschwin-
digkeitsziige) und fir verschiedene Betriebssituationen werden Grenzwerte festgelegt.
Die nachfolgende Tabelle fihrt einige TSI-Grenzwerte auf.

Tabelle 12:  Auswahl europaisch geltender Emissionsgrenzwerte fiir Neufahrzeuge

[UIC 2010]
Wagenbauart Grenzwert

Neue Giterwagen - Vorbeifahrtlarm bei 80 km/h 82 - 85 dB (A) je nach Achszahl/Lénge

Erneuerte GUterwagen - Vorbeifahrtlarm bei 80 km/h | 84 - 87 dB (A) je nach Achszahl/Lange

Reisezugwagen - Vorbeifahrtlarm bei 80 km/h 80 dB (A)

Lokomotiven - Vorbeifahrtlarm bei 80 km/h 85 dB (A)

Standgerausch von Lokomotiven 75 dB (A)

Standgerausch von Elektrotriebziigen (EMU) 68 dB (A)

Standgerausch von Dieseltriebziigen (DMU) 73 dB (A)

Standgerausch von HG-Ziigen < 65 dB (A) permanent oder < 70 dB (A)
punktuell
< 87 dB (A) bei 250 km/h, < 91 dB (A)

Larmpegel bei HG-Verkehren bei 300 km/h und < 92 dB (A) bei 320
km/h bei 25m und einer Hohe von 3,5 m

Speziell fur Guterwagen gilt, dass die dort festgelegten Grenzwerte nur eingehalten wer-
den konnen, wenn diese mit larmarmen Bremssystemen (K-/LL-Sohlen etc.) ausgeristet
sind.

Die Deutsche Bahn AG hat im nationalen Fahrzeugregister 8.150 neue mit K-Sohlen aus-
gerustete Guterwagen gemeldet; weitere 5.270 mit K-Sohlen ausgerustete Glterwagen
kommen von anderen Haltern und Privatgiterwageneinstellern hinzu. Dies entspricht ei-
nem Anteil von 8,3 Prozent der in Deutschland gemeldeten Giterwagen. [Bundestag-
Drucksache 17/2638]

Ein wesentlicher Nachteil der TSI Noise besteht jedoch darin, dass die 0.g. Anforderungen
nur fir Neufahrzeuge gelten. Aufgrund der langen Nutzungsdauer der Schienenfahrzeuge
wird es jedoch relativ lange dauern, bis die Auswirkungen dieser Regelung splrbar wer-
den.
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Anzustreben ist daher die Einfihrung von Grenzwerten fiir den Fahrzeugbestand bei einer
Fortschreibung der TSI Noise. Dies greift der Bundesrat in seiner EntschlieBung zur Ver-
minderung des Bahnlarms vom 15.04.2011 [Bundesrat-Drucksache 151/11] auf, indem er
die Bundesregierung bittet gegeniber der européischen Kommission darauf hinzuwirken,
dass in der TSI-Noise auch Grenzwerte fir Bestandsfahrzeuge festgelegt werden.

Sieben Jahre nach Inkrafttreten verpflichten die TSI die Européaische Kommission tber die
Erfahrungen zu berichten und Empfehlungen fiir eine Uberarbeitung der TSI zu unterbrei-
ten. Dabei ist bereits heute fiir diese zweite Stufe eine Verscharfung der Grenzwerte um
bis zu weiteren 5 dB (A) vorgesehen. Das BMVBS wird sich bei der Europaischen Kommis-
sion fur anspruchsvolle Gerduschgrenzwerte einsetzen, die den technischen Fortschritt
und die gesellschaftlichen Anforderungen an einen verbesserten Schallschutz in vollem
Umfang berlcksichtigen und die AnstoBe fir weitere Entwicklungen setzen.

9.2 Die Abschaffung des ,,Schienenbonus”

In Planfeststellungs- oder Genehmigungsverfahren zum Bau oder der wesentlichen Ande-
rung von Schienenwegen wird bei der Beurteilung des erforderlichen Larmschutzes im
Berechnungsverfahren nach 16. BImSchV der sognannte Schienenbonus, ein Korrektur-
wert von 5 dB (A) zur Berlcksichtigung der ,geringeren Storwirkung” des Schienenver-
kehrslarms, abgezogen. Dieser ,Schienenbonus” beruht auf Studien aus den 70er-/80er-
Jahren, die Unterschiede in der Belastigung durch StraBenverkehrslarm und Schienenver-
kehrslarm untersuchten. Seither ist es zu Veranderungen der Verkehrsbedingungen, z.B.
in Hinsicht auf die Hohe des Guterverkehrsanteils am Schienenverkehr, gekommen. Au-
Berdem hat sich die Einstellung der Anwohner zur dieser Larmquelle veréndert. Dies hat
zur Folge, dass neuere Erkenntnisse der Larmwirkungsforschung, gerade auch in Bezug
auf gesundheitsschadliche Auswirkungen besonders in der Nachtzeit, die Diskussion um
den Schienenbonus erneut angefacht haben (siehe auch [UBA 2010b]).

Die aktuelle Koalitionsvereinbarung sieht vor, den Schienenbonus schrittweise zu reduzie-
ren mit dem Ziel, ihn ganz abzuschaffen, wobei zum hierfir vorgesehenen Zeithorizont
noch keine konkreten Angaben vorliegen. Fir eine Streichung des Schienenbonus setzt
sich der Bundesrat in seiner o.g. EntschlieBung vom 15.04.2011 [Bundesrat-Drucksache
151/11] als ersten Schritt zu einer Verbesserung des Gesundheitsschutzes vor Guterver-
kehrslarm besonders in der Nachtzeit ein. Das Land Hessen engagiert sich im zustandigen
Fachgremium fir eine entsprechende Umsetzung. Dariber hinaus regt er um dieses Ziel
zu erreichen an, zu prifen, ob neben dem Dauerschallpegel ein Spitzenpegelkriterium fir
die Nachtzeit eingefiihrt werden kann.

9.3 Die Entwicklung eines 6kologisch orientierten Trassenpreis-
systems

Larmabhangige Trassenpreissysteme sollen einen Anreiz dafir schaffen, verstarkt [armar-

mere Fahrzeuge zu nutzen bzw. die Umristung vorhandener Giterwagen mit leiseren

Bremssystemen voranzutreiben.
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Der Trassenpreis wird in der einfachsten Variante pauschal in Abhdngigkeit von der ge-
samten Anzahl der Fahrzeug- und Achskilometer und dem theoretischen Emissionsniveau
(abhangig von der Bremsbauart) des Fahrzeuges berechnet. Weiter sind auch
Trassenpreissysteme denkbar, die die lokalen Belastungen und die tatsachlichen Emissio-
nen berlcksichtigen. Generell lassen sich drei verschiedene Modelle unterscheiden:

e Bonus-Malus-System
geringere Preise fur leise Wagen und hohere Preise fur laute Wagen bei gleichblei-
bendem Gesamterlds
e Bonus-System
ermaBigte Preise fur leise Wagen
e Malus-System
erhohte Preise fur laute Wagen

Sowohl auf EU-Ebene als auch in der Bundesrepublik Deutschland ist dieses Thema seit
einiger Zeit prasent.

Auf EU-Ebene hat sich die Meinung verfestigt, dass die Einfihrung larmabhangiger
Trassenpreise Anreize fur die Umristung der Waggons mit larmmindernder Technik durch
die Eisenbahnunternehmen schafft. Im Zuge der Neufassung der Richtlinie 2001/14/EG
plant die Kommission, Rechtsvorschriften fir die Einfihrung larmabhangiger gestaffelter
Trassenpreise vorzuschlagen. [EU KOM 2008]

Auch die Bundesregierung beflirwortet  generell eine larmabhangige
Trassenpreisgestaltung. Im Nationalen Verkehrslarmschutzpaket Il ist daher fir den Schie-
nenverkehr eine larmabhangige Trassenpreisdifferenz aufgefiihrt. Ausgehend vom Verur-
sacherprinzip soll dies wirtschaftliche Anreize fur eine zligige Umrlstung der Bestandsflot-
te der Guterwagen auf Verbundstoffbremssysteme bieten. Darliber hinaus wurde im Koali-
tionsvertrag unter Nr. 4.4.1 zur Mobilitdt der Wunsch nach einer ldrmabhéngigen
Trassenpreisgestaltung bei der Bahn festgelegt. Erkenntnisse fiir die EinfGhrung und Aus-
gestaltung eines solchen Trassenpreissystems sollen, wie bereits in Kapitel 8.2 dargelegt,
im Pilotprojekt ,Leiser Rhein” gewonnen werden.

Die Verringerung des Schienenlarms ist auch ein erklartes Ziel der DB AG. In Bezug auf die
Einfihrung eines Trassenpreissystems bevorzugt diese eine direkte Férderung der Umris-
tung oder die Einfihrung eines zeitlich begrenzten larm- und kilometerabhéngigen Zu-
schusses in maximaler Héhe der umristungsbezogenen Gesamtaufwendungen. In ihrer
Stellungnahme vom 13.04.2011 im Rahmen der 1. Offentlichkeitsbeteiligung fiihrt die DB
Netz AG aus, dass sie bereit ist, die Umristung der Glterwagen durch ein laufabhangiges
Trassenpreis-Bonussystem als weiteren Anreiz zu unterstitzen.

Das Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) und die Deutsche
Bahn AG planen nunmehr die Einfihrung eines larmabhédngigen Trassenpreissystems
(IaTPS) zum Dezember 2012. Die Eckpunkte eines solchen Systems wurden am 05. Juli
2011 zwischen beiden Beteiligten in einer Vereinbarung festgelegt. Ziel der Eckpunkte-
vereinbarung ist die Umrilstung der ca. 180.000 Giterwagen von Graugussbremssohlen
(GG-Sohlen) auf LL-Bremssohlen (vgl. Kapitel 3.2), die allerdings als Bremskonstruktion
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zum gegenwartigen Zeitpunkt noch nicht zugelassen worden ist. Die Laufzeit des larmab-
hangigen Trassenpreissystems wird auf 8 Jahre begrenzt. Es ist gemeinsames Ziel beider
Parteien, dass nach Ende dieser Laufzeit keine Giterwagen, die die Larmgrenzwerte der
TSI Noise uUberschreiten, mehr auf dem Schienennetz der DB AG fahren werden, um die
mit der Umristung erzielte Larmminderung dauerhaft zu erhalten.

Bei rund 180.000 umristbaren Guterwagen in Deutschland betragen die Kosten fir die
Umristung Gber 300 Mio. Euro. Das geplante Trassenpreissystem sieht hohere Entgelte
fir Zige ohne Flusterbremsen vor und einen Bonus fir Guterwagen, die auf 1armmin-
dernde Technologie umgeristet werden. Der Bonus soll direkt an die Wagenhalter aus-
gezahlt werden. Die Finanzierung des larmabhangigen Trassenpreissystems soll zu glei-
chen Teilen durch den Eisenbahnsektor und die offentliche Hand erfolgen. Der Finanzie-
rungsbeitrag des BMVBS soll, vorbehaltlich der Zustimmung des Haushaltsgesetzgebers,
als Bundeszuschuss in das Bonus-System einflieBen. Die Bundesmittel dienen dazu, die
Wettbewerbsfahigkeit des Schienengiterverkehrs zu erhalten und Verlagerungseffekten
entgegenzusteuern. Die Hohe des Gesamterldses des Betreibers der Schienenwege darf
durch das [aTPS nicht verédndert werden. Weitere Details und weiterfihrende Links sind
der Presseerklarung des BMVBS vom 05.07.2011 zu entnehmen. [BMVBS 2011]

Die im o.g. Eckpunktepapier genannten Anreize sind finanziell allerdings auf die noch
nicht zugelassene Bremskonstruktion (LL-Sohle) zugeschnitten und werden von der Bran-
che auch fir diese Technik fur unzureichend gehalten. Damit wird das Anreizsystem nicht
wie geplant zum Dezember 2012 wirksam werden. Darlber hinaus ist auch die mittelfristi-
ge Wirksamkeit nach eventueller Zulassung von LL-Sohlen fraglich. Aus Sicht der Landes-
regierung muss die Trassenpreisdifferenzierung zugunsten leiser Wagen kurzfristig auf die
Kosten der jetzt verfigbaren K-Sohlen abgestellt werden und auch fir den Zeitraum nach
Zulassung von LL-Sohlen deren erhdhte Betriebskosten vollumféanglich bericksichtigen.

9.4 Larmmonitoring - Bsp. Messprogramm im Mittelrheintal

Mittels eines kontinuierlichen Larmmonitorings kann die zeitliche Entwicklung der tatsach-
lichen Larmimmissionen entlang einer Schienenstrecke dokumentiert werden. Hierzu sind
Langzeitmessungen notwendig, die genaue und differenzierte Angaben tber Larmvertei-
lung und -spitzen liefern. Eine zu diesem Zweck stattfindende Langzeitmessung wird vom
Hessischen Landesamt fir Umwelt und Geologie in Ridesheim-Assmannshausen durch-
geflihrt. Aktuelle Messwertreihen kdnnen unter http://www.hlug.de/?id=6589 eingesehen
werden.
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Zuganzahl und Larmpegel wihrend der Nacht (22-6 Uhr)
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Abbildung 20: Zuganzahl und Larmpegel in Riidesheim-Assmannshausen zwischen 22
und 6 Uhr fiir den Zeitraum 13.04.-30.10.2010 (KW: Kalenderwoche)

Abbildung 20 zeigt fir die Messstation Ridesheim-Assmanshausen den Verlauf der Zug-
anzahl und des nachtlichen Mittelungs- und Maximalpegels zwischen 22 und 6 Uhr. Deut-
lich erkennbar ist, dass an den Wochenenden weniger Verkehr auf der Strecke stattfindet
und damit auch der Mittelungspegel deutlich sinkt. Der Maximalpegel ist unabhéngig von
der Anzahl der Ziige, sondern wird vielmehr von einem Einzelereignis gepragt. Der Maxi-
malpegel liegt an der Messstation Ridesheim-Assmanshausen wéhrend fast jeder Nacht
bei 100 dB (A) oder mehr.

9.5 Die Einfiihrung von Larmkontingenten - Bsp. Schienenlarmindex

Diskutiert wird das Instrument Larmkontingentierung oftmals fiir den Luftverkehr rund um
GroBflughéfen. Es kann dort dazu benutzt werden, ein bestimmtes regionales Maximal-
Ld&rmmal rund um einen Flughafen festzulegen, welches insgesamt nicht tberschritten
werden darf. Dieses Larmmal3 kann in Form einer Zahl/eines Index festgelegt werden und
bericksichtigt dabei nicht nur die Hohe des Schalldruckpegels, sondern ebenfalls die An-
zahl der vor Ort lebenden Menschen sowie eine Komponente, die die individuelle Larm-
empfindung der Bevélkerung einbezieht.

Uber eine Larmkontingentierung im Schienenverkehr kdnnten fiir bestimmte Streckenab-
schnitte mit hoher Larmbelastung bzw. fir bestimmte Zeitspannen (z.B. in den kritischen
Abend- und Nachtstunden) Begrenzungen der Larmimmissionen entlang einer Strecke
festgelegt werden. Bei der Umsetzung wiirde es den Eisenbahnunternehmen Uberlassen
bleiben, wie sie die Einhaltung der Begrenzung, z.B. durch den Einsatz larmarmer Wagen
oder durch Geschwindigkeitsbegrenzung etc. sicherstellen.
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Als zentraler Bestandteil des 10-Punkte-Programms (vgl. Kapitel 6.2) soll unter Beteiligung
der Lénder Hessen und Rheinland-Pfalz ein praxisgerechtes Verfahren fir die von der EU-
Kommission empfohlene Larmkontingentierung entwickelt werden. Als ersten Schritt zur
Ermittlung eines geeigneten Schienenlarmindex wurde von beiden Bundeslandern eine
Untersuchung in Auftrag gegeben, deren Ziel es ist, einen Zusammenhang zwischen Hohe
der Larmimmissionen und den subjektiven Empfindungen der Anwohner herzustellen.

Hierzu liegt hierzu ein offentlich zuganglicher Abschlussbericht zweier Studien ([Giering
2011], [ZEUS 2011]) vor.

Teil des 10-Punkte-Programms ,Leises Rheintal” der Lander Rheinland-Pfalz und Hessen,
das im Februar 2010 von den Umwelt- und Verkehrsministern beider Lander verabschie-
det wurde, sind weitere Untersuchungen zur Belastung des Schienenlarms im Rheintal und
die Entwicklung eines praktikables Verfahren zur Larmkontingentierung im Mittelrheintal.

Befragung der Bevolkerung im Rheintal

Die Zeus GmbH wurde von den Umweltministerien beauftragt, entsprechend internationa-
len Standards die Larmbelastigung zwischen Mainz/Wiesbaden und Koblenz in den Unter-
suchungsrdumen ,Mittelrheintal” und ,Rheingau/Rheinhessen” getrennt durch Telefon-
Befragung zu ermitteln.
Die wichtigsten Befragungsergebnisse aus dem Jahr 2011 sind:

e Im Mittelrheintal sind 45,1 % durch Larm stark belastigt (vgl. 3,2 % in Deutschland)

e lediglich 10,9 % haben Anspruch auf Schallschutzfenster

e 15,0 % der Befragten sind durch Erschitterungen stark belastigt

e lediglich 8,3 % erwarten eine Verbesserung der Larmsituation

e Im Mittelrheintal berichten 22,0 % Uber erhebliche Einschlafstérungen, 20,4 % tber
erhebliche Durchschlafstéorungen und 17,8 % Uber erhebliche Stérungen auszu-
schlafen.

e Im Untersuchungsraum Rheingau/Rheinhessen ist die Larm- und Erschitterungsbe-
lastung geringer, gleichwohl sehr hoch

Schienenldrmindex

Da Immissionsgrenzwerte den Zusammenhang zwischen der Hohe der Larmbelastung
und deren Wirkungen auf den Menschen nur ungeniigend abbilden, wurde in einem For-
schungsvorhaben eine wirkungsbezogene GréBe zur Beschreibung der Larmsituation - ein
sogenannter Schienenlarmindex - von der Fachhochschule Trier, Umweltcampus Birken-
feld entwickelt.

Ziel der Forschungsarbeit ist eine bessere Beurteilung der Larmbelastung und der Wirk-
samkeit von LarmminderungsmalBnahmen, z. B.: Machbarkeit und Wirkung ordnungspoli-
tischer MaBnahmen (Ldrmkontingentierung, erhéhte Mindestfahrzeugstandards nachts,
Geschwindigkeitsbeschrankungen). Der Index soll auch ermoglichen, Veranderungen der
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Larmsituation z.B. in Folge von LarmminderungsmafBnahmen ortsbezogen widerzuspie-
geln. Der Index beschreibt die Aufwachreaktionen in der Nacht und die Bel&stigungssitua-
tion.

Abbildung 21: Index Belastigung (links) und Index Aufwachreaktionen (rechts)

Der Schienenléarmindex kann Werte zwischen 0 und 1 annehmen, je héher der Wert, desto
héher ist die (relative) Zahl der hoch Belastigten. Hoch belastet sind erwartungsgeman die
Gemeinden im Mittelrheintal.

Fir ein Testgebiet im Bereich Lorch wurden Berechnungen durchgefiihrt, welchen Effekt
verschiedene LarmminderungsmaBnahmen haben. Ermittelt wird die Reduzierung Larm-
belastung bei einer Umristung der Glterwagen von Grauguss auf Verbundbremsen (K-
Sohle) und bei einer Geschwindigkeitsreduzierung der Zige um 20 km/h bzw. auf 70
km/h.

MaBnahme Schienenldrmindex Tag Prozentuale Anderung
keine 0,350
Reduzierung um 20 km/h 0,335 4,29%
Reduzierung auf 70 km/h 0,287 18,00%
Ca. 50 % K-Sohle 0,308 12,00%
Ca. 75 % K-Sohle 0,276 21,14%
Ca. 95 % K-Sohle 0,237 32,29%

Abbildung 22: Beispielhafte Reduktion des Belastigungsindex (Schienenlarmindex Tag)
durch MaBnahmen im Bereich Lorch

Da die moglichen Streckengeschwindigkeiten im Mittelrheintal deutlich hoher sind als die
Maximalgeschwindigkeit der Giterziige hat eine Reduzierung der Streckengeschwindig-
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keit um 20 km/h nur eine geringe Larmminderung zur Folge. Bei einer Streckengeschwin-
digkeit von 70 km/h in den Ortslagen reduziert sich der Laérm um 3 dB.

Durch die geplante Umristung der Giterwagen auf Verbundbremsen lassen sich die bes-
ten L&rmminderungseffekte erzielen. Bei einem Umristgrad von 50 % -2,6 dB (A), bei ei-
nem Umristgrad von 75 % - 5 dB (A) und bei einem Umrustgrad von 95 % - 10 dB (A). Dies
entspricht einer Halbierung des Larms.

9.6 Betriebliche Anordnungen

Das Eisenbahnrecht kennt anders als das Verkehrs- und Immissionsschutzrecht keine Mog-
lichkeit, nachtraglich, d.h. nach Planfeststellung bzw. Plangenehmigung, Anordnungen
zum Schutz der Umwelt zu erlassen. Auch eine dem § 45 STVO vergleichbare Regelung
zur Anordnung von Verkehrbeschrankungen zum Schutz vor Schienenlarm fehlt zurzeit.
Der Bundesrat hat in seiner EntschlieBung vom 15.04.11 [Bundesrats-Drucksache 151/11]
diesen Gedanken erstmals aufgegriffen, indem er die Bundesregierung bittet, eine Befug-
nis flr das Eisenbahn-Bundesamt zu schaffen, um Anordnungen zum Schutz der Umwelt
einschlieBlich des Schutzes der Allgemeinheit oder der Nachbarschaft vor Gefahren, er-
heblichen Nachteilen oder erheblichen Belastigungen durch Larm und Erschitterungen
zu treffen.

Auf Initiative Hessens und Rheinland-Pfalz wurde im Oktober 2011 die konkrete Anderung
des Allgemeinen Eisenbahngesetzes im Bundesrat zur Schaffung einer Anordnungsbe-
fugnis fur die Eisenbahnaufsichtbehdrden zum Schutz der Umwelt beschlossen (BR-
Drucksache 52/11).

Die Gesetzesénderung wurde im fiinften Gesetz zur Anderung des Allgemeinen Eisen-
bahngesetzes zwar nicht Gbernommen, die Bundesregierung hat aber eine Prifung der
Umsetzung im Hinblick auf den Haushaltsrahmen sowie der Ergédnzung der Erméchti-
gungsgrundlage durch ein Handlungskonzept und MaBnahmenbiindel zugesagt (BT-
Drucksache 17/8364 vom 18.01.2012).

Denkbar waren Geschwindigkeitsbeschrankungen sowie Fahrverbote und Umleitungen.
Zum Beispiel lasst sich durch eine Halbierung der Geschwindigkeit eine Pegelminderung
von bis zu 6 dB (A) erzielen. Alle diese MalBBnahmen erfordern jedoch eine weitgehende
Abstimmung der Fahrplane. Ein Nachtfahrverbot, z.B. fir Giterziige auf stark belasteten
Strecken, ist darliber hinaus z.Zt. verkehrspolitisch schwer umsetzbar.

In diesem Sinne wird in der Stellungnahme der DB AG im Rahmen der 1. Offentlichkeits-
beteiligung ausgefihrt, dass betriebsbeschrankende MalBnahmenvorschlage wie

e Geschwindigkeitsbegrenzung

e Nachtfahrverbot

e Einfihrung regelméaBiger Larmkontrollen von Schienenfahrzeugen
e Einschrankung der Maximallange der Zige

e Gewichtsreduzierung der einzelnen Waggons
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zu Wettbewerbsnachteilen nicht nur fir den Schienenguiterverkehr fihren mit dem Ergeb-
nis, dass versucht wird, Verkehre mit allen anderen damit verbundenen wirtschaftlichen
und 6kologischen Auswirkungen auf die Stral3e zu verlagern. Derartige Mal3Bnahmen zur
Larmminderung kommen daher fir die DB nicht in Betracht.

Aus der Gemeinde Langgodns kam der konkrete Hinweis, dass Guterziige, die nachts dort
auf dem Uberholgleis im Bahnhofsbereich abgestellt sind, laute Pfeifténe von sich geben.
Hierzu fihrte die DB Services Immobilien GmbH in ihrer o.g. Stellungnahme aus, dass das
Pfeifen der Zliige nur in Ausnahmefallen zutrifft und der Wahrnehmung der Verkehrssiche-
rungspflicht geschuldet ist. Wenn es erforderlich ist (z.B. bei Bauarbeiten oder Stérungen
im Betriebsablauf) Reisezlige mit Verkehrshalt durch Gleis 2 zu fahren und der héhenglei-
che Bahnsteigzugang nicht gesichert werden kann, so diirfen durch Gleis 1 fahrende Ziige
den Bahnibergang mit maximal 5 km/h befahren und missen vor dem
Reisendenibergang einen Pfeifton als Signal geben.

Ergadnzend zu dem bereits Dargelegten weist die DB AG noch auf die von ihr praktizierten
MaBnahmen zur Instandhaltung des Fahrweges hin. Hierbei wird auch der Zustand der
Schienenfahrflachen auf Riffeln, Wellen und anderen Abnutzungserscheinungen in belas-
tungsabhangig festgelegten Zeitabsténden durch Messfahrzeuge und Inaugenschein-
nahme mehrmals jahrlich kontrolliert. Bei Abweichungen von festgelegten VerschleiBwer-
ten werden InstandhaltungsmaBnahmen durchgefihrt. Sinngemal gilt dies fir die Fahr-
zeuge. Mit diesen Instandhaltungszyklen werden die zustandsbedingten Larmemissionen
begrenzt.

9.7 Realisierung von Ausbau- und Entlastungsstrecken

Der Neubau von Entlastungsstrecken durch weniger dicht besiedelte Raume ist unter den
Aspekten des Larmschutzes sinnvoll und erstrebenswert. Aufgrund begrenzt vorhandener
finanzieller Mittel und der im Bereich von groBen Infrastrukturvorhaben Ublichen, sehr
langen Planungsvorldufen ist die Realisierung von Neubaustrecken allerdings immer nur
als eine langfristige Option zu erachten.

Eine realistischer erscheinende Moglichkeit der Larmentlastung von stark befahrenen
Schienenstrecken besteht in der Umleitung des Guterverkehrs lber andere, bereits be-
stehende Strecken. Bei der Auswahl von geeigneten Ausweichstrecken ist jedoch eine
Reihe von Randbedingungen zu beachten. Neben dem Zustand der Strecke und Ihrer
Eignung Mehrverkehr aufzunehmen darf es durch die Umleitung zu keiner unverhéltnis-
maBigen Neubelastung bzw. zu einer Verstarkung der bestehenden Belastung auf der
Ausweichstrecke kommen.

Nur fir den Fall, dass die Realisierung einer Entlastungsstrecke den Neu- bzw. Ausbau
einer bestehenden Ausweichstrecke erforderlich macht, sind die strengen Grenzwerte der
Larmvorsorge (vgl. Kapitel 4.3) einzuhalten. Diese liegen unterhalb der Schwelle, ab der
im Rahmen der Larmaktionsplanung von einer Larmbelastung gesprochen wird. Lediglich
die Zunahme des Verkehrsaufkommens ohne entsprechende vorangegangene bauliche
Eingriffe (z.B. Erweiterung um ein Gleis) |6st hingegen nach geltender Rechtsprechung
keine Larmvorsorge aus.
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10 Ausblick

Seit langem ist bekannt, dass Verkehrslarm ausgehend von Kraftfahrzeugen, Flugzeugen
und Eisenbahnen die Gesundheit und Lebensqualitat der in ihrer Nahe lebenden Men-
schen einschrankt. Zwar erreichen die Gesamtzahlen der durch Eisenbahnldrm Betroffe-
nen nicht die Anzahl der von StraBenlarm betroffenen Menschen, jedoch sind die Larmbe-
lastungen der direkt an den Schienentrassen wohnenden Bevolkerung sehr hoch. Dies gilt
insbesondere fir die Nachtzeit. Der Guterverkehr, insbesondere der nachtliche, tréagt in
hohem MaBe zu dieser Belastung bei. Gerade dieser hat in den letzten Jahren aufgrund
eines gestiegenen Verkehrsaufkommens zugenommen. Parallel dazu hat die Akzeptanz
der Anwohner flr diese Larmquelle im Laufe der Zeit abgenommen.

Wenn zukinftig ein groBerer Teil des Guterverkehrs auf die grundsatzlich umweltfreundli-
chere Schiene verlagert werden soll, so missen Lésungen fir die Larmbelastung der An-
wohner gefunden werden.

Aus den in Umsetzung der EU-Umgebungsléarmrichtlinie erstellten Larmkarten erfolgte
erstmals eine objektive Darstellung der Belastung der Bevolkerung durch Schienenlarm.
Aufbauend auf den Larmkarten sollen Larmaktionsplane entwickelt werden.

Speziell beim Schienenlédrm sind die Gestaltungsmoglichkeiten bei der Aufstellung von
Larmaktionsplénen fir die zustdndige Behorde duBerst gering. Unabhangig vom immer
gegenwartigen Problem der Finanzierungsmaoglichkeit von LarmminderungsmalBnahmen,
sind Anordnungen zum Schutz der Umwelt vor Larmimmissionen, anders als im Stral3en-
verkehrs- und Umweltrecht, im Allgemeinen Eisenbahngesetz nicht vorgesehen. Die
Durchfiihrung von La&rmminderungsmaBnahmen im Bestandsnetz istimmer eine freiwillige
Leistung des Bundes bzw. des Bahnbetreibers.

Der Larmaktionsplan ist daher im Wesentlichen eine Darstellung des Larmsanierungspro-
grammes der Bundesregierung und weiterer Programme, die von der Deutschen Bahn
AG allein oder in Zusammenarbeit mit anderen Stellen aufgelegt wurden.

Ein hohes Larmminderungspotential liegt in der technischen Ausstattung der Giterwagen.
Daher kann eine vollstandige Umrlstung der veralteten Graugussbremssysteme auf die
innovativen Verbundstofforemssysteme in Kombination mit der Beschaffung neuer Giter-
wagen ausschlieBlich mit K-Sohlen den Larm auf dem gesamten Schienennetz um bis zu
10 dB (A) senken. Um diese Umristung mittels finanzieller Anreize voranzutreiben ist die
Einfihrung eines larmabhangigen Trassenpreissystems hilfreich. Um echte Anreize fur die
Umristung zu schaffen muss die Spreizung der Trassenpreise fir laute und leise Wagen so
groB3 sein, dass alle Mehrkosten der leisen Bremsen durch die Preisminderung fir leise
Wagen refinanziert werden konnen. Das Land Hessen setzt sich fur entsprechende Nach-
besserungen des Trassenpreissystems bei Bund und DB AG ein.

Neben weiteren Innovationen bei der Fahrzeugtechnik, dem Rad-Schiene-System und der
Gestaltung des Schienenweges kdnnten vor allem zwei rechtliche Randbedingungen ei-
nen weiteren Beitrag zur Larmreduzierung leisten. Zum einen sollte die in der aktuellen
Koalitionsvereinbarung festgelegte schrittweise Abschaffung des Schienenbonus forciert
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werden. Larmsanierung findet bisher nur im finanziellen Rahmen des Larmsanierungspro-
gramms des Bundes statt. Ein Recht auf Larmsanierung besteht nicht. Daher sollten zum
anderen die Sanierungsgrenzwerte in der Forderrichtlinie an die um 3 dB (A) abgesenkten
Sanierungswerte der Richtlinie fir den StraBenverkehrslarmschutz angepasst werden.

Léarmaktionsplan Hessen, Teilplan Schienenverkehr



Behandlung der Einwendungen 75

11 Behandlung der Stellungnahmen der 2. Offentlichkeits-
beteiligung

Im Folgenden werden die von Seiten der Kommunen und Birger aufgeworfenen Fragen
und Vorschlége, die von allgemeinem ortstbergreifendem Interesse sind bzw. die Larm-
aktionsplanung betreffen, wiedergegeben und so weit wie mdglich beantwortet. Alle kon-
kreten ortsbezogenen Vorschldge und Forderungen sind im Anhang 1 zu finden. Sie wur-
den der DB Services Immobilien GmbH als von der DB AG bevollméachtigtes Unternehmen
mit der Bitte um Stellungnahme zugeleitet. Das Antwortschreiben der DB Services Immo-
bilien GmbH mit den Stellungnahmen zu den ortsbezogenen Vorschlagen und Forderun-
gen findet sich im Anhang 2.

1. Grundlagen der Larmkartierung

Bemerkung:
Die Berechnungsgrundlagen, die bei der Erstellung der Larmkarten durch das Eisenbahn-

bundesamt (EBA) berlicksichtigt wurden, sind nachvollziehbar aufzuzeigen (z.B. Anzahl,
Lédnge und Fahrgeschwindigkeiten der Ziige, unterschieden nach Zuggattungen).

Antwort:

Die Larmkartierung kann unter www.eisenbahn-bundesamt.de eingesehen werden. Ein-
gangsdaten bezlglich der Zugzahlen fur die kartierten Strecken mit mehr als 60.000 Fahr-
bewegungen/Jahr kénnen einer ebenfalls vom Eisenbahn-Bundesamt erstellten Tabelle
unter

http://www.eba.bund.de/cln 031/nn 328892/SharedDocs/Publikationen/DE/Infothek/Lae
rm/Laerm EU Report/MRail,templateld=raw,property=publicationFile.xls/MRail.xls ent-

nommen werden. Weitere Berechnungsgrundlagen und -eingangsdaten der Larmkartie-
rung stehen fir die Larmaktionsplanung nicht zur Verfiigung. Fir Kommunen besteht bei
Abschluss einer Nutzungsvereinbarung die Moglichkeit, die Kartierungsgrundlagen im
EDV-fahigen Format zu erhalten. Schriftliche Anfragen sind an das HLUG zu richten.

2. Larmkartierung auf Grundlage einer maximalen Streckenauslastung

Bemerkung:
Es ist ein allgemein glltiger Prognosehorizont, der auch die aktuellen Planungen im

Schienenwegenetz abdeckt, zu verwenden. Die Berechnung der Larmwerte muss auf
Grundlage einer maximal moglichen Streckenauslastung erfolgen.

Antwort:

Aufgabe der Larmaktionsplanung ist es, vorhandene Larmprobleme zu ermitteln, zu be-
schreiben und hierfir MinderungsmaBnahmen vorzuschlagen bzw. festzulegen. Dies ge-
schieht nach dem BImSchG mittels der durch das EBA erstellten Larmkartierung. In § 47 ¢
des BImSchG ist festgelegt, dass das tatsachliche Verkehrsaufkommen als Grundlage fir
die Erstellung der Larmkarten dienen muss, die maximal mogliche Streckenauslastung
kann daher nicht Gegenstand der Larmkartierung sein. Die Kompetenz der Larmaktions-
planung erstreckt sich also auf den gegenwartigen Ist-Zustand. Planungen im Rahmen der
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Larmaktionsplanung kénnen daher immer nur auf den Zustand zum Zeitpunkt der Planauf-
stellung bezogen sein. Mdgliche zukinftige Verdnderungen wie der Bau von Aus- und
Neubaustrecken oder Kapazitdtssteigerungen kdonnen im Rahmen der Larmaktionspla-
nung daher nur bedingt mitbertcksichtigt werden. Auf zukiinftige Entwicklungen und an-
dere in die Zukunft gerichtete Fachplanungen kann die Larmaktionsplanung keinen unmit-
telbaren Einfluss nehmen.

3. Gemeinsame Betrachtung verschiedener Larmquellen - Gemeinsame Betrach-
tung paralleler Strecken

Bemerkung:
Es ist ein Berechnungsverfahren zu wahlen, das die Uberlagerung und gemeinsame Be-

trachtung der unterschiedlichen Larmquellen (Beispiele: B 3 und Main-Weser-Bahn sowie
Flughafen Frankfurt am Main gemeinsam mit StraBen- und Schienenverkehr) zulasst.

Antwort:

Grundlage fir die Larmaktionsplanung bilden strategische Larmkarten. Die Erstellung der
Léarmkarten ist in der Verordnung tber die Larmkartierung - 34. BImSchV - geregelt. Ge-
mal § 4 (2) der 34. BImSchV hat deren Ausarbeitung getrennt fir jede Larmart (StraBBen-
l&rm, Schienenlédrm, Fluglérm, Industrie- und Gewerbeldrm einschlieBlich Hafenlarm) auf
Grundlage der Larmindizes Lpen und Lyight zu erfolgen.

Fur die Berechnung der Larmkarten verweist § 5 der 34. BImSchV auf verschiedene Be-
rechnungsverfahren (VBUS bzw. VBUSCH), deren Ergebnisse physikalisch nicht ohne wei-
teres vergleichbar sind. Eine Uberlagerung der Einzelkartierung ist daher zurzeit nicht oh-
ne weiteres moglich. Die Ausarbeitung einer Gesamtlarmkarte fiir die Bereiche Stral3en-,
Schienen- und Flugverkehr ist derzeit weder vom Bundesgesetz- noch vom Bundesve-
rordnungsgeber vorgesehen.

Eine Gesamtlarmkarte hatte auch den Nachteil, nicht immer den Verursacher und die ef-
fektivste LarmminderungsmaBnahme an einem lokalen Larmschwerpunkt benennen zu
konnen. Darlber hinaus gelten nationale Larmschutzregelungen immer nur getrennt fur
einen Verkehrstrager. Im Rahmen der Larmaktionsplanung ist jedoch vorgesehen, die fir
die einzelnen Larmquellen ermittelten Larmschwerpunkte in Hinblick auf Mehrfachbelas-
tungen hin zu untersuchen und im Falle von Mehrfachbelastungen diese Bereiche mit ho-
herer Prioritat zu berlcksichtigen.

Bei der Berechnung des Schienenlarms an Strecken der Eisenbahnen des Bundes wurden
im Rahmen der Umsetzung von Stufe 1 der Larmkartierung auch parallele Schienenwege
bericksichtigt. Diese wurden von der Kartierung erfasst, wenn zwei Schienenwege in Pa-
rallellage das Auslosekriterium von 60.000 Zugfahrten pro Jahr erfillten.

4. Zusatzliche EingangsgroBen fiir die Larmkartierung

Bemerkung:
Bei der Kartierung ist zwischen Nachtrandstunden (22-23 Uhr bzw. 05-06 Uhr) und einer

Kernnacht (23-05 Uhr) zu differenzieren. Als EingangsgréBe ist der Zustand der Schienen-
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oberflache lokal zu ermitteln und in den Berechnungen zu berlcksichtigen. Als Bewer-
tungsgrundlage ist zusétzlich die Pausenstruktur zwischen den Zugfolgen aufzunehmen.
Dartber hinaus sind die Berechnungen grundsatzlich durch ermittelte Messergebnisse
(z.B. Vorbeifahrtpegel von Giterziigen bei der Benutzung von Eisenbahnbriicken in Kor-
rektur zu den Ermittlungen des EBA) zu erganzen.

Antwort:

GemalB 34. BImSchV sind zusétzliche EingangsgréBen wie Schienenoberflache, Bricken-
zuschlage oder Vorbeifahrtpegel nicht zu ermitteln und die Erhebung der Daten und de-
ren Verarbeitung in der Praxis auch nicht leistbar. AuBBerdem istin § 2 der 34. BImSchV der
Larmindex Lnigre als ein Dauerschallpegel von 8 Stunden, beginnend um 22 Uhr festgelegt.

5. Erschiitterungen

Bemerkung:
Im Larmaktionsplan fehlen Untersuchungen Uber die durch die Bahn hervorgerufenen

Erschitterungen, die Ursachen, die zu der zunehmenden Zahl von Erdrutschen z.B. im
Rheintal fihren und VorkehrungsmafBnahmen gegen Zugunfélle mit Gefahrengut.

Antwort:
Untersuchungen Uber Erschitterungen, Erdrutsche und Gefahrgutunfille gehdren nicht
zur Zustandigkeit der Larmaktionsplanung.

6. Betroffenenstatistik

Bemerkung:
Die Anzahl der von Larm Lpen >65 dB (A) und Lnigt >55 dB (A) betroffenen Personen je

Kommune wird in den Abbildungen 11 und 12 zu niedrig angegeben.

Die angegebenen Zahlen der Betroffenheitsanalyse beziehen sich auf das gesamte Stadt-
bzw. Gemeindegebiet, eine Differenzierung zwischen verschiedenen Ortsteilen ist vorzu-
nehmen.

Antwort:

Die Zahlen sind der Larmstatistik der Larmkartierung des EBA entnommen. Es handelt sich
um die nach VBEB berechnete Zahl der von Umgebungslarm in ihren Wohnungen belas-
teten Menschen (gerundet auf die nachste Zehnerstelle). Andere Informationsquellen ste-
hen zurzeit nicht zur Verfigung.

Die vom Eisenbahnbundesamt der Larmaktionsplanung zu Verfigung gestellten Daten
erlauben derzeit keine Differenzierung der Belastetenzahlen nach Ortsteilen bzw. Stre-
ckenabschnitten.
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7. Kartierungsfehler

Bemerkung:
Die in den Planen dargestellte Larmkartierung lasst auf umfangreiche Kartierungsfehler

schlieBen. Offensichtlich stimmen die Berechnungsmodelle nicht oder die Topographie,
Hauser und Briickenbauwerke wurden falsch eingegeben.

Antwort:

Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) ist fir die Ausarbeitung der Larmkarten zustandig (vgl.
Kap. 4.1). Soweit ortbezogene Fehler der Larmkartierung geltend gemacht werden, wird
gebeten, diese direkt dem EBA mitzuteilen.

8. StraBBenbahnlarm

Bemerkung:
Die Schienenstrecken der Verkehrsgesellschaft Frankfurt (VGF) (StraBenbahnen) sind in

den Larmaktionsplan Hessen, Teilplan Schienenverkehr, einzubeziehen.

Antwort:

Die Schienenstrecken der StraBenbahnen, z. B. der Verkehrsgesellschaft Frankfurt (VGF),
sind nicht Bestandteil des Larmaktionsplans Teilplan Schienenverkehr, sondern des Teil-
plans StraBenverkehr.

9. Beriicksichtigung von Reflexionen und besonderer Gelandeoberflache

Bemerkung:
Gebiete bestimmter akustischer Qualitat sind zu betrachten. Talkessellagen wie z.B Mar-

burg missen insbesondere hinsichtlich der Reflexionen an Hausern berlcksichtigt wer-
den. Artikel 5 der Umgebungslarm-RL ist hierauf anzuwenden.

Antwort:
Grundsatzlich werden Geldandetopographie und Reflexionen an Geb&duden bei der Erstel-
lung der Larmkartierung und der Ermittlung der Betroffenenzahl berlcksichtigt (s.

VBUSch).

Die fur die Umgebungslarmkartierung an Schienenwegen maBgebende Berechnungsvor-
schrift VBUSch sieht keine explizite Berilcksichtigung der Bodeneigenschaften vor. Der
Ansatz der VBUSch zur Boden- und Meteorologiedampfung (Gleichung 14) geht hier von
einem pordsen bzw. Uberwiegend pordsen Boden aus (vgl. ISO 9613-2, Abschnitt 7.3.2,
Gleichung 10). Dies stellt nach Angaben des fir die Larmkartierung zusténdigen Eisen-
bahnbundesamtes eine zur Identifizierung von Larmproblemen im Rahmen der strategi-
schen Larmkartierung zulassige ,Vereinfachung der Physik” dar.

Die Kann-Bestimmung des Artikels 5 Abs. 3 der Umgebungslarm-Richtlinie bezieht sich
lediglich auf die Verwendung von anderen Larmindizes als die beiden vorgegebenen In-
dizes Lpen und Lnighe. Die hat jedoch keine Auswirkungen auf die Berlcksichtigung von Re-
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flexionen, da deren Beriicksichtigung allein durch die Berechnungsvorschrift VBUSch und
die 34. BImSchV festgelegt wird.

Sofern hier jedoch der Abs. 3 des § 5 der 34. BImSchV gemeint ist, der Aussagen zur Re-
flexionen macht, weist das Eisenbahnbundesamt daraufhin, dass § 5 Abs. 3 der 34.
BImSchV keine Kann-Bestimmung ist und nicht im Zusammenhang mit der Berlcksichti-
gung von Reflexion an Gebaudefassaden steht. § 5 Abs. 3 der 34. BImSchV definiert Vor-
gaben fir die Ermittlung von Belasteten nach § 4 Abs. 5. Fir die Ermittlung der Belasteten
und deren Immissionswerten ist demnach die ,letzte Reflexion an der Gebiudefassade”
nicht zu berlcksichtigen. Durch dieses Vorgehen werden die Reflexionen an der eigenen
Fassade fur den jeweiligen Berechnungspunkt an genau dieser Fassade unterdrickt. Es
wird somit fir den Berechnungspunkt nur der ,von vorn einfallende Schallanteil” bertck-
sichtigt und nicht der ,rlickwartige Schallanteil” der eigenen Fassade.

10. Beriicksichtigung von Sonderfahrten

Bemerkung:
Sonderfahrten insbesondere zusatzliche nachtliche Glterziige sollten im Larmaktionsplan

bertcksichtigt werden.

Antwort:

Zur Ermittlung des Verkehrsaufkommens als Grundlage fur die Larmkartierung wird der
Fahrplan der DB Netz AG herangezogen, in dem die jeweiligen Zugfahrten (Personen-
und Guterverkehr) verzeichnet sind. Zusatzlich eingeschobene Bedarfsfahrten sind nicht
im Fahrplan aufgenommen. Aufgrund ihrer im Verhéltnis geringen Anzahl kommt es zu
keiner signifikanten Anderung der berechneten Larmpegel, so dass auch die Pegelklassen
hierdurch nicht verandert werden.

11.Tieffrequente oder quietschende Gerdusche

Bemerkung:
Tieffrequente oder quietschende Gerdusche beim Rangierbetrieb sind in der Larmakti-

onsplanung zu bericksichtigen.

Antwort:

Die fur die Umgebungslarmkartierung an Schienenwegen maBgebende Berechnungsvor-
schrift VBUSch sieht keine Berlicksichtigung von tieffrequenten Gerduschen und Gerau-
schen aus dem Rangierbetrieb vor.

12. Aufnahme zusatzlicher Strecken in die Larmaktionsplanung

Bemerkung:
Auf zahlreichen Strecken finden sich nicht kartierte Streckenabschnitte. Diese Kartierungs-

licken sind zu schlieBen. Zum Beispiel auf der Strecke 3900 sudlich des Marburger
Hauptbahnhofes. Der nordlich gelegene kartierte Sanierungsabschnitt (Zige >
60.000/Jahr) dieser Strecke fuhrt groBtenteils durch ein Gewerbegebiet. Das EBA sieht fiir
Priorisierungskennziffern aber auch die Parameter ,zusammenhangende Wohnbebauung”
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(4.3) und Berticksichtigung der Gemeindegrenzen (4.4) vor. Die Priorisierungszahl fir das
Kernstadtgebiet stdlich des Hauptbahnhofs liegt deutlich Gber der vorgelegten Zahl, ob-
wohl der Auslésewert von vorgeblich 60.000 Zigen (eher knapp) verfehlt wird. Das
SchlieBen der Kartierungslicke stidlich des Marburger Hauptbahnhofs ist dringend erfor-
derlich.

Antwort:

Prinzipiell ist hierbei zwischen den Vorgaben fir die Larmkartierung der 1. Stufe aufgrund
der Umsetzung der EU-Umgebungslarm-Richtlinie und dem Gesamtkonzept fir die Larm-
sanierung an bestehenden Schienenwegen der Eisenbahnen des Bundes (Larmsanie-
rungsprogramm des Bundes) zu unterscheiden.

In der 1. Stufe der Larmkartierung wurden Haupteisenbahnstrecken mit einem Verkehrs-
aufkommen > 60.000 Zigen/Jahr kartiert. Eisenbahnstrecken, die diese Auslésewerte
(wenn auch nur knapp) verfehlten, wurden von der Kartierung nicht erfasst. Sie werden
dann im Rahmen der 2. Stufe der Larmminderungsplanung kartiert. Dieser Auslésewert
hat keinerlei Bezug zu den Priorisierungskennziffern des Larmsanierungsprogramms des
Bundes. In die Berechnung der Priorisierungskennziffer, die maB3geblich fir die MaBnah-
menreihung der LarmsanierungsmaBnahmen durch die DB AG ist, gehen verschiedene
Faktoren ein. Die Berechnung der Priorisierungskennziffer findet sich unter Nr. 4.5 im Ge-
samtkonzept der Larmsanierung (siehe auch Kapitel 8.1 des Larmaktionsplanes Hessen -
Teilplan Schienenverkehr).

Fir den Sanierungsabschnitt 82 (Neustadt bis Marburg) wurde z.B. eine
Priorisierungskennziffer von 3,377 errechnet. Diese gilt fir den gesamten insgesamt 14,5
km langen Sanierungsabschnitt.

13.Umweltmedizinische Bewertung

Bemerkung:
Die Vorbeifahrpegel einzelner Guterziige, den Zeitabstand der Vorbeifahrten und die

Haufigkeit der Fahrten pro Nacht sind physikalisch zu ermitteln und die Aufweckwahr-
scheinlichkeit und -haufigkeit umweltmedizinisch zu bewerten. Es werden vertiefte Erhe-
bungen und Untersuchungen zu den Auswirkungen der Umweltbelastungen auf die
menschliche Gesundheit (u.a. Aufwachreaktionen) gefordert.

Antwort:

Die Erstellung von Studien bzgl. der gesundheitlichen Auswirkungen von Larm auf den
Menschen ist im Rahmen der Larmaktionsplanung nicht vorgesehen. Eigene, raumlich
gegliederte Erhebungen, die zuséatzlich die Wirkung von Larm auf den menschlichen
Schlaf berticksichtigen, kdnnen von der Larmaktionsplanung nicht und allenfalls im Rah-
men von Forschungsprojekten geleistet werden.

Bzgl. einer umweltmedizinischen Gesamtbetrachtung von Verkehrslarm im Rhein-Main-
Gebiet lasst das Land Hessen zusammen mit Kommunen, der Fraport AG und weiteren
Institutionen die Larmwirkungsstudie NORAH (,Noise-Related Annoyance, Cognition, and
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Health”, deutsch etwa ,Zusammenhange zwischen Larm, Belastigung, Denkprozessen und
Gesundheit”) erarbeiten. Diese Larmwirkungsstudie hat das Ziel, eine moglichst reprasen-
tative und wissenschaftlich abgesicherte Beschreibung der Auswirkungen des Larms vom
Flug-, Schienen- und StraBenverkehr im Rhein-Main-Gebiet auf die Gesundheit und Le-
bensqualitdt der betroffenen Wohnbevélkerung zu erhalten. Mehrere renommierte For-
schungs- und Fachinstitutionen der Medizin, Psychologie, Sozialwissenschaft, Akustik und
Physik haben sich zu einem Forschungskonsortium zusammengeschlossen, um der ge-
samtheitlichen Erforschung der Wirkung von Verkehrslarm nachzugehen.

14. Aufwachschwelle statt Dauerschallpegel

Bemerkung:
Fur die Gewahrleistung der Nachtruhe wird eine Absenkung der erreichten Pegelwerte

unter die Aufwachschwelle gefordert. Die Berechnung der Dauerschallpegel ist nicht die
geeignete Methode.

Antwort:

Insbesondere nachtlicher Gutertransport trégt in erheblichem Male zur Larmbelastung
entlang der Schienentrassen bei. Dies kann in der sensiblen Nachtzeit zu Aufwachrektio-
nen sowie einer verminderten Schlaftiefe fihren.

Untersuchungen zur Larmeinwirkung durch Fluglarm haben ergeben, dass etwa ab Maxi-
malpegeln von 55 dB (A) Verédnderungen der Schlaftiefe auftreten. Die theoretische Auf-
wachschwelle wird aufgrund zahlreicher Untersuchungen mit einer gewissen Streubreite
bisher bei einem Maximalpegel von 60 dB (A) gesehen. [Spreng 2000]

Die Berechnung des Lpen und Lyigre ist in der Umgebungsléarmrichtlinie und in der 34.
BImSchV, welche fir die Ausarbeitung von Larmkarten maB3geblich ist, vorgegeben. Der
Katalog der moéglichen zusatzlichen Larmindizes in der Umgebungsléarmrichtlinie fihrt die
Aufwachschwelle nicht auf. Die Angabe von Betroffenen oberhalb bestimmter Taktmaxi-
malpegel wirde, selbst wenn es machbar ware, hingegen zu keinen weiteren Konsequen-
zen flhren. Auch die vorliegenden Dauerschallpegel kénnen einen Hinweis auf die Sto-
rung von Nachtruhe geben. Die Orientierungs- und Grenzwerte zum Schallschutz in der
Nacht sind in der Regel um 10 dB (A) gegentber den Tageswerten abgesenkt, um gerade
dem Aspekt einer nachtlichen héheren Ruhebedirftigkeit Rechnung zu tragen. Bei der
Berechnung des Loen gehen die Nachtstunden aus dem gleichen Grund mit einer héheren
Gewichtung ein.

Auch die fur die Berechnung von Schallemissionen und -immissionen im Rahmen des
Larmsanierungsprogramms heranzuziehende Berechnungsvorschrift (Schall 03) sieht aus-
schlieBlich die Berechnung des Beurteilungspegels aus den jeweiligen Mittelungspegeln
Lmr und Lmn vor. Immissionsrichtwerte bzw. Grenzwerte flr kurzzeitige Pegelspitzen sieht
das technische Regelwerk der Bundesrepublik Deutschland nicht vor. Anderungen im
technischen Regelwerk kénnen nur durch den Gesetz- und Verordnungsgeber erfolgen.
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Die von der WHO verdffentlichten ,Night Noise Guidelines” empfehlen zum Schutz vor
gesundheitlichen Beeintrachtigungen durch nachtliche Larmbelastung die Einhaltung ei-
nes Mittelungspegels L nachis,ausen vON 40 dB (A). Ein Lnachis,ausen VOn 55 dB (A) wird als Inte-
rims-Zielwert fir den Fall genannt, dass der vorgenannte Wert kurzzeitig nicht erreichbar
ist>.

Der Immissionswert zum Schutz vor schadlichen Umwelteinwirkungen der 16. BImSchV
(Vorsorgewert), der bei Neubau oder wesentlichen Anderung von Schienenwegen in
Kern-, Dorf- und Mischgebieten einzuhalten ist, liegt mit 54 dB (A) unterhalb dieses Inte-
rims-Zielwertes. Der Grenzwert der ,Richtlinie fir die Férderung von Larmsanierungsmal3-
nahmen Schiene” die fir die Beurteilung der Erforderlichkeit von MaBBnahmen aus dem
freiwilligen Larmsanierungsprogramm der Bundesregierung zugrunde gelegt wird, liegt
mit 62 dB (A) deutlich Gber diesen Werten. Eine Absenkung dieser Werte kann nur auf
politischem Wege durch die Bundesregierung erfolgen (vgl. Kapitel 6.2 Ziffer 2).

15. Art der LarmschutzmaBnahmen im Sanierungsprogramm

Bemerkung:
Es ist dem Larmsanierungsprogramm nicht zu entnehmen, welche LarmschutzmaBnahmen

in den Streckenabschnitten durchgefiihrt oder geplant sind. Vielfach wird angenommen,
dass in den Sanierungsabschnitten durchgehend Larmschutzwande errichtet wurden.

Antwort:

Bei den im Sanierungsprogramm der DB aufgelisteten Sanierungsabschnitten wird keine
Aussage zur Art der LarmschutzmalBnahme getroffen. Die DB Netz AG verweist in lhrem
Schreiben vom 17. Januar 2011 auf vorliegende Informationen bei den Kommunen. Diese
gaben jedoch bei Nachfragen an, ebenfalls nicht umfassend in die Planung einbezogen
worden zu sein. Sicher ist, dass es sich nur teilweise um die Errichtung von Larmschutz-
wanden handelt. Sind in Sanierungsabschnitten, in denen das Larmsanierungsprogramm
abgeschlossen worden ist, keine Larmschutzwande errichtet worden, wurden bei Errei-
chen der Orientierungswerte lediglich Schallschutzfenster an Wohngebauden bezu-
schusst.

16. Anspruch auf Larmvorsorge bei BaumaBnahmen der Bahn

Bemerkung:
Es wird bei einigen UmbaumaBnahmen der DB bestritten, dass es sich nicht um eine we-

sentliche Anderung im Sinne der 16. BImSchV § 1 Abs. 2 handelt, die zu Ansprichen hin-
sichtlich Larmvorsorge fihren wirde. Konkret zu erwahnen sind insbesondere die ange-
kiindigte, verdichtete Zugfolge, aber auch die vorgesehene Ausweitung der Zuglangen,
das geplante Uberholgleis zwischen Winkel und Geisenheim, sowie das "Elektronische
Stellwerk" (ESTW) im Mittelrheintal, aber auch der Austausch von Bahnschwellen in Bad
Hersfeld.

> Night Noise Guidelines

Léarmaktionsplan Hessen, Teilplan Schienenverkehr



Behandlung der Einwendungen 83

Antwort:

Die Larmvorsorge gilt nur fir den Neubau von Schienenstrecken bzw. fiir wesentliche An-
derungen bestehender Schienenstrecken (vgl. Kapitel 4.3). Eine Anderung ist jedoch nur
wesentlich, wenn

e ein Schienenweg um ein oder mehrere durchgehende Gleise baulich erweitert wird
oder

e durch einen erheblichen baulichen Eingriff der Beurteilungspegel des von dem zu &n-
dernden Verkehrsweg ausgehenden Verkehrslarms um mindestens 3 dB (A) oder auf
mindestens 70 dB (A) am Tage oder mindestens 60 dB (A) in der Nacht erhoht wird.

In jedem Fall ist der bauliche Eingriff zwingende rechtliche Voraussetzung fur das Vorlie-
gen einer wesentlichen Anderung im Sinne des § 1 der 16. BImSchV. Die DB Services Im-
mobilien GmbH hat bzgl. einzelner Anderungen an Streckenabschnitten im Anhang 2
konkret Stellung genommen.

17.Konkrete LairmschutzmaBnahmen

Bemerkung:
Es erfolgen keine konkreten ortsbezogenen MaBnahmen. Es mussen konkrete MaBnah-

men an allen larmrelevanten Eisenbahnstrecken vorgeschlagen werden, die verbindlich
festzuschreiben sind.

Antwort:

In den Larmaktionsplan konnten konkrete MaBnahmenvorschlage zum Larmschutz nicht
festgeschrieben, sondern nur informatorisch wiedergegeben werden (siehe Anhang 1).
Lediglich solche MaBnahmen, fir die geméaB der Zustandigkeitsverordnung das Einver-
nehmen mit den zustandigen Behorden erzielt wurde, kdnnen als verbindliche MaBnahme
im Larmaktionsplan aufgenommen werden (vgl. Kap. 4.1). Das Eisenbahn-Bundesamt
(EBA) hat nach Ubersendung der Vorschlage der Biirger und Kommunen aus der 1. Of-
fentlichkeitsbeteiligung mitgeteilt, dass der Gesetzgeber dem EBA weder die Zustandig-
keit als Einvernehmensbehorde tbertragen noch eine Mitwirkung des EBA an der Larmak-
tionsplanung vorgesehen hat. Eine Stellungnahme des BMVBS zum Forderungskatalog
erfolgte nicht. Damit konnte kein Einvernehmen fir die verbindliche Aufnahme von kon-
kreten ortsbezogenen LarmminderungsmalBBnahmen erzielt werden.

Forderungen nach LarmschutzmaBnahmen an nicht kartierten Eisenbahnstrecken (wie
beispielsweise die ICE-Strecke Frankfurt - Koln, Strecke Darmstadt - Aschaffenburg, Ne-
ckartal) wurden nicht den zustandigen Behdrden zur Prifung vorgelegt, da diese Strecken
nicht Gegenstand der Larmaktionsplanung in der ersten Stufe sind.

18.Folgekosten des Larms
Bemerkung:

Die Storwirkungen der Larmimmissionen in den Nachtstunden und die hierdurch verur-
sachten Kosten z.B. im Gesundheitswesen sollten deutlicher herausgestellt werden.
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Antwort:

Die Storwirkung der Larmimmissionen in den Nachtstunden ist deutlich im Larmaktions-
plan in Kap. 2 dargestellt. Die Darstellung der durch zunehmenden Verkehrslarm verur-
sachten Kosten im Gesundheitswesen, Wertverlust bei Immobilien und Mietpreisen sowie
EinbuBen im Tourismus ist im Rahmen der Larmaktionsplanung nicht moglich. Die Erstel-
lung diesbeziiglicher Studien kénnte allenfalls im Rahmen von Forschungsprojekten ge-
leistet werden.

19.Streckenbezogene Ausziige der Larmkartierung in den LAP sowie Adressliste
der zustandigen Stellen und Behérden

Eine Tabelle mit Namen der Kommunen und dem jeweiligen Link zur Larmkartierung je-
weils fur den Tagesmittelwert und den Nachtwert sowie eine Adressliste sind als Anhange
3 und 4 des Larmaktionsplans beigeflgt.

20.Neubauvorhaben

Bemerkung:
Forderungen im Rahmen von zukinftigen Aus- und Neubauvorhaben sind in den vorlie-

genden Larmaktionsplan aufzunehmen.

Antwort:

Die Kompetenz der Larmaktionsplanung erstreckt sich nur auf den gegenwartigen Ist-
Zustand. Planungen im Rahmen der Larmaktionsplanung kénnen daher nur auf den Zu-
stand zum Zeitpunkt der Planaufstellung bezogen sein. Forderungen nach Realisierung
von Schallschutz im Rahmen von Aus- und Neubaustrecken beziehen sich auf in die Zu-
kunft gerichtete Fachplanungen. Deren abschlieBende Abwégung obliegt einem Plan-
feststellungs-/-anderungsverfahren. Bzgl. zukinftiger Entwicklungen und anderer in die
Zukunft gerichteter Fachplanungen kann die Larmaktionsplanung keinen unmittelbaren
Einfluss nehmen. Forderungen bzgl. Aus- und Neubaustrecken kdnnen im Rahmen der
Larmaktionsplanung daher nur bedingt berlicksichtigt werden.

21.Einbeziehung der DB AG

Bemerkung:
Die auf Seite 42 des Entwurfs des Larmaktionsplanes gemachte Feststellung, dass die DB

Netz AG aufgrund ihrer generellen ortsibergreifenden Aussagen bezlglich der gestellten
Forderungen (Kapitel 8 und 9 des Entwurfes) auch den Katalog der ortsbezogenen Forde-
rungen als erschopfend beantwortet ansieht, ist in keiner Weise akzeptabel.

Antwort:

Die Larmaktionsplanung hat keine Einflussnahmemaglichkeit auf die Art und Weise, wie
die DB AG mit den ortsbezogenen Forderungen der Kommunen und der Blirger umgeht.
Im Rahmen der 2. Offentlichkeitsbeteiligung hat die DB AG eine Stellungnahme zu den
ortsbezogenen Forderungen abgegeben (vgl. Anhang 2).
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22. Zeitraum der Offentlichkeitsbeteiligung

Bemerkung:
Der Zeitraum der Offentlichkeitsbeteiligung war fiir eine griindliche Einarbeitung mit ab-

schlieBender Stellungnahme zu kurz.

Antwort:

§ 47d Abs. 3 BImSchG schreibt die Beteiligung der Offentlichkeit durch die Méglichkeit
der Mitwirkung bei Ausarbeitung und Uberpriifung der Aktionsplane, durch die Beriick-
sichtigung der Ergebnisse der Mitwirkung und durch die Unterrichtung Gber getroffene
Entscheidungen fest. Weder die Umgebungslarm-Richtlinie, noch deren Umsetzung in
nationales Recht in den §§ 47 a-f BImSchG legen eine Verfahren fur die Durchfihrung der
Offentlichkeitsbeteiligung fest. Die Frist fiir die Stellungnahme lehnt sich daher, speziell
was die Auslegungsfristen und die Fristen zur Abgabe von Stellungnahmen betrifft, an die
gesetzlichen Fristen flr Planfeststellungsverfahren (§ 73 Abs. 3, 4 VWV{G) an.

23. Anderung Allgemeines Eisenbahngesetz

Bemerkung:
Larmschutz sollte im Allgemeinen Eisenbahngesetz (AEG), wie dieses im StraBenverkehrs-

oder Luftverkehrsrecht der Fall ist, verankert werden, um auch auf Schienenstrecken Be-
triebsbeschrankungen zum Schutz der Bevolkerung anzuordnen zu kdnnen.

Antwort:

Auf Initiative Hessens und Rheinland-Pfalz wurde im Oktober 2011 die konkrete Anderung
des Allgemeinen Eisenbahngesetzes im Bundesrat zur Schaffung einer Anordnungsbe-
fugnis fir die Eisenbahnaufsichtoehdrden zum Schutz der Umwelt beschlossen (BR-
Drucksache 52/11).

Die Gesetzesinderung wurde im fiinften Gesetz zur Anderung des Allgemeinen Eisen-
bahngesetzes zwar nicht Ubernommen, die Bundesregierung hat aber eine Prifung der
Umsetzung im Hinblick auf den Haushaltsrahmen sowie der Ergdnzung der Erméchti-
gungsgrundlage durch ein Handlungskonzept und MaBBnahmenbiindel zugesagt (BT-
Drucksache 17/8364 vom 18.01.2012).

24. Weiterentwicklung von Verordnungen und Regelwerken

Bemerkung:
Es wird aufgefordert, die EU-Umgebungslarm-Richtlinie zu ergénzen und weiter zu entwi-

ckeln.

Antwort:

Diese Anpassungen und Weiterentwicklungen beziehen sich auf das européische Nor-
menwerk. Hierzu dient die in Artikel 11 festgelegte Berichterstattung durch die Kommissi-
on, die auch o.g. Anpassungen veranlasst. Berichte zur Larmminderungsplanung werden
in Hessen zustidndigkeitshalber von der HLUG erstattet. Anderungen der Verordnungen
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und untergesetzlichen Regelwerke auf nationaler Basis konnen nur durch den jeweiligen
Gesetz- bzw. Verordnungsgeber erfolgen.

25. Zivilrechtliche Anspriiche der Biirger gegen die DB AG bei nicht planfestge-
stellten Eisenbahnstrecken sind darzulegen.

Eine Darstellung im Larmaktionsplan erfolgt nicht, da verwaltungsrechtlich nicht zu prifen
ist, ob Privaten zivilrechtliche Anspriiche zustehen kdnnten.

26.Darstellung aller planungsrelevanten Sachverhalte

Bemerkung:
Der Larmaktionsplan muss alle planungsrelevanten Sachverhalte durch Einholung amtli-

cher Auskinfte bzw. Unterlagen des Archivs des EBA oder der Landesregierung darstellen

Antwort:

Anhang V der Umgebungslarm-Richtlinie nennt die Mindestanforderungen fir den Inhalt
eines Larmaktionsplans. Hier ist zwar der rechtliche Hintergrund zu berlcksichtigen, aber
dies bedeutet keinesfalls die planungsrelevanten Unterlagen der Vergangenheit. Auch
wenn in der Stellungnahme zum Larmaktionsplan auf § 75 Abs. 2 VwVfG Bezug genom-
men wird, spielt das fir die den Larmaktionsplan aufstellende Behdrde keine Rolle. § 75
VwVIG sagt nur aus, dass Betroffene unter bestimmten Voraussetzungen nachtragliche
Anordnungen bzw. eine Kompensation in Geld verlangen kénnen. Dies ist ein Antragsver-
fahren, welches durch den Betroffenen in Gang gesetzt werden muss und nicht durch die
den Larmaktionsplan aufstellende Behorde.

27.Forderung nach Lairmmessungen statt Lirmberechnungen

Der Verkehrslarm wird in Deutschland rechtsverbindlich berechnet, nicht gemessen (vgl.
Kap. 5.1).

28.Neubau Briicke in Bad Nauheim, Vorziehen der Larmsanierung

Bemerkung:
In Bad Nauheim-Schwalheim kommt es nach der baulichen Veranderung der Eisenbahn-

bricke 2009/2010 an der Strecke Nr. 3900 zwischen km 163,2 und km 163,6 zu einer er-
heblichen erhdhten Larmemission fir die in der Ndhe wohnenden Bewohner
Schwalheims. Im Rahmen der Erneuerung der Eisenbahnbriicke wurde ein ca. 1 m hoher
Erdwall ersatzlos entfernt. Durch die neue Betonkonstruktion und das Fehlen des Erdwalls
kommt es nun zu einer veranderten und intensiveren Ausbreitung des Schalls. Die bauli-
che Veranderung hat somit zu einer erheblichen Verschlechterung der Lebensqualitat im
Vergleich zur vorherigen Situation gefiihrt. Von mehreren Anwohnern werden daher so-
fortige SchallschutzmaBnahmen gefordert.

Antwort:
Wegen der vielfachen Beschwerden war das Problem bereits Gegenstand eines Schrift-
wechsels zwischen dem Hess. Umweltministerium und der DB AG. Der Konzernbevoll-
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machtigte der DB AG fir das Land Hessen hat dem Hess. Umweltministerium mitgeteilt,
dass aufgrund der geltenden Rechtslage im Rahmen der Erneuerung des Briickenbau-
werks ein Ersatz des Erdwalls nicht erforderlich ist. Ein Schallschutz im Gelanderbereich sei
aus statischen Griinden wegen der Kréfte, die bei einer Zugvorbeifahrt auf die Flache ein-
wirken, nicht realisierbar. Zwar sei die Briicke in dem zur Bearbeitung freigegebenen Sa-
nierungsabschnitt bisher nicht eingeplant gewesen, jedoch werden die anstehenden Gut-
achten ergeben, inwieweit die gesetzlichen Regelungen es erlauben, Gber die Ortslagen
Bad Nauheim und Bad Nauheim-Schwalheim hinaus auch eine Larmsanierung der Briicke
vorzusehen.

An das Regierungsprasidium hat der Konzernbevollmachtigte der DB AG ergéanzend aus-
gefihrt, dass erste Ergebnisse der aufgrund der hohen Priorisierung im Larmsanierungs-
programm erfolgten schalltechnischen Untersuchungen, die als Grundlage der Planungen
von Schallschutzanlagen dienen, der DB in den nachsten Wochen vorliegen werden. An-
fang néachsten Jahres werden dann die Ergebnisse der schalltechnischen Untersuchung
inkl. der vom Schallgutachter vorgeschlagenen MaBBnahmen u. a. im Rahmen einer Stre-
ckenbegehung auf Plausibilitat und v. a. Umsetzbarkeit Gberprift. Mit dem Abschluss der
Entwurfs- und Genehmigungsplanung, in deren Rahmen auch die Beteiligung der Tréager
offentlicher Belange stattfindet, rechnet die DB AG Ende 2012. Hieran schlieBt sich die
Vergabe der Bauleistungen sowie die baubetriebliche Einplanung der MaBnahme an, so-
dass die DB mit einer Umsetzung der SchallschutzmaBnahmen ca. 2014/2015 rechnet.
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Glossar

Aerodynamische

Gerausche

aktive

SchallschutzmalBnahmen

Antriebsgerausch

Ausldseschwelle

Bauleitplanung/

Flachennutzungsplanung

Betroffene

(von Umgebungslarm)

Aerodynamische Gerdusche stehen fir den Schall, der auf-
grund von Luftstrdmungen verursacht wird (z.B. AbreiBBen
einer Luftstromung am FahrzeugauBenspiegel). Aerodyna-
mische Gerausche stellen die dominierende Schallquelle bei
Fahrzeuggeschwindigkeiten lGber ca. 100 km/h dar.

Aktive SchallschutzmaBnahmen sind MalBnahmen an der
Quelle und auf dem Ausbreitungsweg. Beispiele dafiir sind
Larmschutzwande- bzw. -walle.

Das Antriebsgerausch steht fiir den Schall, der aus dem An-
trieb des Fahrzeuges resultiert und umfasst u.a. Motoren-
und Getriebegerausche. Das Antriebsgerausch dominiert
das Gesamtfahrzeuggerausch bis ca. 50 km/h mal3geblich.

Die Werte fiir Loen bzw. Luigh, bei deren Uberschreitung die
Aufstellung eines Larmaktionsplanes erforderlich wird. We-
der die EU-Umgebungslarm-Richtlinie noch das Bundes-
Immissionsschutzgesetz haben solche Werte festgelegt.

Aufgabe der Bauleitplanung ist es, die bauliche und sonstige
Nutzung der Grundstlicke in der Gemeinde vorzubereiten
und zu leiten (§ 1 Abs. 1 BauGB). Gegenstand der stadtebau-
lichen Planung ist damit die Vorbereitung und Leitung der
gesamten Bebauung in Stadt und Land, der zu ihr gehdrigen
baulichen Anlagen und Einrichtungen sowie der mit der Be-
bauung in Verbindung stehenden Nutzung des Bodens.

Bauleitplane sind der Flachennutzungsplan (vorbereitender
Bauleitplan) und der Bebauungsplan (verbindlicher Bauleit-
plan) (§ 1 Abs. 2 BauGB). Im Flachennutzungsplan ist die sich
aus der beabsichtigen stadtebaulichen Entwicklung erge-
bende Art der Bodennutzung nach den voraussehbaren Be-
dirfnissen der Gemeinde in den Grundzligen grundsatzlich
fir das gesamte Gemeindegebiet darzustellen (§ 5 BauGB).
Der Bebauungsplan enthalt die rechtsverbindlichen Festset-
zungen fir die stddtebauliche Ordnung und bildet die
Grundlage fur weitere zum Vollzug des BauGB erforderliche
MaBnahmen (§ 8 BauGB).

Menschen, die in larmempfindlichen oder ruhigen Gebieten
dem Larm, der durch Aktivitdten des Menschen verursacht
wird, insbesondere Verkehrslarm, ausgesetzt sind. Larm von
der betroffenen Person selbst, Tatigkeiten in der Wohnung,
Nachbarschaftslarm, Larm am Arbeitsplatz zéhlen nicht dazu.
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Beurteilungspegel

Einvernehmen(sregelung)

Emission - Emissionsort

Emissionspegel

Gewerbe-/Industriegebiet

Grenzwerte

Haupteisenbahnstrecke

Schienenverkehrsgerausche wurden bisher als weniger be-
lastigend eingeordnet und ein Schienenbonus von 5 dB (A)
abgezogen (Schall03). Hierdurch wird der Mittelungspegel
zum Beurteilungspegel.

Im Verwaltungsrecht bedeutet Einvernehmen, dass vor ei-
nem Rechtsakt das Einverstdndnis einer anderen Stelle (z. B.
Behorde) vorliegen muss. Die Einvernehmensregelung ist
die entsprechende Regelung lber diesen Vorgang z.B. in
einer Zustandigkeitsverordnung.

Die Emission bezeichnet den von einer Larmquelle ausge-
henden Larm. Der Ort wo der Larm entsteht, wird Emissions-
ort genannt.

Unter Emission versteht man das von einer Schallquelle ab-
gestrahlte Gerdusch. Die Schallquelle befindet sich am Emis-
sionsort. Der Schallpegel, der z.B. die Schallquelle "Schie-
nenverkehr" beschreibt, heil3t Emissionspegel.

In einem Flachennutzungsplan kdnnen nach der allgemeinen
Art der baulichen Nutzung gewerbliche Bauflachen (G) dar-
gestellt und in einem Bebauungsplan nach der besonderen
Art der baulichen Nutzung Gewerbegebiete (GE) oder In-
dustriegebiete (Gl) festgesetzt werden (§ 1 Baunutzungsver-
ordnung -BauNVO-). In bebauten Ortslagen ohne Be-
bauungsplan richtet sich die Einordnung nach der Art der
baulichen Nutzung nach der Eigenart der vorhandenen Be-
bauung in der ndheren Umgebung.

Gewerbegebiete (§ 8 BauNVO) und Industriegebiete (§ 9
BauNVO) dienen vorwiegend bzw. ausschlieB3lich der Unter-
bringung von Gewerbebetrieben. Eine Wohnnutzung ist hier
- von ganz wenigen Ausnahmen fir dem Gewerbebetrieb
zugeordnete Zwecke abgesehen - unzulassig. Daher bleiben
diese Gebietstypen in der Larmaktionsplanung in der Regel
aulBer Betracht.

Grenzwerte fur eine schalltechnische Beurteilung sind in ver-
schiedenen Verordnungen, Richtlinien etc. festgelegt und
kdnnen je nach Schutzziel unterschiedlich sein. In der Regel
beziehen sie sich auf Dauerschallpegel oder Beurteilungs-

pegel.

Eine Haupteisenbahnstrecke im Sinne der Umgebungslarm-
Richtlinie ist ein Schienenweg von Eisenbahnen nach dem
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Immission - Immissionsort

Immissionspegel

Immissions(richt)werte

Larm/Gerausch
Unterschied

Larmindex

Larmpegel

Larmsanierung

Larmvorsorge

Allgemeinen Eisenbahngesetz mit einem Verkehrs-
aufkommen von tiber 30.000 Zigen pro Jahr.

In der 1. Stufe der L&rmminderungsplanung werden Larm-
aktionsplane fir Haupteisenbahnstrecken mit einem Ver-
kehrsaufkommen von tber 60.000 Zigen pro Jahr erarbei-
tet.

Die Immission bezeichnet den Larm, der den Empféanger
(Menschen) erreicht. Dabei weicht die Immission aufgrund
von Absorptionsvorgéangen in der Luft und durch Abschir-
mungs-/Reflexionseffekte etc. von der Emission ab. Der Ort,
wo die Immission wirkt, wird Immissionsort genannt.

Immission ist das bei einem Empfanger - das kann das
menschliche Ohr aber auch ein Mikrophon sein - ankom-
mende Gerausch. Den Standpunkt des Empféngers bezeich-
net man als Immissionsort. Der Schallpegel wird Immissions-
pegel genannt. Immissionspegel des Stral3en- und Schie-
nenverkehrs sind Beurteilungspegel.

Immissions(richt)wert ist der gebietsspezifisch festgelegte
Wert fir den Beurteilungspegel am Immsissionsort.

Empfindet der Mensch Schalleindriicke als stérend oder be-
lastigend, spricht man nicht mehr von Schall, sondern von
Larm. L&rm ist also unerwinschter Schall.

Larmindex ist eine physikalische GréBe fir die Beschreibung
des Umgebungslarms, der mit gesundheitlichen Auswirkun-
gen in Verbindung steht.

Loen (Tag-Abend-Nacht-Larmindex) = Larmindex fir die all-
gemeine Belastigung

Lnight (Nacht-Larmindex) = Larmindex fir Schlafstérungen

Der Begriff Larmpegel umfasst den Emissionspegel, den
Immissionspegel, den Mittelungspegel und den Beurtei-
lungspegel. Sie werden in Dezibel (A) oder dB (A) angege-
ben.

Larmsanierung ist ein Begriff, der fir freiwillige Schall-
schutzmaBnahmen des Bundes an bestehenden Schienen-
wegen verwendet wird.

Larmvorsorge ist der Begriff, der fir verpflichtenden Larm-
schutz bei Neubauvorhaben oder wesentlichen Anderungen
an bestehenden Schienenwegen verwendet wird. Der Stan-
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Mittelungspegel

Mischgebiet

Orientierungswerte

dard der Larmvorsorge ist deutlich besser als bei der Larm-
sanierung, es gibt verbindliche Grenzwerte. Die Regelungen
dazu finden sich in der Verkehrslarmschutzverordnung (16.
BImSchV).

Der Mittelungspegel dient der Kennzeichnung zeitlich ver-
anderlicher Schallpegel durch nur eine Zahl. In den Mitte-
lungspegel gehen Starke und Dauer jedes Einzelgerdusches
wahrend eines bestimmten Beurteilungszeitraumes (z.B. 1
Stunde) ein. Beispiel: Herrscht in einem Zeitraum von 1
Stunde wahrend 54 Minuten ein Pegel von 30 dB (A) und
verursachen Lkw nur 6 Minuten lang 80 dB (A), dann wiirde
der arithmetische Mittelwert 35 dB (A) betragen. Der Mitte-
lungspegel ist aber 70 dB (A).

In einem Flachennutzungsplan kénnen nach der allgemeinen
Art der baulichen Nutzung Gemischte Bauflachen (M) darge-
stellt und in einem Bebauungsplan nach der besonderen Art
der baulichen Nutzung Dorfgebiete (MD), Mischgebiete (Ml)
oder Kerngebiete (MK) festgesetzt werden (§ 1 Baunut-
zungsverordnung - BauNVO-). In bebauten Ortslagen ohne
Bebauungsplan richtet sich die Einordnung nach der Art der
baulichen Nutzung nach der Eigenart der vorhandenen Be-
bauung in der ndheren Umgebung.

Dorfgebiete (§ 5 BauNVO) dienen der Unterbringung der
Wirtschaftsstellen land- und forstwirtschaftlicher Betriebe,
dem Wohnen und der Unterbringung von nicht wesentlich
storenden Gewerbebetrieben sowie der Versorgung der
Bewohner des Gebiets dienenden Handwerksbetrieben.
Mischgebiete (§ 6 BauNVO) dienen dem Wohnen und der
Unterbringung von Gewerbebetrieben, die das Wohnen
nicht wesentlich stéren. Mischgebiete sind gekennzeichnet
durch ein gleichberechtigtes Nebeneinander von Wohnen
und Gewerbe. Kerngebiete (§ 7 BauNVO) dienen vorwie-
gend der Unterbringung von Handelsbetrieben sowie der
zentralen Einrichtungen der Wirtschaft, der Verwaltung und
der Kultur.

Fir die verschiedenen Gebietstypen werden im Rahmen der
Larmvorsorge bzw. -sanierung durch entsprechende Vor-
schriften unterschiedlich anspruchsvolle Grenz-, Richt- und
Orientierungswerte festgelegt.

Bei den schalltechnischen Orientierungswerten der DIN
18005 handelt es sich um Zielvorstellungen fir die stadte-
bauliche Planung. Ihre Einhaltung oder Unterschreitung ist
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passive Schallschutz-
mafBnahmen

Pegelminderung

Pegelspitzen

Prifwerte

Rechtsnorm

Rechtsverordnung

Rollgerausch

winschenswert, um die mit der Eigenart des betreffenden
Baugebietes oder der betreffenden Bauflache verbundene
Erwartung auf angemessenen Schutz vor Larmbelastungen
zu erfillen.

Passive SchallschutzmalBnahmen sind MaBnahmen auf der
Empfangerseite, meistens handelt es sich um Larmschutz-
fenster.

Durch Umsetzung von LarmminderungsmafBnahmen oder
die Erhohung des Abstandes zwischen Larmquelle und Im-
missionsort lasst sich eine Minderung des Schallpegels erzie-
len.

Pegelspitzen konnen durch kurze, aber sehr laute Einzeler-
eignisse hervorgerufen werden (Bsp.: einzelner, vorbeifah-
render Zug bei Ruhe). Solche kurzzeitigen Ereignisse kénnen
sehr storend wirken bzw. die Nachtruhe durch vermehrte
Aufweckreaktionen stark beeinflussen. Da der Mittelungspe-
gel energetisch und nicht arithmetisch gemittelt wird, wer-
den solche besonders lauten Schallereignisse im Mitte-
lungspegel hinreichend berticksichtigt (siehe auch Stichwort
Mittelungspegel).

Festgelegte Werte fiir Lpen und Lnigh, deren Uberschreitung
einen Prifprozess zur Identifizierung der Larmbelastungen
und daraus folgend die Erarbeitung und Prifung von Mal3-
nahmen zur Minderung der Larmbelastung auslost.

Als Rechtsnorm beziehungsweise Norm versteht man eine
gesetzliche Regelung mit abstrakt-generellem Charakter. Da
sie fur eine Vielzahl von Sachverhalten wirkt, ist diese abs-
trakt; aufgrund der Wirkung fiir eine Vielzahl von Personen
generell. (=Gesetz)

Rechtsverordnungen sind Rechtsnormen, die von Organen
der Exekutive (z.B. Regierung, Minister) ohne férmliches Ge-
setzgebungsverfahren auf der Grundlage und im Rahmen
einer gesetzlichen Erméachtigung erlassen werden.

Das Rollgerédusch steht fiir den Schall, der aus dem Zusam-
menspiel von Rad und Schiene erzeugt wird. Das Rollge-
rausch dominiert das Gesamtfahrzeuggerausch ab ca. 30
km/h mafBgeblich.
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Schéadliche Auswirkungen
(Gesundheitsgefahrdung/
Belastigung)

Schalldédmmung

Schalldédmpfung

Schalldruck

Schalldruckpegel

Schallintensitat

Schallreflexion

Sondergebiet

Gesundheitliche Gefahren konnten wissenschaftlich im Rah-
men verschiedener Studien fir Larmpegel ab 65 dB (A) wah-
rend des Tages und 55 dB (A) wahrend der Nacht, sofern
Menschen ihnen langerfristig ausgesetzt sind, nachgewiesen
werden.

Unter Schallddmmung werden geeignete MalBnahmen ver-
standen, die die Schallausbreitung unterbrechen bzw. ver-
ringern (z.B. Ladrmschutzwand, Hauserfassade).

Unter Schalldéampfung wird die durch Absorption von Luft-
schall erzeugte Behinderung der Schallausbreitung verstan-
den. Bei der Schallabsorption wird Schallenergie durch Rei-
bung in Warme umgewandelt.

Schwingende Luftteilchen erzeugen minimale, dem atmo-
spharischen Luftdruck Gberlagerte Luftdruckschwankungen.
Luftdruckschwankungen kénnen von mechanischen (z.B.
angeregte Gitarrensaite), thermischen (z.B. Verbren-
nung/Explosion) oder aerodynamischen (Luftstrémungen)
Vorgéngen angeregt werden. Sie werden vom menschlichen
Gehorin einem Bereich zwischen 16 Hz (Hz = Hertz =
Schwingungen pro Sekunde) und etwa 20.000 Hz als Schall
wahrgenommen. Die vom Menschen gerade noch wahrge-
nommene Luftdruckschwankung (Hoérschwelle) betragt 10
Pa [Pascal], die Schmerzgrenze liegt bei 10" Pa.

Die lineare Zunahme der menschlichen Hérempfindung ent-
spricht am besten dem logarithmischen Anstieg des Schall-
drucks. Aus diesem Grund wird in der Akustik haufig ein lo-
garithmisches Relativmal3, der so genannte Schalldruckpe-
gel, benutzt. Seine Einheit ist gewdhnlich das Dezibel

(dB (A)). Dieses MaB gibt an, wievielmal gréoBer die Schallin-
tensitat eines Gerausches im Vergleich zur menschlichen
Horschwelle (po) ist.

Die Schallintensitat beschreibt das durch ein Schallereignis
hervorgerufene Energiefeld. Sie gibt an, wie viel Energie pro
Zeiteinheit eine bestimmte Flache passiert. Ihre Einheit ist
W/m? (Watt je m?).

Reflexion (lat. reflectere: zuriickbeugen, drehen) bezeichnet
in der Akustik das Zurlckwerfen von Schallwellen an einem
Korper.

In einem Flachennutzungsplan kdnnen nach der allgemeinen
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strategische Larmkarten

Topographie

Wohngebiet

Art der baulichen Nutzung Sonderbauflachen (S) dargestellt
und in einem Bebauungsplan nach der besonderen Art der

baulichen Nutzung Sondergebiete (SO) festgesetzt werden

(§ 1 Baunutzungsverordnung -BauNVO-).

Festgesetzt werden konnen Sondergebiete, die der Erho-
lung dienen (§ 10 BauNVO). In Betracht kommen insbeson-
dere Wochenendhausgebiete, Ferienhausgebiete und
Campingplatzgebiete. Die Zweckbestimmung und die Art
der Nutzung werden im Bebauungsplan dargestellt und
festgesetzt. Als Sonstige Sondergebiete (§ 11 BauNVO) sind
von den Baugebieten nach den §§ 2 bis 10 BauNVO sich
wesentlich unterscheidende Baugebiete darzustellen und
festzusetzen. Insbesondere kommen in Betracht Gebiete fir
den Fremdenverkehr, wie Kurgebiete und Gebiete fir die
Fremdenbeherbergung, Ladengebiete, Gebiete fir Ein-
kaufszentren und groBflachige Handelsbetriebe, Gebiete fur
Museen, Ausstellungen und Kongresse, Hochschulgebiete,
Klinikgebiete, Hafengebiete sowie Gebiete fir Anlagen, die
der Erforschung, Entwicklung oder Nutzung erneuerbarer
Energien, wie Wind- und Sonnenenergie, dienen.

Larmkarten sind Karten, in denen die 6rtliche Ldrmbelas-
tungssituation farbig dargestellt ist. Jedes Farbband kenn-
zeichnet ein Larmintervall von 5 dB (A) im Bereich <45 bis
>75 dB (A), also 8 Farbbander von griin bis blau. Die Be-
zeichnung "strategische Larmkarte" bedeutet, dass es sich
um eine Gesamtbewertung der Larmbelastung in einem be-
stimmten Gebiet handelt, Abweichungen zu detaillierten
Untersuchungen sind daher moglich.

Vermessung, Darstellung und Beschreibung der Erdoberfl3-
che und der natirlichen und kinstlichen Objekte an der
Erdoberflache.

In einem Flachennutzungsplan kénnen nach der allgemeinen
Art der Nutzung Wohnbauflachen (W) dargestellt und in ei-
nem Bebauungsplan nach der besonderen Art der baulichen
Nutzung Kleinsiedlungsgebiete (WS), Reine Wohngebiete
(WR), Allgemeine Wohngebiete (WA) oder Besondere
Wohngebiete (WB) festgesetzt werden (§ 1 Baunutzungsver-
ordnung - BauNVO-). In bebauten Ortslagen ohne Be-
bauungsplan richtet sich die Einordnung nach der Art der
baulichen Nutzung nach der Eigenart der vorhandenen Be-
bauung in der ndheren Umgebung.

Reine Wohngebiete (§ 3 BauNVO) und Allgemeine Wohn-
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Zielwerte

gebiete (§ 4 BauNVO) dienen ganz bzw. vorwiegend dem
Wohnen. Gewerbliche und sonstige die Wohnruhe stéren-
den baulichen Nutzungsarten sind nur in sehr eingeschrank-
tem Umfang zulassig.

Fir die verschiedenen Gebietstypen werden im Rahmen der
Larmvorsorge bzw. -sanierung durch entsprechende Vor-
schriften unterschiedlich anspruchsvolle Grenz-, Richt- und
Orientierungswerte festgelegt.

Zielwert ist ein nach Méglichkeit in einem bestimmten Zeit-
raum zu erreichender Dauerschallpegel, der mit dem Ziel
festgelegt wird schadliche Auswirkungen durch Umge-
bungslarm zu verringern oder zu verhindern.
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VO Uber immissionsschutz-  Verordnung Gber immissionsschutzrechtliche Zustandigkeiten
rechtliche Zustandigkeiten vom 13.10.2009 (GVBI. | S 406)
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Anhang 1: Ergebnis der Offentlichkeitsbeteiligungen

An die zustindigen Stellen wurden folgende im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligungen
eingegangenen Anregungen und Vorschlage fir ortsibergreifende und ortsbezogene

LarmminderungsmaBnahmen im Regierungsbezirk Darmstadt weitergeleitet:

Ortslibergreifende MaBBnahmenvorschlage:

e Flachendeckende Umristung aller in Frage kommenden Giterwagen mit neuen, larm-

optimierten Bremssystemen (z.B. K/LL-Sohle) und Verbot alter Giterwagen mit Grau-

guss-Bremssohlen,

e Einsatz larmarmer Technologien (z.B. Rad- /Schienenstegabsorber),

e Einflihrung regelmaBiger Larmkontrolle von Schienenfahrzeugen,

e Geschwindigkeitsbegrenzungen fir Giterzlge,

e Einschrankung der Maximallange der Zlge,

e Gewichtsreduzierung der einzelnen Wagons,

e Ausweitung des besonders Uberwachten Gleises auf weitere Streckenabschnitte,

e Verwendung schallschluckender Materialen beim Oberbau,

e Uberpriifung und Aktualisierung/Anpassung des Larmsanierungsprogrammes anhand

neuer Datengrundlage (Larmkartierung nach § 47 d BImSchG).

Ortsbezogene MaBBnahmenvorschlage:

Bahnstrecke

Kommune

Ortlichkeit

Anregung Offentlichkeit

Main-Neckar-
Bahn

Neu-lsenburg

Neu-Isenburg

Schallschutzwande und -fenster

Benennung der genauen Streckenabschnitte, die vorgesehenen MaB-
nahmen und Umsetzungszeitraum

Aktualisierung der Uberpriifung

Aufnahme in das Larmsanierungsprogramm des Bundes mit einer
hohen Priorisierungskennziffer

Main-Neckar-
Bahn

Dreieich

Buchschlag

Forderungen:

- Larmschutzwande, -walle

- Schallschutzfenster

- Die Stadt Dreieich bittet um ein gemeinsames Gespréch mit den
zustandigen Stellen der Deutschen Bahn und des Eisenbahnbundes-
amtes. Bitte Terminvorschldge nennen.

Main-Neckar-
Bahn

Langen

Langen

Errichtung einer 2 m hohen Larmschutzwand nérdlich des Bahnhofs
auf der Ostseite der Bahntrasse bis LiebigstraBe.

Erhéhung der Larmschutzwande stidlich des Bahnhofs auf beiden
Seiten der Bahntrasse unter Einbeziehung der S-Bahn-Trasse.
Klarung bei DB, ob es eine andere Warnmethode als Signalfanfaren
bei Gleiswartungsarbeiten gibt.

Korrektur der Forderungen:

Die Larmschutzwand, die auf der Westseite stidlich des Bahnhofs
endet, soll nach Norden verldngert werden.

® Des Weiteren ist eine Larmschutzwand auf der Ostseite, parallel zur
LiebigstraBe, vorzusehen, um die vorhandene Wohnbebauung wirk-
sam zu schitzen.

¢ Im Stden von Langen befinden sich 3 Schulen bzw. Schulgebaude,
die in einem Dauerschallpegel LDEN von> 55 dB (A) liegen. Wir bitten
um Prifung, ob durch eine Erhéhung der vorhandenen Larmschutz-
wand und einen Larmschutz vor dem S-Bahngleis eine wirksame
Larmminderung erreicht werden kann.

Die abgeschlossene LarmschutzmaBnahme 3601/3688 von km 68,9
bis 69,1 istin Langen unbekannt. In den letzten é Jahren wurden keine
MaBnahmen durchgefiihrt. Bitte um Mitteilung, welche MaB3nahmen
durchgefihrt wurden bzw. werden sollen.

Main-Neckar-
Bahn

Erzhausen

Erzhausen

Erhéhung/Weiterfihrung der Larmschutzwande an der Westseite der
Bahntrasse stdlich des Bahniibergangs bis zum Waldrand zum Schutz
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Bahnstrecke

Kommune

Ortlichkeit

Anregung Offentlichkeit

der angrenzenden Wohngebiete und des Senioren-Pflegeheimes.
eine Erhéhung/Weiterfihrung der Lérmschutzwande an der Westseite
der Bahntrasse nordlich des Bahnlbergangs bis zum Heegbach, zum
Schutz der angrenzenden Wohngebiete.

Main-Neckar-
Bahn

Darmstadt

gesamt

Bereich Eberstadt:

Prufung von LadrmschutzmaBnahmen in Eberstadt (West), aber auch im
Mischgebiet westlich der Bahnstrecke.

Bereich Innenstadt:

Ein Ldrmschwerpunkt ist der Bereich am Haardtring zwischen
Eschollbricker StraBBe und Holzhofallee. Hier ist angrenzende Wohn-
bebauung betroffen, sowohl Wohnblécke als auch Ein- und Zweifami-
lienh&user auf der &stlichen Seite der Bahnstrecke. Besondere Betrof-
fenheit gibt es aufgrund der nachts fahrenden Guterziige.

Bereich Arheilgen:

In diesem Bereich ist der Haltepunkt Arheilgen problematisch. Zwar ist
in dem Bereich bis zum Norden Arheilgen innerhalb der Gleise ein
Larmschutz vorhanden, der die Ferngleise abdeckt. Problematisch ist
der nicht abgedeckte Bereich des S-Bahngleises. Am Haltepunkt
Arheilgen fehltin Héhe des Leisersteg eine Abdeckung in Richtung
Wohnbebauung. Ostlich der Bahn befindet sich ausschlieBlich reines
Wohngebiet, das gerade im nérdlichen Bereich nicht unerheblich von
Eisenbahnlarm betroffen ist. Es liegt ein Kartierungsfehler vor: die
Briicke ist eine reine Rad- und FuBwegebricke, keine StraBenverbin-
dung.

Bereich Wixhausen:

In Wixhausen fehlt auf der &stlichen Seite der Bahntrasse in Hohe der
StraBen Im Appensee bis Messeler Parkstraf3e ein Lérmschutz. Hier
grenzt unmittelbar an die Bahnschiene Wohnbebauung an. Forde-
rung: Ldrmschutzwand.

Weiterhin fehlt stidlich des Haltepunktes Wixhausen eine Larmschutz-
wand. Hier gibt es auch Klagen aus der Nachbarschaft zu Lautspre-
cherdurchsagen, insbesondere nachts. Forderung: Priifung der Ein-
stellung der Lautsprecher.

Bereich Ost-West-Verkehr:

Forderung: Uberpriifung durch EBA, ob dieser Bereich nicht bereits
jetzt in die Kartierung aufzunehmen ist.

Die abgeschlossenen LarmschutzmaBnahmen an der Strecke 3601
von km 20,5 bis 21,4 (DA-Wixhausen), km 22,3 bis 22,7 (DA-
Arheilgen),km 28,2 bis 30,8 (Darmstadt) und km 33,5 bis 34,5 (DA-
Eberstadt) sind in Darmstadt unbekannt. Aktuelles Foto aus dem
Bereich Eberstadt (km 34) ohne Ladrmschutzwand liegt vor. Bitte um
Mitteilung, welche MaBnahmen durchgeflihrt wurden bzw. werden
sollen. Die Forderung zur Sachverhaltsaufklarung wird seitens der
Stadt DA und vieler Anwohner im Bereich Eberstadt und Darmstadt
(Haardtring) erhoben.

Main-Neckar-
Bahn

Zwingenberg

Anwohner im Bereich Scheuergasse/MelibokusstraBBe fordern, dass
nicht nur westlich der Bahnlinie, sondern auch auf der Ostseite eine
Larmschutzwand installiert wird (zwischen Melibokushalle und Bahn-
hofstraBe in Stid-Nord-Richtung). Die auf dem ehemaligen Guter-
bahnhof stehenden Gebiude der Deutschen Bahn bieten den Anlie-
gern zur Zeit noch einen gewissen Larmschutz nach Osten. Bei einem
moglichen Abriss dieser Gebaude (wegen des geplanten neuen S-
Bahnhofs und des "Stadtumbaus West") wird der Schienenlarm nach
Osten hin stark zunehmen. Daher sind beidseitige Lirmschutzwande
erforderlich, also nicht nur auf der Westseite, sondern auch auf der
Ostseite der Bahnlinie.

Main-Neckar-
Bahn

Bensheim

Auerbach

Forderung: Larmschutzwande entlang der gesamten Bahnstrecke,
bessere Réder fur die Zige und Giiterziige, wie z.B. in der Schweiz.

Main-Neckar-
Bahn

Bensheim

Forderungen:

1. Passiver Larmschutz und Larmschutzwénde

Die MaBBnahmen sollten dhnlich den Larmschutzwanden, wie sie auf
der Ostseite des Bahnhofs Bensheim erstellt werden sollen, fir die
betroffenen Burger auf der Westseite im Bereich 70 dB (A) Lérmbelas-
tung kostenfrei umgesetzt werden. Der Ladrm und der Verkehr ist stetig
auf dem Gleiskérper durch Bensheim gestiegen.

2. Austausch Guterwagenfuhrpark

3. Weiche im nérdlichen Bahnhofsbereich erhéht den Larm erheblich.
Forderung: sanieren / austauschen

4. Lautsprecherdurchsagen. Forderung: leiser stellen (vor allem
nachts) - auf das Notwendige beschranken - rdumlich auf den Kernbe-
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Bahnstrecke

Kommune

Ortlichkeit

Anregung Offentlichkeit

reich des Bahnsteigs beschranken (die vollsténdige Lange wird nie
bzw. selten ausgenutzt)

Bahn

Main-Neckar-

Heppenheim

Forderungen:

- Ldrmschutzwénde

- Begrenzung der Geschwindigkeit bei Passage des Bahnhofs

- Einhausung (Ladrmschutzwélle oder Gberdeckelte Wénde)

- Tieferlegung des Schienenstranges von Bensheim bis Laudenbach.
- Verlagerung der Glterzige von der BergstraBe weg und vorrangige
Nutzung durch S-Bahnen.

- larm- und erschiitterungsarmer Ausbau des Gleisbettes und erschiit-
terungshemmende Ausfiihrung der Briickenbauwerke MozartstraBe
und Lorscher StrafBe (B460)

Riedbahn

Neu-Isenburg

Benennung der genauen Streckenabschnitte, die vorgesehenen MaB-
nahmen und Umsetzungszeitraum

Aktualisierung der Uberpriifung

Aufnahme in das Larmsanierungsprogramm des Bundes mit einer
hohen Priorisierungskennziffer

Riedbahn

Mérfelden-W.

Forderungen:

1. AuBenbereich zwischen den beiden Ortsteilen

Forderung: passive SchallschutzmaBnahmen fir die Bertha-von-
Suttner-Schule und die Wohnanlagen im AuBenbereich.

2. "Plassage/ Lange Acker" (Ortsteil Walldorf)

Der Bebauungsplan ist seit 1997 rechtskraftig; die 760 m lange Larm-
schutzwand seit 2001 fertig gestellt. Offenbar ist die LSW und das
Wohngebiet in der Kartierung nicht bericksichtigt worden.

3. Lérmschutzwand im Nordosten von Walldorf durch die Riedbahn an
der Ostseite der Bahntrasse.

4. Mit dem Ausbau der Neubaustrecke sollten planerisch keine Giter-
ziige mehr in der Nacht auf der Riedbahn verkehren.

5. Hoéhere Priorisierung von Mérfelden-Walldorf im Rahmen des Sa-
nierungsprogrammes des Bundes (hdhere Priorisierungskennziffer)

6. Uberprufung, ob das ,BUG” im Bereich Morfelden-Waldorf zur
Anwendung kommen kann

Riedbahn

GroB-Gerau

Forderung: aktiver Larmschutz, der besonders wichtig fur den Stadtteil
Dornheim ist, da hier die Wohnbebauung bis unmittelbar an die
Schienen reicht.

Riedbahn

Riedstadt

In Wolfskehlen gibt es keine Lérmschutzwand, obwohl viele Wohnein-
heiten von Larmbelastungen betroffen sind. Lérmsanierung soll nach
Auskiinften der DB erst in 2 bis 7 Jahren stattfinden. In Goddelau ist
eine Larmschutzwand vorhanden.

Forderung:

Bau einer Larmschutzwand fur den Stadtteil Wolfskehlen und Unter-
stitzung des passiven Schallschutz fur die Stadtteile Goddelau und
Wolfskehlen.

Riedbahn

Gernsheim

Das Stadtgebiet wird durch die Bahntrasse zweigeteilt. Am starksten
betroffen vom Schienenverkehrslarm innerhalb des Stadtgebietes ist
die westlich direkt an die Bahntrasse angrenzende "MarienstraBBe" mit
einer reinen Wohnbebauung. Die MarienstraBBe ist dem Altstadtbe-
reich von Gernsheim zuzuordnen, es handelt sich daher um eine seit
Jahrzehnten vorhandene und gewachsene Wohnbebauung.
Forderungen:

1. Ldrmschutzwand

2. Schallschutzfenster und schallgeddmpfte Liftungen

Riedbahn

GroB-
Rohrheim

Forderungen:

- Einbau von mdglichst gleisnahen Larmschutzwénden

- Einbau von schallschluckendem Gleisunterbau

- Errichtung von Larmschutzwénden mit hoch absorbierender Wirkung
bzw. Bau von bepflanzten Larmschutzwénden

- SchlieBung von Licken in vorhandenen Larmschutzwanden

- Anbringung schallschluckender Elemente an gleisnahen Gewerbe-
bauten

Forderung von zeit- und personenabhéangig gesteuerten Durchsagen
auf den Bahnsteigen und deren Begrenzung auf 62 dB (A). Unterlas-
sen von Durchsagen bei leerem BHF in der Nacht (realisierbar z.B.
durch Laserscanner, Bewegungsmelder oder Videotberwachung).
Eine weitere Méglichkeit wére, statt den Lautsprecherdurchsagen
Lichtsignale einzusetzen.

Riedbahn

Biblis

Die stédndige Gerduschkulisse im Bereich der LenaustraBe ist unzu-
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mutbar. Besonders der Larm durch Glterziige, zwischen 24 und 6 Uhr,
ist schlafraubend und gesundheitsschadlich. Hinzu kommen zeitweise
starke Erschitterungen und penetrantes Raderquietschen durch
schwere Glterwaggons.

Forderungen:

- Einbau von mdglichst gleisnahen Larmschutzwénden

- Einbau von schallschluckendem Gleisunterbau

- Verlegung des Streckenabschnitt

- An der Bahnlinie in der Hohe der VerdistraB3e ist an der Oberleitung
eine Spannungsstelle. Dadurch entsteht bei der Durchfahrt des Zuges
einen Knall und es blitzt wie ein Feuerwerk. Trotz Mitteilung an die DB
ist seit 2 Jahren nichts geschehen. Am 08.03.2010 wurde an der Ober-
leitung von Frankfurt-Mannheim gearbeitet. Gesundheitlich habe ich
groBe Probleme, kann nicht schlafen und nervliche Probleme. Mein
Schlafzimmer ist zur Bahn, wenn ein Zug vorbei féhrt ist durch den
Blitz mein Zimmer erhellt und durch den Krach kann ich das Fenster
nicht offen stehen lassen. Die Stromspeisung der Oberleitung erfolgt
vom Bahnhof Biblis und von GroB-Rohrheim und hinter meinem Ge-
léande ist der Treffpunkt und dies verursacht den Knall und den Blitz. Es
muss doch méglich sein, durch eine Vollinspektion den Schaden zu
beheben. Es wére noch besser die Schadstelle auBerhalb des Wohn-
gebietes zu verlegen.

Riedbahn

Birstadt

Im Bereich des Bahnhofs in Birstadt kommt es zu Beschwerden, da in
den Abend-und Nachtstunden die Anklndigungen in einer solchen
Lautstarke gegeben werden, dass an eine Nachtruhe nicht mehr zu
denken ist. Die Ursache ist, dass die Lautsprecher deutlich tiber der
installierten Larmschutzwand angebracht sind.

Forderung: Die Lautsprecher im Rahmen der vorgesehenen Umbau-
maBnahmen am Bahnhof in die Lérmschutzwand integrieren, so dass
die Anwohner vor den Lautsprecheransagen geschiitzt werden.

Riedbahn

Lampertheim

Forderungen:

1. Erhéhung, Modernisierung und Verlangerung der Larmschutzwén-
de entlang der Bahnstrecke Frankfurt - Mannheim

2. Temporeduzierung in den Wohnlagen

3. Férderung passiver LarmschutzmaBnahmen

4. Ortsausgang Richtung Mannheim: Briicke, die Uber die Bahnlinie
fuhrt und die den Schall noch verstéarkt. Beseitigung der Schallverstar-
kung durch die Briicke.

5. Bereich Robert-Bosch-Straf3e 1 bis 10, Ostseite der Bahn.

- Abdichtung der bestehenden Larmschutzwand gegen den

Boden. Bei der Errichtung der Lérmschutzwand wurde versdumt, diese
gegen das Erdreich abzudichten. Der Abstand betrégtca. 0,2 m.
Folge: Die Wirkung der Larmschutzwand ist massiv beeintrachtigt. Bei
der DB beanstandet. Die vom Bahnmitarbeiter (Name bekannt) zuge-
sagten Nachbesserungen wurden nie durchgefihrt. Vorschlag: Ein-
bringen von reichlich Erdreich mit evtl. Drainage fiir Regenwasser am
FuB der Larmschutzwand, um den Schall und méglichst zusétzlich die
Erschitterungen durch die Zige einzuddmmen.

- Erhéhung der bestehenden Larmschutzwand um ca. 1 m.

Die Larmschutzwand ist zu niedrig. Als Argument wurden stadtebauli-
che Aspekte angefiihrt. Dieses Argument ist nicht stichhaltig. Die
ostseitig angebrachte Larmschutzwand ist auch bei einer Aufstockung
um ca. 1 m von &ffentlichen StraBen weder westlich noch &stlich der
Bahntrasse sichtbar.

Main-Weser-
Bahn

Bad Vilbel

Forderungen:

- zeitnahe Errichtung fir den Ausbau der S 6 zwischen Frankfurt West
und Bad Vilbel Bahnhof planfestgestellten sowie des sich in Planfest-
stellung befindenden Larmschutzes in Form von Larmschutzwénden
einschlieBlich der SchlieBung der Licke am Kurpark und Berticksichti-
gung der Siedlung Heilsberg.

- zur Vermeidung der Larmausbreitung sollen Schwellenschuhe, Un-
terschottermatten oder geringere Schwellenabstdande zum Einsatz
kommen.

- Die im Rahmen der Planfeststellung zum Ausbau der Strecke Bad
Vilbel Bahnhof - Friedberg vorgesehene Larmschutz an den besiedel-
ten Gebieten sollte zeitnah errichtet werden.

- Herstellung des Larmschutzes nach dem Stand der Technik, d. h.
keine Verwendung von vor 10 Jahren geplanten Produkten.

- Es ist eine Mehrbelastung durch Glterziige von Genua nach Nord-
deutschland zu erwarten. Diese Mehrbelastung durch den zukiinftigen
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Guterverkehrs ist bei der Berechnung des Larmschutzes zu beachten.
- Der Schienenbonus von 5 dB (A) wird abgelehnt und ist daher aus
den Berechnungen heraus zu nehmen.

Main-Weser-
Bahn

Karben

Kloppenheim

Zunehmender Guterverkehr besonders nachts und am Wochenende.
Forderungen:

1. Schallschutzmauer entlang der Ortskerne.

2. Beihilfen fur Schallschutzmassnahmen an Geb&uden entlang der
Bahnstrecke.

Main-Weser-
Bahn

Karben

Okarben

Main-Weser-Bahn: Bestand von 2 Gleisen / geplanter Ausbau auf 4
Gleise. Die Bahnstrecke wird fur S-Bahn, Nah- und Fernverkehr sowie
Guterverkehr genutzt. Der Personenverkehr ist groBtenteils mit mo-
dernen, larmarmen Bremsen unterwegs, Glterzlge sind durch einen
hohen Anteil von Grauguss-Klotzbremsen leider sehr laut. Insbeson-
dere schnell fahrende und bremsende Giterzige verursachen Larm
jenseits der Schmerzgrenze. Insbesondere nachts ist dies sehr sto-
rend. Im Fall eines Ausbaus der Bahnstrecke wird zusatzlicher Giter-
verkehr durch dicht besiedeltes Gebiet, quer durch Stadte und Dérfer
gefiihrt (z.B. Frankfurt, Bad Vilbel, Friedberg...). Mit Ausbau der Bahn-
linie auf vier Gleise wird der Giterverkehr stark zunehmen. Mit Ausbau
sind laut DB zwischen 4 und 6 Meter hohe Schallschutzwéande geplant.
Vorschlag 1: Alternative Streckenfihrung entlang einer larmoptimier-
ten Route, z.B. entlang einer bestehenden Autobahn.

Vorschlag 2: Verzicht auf hohe Larmschutzwande.

Alternativ schlage ich intelligentere Lésungen vor: Niedrigere, dafiir
gewdlbte Schallschutzwénde, eine mit Natursteinen gefllite Wand aus
Drahtgabionen mit einer Maximalhéhe von 76 cm Uber Schienen-
oberkante, die ndher an das Gleis gebaut werden kénnen als eine
hohe Larmschutzwand, Schienenstegbedémpfer oder verschaumtes
Gleisbett (ggf. in Kombination).

Main-Weser-
Bahn

Wollstadt

Nd.-Wéllstadt

Der uber die MainstraBBe zugangliche Schienenabschnitt ist véllig
ungeschtzt. Bis vor kurzer Zeit befand sich dort ein dichter Bewuchs
von nicht unerheblicher Hohe. Seitdem alles abgeholzt wurde, ist nicht
nur die L&rmbelastung der erhabenen Schienenstrecke erheblich
gestiegen. Die Anbringung hoher Schallschutzwande entlang des
Abschnittes wiirde sicherlich nicht nur fir die direkten Anwohner an
den erhdht liegenden Schienen eine enorme Emissionsentlastung
bringen.

Main-Weser-
Bahn

Friedberg

In den an die Bahnstrecke angrenzenden Wohngebiete in der Kern-
stadt, Fauerbach und Bruchenbriicken sind die Bereiche Burgsied-
lung, Usa-Vorstadt, das unterhalb des Rosentalviadukts gelegene
Barbaraviertel, alle Wohngebiete westlich und &stlich der Strecke,
nérdlich und stdlich des Friedberger Bahnhofs bis zur Gemarkungs-
grenze der Kernstadt nach Stiden sowie die an der Strecke gelegenen
Wohnungen im Stadtteil Bruchenbriicken betroffen. Mit Umsetzung
des 4-gleisigen Ausbaus der S 6 ist durch Larmschutzwénde und
weitere MaBnahmen fir den Bereich sudlich des Friedberger Bahn-
hofs eine Verbesserung vorgesehen, aufgrund des erhéhten Ver-
kehrsaufkommens ist fiir alle Betroffenen, die nordlich des Friedber-
ger Bahnhofs in Richtung Bad Nauheim wohnen eine Verschlechte-
rung zu erwarten.

Forderung:

Es ist entlang der Bahnstrecke mdglichst schnell eine Verbesserung
des Schallschutzes fir die angrenzenden Wohngebiete zu schaffen.
Hierzu sind streckenbezogene, detaillierte Aussagen zu méglichen
und geplanten SchallschutzmaBnahmen mitzuteilen.

Main-Weser-
Bahn

Friedberg

Ortsdurchfahrt Friedberg, nérdlich des Bahnhofs, Ostseite der Bahnli-
nie. Insbesondere nachts Durchfahrt von Glterziigen. Im Larmver-
zeichnis der Bahn ist der Bereich bis zur StraBBe vor unserem Haus als
laut (>75 dB) verzeichnet.

Forderungen:

1. Bepflanzung des vorhandenen Grinstreifen

Der bestehende kleine Griinstreifen von ca. 40 Meter Breite kdnnte
mit Bdumen bepflanzt werden. Zuletzt wurden jedoch einige der
dlteren Bdume abgeholzt. Der vorher durch die Bdume vorhandene
leichte Larmschutz ist weggefallen.

2. Verlangerung und Erhéhung der vorhandenen (sehr niedrigen)
Larmschutzwand auf Hohe der Eisenbahnbricke ("24 Tore") in Rich-
tung Suden.

Main-Weser-
Bahn

Bad Nauheim

Die Bevdlkerung von Bad Nauheim ist sehr stark und flachenmaBig
bedeutend vom Schienenverkehrsldrm betroffen, dies wird gerade zur
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Nachtzeit als gravierend betrachtet. Die Schwellenwerte von tagstiber

65 dB (A) und nachts von 55 dB (A) werden in einigen Bereichen

erreicht und sogar Uberschritten. Damit ist ein dringender Hand-

lungsbedarf erkennbar. Die Anforderungen an eine Kurstadt setzen

ein héheres Schutzniveau voraus als in der Larmkartierung dargestellt.

Das spezielle Ruhebedirfnis der Kurgéste und Patienten sollte in die

weiteren Betrachtungen eingestellt werden. Es wird darum gebeten,

die vom Schienenverkehr ausgehenden Larmimmissionen durch

geeignete LirmminderungsmaBnahmen méglichst umfassend zu

reduzieren, unter Berlcksichtigung stddtebaulicher und landschafts-

planerischer Auswirkungen.

Forderungen:

- Insbesondere fir die am starksten betroffenen Gebiete in Bad Nau-

heim (Stadtteile Kernstadt, Nieder-Mérlen und Schwalheim) missen

folgende konkrete MaBnahmen umgesetzt werden

1. Einbau von gleisnahen Larmschutzwanden (u. a. Nachbesserung
der Bahnunterfihrung in Schwalheim),

2. Einbau von schallschluckendem Gleisunterbau mit hochabsorbie-
render Wirkung und

3. Reduzierung der Geschwindigkeiten der larmintensiven Glterzi-
ge innerorts auf 50 km/h

- die MaBnahmen missen zu einer relevanten kurz- bis mittelfristigen

Larmreduzierung fihren und sind deswegen verbindlich festzuschrei-

ben und

- die MaBnahmen diirfen das Orts- und Landschaftsbild mdglichst

wenig beeintrachtigen.

Main-Weser-
Bahn

Bad Nauheim

Forderungen:

- Prifung, ob die geplanten 2.2 km Schallschutzwénde im Bereich der
Kernstadt und 400m im Ortsteil Schwalheim ausreichen

- frihere Umsetzung der MaBnahme. Durch eine Umsetzung der
MaBnahme 2015 und spéater bleibt die massive Belastung erhalten,
zumal mit zunehmendem Giiterverkehr zu rechnen ist.

- Priifung, ob durchsichtige Schallschutzwénde gebaut werden kén-
nen, da durch ein Einfrieden der Bahnstrecke wesentliche historisch
gewachsene Sichtachsen beeintrachtigt werden und verschwinden

- MaBnahmen am Fahrweg und an den Fahrzeugen sind ab sofort zu
verandern um dadurch die Larmbelastung zu mindern.

- Verringerung der Zahl der Giterzlige

- Geschwindigkeitsbeschrénkung im Stadtgebiet.

Main-Weser-
Bahn

Bad Nauheim

Schwalheim

Durch den Neubau der Bahnunterfihrung SalinenstraBe in Betonbau-
weise (vorher Naturstein) sind tGber 600 Personen des Stadtteil
Schwalheims in der SalinenstraBe, Am Bahndamm,
GoldschmiedstraBBe, SudetenstraBBe, Fasanenweg, Promenadenweg
und Umgebung einem wesentlich héheren Larmpegel ausgesetzt und
beantragen daher einen Larmschutz fir den gesamten Bereich des
neu erstellten Brickenbauwerks. Vorher waren zum Larmschutz eine
zusatzliche Natursteinmauer und mehrere Baume vorhanden, die im
Zuge der BaumaBnahme beseitigt wurden.

Main-Weser-
Bahn

Bad Nauheim

Schwalheim

Der ganze Ortsteil als auch der Hauptort wird gerade zur Nachtzeit
durch ewig lange Giterziige (ca. 40 Anhanger) gestort.

Forderungen:

- verlegen einer neuen Schienentrasse, damit Schwerverkehr nicht
mehr nachts fahren muss. Beidseitig der Trassen eine Schutzwand.

- Entsprechende Gestaltung des Schienenbetts und/oder

- Errichtung einer halbhohen schallabsorbierenden Mauer beiderseits
der Schienentrasse.

Main-Weser-
Bahn

Butzbach

Die Larmkartierung zeigt, dass die Anlieger entlang der Main-Weser-
Bahn in Butzbach Kernstadt, Butzbach -Ostheim, Butzbach -Nieder-
Weisel und Butzbach -Kirch-Gons Larmbelastungen ausgesetzt sind,
so dass im Rahmen der Erarbeitung von MalBnahmenkonzepten fir
den Larmaktionsplan diese Streckenabschnitte berlicksichtigt werden
missen, um die Larmsituation fir die Bevélkerung nachhaltig zu ver-
bessern.

Insbesondere der néchtliche Giiterverkehr stellt derzeit eine Belas-
tung dar, die gesunde Wohnverhéltnisse in den unmittelbar an die
Strecke angrenzenden Wohngebieten gefdhrden.

Es werden daher MaBnahmen zur Larmsanierung an diesem Schie-
nenweg gefordert.

Main-Weser-
Bahn

Butzbach

Forderungen:
- friihzeitige Einbindung der Stadt in die Planung der LarmschutzmaB-
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nahmen. Bei der Planung sind insbesondere aktive SchallschutzmaB-
nahmen (Larmschutzwande) anzustreben.

- Die LarmschutzmaBnahmen sind tiber die angegebenen Streckenab-
schnitte hinaus auszuweiten. Die geforderten Erweiterungen der
Streckenabschnitte sind als Anlage beigeflgt.

- Als SofortmaBnahme Reduzierung der Fahrgeschwindigkeit der
Guterziige in den Streckenabschnitten (50 km/h nachts)

- Information, wie die zuklnftige Entwicklung der Verkehrsbelastung
auf der Main-Weser-Bahn aussehen wird.

- Umristung auf moderne Giterwagen

- Bei SanierungsmafBnahmen Einbau von schallschluckendem Gleisun-
terbau.

Main-Weser-
Bahn

Butzbach

Die Aktionsgemeinschaft gegen Bahnlérm in Butzbach hatin einer
Anlage einen umfassenden Forderungskatalog als ZusatzmaBnahmen
zu der geplanten 2 bis 3 m hohen Larmschutzwand vorgelegt, der an
die Bahn zur Stellungnahme weitergeleitet wurde. Die Forderungen
werden von insgesamt 213 Bahnanliegern der Stadt Butzbach mitge-
tragen, die sich in eine Adress- und Unterschriftenliste eingetragen
haben.

Main-Weser-
Bahn

Butzbach

Forderungen:

Umlenkung des Guterverkehrs,
Geschwindigkeitsbegrenzungen,
passiver Larmschutz (Schallschutzfenster)

Main-Weser-
Bahn

Butzbach

Nieder-
Weisel

Der L&rm kann sich wegen fehlender Hindernisse ungehindert Rich-
tung Niederweisel ausbreiten. Umso unverstandlicher ist deshalb,
dass hier nur hundert Meter Schallschutzwand geplant sind. Die Wir-
kung dieser kurzen Wand durfte bei Glterzliigen mit einer Lénge von
500 Metern und mehr gegen null tendieren.

Forderung:

Es ist eine Larmschutzwand von ungeféhr Streckenkilometer 153,1 bis
154,4 notwendig.

Main-Weser-
Bahn

Butzbach

Fur die Ortsdurchfahrung Butzbach ist eine rund 2 km lange Larm-
schutzwand geplant. Hiermit wird angeregt, im Bereich der histori-
schen Altstadt (vom Bahnhofsgeb&dude bis zur Einmiindung Lahntor-
strale / LudwigstraBBe) die Larmschutzwand so zu gestalten, dass sie
sich in das historische Ambiente einpasst. Weiterhin sollte die Mauer-
oberflache zur StraBe hin ebenfalls lirmgemindert ausgeflihrt werden,
damit nicht der StraBenldrm durch die Mauer reflektiert wird und die
Anwohner nicht durch vermehrten StraBBenlarm beeintréchtigt werden
Unverstandlich ist, warum im Entwurf die Larmschutzmauer im Stiden
bereits bei Kilometer 150,3 endet. Ostlich der Strecke schlieBt ein
Wohngebiet an (Alte WeinstraBe, Moritz-Kuhl-StraBe, Ostheimer
Weg), welches durch Bahnlarm stark beeintrachtigt ist. Die Larm-
schutzwand sollte deshalb auf der &stlichen Bahnseite um rund 400
Meter bis Streckenkilometer 150,7 verlangert werden.

Kinzigtalbahn

Offenbach

Auf Offenbacher Stadtgebiet im Bereich der Strecke 3600 mit den
Stationen Offenbach Hauptbahnhof und Offenbach Ost gibt es Larm-
schwerpunkte, in denen die zuldssigen Larmpegel LDEN bzw. LNight
erheblich Uberschritten werden. Es werden in Teilbereichen entlang
der Bahnlinie (z.B. zwischen Sprendlinger LandstraBe, WilhelmstraBe
und KasernenstraBe / FriedhofstraBBe) sogar die Grenzwerte fir die
Larmsanierung LDEN von 75 dB (A) bzw. LNight von 59 dB (A) fur
Gewerbe Uberschritten. Gerade in diesem Bereich findet jedoch eine
ausgesprochene Wohnnutzung statt.

Diese Larmschwerpunkte in der Stadt Offenbach sind daher im Larm-
aktionsplan durch wirkungsvolle MaBnahmen angemessen zu beriick-
sichtigen. Insbesondere ist darauf zu achten, dass bei allen zukunfti-
gen NeubaumaBnahmen oder wesentlichen Anderungen - z. B. ist die
Sanierung der Bahnunterfiihrung an der WilhelmstraB3e durch die DB
AG fir 2012 geplant - diese Bereiche bevorzugt saniert werden.

Kinzigtalbahn

Offenbach

Da der Abschnitt Offenbach - Hanau in der Prioritatenliste an vierter
Stelle (nach den Streckenabschnitten Langgéns-Frankfurt, Frankfurt
Nordmainstrecke, Ginsheim-Gustavsburg - Frankfurt-Niederrad) steht,
appellieren wir eindringlich an das Bundesministerium fur Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung bzw. die DB Netz AG, die in Offenbach
erforderlichen SanierungsmaBnahmen sobald wie mdglich anzuge-
hen. Im Rahmen der derzeit laufenden Aktualisierung der Prioritdten-
liste fordern wir den Streckenabschnitt vorzuziehen. Des Weiteren
fordern wir - als auch noch vom Fluglarm sehr betroffene Stadt - von
der DB-Netz-AG eine Einleitung von MaBnahmen zur Schienenlarmsa-
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nierung in Offenbach noch vor 2020, im direkten Anschluss der laut
Tabelle 10, S. 57 fur die im Larmsanierungsprogramm 2011-2017
enthaltenen Streckenabschnitte der Strecke 3600.

Kinzigtalbahn

Mihlheim GemaB einer Untersuchung aus dem Jahr 2005 fahren auf den Fern-
bahngleisen tagsiiber 289 Zige zuzlglich 88 S-Bahnen und nachts 46
Zuge zuziiglich 17 S-Bahnen. Diese Zahlen belegen eindriicklich
welchen Belastungen durch den Zugverkehr die Stadt Mithlheim trotz
der fast durchgehenden Schallschutzwénde ausgesetzt sind. Ein ge-
nauerer Blick auf die Zahlen zeigt, dass nachts mehr Guterzlge fahren
als tagsiiber. Und vor allem diese Giiterziige mit z.T. veralteten Klotz-
bremsen sind es, die am meisten die Nachtruhe der Bahnanlieger
beeintrachtigen. Deshalb fordert die Stadt Mithlheim, dass alle Guter-
ziige mit Graugussklotzbremsen solange nicht mehr auf der Strecke
eingesetzt werden bis sie nach und nach mit modernen gerausch-
dammenden Bremsen, am besten Scheibenbremsen und mit Radab-
sorbern ausgestattet werden.

Kinzigtalbahn

Mihlheim Im Planfeststellungsbeschluss zum Bau der S-Bahn Frankfurt - Offen-
bach Mihlheim - Hanau hat sich die Bahn verpflichtet eine 2 m hohe
Schallschutzwand auf der Nordseite der Bahnstrecke zu bauen. Dies
wurde auch weitgehend umgesetzt. Allerdings weist diese Larm-
schutzwand nach wie vor im Innenstadtbereich (Briicke Uber die Ro-
dau) eine Licke von ca. 15 m auf, durch die der Schienenverkehrslarm
sich ungehindert verbreiten kann. Das angrenzende Gebiet wird
dadurch weit in den bebauten Bereich hinein belastet. Hier befindet
sich unter anderem seit langem eine Kindertagesstatte und die weite-
re Entwicklung mit einer Wohnnutzung ist geplant. Ursache fir diese
Licke war die Absicht der Bahn, vor dem Bau der Larmschutzwand die
Briicke Uiber die Rodau zu sanieren. Mittlerweile sind jedoch seit der
Inbetriebnahme des S-Bahn nach Hanau im Jahr 1995 gut 16 Jahre
vergangen, die Briicke istimmer noch nicht saniert und die Larm-
schutzwand entsprechend lickenhaft.

Forderung:

SchlieBung der bestehenden Liicke im Schallschutz und damit Herstel-
lung des seit langem planfestgestellten Zustands.

Kinzigtalbahn
u.a.

Hanau Larmkonfliktbereiche Hanau:

® Hanau Innenstadt: Westbahnhof bis Maintaler Str., Hochstadter
Landstr. (3660)

Willy-Brandt-Str. in Richtung Ehrenséaule (3600, HBF), Brider-Grimm-
Str. bis Grimmelshausenstr. (3600; HBF), Kinzdorf (Auf der Aue bis Am
Pedro Jung Park)

e Hanau Steinheim: Offenbacher LandstraBBe (3600)

® Hanau GroB-Auheim (3660) Wohngebiet Im Rausch, Wohngebiet
Pioneer Geldnde / New Argonner /Old Argonner, Am Herlinsee

¢ Hanau Wolfgang (3600)

Forderungen:

1. Bahnstrecke Hanau - Hbf / Frankfurt Ost (3660):

Es wird davon ausgegangen, dass im Zuge der Nordmainische S-Bahn
ein optimaler Larmschutz beidseitig der zukinftig 4 Gleise umfassen-
den Bahntrasse hergestellt wird.

3. Bahnstrecke Hanau - Hbf / Aschaffenburg durch GroBauheim (3660,
in GroBauheim nicht kartiert):

Verlegung der Bahnstrecke aus dem Ortskern von GroBauheim heraus
auf die Bahnstrecke Hanau - Hbf - mit neuer Tangente Uber die
Rauschsiedlung - auf die bestehende Bahnstrecke Richtung GroBkrot-
zenburg (Kohlebahn). Im Bereich des Baugebietes Waldwiese ist ein 4
m hoher Larmschutzwall vorhanden. Danach ware Larmschutz not-
wendig im Baugebiet ,Im Rausch” sowie im Baugebiet ,BarenstraBBe”.
Gleichzeitig kdnnten drei Bahniibergdnge im Ortskern von
GroBauheim aufgehoben werden. Der dort notwendige Ldrmschutz
kénnte entfallen.

4. Bahntrasse Hanau - Hbf / Offenbach / Frankfurt Stid (3600):

Eine Hauserzeile auf der Gemarkungsgrenze der Stadt Hanau in Rich-
tung Mihlheim - Dietesheim auf der Nordseite der Bahntrasse besitzt
gegeniber den anderen Baugebieten in Steinheim keinen Larm-
schutz, dieser misste hier komplettiert werden.

5. Verwendung von neuesten Schwellen auf gut gestopftem Schotter.

Nord-
mainische
Bahn

Hanau Kesselstadt Sudlich des Grundstlckes befinden sich die beiden Gleise der spéte-
ren nordmainischen S-Bahn, spater dann viergleisig, bereits in den

80/90 Jahren sind die Gleisanlagen deutlich erhéht worden, dadurch
ist die Larmbelastung deutlich angewachsen. Zusatzlich hat insbeson-
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Bahnstrecke

Kommune

Ortlichkeit

Anregung Offentlichkeit

dere der Giterzugverkehr in der Nacht stark zugenommen.
Forderungen:

1. Akut: Einbau Ladrmschutzfenster

2. Langfristig: im Rahmen des S-Bahn-Ausbaus einen durchgehenden
und ausreichend hohen Larmschutzwall entlang der Bahnstrecke
parallel zur Hochstadter Landstr. bis Bahnhof Wilhelmsbad

3. Eisenbahnbriicke Uber die Kinzig. Andere Gestaltung der Briicke

Kinzigtalbahn

Rodenbach

Nd.-
Rodenbach

Bereich Am Aueweg. Forderung:

Eine Erhdhung der bereits bestehenden Larmschutzwand, jedoch den
topographischen Verhéltnissen des Gelandeverlauf angepasst. Da
dieser Hohenunterschiede im Streckenverlauf aufweist, ist kein sinn-
voller Larmschutz gegeben - vor allem nicht bei Glterzigen.

Kinzigtalbahn

Gelnhausen

Starke Larmbelastigung durch Zugverkehr. Extrem nachts durch hohes
Guterzugaufkommen. Schlafen ist nur bei geschlossenen Fenstern
moglich. Eine Schule ist > 65 dB (A) belastet.

Forderung:

Larmschutzwand -auch neue Halbwénde méglich- (einseitig zu den
Wohnhausern).

Wann erfolgt die geplante Larmsanierung?

Gesamtkonzept Larmsanierung:

Gelnhausen 1,1 km in Planung

Gelnhausen - Hailer-Meerholz 2,5 km in Planung

Gelnhausen - Haitz 0,9 km in Planung

Kinzigtalbahn

Gelnhausen

Forderungen:

- Erweiterung des Larmsanierungsprogramms an den Bestandsstre-
cken der Kinzigtalbahn um den Erschitterungsschutz

- kurzfristige Umrustung der Giterwagenflotte zur wahrnehmbaren
Larmminderung von 3 dB (A)

- Beriicksichtigung der Schienenstrecke der Kinzigtalbahn bei der
Erprobung innovativer Techniken zur Larmreduzierung sowie die
zeitnahe Umsetzung bereits erprobter und praxistauglicher Larm-
schutzmaf3nahmen

- die Forschungsergebnisse zeitnah zur Minderung der Ladrmbelastung
entlang der Kinzigtalbahn umzusetzen

- Durchfihrung eines kontinuierlichen Larmmonitorings entlang der
Kinzigtalbahn.

-zeitnahe Entwicklung eines praxisgerechten Verfahrens fir die von
der EU-Kommission empfohlene Ldrmkontingentierung

Kinzigtalbahn | Bieber- Neuwirtheim | Abschnitt zwischen Haitz/Hochst und Wachtersbach.
gemind Besonders der néachtliche Gliterverkehr erzeugt teilweise unertragli-
chen Larm, der ein Schlafen bei offenem Fernster oder Unterhaltun-
gen im Freien unméglich macht.
Forderungen:
1. Férderungen von Lérmschutzfenstern
2. Larmschutzwand
Kinzigtalbahn | Bieber- Neuwirtheim Forderungen:
gemiind - Der Ortsteil Neuwirtheim in dem Streckenabschnitt Hanau - Fulda,
Strecken-Nr. 3600, in der Tabelle 8 "Abgeschlossene Larmschutzmal-
nahmen im Jahr 2011 nach dem L&rmsanierungsprogramm an Eisen-
bahnstrecken des Bundes" aufgefiihrt. Diese Darstellung ist fir uns
nicht nachvollziehbar und ihr wird entschieden widersprochen. Uns
sind keine LarmschutzmaBnahmen bekannt, die in dem vorgenannten
Bereich durchgefiihrt worden sind. Bitte Gberprifen!
- Errichtung einer Larmschutzwand im Bereich Neuwirtheim. Des
Weiteren fordern wir fir die betroffenen Wohnhé&user die Férderung
entsprechender Larmschutzfenster sowie sonstige geeignete MaB-
nahmen, die den gesundheitsschéddigenden Larm fir die betroffenen
Einwohner dieses Ortsteiles merklich reduzieren.
Kinzigtalbahn | Wéchters- Neudorf In der Aufenauer und der Salminsterer StraBBe grenzen mehrere be-
bach baute Grundstiicke unmittelbar an den Bahndamm an. Laut der Larm-
karte des EBA betrégt der Schienenldrm LDEN > 70 dB (A).
Forderung:
1. Ldrmschutzwand
Wann erfolgt die geplante Ladrmsanierung?
Gesamtkonzept Larmsanierung:
Wachtersbach 0,7 km in Planung
Wachtersbach-Neudorf 0,6 km in Planung
Kinzigtalbahn | Bad Soden- Larmkartierung entspricht nicht den realen vor Ort wahrgenommenen
Salmunster Larmbelastungen. Die enge Tallage von Bad Soden-Salmiinster und

die hieraus resultierende wesentlich starkere Ausbreitung und Auswir-
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Bahnstrecke

Kommune

Ortlichkeit

Anregung Offentlichkeit

kung des Lérms, insbesondere auch in den Hanglagen, wird nicht
berlcksichtigt. Dies wird durch punktuelle Lirmmessungen, die an
verschiedenen Stellen entlang der Bahnlinie und in unterschiedlichen
Abstanden zur Bahnstrecke in den aufsteigenden Hanglagen der
Wohngebiete von Salminster, Hausen, Bad Soden (Kinzigtalbereich)
und Ahl durchgefiihrt wurden, bestétigt. Es wurden Spitzenpegel
gemessen, die teilweise bis zu 20 dB (A) Gber den kartierten Werten
liegen.

Die gemessenen Werte belegen zudem, dass die Spitzenldrmpegel
mit zunehmendem Abstand nicht in dem Maf3e abnehmen, wie in der
Larmkartierung dargestellt. Bad Soden-Salmiinster wird aufgrund
seiner geringen Einwohnerzahl im Vergleich zu Ballungsrdumen in
Relation zu den Zugbewegungen bei MaBnahmen der Larmreduzie-
rung von Verkehrsldrm benachteiligt.

Forderungen:

1. Ausbildung larmmindernder Fahrwege (Schienen)

2. Schallschutzwande

3. Uberpriifung der kartierten Larmimmissionen durch eine Lirmmes-
sung im Rahmen eines unabhangigen Sachverstandigengutachtens
Wann erfolgt die geplante Ldrmsanierung?

Gesamtkonzept Larmsanierung: 3,4 km in Planung

Kinzigtalbahn

Bad Soden-

Salmunster

Forderungen:

- Im Bereich des Streckenabschnitts zwischen Ahl und Salmiinster
sollte ein aktiver Schallschutz entlang der Schienen angebracht wer-
den. Dies kann mittels kleiner niedriger Larmschutzwénde oder durch
das Aufschitten eines Erdwalls realisiert werden.

- Zur Umsetzung eines aktiven Larmschutzes zwischen Salmiinster und
Ahl halten wir es fur erforderlich, dass dieser Streckenabschnitt in das
Sonderprogramm des Bundes flr Planung und Realisierung von
Larmminderungsplanungen an bestehenden Schienenwegen aufge-
nommen wird.

- Weiterhin sind wir der Auffassung, dass die Ortsdurchfahrt von Bad
Soden-Salminster in das Programm des "Besonders tiberwachten
Gleises" (BUG) aufgenommen werden sollte

Kinzigtalbahn

Bad Soden-

Salmunster

Zusétzlich zu dem bereits vorhandenen Larm durch die Bahn entste-
hen beim Durchfahren der Weiche der Ziige in Fahrtrichtung Fulda im
Bereich der StraBeneinmiindung SchillerstraBBe/Fuldaer Stral3e zusatz-
liche Geréusche. Insbesondere tritt dies bei den Schnellzigen ICE und
IC auf.

MaBnahmen zur Verminderung des Larmschwerpunktes:

Bau einer Schallschutzmauer oder einen Erdwall ( ggf. mit Bewuchs).
Ein ausreichender Platz ist vermutlich vorhanden.

Kinzigtalbahn

Steinau an
der StraB3e

Prifung, ob héherliegende frei gefiihrte Streckenteile im Bereich
Steinau an der StraBe mit Lérmschutzwénden ausgestattet werden
kénnen.

Rheintalbahn

Forderungen:

- im Rahmen des Baurechtsverfahrens ERTMS zur vollstandigen Neu-
gestaltung der Bauverbindung Wiesbaden Ost-Troisdorf sollen fir alle
Weichen an den beiden Hauptgleisen in bebautem Gelande soge-
nannte FlUsterweichen mit verschlieBbarer Herzstiickéffnung einge-
baut werden und ausschlieBlich verklebte KeilstéBe an den Hauptglei-
sen der Rheinbahn eingesetzt werden.

- Geschwindigkeitsbeschrénkungen auf 50 km/h in Ortsdurchfahrten,
- Verringerungen der Achslasten,

- Einsatz von modernen Drehgestellen (LEILA),

- Einsatz von Kunststoffbremssohlen,

- Angepasste Fahrweise durch Zugfihrer

- Masse-Feder-Systeme fiir Fahrweg in allen Ortsdurchfahrten

- Abstandsverringerungen der Schwellen

- Die hinreichend bekannten und getesteten MaBnahmen am rollen-
den Material, so wie im LAP beschrieben, missen umgehend zum
Einsatz kommen. Es ist anzustreben, dass zumindest bis zum Jahre
2016, bei der Oﬁnung des Sankt Gotthard Tunnels, alle Européaischen
Guterwagen die in der TSI Noise festgelegten Grenzwerte einhalten
kénnen.

- L&rmschutzwénde sind durchgehend in allen Ortsdurchfahrten zu
errichten

- Schallschutzfenstern und Liftungssysteme wurden nur in Schlafrau-
men vorgesehen wurden, da tatsachlich aber das gesamte Gebaude
beschallt wird, ist der Lédrm Uber die lbrigen, ungeschitzten Rdume
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Bahnstrecke

Kommune

Ortlichkeit

Anregung Offentlichkeit

auch in den Schlafréumen zu héren.

Rheintalbahn

Rheingau-
Taunus-Kreis

Forderungen:

- Erstellung einer strategischen Larmkarte, in der eine Gesamtbetrach-
tung des L&rms aus verschiedenen Verkehrslarmquellen erfolgt.

- deutlichere Herausstellung der Stérwirkungen der Larmimmissionen
in den Nachtstunden und Darstellung der hierdurch verursachten
Kosten im Gesundheitswesen

- Prifung, ob aus der Errichtung des elektronischen Stellwerks und
dem geplanten mittig liegenden Uberholgleis im Bahnhof Geisenheim
ein Verkehrs- und damit Larmzuwachs resultiert, der rechtlich eine
wesentliche Anderung einer bestehenden Schienenstrecke darstellt.

- erforderliche MaBBnahmen zur Nachbesserung und LickenschlieBun-
gen der Larmschutzwénde sollen gepriift und in den Larmaktionsplan
aufgenommen werden.

- Verankerung des Larmschutz im Allgemeinen Eisenbahngesetz
(AEG), wie dieses im StraBenverkehrs- oder Luftverkehrsrecht der Fall
ist, um auch auf Schienenstrecken Betriebsbeschrankungen zum
Schutz der Bevélkerung anzuordnen zu kénnen.

Rheintalbahn

Lorch

Massive Larmbelastung durch Guterverkehr auf der Bahnstrecke in
der Ortslage Lorch im Mitterheintal. Tags und nachts Larmbelastung
bis iber 100 dB (A) in der Wohnlage, auBerdem Erschitterungen.
Extrem an- und abschwellender Larm durch Guterziige und besonders
laute Waggons. Dauerbelastung sehr hoch durch hohe Zugfrequenz
von Uber 300 Ziigen/Tag.

Forderungen:

1. Langfristig Verlegung des Guterverkehrs aus dem Rheintal auf
Neubaustrecken, neue Strecken und Achsen fiir den européischen
Bahnguterfernverkehr.

2. Mittel- und kurzfristig Umristung der Waggons und Loks auf leise
Guterziige, Ersetzung der Klotzbremsen durch Scheibenbremsen,
Larmschiirzen etc.

3. Nachtfahrverbot im Rheintal

4. Langsamfahrt im Rheintal

5. Begrenzung der Zugzahl/Tag im Rheintal

6. Passiver Larmschutz durch Larmschutzwénde in Ortslage Lorch -
zumindest am tiefer liegendem Schienenbett.

7. Verbot von Dieselguterloks auf elektrifizierter Strecke

8. Streckengebihr von Larmimmissionen abhangig machen

9. Larmschutzwénde Lorch Béachergrund bis Bahnhof, dann ggf. gl&-
serne Wénde in héheren Streckenlagen

Rheintalbahn

Lorch

Lorchhausen

Ab der Lorcher Stral3e 42 bis zum Bahnhof Lorchhausen Schienenab-
sorber einbauen.

Rheintalbahn

Ridesheim

8. Statistische Erhebung und Erfassung der gesundheitlichen Auswir-
kungen des Schienenverkehrslarms auf die Anwohner

9. Offenlegung der Zugzahlen, die im Rheintal verkehren, mit Unter-
scheidung nach Zugart.

11. Als besonders schutzwiirdige Nutzungen sollten neben Schulen
und Krankenh&usern auch Altenheime/ Pflegeeinrichtungen und
Kindergarten in der Larmstatistik mit erfasst werden. Im Stadtteil
Assmannshausen befindet sich in unmittelbarer Nachbarschaft ein
Alten- und Pflegeheim (Thomas-Morus-Haus).

12. Die Stadt Ridesheim am Rhein sieht auch nach Abschluss von
LarmsanierungsmaBnahmen vor Ort noch weiteren Handlungsbedarf
in Sachen Schienenverkehrslarm. Sei es durch aktive, sei es durch
passive MafBnahmen in den Bereichen, die durch die Larmsanierung
nicht abgedeckt wurden. Fiir den Bereich des Stadtteiles "Alt-
Rudesheim" ist das weitere Vorantreiben der Planungen zur Verle-
gung der Bahn in einen Tunnel mit oberster Prioritat einzustufen.
13. Alle technischen Méglichkeiten der Larmreduzierung bei Gleis-
und Gleisbettarbeiten nutzen.

14. Neue Betonschwellen werden lauter als die alten Holzschwellen
empfunden.

15. Tempolimit 50 km/h innerorts

16. Enddréhnung von Briickenbauwerken (Bahniiber- und -
unterfihrungen).

Rheintalbahn

Ridesheim

Assmannshau
sen

Unertraglicher Larm.

Forderungen:

Die einzig verninftige Lésung des Larmproblems im Mittelrheintal ist
die Verlagerung des Giterverkehrs aus dem Rheintal heraus. Erste
Uberlegungen sehen eine solche Neubaustrecke entlang der A 61 im
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Bahnstrecke

Kommune

Ortlichkeit

Anregung Offentlichkeit

Hunsrick.

Sofort-MaBnahmen: 1 Jahr
Verbot der Dieselloks auf der E-Strecke
Reduzierung der Geschwindigkeit auf ca. 50 km/h

Kurzfristige MaBnahmen: 1-5 Jahre

Gesetzliche Grenzwerte fur Lérm an bestehenden Schienenwegen, die
auf der Zeitschiene verscharft werden.

Ausweitung der Larmschutzwénde, ggf. technische Verbesserungen
Limitierung in der Anzahl der Zige in 24 Stunden Trassenpreissystem,
alte laute Ziige bezahlen mehr

Verbot von besonders lauter (130 dB momentan) Nachtarbeit; Licht-
signale statt akustische Signale in Baustellen Verlagerung von Halte-
punkten aus den Ortschaften heraus. Umleitung von Giterverkehr auf
die ICE-Neubaustrecke

Mittelfristige MaBnahmen 5-10 Jahre:

Massive Neuanschaffung von larmarmen Waggons
Einbau der Kunststofforemsen

Einbau von Dédmpfungsmaterial in das Gleisbett

Rheintalbahn

Ridesheim

Assmannshau
sen

Seit der Umstellung von Holzschwellen auf Betonschwellen ist der
Larmpegel gestiegen
Forderung: Nachtfahrverbot auf der Bahnstrecke

Rheintalbahn

Ridesheim

Assmannshau
sen

Die Larmbelastung in Assmannshausen ist unertréglich. Lérmreduzie-
rende MaBnahme: Wegen der idealen geographischen Lage
Assmannshausens und Ridesheims, am Bingerloch macht die Strecke
einen 90 Grad Bogen, sollte darliber nachgedacht werden, das Tun-
nelprojekt Ridesheim zu iberdenken und einen ca 4 km langen Tun-
nel von Ridesheim Ost bis hinter Assmannshausen Speisbachtal zu
bauen. Der Vorteil auch fir DB wére eine schnurgerade Strecke und
weniger Gleiskilometer.

Rheintalbahn

Geisenheim

Die im Zusammenhang mit dem Larmsanierungsprogramm des Bun-
des im Bereich der Eisenbahnstrecke in Geisenheim vorgesehenen
SchallschutzmaBnahmen in Form von Larmschutzwanden kamen
aufgrund bahninterner Abstimmungsprobleme leider nicht zur Umset-
zung. Die Stadt Geisenheim unterstltzt das erarbeitete Positionspa-
piers des Rheingau -Bundes gegen Bahnlarm, einer interkommunalen
Initiative zur Reduzierung der Larmbelastung durch Giterverkehr auf
der Rheingauer Bahnstrecke in vollem Umfang und fordert die zu-
standigen Behorden auf, fir eine deutliche Reduzierung der Belas-
tungen durch Bahnlarm einzutreten. Eine Schule ist > 65 dB (A) belas-
tet.

Forderungen:

1. Weniger Giterzlige

2. Nachtfahrverbot

3. Lérmschutzwande

4. Flusterbremsen fur die Regionalziige

5. Alte Giterziige umristen.

6. Tempolimit

7. vor allem: Eine Entlastungsstrecke bauen, auf der nur Glterzlge
verkehren.

Rheintalbahn

Geisenheim

Forderungen:

Kurzfristige Entfernung des Guterverkehr aus dem Rheintal.

Bis die neue Guterzugstrecke fertig ist, soll im Rheintal

- nachts keine Giterzug mehr fahren,

- am Tag das Tempo auf 50 km/h reduziert werden

- der zeitliche Abstand der Zige auf 10 Minuten festgelegt werden

- Schienenschleifen und Beseitigen von Radschaden an Giiterwagen
- weniger Dieselloks

- Tempolimit fir alte laute nicht umgeristete Giiterziige

- Instandhaltung der Schienen und des Unterbaus mit Kontrolle durch
unabhéngige Stelle

- Haltepunkte fir Zige auBerhalb der Wohnbebauung

Rheintalbahn

Oestrich-
Winkel

8. Statistische Erhebung und Erfassung der gesundheitlichen Auswir-
kungen des Schienenverkehrslarms auf die Anwohner

9. Offenlegung der Zugzahlen, die im Rheintal verkehren, mit Unter-
scheidung nach Zugart.

11. Fehler bei der Larmkartierung in Oestrich-Winkel: Schulen wurden
bei der Larmstatistik nicht mit berlicksichtigt (Rabanus-Maurus-Schule,
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Bahnstrecke

Kommune

Ortlichkeit

Anregung Offentlichkeit

Clemens-Brentano-Schule und ebs als private Hochschule). Dies ist
nachzuholen. Als besonders schutzwiirdige Nutzungen sollten neben
Schulen und Krankenh&usern auch Altenheime/ Pflegeeinrichtungen
und Kindergarten (5) in der Larmstatistik mit erfasst werden.

12. Die bereits errichteten Schallschutzwande in Oestrich-Winkel
wurden bei der Larmkartierung nicht berlcksichtigt, so dass die zu
beurteilende Larmkartierung nicht den aktuellen Sachstand darstellt.
Somit ist keine Absch&tzung der Wirkung dieser MaBnahmen und des
weiteren Bedarfs nach MaBnahmen mdoglich.

12. Die Stadt Oestrich-Winkel sieht auch nach Abschluss von Larmsa-
nierungsmafBnahmen vor Ort noch weiteren Handlungsbedarf in
Sachen Schienenverkehrslarm. Sei es durch aktive, sei es durch passi-
ve MaBnahmen in den Bereichen, die durch die Larmsanierung nicht
abgedeckt wurden.

13. Verbindliche Sicherstellung eines Liickenschlusses in den beste-
henden Schallschutzwénden im Bereich der Hallgartener StraBe und
Dillmanstraf3e in Oestrich nach SchlieBung der Bahnlibergénge.

14. Bau der im Rahmen der Larmsanierung nicht umgesetzten Schall-
schutzwand 309 in Oestrich, Bereich km 56,1+25 bis km 56,1+67
(DillmannstraBe -Muhlstral3e).

15. Es soll Gberprift werden, ob durch den Bau der Schallschutzwén-
de Anwohner durch Schallreflexionen an der Schallschutzwand starker
belastigt werden

16. Alle technischen Méglichkeiten der Larmreduzierung bei Gleis-
und Gleisbettarbeiten nutzen.

17. Neue Betonschwellen werden lauter als die alten Holzschwellen
empfunden.

18. Tempolimit 50 km/h innerorts

19. Enddréhnung von Briickenbauwerken (Bahniber- und -
unterfihrungen).

20. Unabdingbar bleibt die Schaffung einer Alternativstrecke auBer-
halb des Rheintales, ohne die echte Entlastung nicht méglich ist.

Rheintalbahn

Oestrich-
Winkel

Prifung, ob durch

- die angekiindigte, verdichtete Zugfolge, aber auch die vorgesehene
Ausweitung der Zuglédngen,

- das geplante Uberholgleis zwischen Winkel und Geisenheim,

- sowie das "Elektronische Stellwerk" (ESTW)

eine "wesentliche Anderung" der bestehenden Schienenstrecke nach
der 16. BImSchV § 1Abs. 2 Nr. 2.2 (Ldrmzuwachs um 3 dB (A)) ausge-

|6st wird.

Rheintalbahn

Oestrich-
Winkel

Forderungen:

Die LuckenschlieBung der Larmschutzwande in Oestrich Winkel ist
dringend erforderlich. Die Lérmschutzwande sind, entgegen den bei
der Birgerbeteiligung vorgelegten Planen, aus bis heute nicht nach-
vollziehbaren Griinden, mitten in der Ortslage unterbrochen und
damit wirkungslos bzw. wirken schallverstarkend, da nur einseitig
(Wandabschnitt W309) Schallschutzwénde errichtet wurden.

- Quantifizierung der wirtschaftlichen Schaden durch Bahnlérm. Die
durch zunehmenden Verkehrslarm verursachten Kosten im Gesund-
heitswesen, Wertverlust bei Immobilien und Mietpreisen sowie Einbu-
Ben im Tourismus sind vom Verursacher zu ermitteln.

- L&rmschutzwand im nérdlichen Bereich der Rieslingstrale im Stadt-
teil Mittelheim

- LuckenschlieBung der Larmschutzwénde Im Bereich Achim-v.-Arnim-
StraBe / Im Mihlacker, Richtung Geisenheim und im Bereich
Schnitterweg. Eine Begriinung der Stellwénde waren aus optischen
Grinden sehr sinnvoll (gerade im Bereich Johannisberger Straf3e)

Rheintalbahn

Oesrich-
Winkel

Larmbelastungen durch geplantes Uberholgleis zwischen Winkel und
Geisenheim. Es handelt sich um den Neubau eines nach modernsten
Gesichtspunkten geplanten Uberholbahnhofs. Der Altbestand hat zu
keinem Zeitpunkt eine Uberholmédglichkeit geboten. Damit liegt eine
"wesentliche Anderung" der bestehenden Schienenstrecke nach der
16. BImSchV vor.

Fragen:

1) In welcher Form und wie bzw. wo ist die Signalanlage von den
Vorsignalen bis zu den Vorsignalen geplant, da ab diesen Punkten die
Bremsvorgénge fiir den Bahnhofsbetrieb zu erwarten sind, die derzeit
nicht vorhanden sind?

2) Wo sind Stehplatze bei Signal - Stopp fur ausléndische Diesellok
vorgesehen, da diese vielfach bei einem Stopp auch von unbekannter
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Bahnstrecke | Kommune Ortlichkeit Anregung Offentlichkeit
Zeitdauer die Aggregate nicht abschalten ( kénnen!)?
3) Welche Art und wo genau sind Weichen geplant sind, bzw. wie
sollen deren StéBe ausgeflihrt werden? Was ist hier zur Vermeidung
der Larmbelastigung an den IsolierstéBen und am Gleiskreuzungs-
stiick geplant?
4) Wie soll der Bahnbetrieb (Zugverkehr) wéhrend der Bauphase
abgewickelt werden?
a) Werden Rottenwarnsysteme auf Gasgrundlage eingesetzt? (Wenn
ja, wann ?)
b) oder soll die Geschwindigkeit herabgesetzt werden, damit diese
nicht benétigt werden?

Rheintalbahn | Oestrich- Forderungen:

Winkel - Verlegung des Guterverkehrs auf eine Entlastungsstrecke. Bis dies

endlich passiert ist, muss kurzfristig erfolgen:
1) Nachtfahrverbot (analog zu Flughafen Ffm)
2) Standige Geschwindigkeitsbeschrénkung auf max. 50 km/h - zu-
mindest innerorts
3) Verbot von Dieselloks
4) Schalltechnische Optimierung des Schienenwegs und des Wagen-
materials
5) Absolutes Fahrverbot fur schwere, alte Zige
6) Fahrverbot (durch die Ortschaften) fir Gefahrgut, ersatzweise dras-
tische Geschwindigkeitsbeschrankung auf der gesamten Strecke -
nicht nur innerorts!
7) Keine BaumaBnahmen zwischen 22 und 6 Uhr.
- Auffillen der der nicht unterschotterten Schwellen
- verstarkte Schallschutzfenster verbauen, passive Schallschutzmaf3-
nahmen an AuBenwanden und Décher
- Aufklarung/Unterstiitzung zur Verbesserung der Méglichkeiten im
passiven Schallschutz
- Halteverbot von Giiterverkehr in Ortschaften
- Menge der vorbeifahrenden Zlige begrenzen
- gesetzliche Vorgaben zur Lérmsanierung an bestehenden Bahnstre-
cken festlegen
- Frequenz und Lange der Zige begrenzen (das Aufkommen der Zige
im Minutentakt unterbinden, gesetzlich geregelte Zeiten von Pausen
zwischen den Zigen )
- Erweiterung von Schallschutzwanden (nicht effektiv genug — Tunnel)
- an Sonn-/Feiertagen Menge der Zlige weiter begrenzen
- Finanzielle Entschédigung durch DB AG bei nicht verauBBerbaren
bzw. mit stark verbundenen Verlusten beim Verkauf von privaten
Grundstiicken und Hauser

Rheintalbahn | Oestrich- Forderungen:

Winkel 1. Die Geschwindigkeit ist innerorts bei schweren und mittelschweren

Guterziigen drastisch zu reduzieren (Erschitterung und Larm) ggf.
Nachtfahrverbot

2. Durchfahrtsverbot fir schwere alte Zlge (keine Diskriminierung, da
es fir alle gilt) auch fir 93000 alte Wagen der DB von der 135000
Wagenflotte.

3. Die angeblich vorhandenen 5000 neuen Wagen vorrangig im
Rheintal einsetzen.

4. Immer wieder auf optimale Wartung der Gleise bestehen (&fter
schleifen oder wechseln) .

5. Die Schienen und den Unterbau im Ortsbereich Oe-Wi. so ausbau-
en, dass keine Erschiitterungen von ihnen ausgehen.

6. Die zum Teil aus Kaisers Zeiten stammende Trasse entspricht nicht
den heutigen Anforderungen und hat mit den Verbesserungen in
anderen Verkehrsbereichen nicht Schritt gehalten. Auch wenn die DB
sich auf ihr Regelwerk beruft. Auch dieses ist genauso Uberaltert wie
die gesamte Bahnanlage.

11. Offenlegung der Gefahrguttransporte (Wichtig fir Feuerwehr und
Katastrophenschutz bei Unféllen).

12. Notfallplanungen der Bahn bei schweren Unféllen in Ortsberei-
chen anfordern.

13. Fehlende Ldrmschutzwand im Bereich der Unterfihrung
Schnitterweg, daher reflektierender Larm von den gegentiiberliegen-
den Gebauden. SchlieBung der Liicken in der Larmschutzwand

14. In der N&he der Langenhoffstral3e befindet sich eine
Schienenkreuzung. Bei jeder Fahrt eines Zuges gibt es starke Erschiit-
terungen und ein sehr lautes Gerdusch an jeder Zugachse. Verlegung
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Bahnstrecke | Kommune Ortlichkeit Anregung Offentlichkeit

der Schienenkreuzung ca. 300 Meter Richtung Koblenz, dort gibt es
keine héhengleiche Bebauung.

Rheintalbahn | Eltville Kernstadt Zu schwere und zu laute Giiterzlige, insbesondere nachts.
Verschraubtes Schienennetz, veraltetes Schienenbett. Sehr hohe
Fahrfrequenz der Giterziige besonders nachts, veraltetes Brems- bzw.
Radmaterial.

Forderungen:

1. Verlegung der Giterzug-Trasse auf eine andere Bahnstrecke oder
eine neue Trasse

2. Bessere, modernere Umrlstung der Zuge auf leisere Rollgerédusche,
neueste Technik an den Radachsen, Modernisierung der Brems- und
Rad-Anlagen der Zige

3. Hohere Schallschutzwénde

4. Tempolimit im Wohngebiet

5. Abfederung des Schienennetzes

6. Absorber

7. Nachtfahrverbot

8. Verbot fiir Dieselloks

9. Perfekte Wartung der Gleise und des Gleisbettes

10. Larmschutzwall

11. Verbot oder zumindest Beschrénkung des Guterzugverkehrs,
insbesondere mit Dieselloks

12. Modernisierung des Schienenbettes

13. Errichtung einer L&rmschutzwand im Stadtteil Hattenheim (Schrei-
ben der Stadt Eltville vom 24.03.2009 an DB Projektbau GmbH).

14. Larmschutzwdnde am Bahnhof Eltville bis zur vorhandenen Wand
Sstlich und stdlich der Bahnstrecke um ca. 100 m verlangern. Die
Larmschutzwand endet 30 m vor der Briicke tber die StraBe Weinhoh-
le.

Fragen:

Wourden die Larmschutzwénde bei der Berechnung

der Immissionswerte beriicksichtigt? Identisch mit LSW im Gesamt-
konzept Larmsanierung "Eltville-Hattenheim 1,3 km in Planung"?

Rheintalbahn | Eltville Hattenheim Bahnlbergang Hattenheim Eberbacher Str. zum Kloster Eberbach
(Posten 68 a): Starkes Schlagen bei durchfahrenden Giterzigen.
Forderung:
Ausbau der Weiche zum (seit Jahren nicht mehr genutzten) 3. Gleis.
Rheintalbahn | Eltville Hattenheim Forderungen:

- LuckenschlieBung der Larmschutzwénde in Hattenheim

- Ausgleich fur schleichenden Wertverlust der Immobilie.
Rheintalbahn | Eltville Vorschlag:

- auf die durch die Bahn durch das Rheintal oder Teilen davon (Welt-
kulturerbe) beférderten Tonnagen wird eine Extra-Steuer erhoben.
Dieses Geld soll angesammelt werden fiir die spater zu bauende
Entlastungsstrecke.

Rheintalbahn | Walluf 8. Statistische Erhebung und Erfassung der gesundheitlichen Auswir-
kungen des Schienenverkehrslarms auf die Anwohner

9. Offenlegung der Zugzahlen, die im Rheintal verkehren, mit Unter-
scheidung nach Zugart.

11. Die Gemeinde Walluf sieht auch nach Abschluss von Larmsanie-
rungsmaBnahmen vor Ort noch weiteren Handlungsbedarf in Sachen
Schienenverkehrslarm. Sei es durch aktive oder passive MaBBnahmen
in den Bereichen, die durch die Larmsanierung nicht abgedeckt wur-
den.

12. Verbindliche Sicherstellung eines Liickenschlusses in den beste-
henden Schallschutzwénden im Gemarkungsbereich Niederwalluf.
13. Bau der im Rahmen der Larmsanierung nicht umgesetzten Schall-
schutzwand auf dem Viadukt in der Haselnussgasse bei km 46,00 (
Strecke 3507) und entlang der Steilbdschung von km 45,914 bis
45,970. Hier ist die besonders schutzwiirdige Nutzung des Kindergar-
tens zu berlicksichtigen und in der Larmstatistik zu erfassen.

14. Es soll Gberprift werden, ob durch den Bau der Schallschutzwén-
de Anwohner durch Schallreflexionen an der Schallschutzwand starker
belastigt werden.

15. Alle technischen Méglichkeiten der Larmreduzierung bei Gleis-
und Gleisbettarbeiten nutzen.

16. Neue Betonschwellen werden lauter als die alten Holzschwellen
empfunden.

17. Tempolimit 50 km/h innerorts

18. Enddréhnung von Briickenbauwerken (Bahniiber- und -
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Bahnstrecke

Kommune

Ortlichkeit

Anregung Offentlichkeit

unterfihrungen) im Bereich der Kreuzung mit der MihlstraBe.

Rheintalbahn

Walluf

Niederwalluf

Von Eltville in Richtung Schierstein befindet sich der Larmschwerpunkt
in Walluf im gesamten Bereich vom alten Viadukt (das die MihlstralBe
Uberquert) bis zur oberen Martinsthaler Stra3e. Die Probleme stellen
sich folgendermafen dar:

a) Im Bereich des Viaduktes befindet sich keine Larmschutzwand und
der Schall kann sich aufgrund der groBen Héhe des Viaduktes unge-
hindert Gber den gesamten Ort ausbreiten,

b) im Bereich des Bahnhofs befindet sich eine Lairmschutzwand, die
mit knapp 2 m Héhe keinen bzw. einen vernachlassigbaren Larmmin-
derungseffekt hat,

c) dieser Streckenbereich ist der schnellste im gesamten Mittelrhein-
tal, d.h. hier gibt es kein ausreichendes Tempolimit. Das fiihrt zu sehr
schnellen und damit lauten Durchfahrgeschwindigkeiten.

Rheintalbahn

Wiesbaden

Schierstein

Schall der Eisenbahnstrecke wird zwischen den Gebauden Alte
Schmelze kanalisiert und an den Bestandsgebauden in zweiter Reihe
zuriickgeworfen. Besonders Wohnungen oberhalb des 1. OG sind
davon betroffen.

Forderung:

ca. 80 m Larmschutzwand entlang der Bahnstrecke, vor allem zwi-
schen Gebaudellicken.

Rheintalbahn

Wiesbaden

Biebrich

Bereich Am Graselberg + Andreas-Hofer-StraBBe: Zu laut (vor allem
nachts), zu viel Guterverkehr und zu viel Verkehr in der Nacht.
Forderungen:

1. Bau einer Schallschutzwand (vielleicht in Kombination mit SSW fur
parallel verlaufende A 66),

2. Nachtfahrverbot fiir Glterziige analog zum Nachtflugverbot,

4. Tempolimits fur Guterziige,

5. schalltechnische Optimierung des Schienenwegs und des Wagen-
materials,

6. Férderung passiver SchallschutzmaBBnahmen

Rheintalbahn

Wiesbaden

Forderungen:

- Die bereits durchgefiihrten LarmschutzmaBnahmen sollten nachge-
bessert werden. Im gesamten Stadtgebiet sollten vorhandene Liicken
im L&rmschutz folgender Ortsdurchfahrten geschlossen werden:
Biebrich (Strecke Nr. 3507 Wiesbaden Hbf - Ridesheim) Bahn-km 38,5
- 39,8: Larmschutzwand

- Innerhalb des Stadtgebietes von Wiesbaden kénnen fir Guterziige
"Langsamfahrstrecken” eingerichtet werden. Die Reduzierung der
Geschwindigkeit von 100 km/h auf 60 km/h mindert die Gerduschbe-
lastung um 3,5 dB (A).

WI-F (3603,
Nordmain)

Wiesbaden

Mz.-
Améneburg

Der Schienenverkehr liber die Kaiserbriicke verursacht Larm.

Dieser kommt meist von Glterzigen, Personenziige wie die S-Bahnen
sind eher unproblematisch. Larmreduzierung insbesondere nachts
erforderlich.

WI-F (3603,
Nordmain)

Wiesbaden

Mz.-
Amoneburg

Forderung:

Die bereits durchgefiihrten LérmschutzmaBnahmen sollten nachge-
bessert werden. Im gesamten Stadtgebiet sollten vorhandene Liicken
im Larmschutz folgender Ortsdurchfahrten .geschlossen werden:
Améneburg (Strecke 3603 Wiesbaden Hbf - Frankfurt Hbf). Bahn-km
35,8 - 37,1: Larmschutzwand

WI-F (3603,
Nordmain)

Wiesbaden

Mz.-Kostheim

Kostheim (Strecke 3603 Wiesbaden Hbf - Frankfurt Hbf) bis Bahn-km
31,1: Verlangerung der bestehenden Larmschutzwand im Bereich
Gartenweg bis zu Bahn-km 31,1

Bischofsheim
- Mz.-Momb.
(3525)

Wiesbaden

Mz.-Kostheim

Kostheim (Strecke 3525 Bischofsheim - Mz.-Mombach) Bahn-km 7,8 -
8,4: Larmschutzwand

WI-F (3603,
Nordmain)

Hattersheim

Erhebliche Larmbeeintrachtigungen durch die S-Bahntrasse in Hat-
tersheim.

Forderungen:

1. im Bereich Hattersheim-Eddersheim innerorts im Bereich der S-
Bahn-Strecke ist eine Larmschutzwand vorzusehen,

2. die Zuge sind im Hinblick auf Lérmschutz zu optimieren (Schienen-
schmieren o. a.) und technisch in Stand zu halten.

3. der nachtliche Bahnverkehr insbesondere mit Giiterziigen ist zu
beschréanken bzw. zu unterbinden.

WI-F (3520,
Sidmain)

Russelsheim

Die Larmkartierung sowie die Berechnungen der Fa. Ecoplan, die im
Auftrag der Stadt Russelsheim schalltechnische Untersuchungen
durchgefihrt hat, kommen zu dem Ergebnis, dass Risselsheim stark
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Bahnstrecke

Kommune

Ortlichkeit

Anregung Offentlichkeit

durch Bahnlarm belastet wird.

Forderungen:

1. Larmschutzwand Strecke 3520, km 12,1 bis 14,6. Ziigige Umsetzung
der LadrmschutzmaBnahmen in Risselsheim, entsprechend dem Vor-
gehen in den Nachbarkommunen Raunheim und GroB-Gerau Larm-
schutzwande zu errichten, die gestalterisch in hohem MaBe eingehen
auf die stadtebauliche Situation, um die Trennwirkungen der Bahn-
trasse im Stadtgebiet nicht zu verstérken.

2. Gleichzeitig ist die Férderung von passiven MaBnahmen, wie Ein-
bau von Larmschutzfenstern, Démmung von Rollladen, Wanden und
Déchern vorzusehen.

WI-F (3520,
Sidmain)

Raunheim

Enormer Schienenverkehrslarm. Die AnwohnerstraBBe Schillerstrale
verlauft parallel zu den Schienen.

Forderungen:

1. Schall-/Larmschutzwand in der Schillerstrae in 65479 Raunheim.
2. Verringerung der Geschwindigkeit der Ziige in bewohnten Gebie-
ten.

WI-F (3520,
Sidmain)

Kelsterbach

Im gesamten bebauten Bereich (Bestand) der Stadt Kelsterbach be-
finden sich in Misch- und Allgemeinen Wohngebieten Larmschwer-
punkte, wo hohe Tages- und Nachtlarmwerte vorkommen. Hier be-
steht Handlungsbedarf.

Forderungen:

Errichtung einer Larmschutzwand entlang der DB-Hauptstrecke Mainz-
Frankfurt iber Frankfurt/Flughafen (Regionalbahnhof): zwischen dem
Mischgebiet "Am Glanzstoffwerk" und der Bahnunterfihrung der B 43
im Wohngebiet "ReichenbergerstraB3e" sowie in der Gegenrichtung
entlang der DB-Hauptstrecke Frankfurt-Mainz: vom Wohngebiet "Am
Sportfeld" und bis zum Mischgebiet "Helfmannstrasse"

RU-Da (3530)

GroB-Gerau

Im Jahr 2009 entstand eine Ldrmschutzwand im Innenstadtbereich
von GroB-Gerau (Abschnitt AnnastraBBe). Die Ausfiihrung als hoch
absorbierende Schallschutzwand gemé0 den Richtwerten der TA-
Larm sollte der Vermeidung von Reflexionslarm dienen. In den letzten
Monaten gibt es Beschwerden seitens der Anlieger in der Fabrikstra-
Be, Adolf-Kolping-StraBe sowie Clara-Zetkin-StraBBe tUber eine Zunah-
me der Ladrmbeléstigung seit Errichtung bzw. Fertigstellung der Ladrm-
schutzwand. Diesen Sachverhalt gilt es zu klaren bzw. zu unterbinden.
In diesem Zusammenhang fordern wir einen aktiven Larmschutz paral-
lel der bestehenden Larmschutzwand - das heift eine weitere Larm-
schutzwand entlang der FabrikstraBe.

RU-DA
(3530)

Weiterstadt

GeméB schalltechnischer Untersuchung wurde in der Ortsdurchfahrt
Braunshardt von Bahn-km 25,025 bis 25,710 eine ca. 685 m lange
Schallschutzwand sowie in der Ortsdurchfahrt Weiterstadt Schall-
schutzwande von Bahn-km 26,690 bis 27,310 und Bahn-km 27,370 bis
27,800 mit einer Hohe von 3 m . SO als zielflihrend erachtet. Diese
Schallschutzwande wurden zwischenzeitlich errichtet bzw. sind noch in
Bau. Im Bereich von Bahn-km 25,710 bis 26,600 in der Ortsdurchfahrt
Braunshardt sind aus wirtschaftlichen Griinden fir die Wohnbebau-
ung nérdlich der Bahntrasse hingegen nur passive SchallschutzmaB-
nahmen als férderfahig bewertet worden. Im Bereich der Ortsdurch-
fahrt Weiterstadt von Bahn-km 27,800 bis ca. 27,900 wurden ebenfalls
nur passive SchallschutzmaBnahmen geprift.

Forderung:

1. Zur Einhaltung des Larmsanierungsgrenzwertes und um eine schall-
technisch annéhernd vergleichbare Situation mit den geférderten
SchallschutzmaBnahmen zu erhalten, ist daher die Erganzung der
Schallschutzwande erforderlich.

2. Larmschutzwall auf der Nordseite der Bahntrasse westlich des
Bahnhofs.

3. Verlangerung bzw. Uberlappung des Larmschutzwalles und An-
schluss an die neue Larmschutzwand am Bahniibergang.

RU-DA
(3530)

Weiterstadt

Die Feststellung, dass die DB Netz AG aufgrund ihrer generellen
ortsiibergreifenden Aussagen bezgl. der gestellten Forderungen auch
den Katalog der ortsbezogenen Forderungen als erschépfend beant-
wortet ansieht, ist in keiner Weise akzeptabel.

RU-DA
(3530)

Weiterstadt

Die Strecke hat in der Ortsdurchfahrt Weiterstadt am &stlichen Bahn-
Ubergang Arheilger Str. - Bordwandweg zwischen der Larmschutz-
wand (KreuzstraBe) und dem Wall (nérdlich- Laukesgarten- Bord-
wandweg) keinen aktiven Larmschutzanschluss. Der Larmschutzwall
misste mit einer Uberlappenden Wand bis an den Bahnibergang
geschlossen werden (ca. 100 Meter). Im Bereich der Larmkeule befin-
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det sich ein Wohngebiet und ein weiteres wird gerade im Bereich der
Larmkeule in einem Bebauungsplan festgeschrieben. Ca. 100 Meter
von den Gleisen entstehen ein Demenzzentrum und eine Einrichtung
fur Kinder. Der Bebauungsplan sieht hier nur passive MaBnahmen
(Schallschutzfenster) vor. Diese beiden Gruppen sind im Freien oder
bei gedffneten Fenstern nicht passiv vor den Larmimmissionen zu
schitzen.

F-WU (Nord-
main,3660)

Maintal

Hohe Beeintréchtigung der Bevdlkerung in den Stadtteilen Bischofs-
heim und Dérnigheim.

Forderungen:

1. Errichtung aktiver Schallschutzanlagen entlang der Schienentrasse
in Hohe der Stadtteile Bischofsheim und Ddrnigheim

2. Einbeziehung der begonnenen Planung der "Nordmainischen S-
Bahn" in den aufzustellenden Larmaktionsplan

Frankfurt

Kritik an Kartierung: Ein Ballungsraum sollte auf einer Karte abgebildet
sein und die Darstellungsweise ohne Kennzeichnung der bestehen-
den LSW ist nicht sachgerecht.

Frankfurt

Sachsenhau-
sen

Forderungen:

- Verkehrsbeschrankungen fur besonders laute &ltere Fahrzeuge

- Aufnahme der Deutschherrnbricke einschlieBlich der an sie heran-
fihrenden Streckenabschnitte in das Larmsanierungsprogramm an
Schienenwegen des Bundes.

- Geschwindigkeitsbegrenzung fur Zugverkehr

- Geschwindigkeitsreduzierung in Kurven sowie deren Kontrolle in
Problembereichen

- Bau einer Larmschutzwand auf der Eisenbahnbriicke im Bereich
Mérfelder Landstral3e-

Frankfurt

Niederrad

Forderungen:

Bau bzw. Verldngerung und Erhéhung der Larmschutzwand entlang
des Bahndamms zwischen Bahnhof Niederrad und Main

- Aufnahme des Streckenabschnitts vom Main bis Anschluss an die
bestehende Larmschutzwand in das Ldrmsanierungsprogramm an
Schienenwegen des Bundes.

- Es sind larmmindernde MaBnahmen zur Sanierung der Eisenbahn-
bricken Uber den Main durchzufihren.

- Auf Warnhupen bei Baustellen soll verzichtet werden, andere Tech-
niken (z. B. Funk) sind zu priifen.-

Frankfurt

Hoéchst, Un-
terliederbach

Forderungen:

- Schallschutzwand auf dem Bahnkérper der Linie von Hochst nach
Liederbach. Beginn in Hohe der GebeschussstraBBe 98 bis zur
AdelonstraBe 27. Aufnahme des Streckenabschnitts in das Ladrmsanie-
rungsprogramm an Schienenwegen des Bundes.

- Schallschutzwand an der Stdseite des Bahnkdrpers, ab dem Bahnhof
Héchst in Richtung Innenstadt ca. bis an die Niddabriicke. Aufnahme
des Streckenabschnitts in das Larmsanierungsprogramm an Schie-
nenwegen des Bundes.

Frankfurt

Oberrad

Forderungen:

- Neue Larmschutzwand entlang der Eisenbahnstrecke Frankfurt -
Offenbach im Bereich Oberrad . Aufnahme des Streckenabschnitts in
das Lérmsanierungsprogramm an Schienenwegen des Bundes.

3683

Frankfurt

Niederrad/
Flughafen

GroBer Ladrm durch Eisenbahn- und S-Bahnstrecke.
Forderung:
Larmschutzwand beidseitig des Bahngeldndes.

3900

Frankfurt

Bockenheim/
Ginnheim

Bockenheim, Ginnheim sowie westliche Teile von Eschersheim. S-
Bahnen sowie Personen- und Giiterverkehr. Besonders stérend: Gu-
terzige, tags- und nachtsber

Forderung:

wirkungsvoller Larmschutz

Frankfurt

F-HBF/
Galluswarte

Insbesondere das Gleis der S-Bahn-Trasse stadtauswarts - Richtung
Galluswarte - verursacht eine UberméaBige Larmbelastigung.
Forderung:

Larmschutzwand oder Schienenschmierung

3900

Frankfurt

Frankfurter
Berg

Durch den Ausbau der Main-Weser-Bahn ist eine erhebliche Zunahme
des néchtlichen Giterzugverkehrs gegeben. (Prognose bis 2015
Datengrundlage 2003 zwischen 20.00-05.00 Uhr 61 Giiterzugbewe-
gungen) Fir unser Wohngebiet (ca. 70 Reihenhduser und 4 Ge-
schosswohnungsbauten) ist aufgrund eines noch nicht endgliltig
beschlossenen Bebauungsplans nur die Larmschutzwand nach den
Vorgaben eines Mischgebiets von 2,50 m geplant, was nachts fir den
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Bahnstrecke | Kommune Ortlichkeit Anregung Offentlichkeit
GrofBteil der Hauser Larmwerte zwischen 50 und 68 dB (A) bedeutet.
Forderungen:
1. Erhéhung der Larmschutzwand
2. Aufschiittung eines Erdwalls (aus Erdaushub) in der Verlangerung
der geplanten Wand in siidwestlicher Richtung (Eschersheim)

3900 Frankfurt Eschersheim Der Lérmschwerpunkt sind die Glterziige, die im Abstand von 20 m
an unseren Hausern vorbeifahren.
Forderungen:
1. spezielle leise Rédder bei Giterzliigen (ICE ist viel leiser)
2. spezielle Larmschutzwand, die den Larm vom Gleisboden absor-
biert
3. schwingungsabsorbierendes Gleisbett (die Strecke mit Holzschwel-
lern ist leiser und erzeugt weniger Erschiitterungen als die Strecke mit
Betonschwellen)
4. Verlagerung des Guterverkehrs
5. kein Ausbau der Strecke.

Frankfurt Osthafen Insbesondere die als Deutschherrnbriicke bekannte Eisenbahnbriicke
ist auch bei geschlossenem Fenster als Larmerzeuger sehr deutlich zu
vernehmen. Der davon ausgehende Larm auch deswegen nachts
stérender als tagstiber, weil zu néchtlicher Stunde mehr und langere
Guterziige unterwegs sind.

Forderung:
Geeignete MaBnahmen zur Ldrmreduzierung.
WI-F (3603, Frankfurt Hochst Fur Adolf-Haueser-StraBe und DalbergstraBe am besten Larmschutz-
Nordmain) wande unmittelbar hinter dem Schienenbereich, ansonsten, wenn
nicht mdglich, Schallschutzfenster und weiteren MaBBnahmen.

Frankfurt Ginnheim Extremer Larm durch Gliterziige wahrend der Tages- und Nachtzeit.
Forderungen:

1. Beschrankung der Geschwindigkeit von Giiterziigen in Wohngebie-
ten auf 30 km/h
2. Beseitigung von Larm-Privilegien der Bahn, wie:
- Mittelungspegel bei der Larmberechnung,
- besonders Gberwachtes Gleis
- Schienenbonus
3. Gleichbehandlung der Bahn wie alle anderen Larmerzeuger, nach
TA-Ldrm/16. BImSchV

3900 Frankfurt Ginnheim Larmschutz mit hohlspiegelférmig nach innen gebogenen Schallwan-
den, ca. 1,50 - 2 m hoch, die den Schall des Rad-Schiene-Kontakts der
Zlge nach innen/unten reflektieren. An den Eisenbahnstrecken in
Dénemark vorhanden. Der Vorteil ist zusatzlich eine geringere Land-
schaftsverschandelung und freie Sicht der Zuginsassen.

Frankfurt Ganz auBerordentlich belastend ist der seit langerer Zeit auftretende
Schienenlarm, der durch das Uberfahren eines bestimmten Schienen-
abschnittes im Bereich einer Weiche bzw. eines Schienenstol3es verur-
sacht wird. Diese Stelle befindet sich auf der Hauptzugstrecke Offen-
bach / Frankfurt Sidbahnhof / Frankfurt-Hbf der Deutschen Bahn im
Bereich der S-Bahn Station "Stresemannallee", auf dem flinften Gleis
vom Bahnsteig aus in nérdlicher Richtung gesehen. Dieses Gleis wird
ausschlieBlich in Richtung Frankfurt-Hbf befahren.

Durch jedes Rad eines Zuges entsteht ein knallendes Gerdusch dhn-
lich einem Pistolenschuss.
Forderung:
Strengere Auflagen an DB in bewohnten Gebieten.
Frankfurt Gallus Die derzeitigen Larmschutzwand im Bereich zwischen Frankenallee

und Mainzer LandstraBBe mindert das Larmaufkommen in diesem
Bereich in keinster Weise.

Forderung:

Nachbesserung des Larmschutzes durch Fortbau der Schutzwand bis
zum Bahniibergang (Briicke) Mainzer LandstraBBe sowie den Einbau
besohlter Geleisschwellen fiir den Bereich.
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An die zustindigen Stellen wurden folgende im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligungen

eingegangenen Anregungen und Vorschlage fir LarmminderungsmafBnahmen im Regie-

rungsbezirk GielBen weitergeleitet:

Bahnstrecke

Kommune

Ortlichkeit

Anregung Offentlichkeit

Main-Weser-
Bahn

Marburg

Geschwindigkeitsreduzierung fur Glterzige

Niedrige Schallschutzwande direkt an den Schienen

Vorfinanzierung der MaBBnahmen aus dem L&rmsanierungsprogramm
des Bundes (durch Land Hessen) und Rickerstattung, wenn die Mittel
des Larmsanierungsprogramms des Bundes zur Verfligung stehen

Reduzierung der Geschwindigkeit der Zugdurchfahrtim Marburger
Kernstadtbereich fir Guterziige auf 30 km/h

Larmschutzwande an der Schiene

generell e Reduzierung der Durchfahrtgeschwindigkeit im Stadtgebiet
Marburg

Ortenberg

Beschrénkung der Durchfahrtsgeschwindigkeit im Stadtzentrum von
Marburg sofort

Colbe

niedrige Schallschutzwénde direkt an der Schienentrasse

Geschwindigkeitsreduzierung fir Glterverkehr

Linden

Forst

Larmschutzwand 6stlich der Bahnlinie der Main-Weser-Bahn

Langgons

Kontrolle der Bremsen, da oft lautstarkes Quietschen der Bremsen
beim Anhalten am Bahnhof

Larmschutzwande

Abstellen der Pfeiftéj_ne der Lokomotiven, speziell bei nachtlichem
Aufenthalt auf dem Uberholgleis

Welche LarmminderungsmafBnahmen sind gemaB Larmsanierungs-
programm im Zeitraum 2014 - 2016 geplant?

An die zustindigen Stellen wurden folgende im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung

eingegangenen Anregungen und Vorschlage fir LarmminderungsmafBnahmen im Regie-

rungsbezirk Kassel weitergeleitet:

Bahnstrecke | Kommune | Ortlichkeit | Anregung Offentlichkeit
Landkreis Fulda
3600 Flieden Ortmannsruh | Schallschutzwall
3600 Neuhof Opperz Nach Neubau der A 66: Installation eines Schallschutzes auf der &stli-
chen Seite der Bahn-Strecke, Bepflanzung des Tunnels, Schallschutz-
fenster
Hohere Schallschutzwénde auf Westseite, planfestgestellte Hohe von
Neustadt . .
2 m reicht nicht aus
Hattenhof,
Dorfborn,
Tiefengru-
ben, Neuhof LarmschutzmaBnahmen
3600 Eichenzell Loschenrod Larmschutzwand (1,8 km Lénge, 5 m Uber Gleis, Lage:s‘TUV—
Gutachten)
Tempo 50, Schienenschleifen,
Nachtfahrverbot fir laute Glterzlge,
Kleinstlarmschutzwande,
Passiver Larmschutz
Kerzell Larmschutzwand (2,3 km Lénge, beidseitig, 4 m Uber Gleis, Lage: s.
TUV-Gutachten)
Tempo 50, Schienenschleifen,
Nachtfahrverbot fir laute Glterzlge,
Kleinstlarmschutzwénde
Passiver Larmschutz
Loschenrod Larmschutzwénde, -waélle, Geschwindigkeitsreduzierung, Schienen-
Kerzell mit schleifen,
Steinberg Verkehrsumlenkung,
und Sulzhof Passiver Larmschutz
3600 Fulda Gneisenaustr. | Erhdhung LSW um 2 Meter
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Bahnstrecke Kommune Ortlichkeit Anregung Offentlichkeit
3600 Petersberg Steinau Larmschutzwand
Geschwindigkeitsbeschrankung
Umristung Giterverkehr (K-/LL-Sohle?)
Goétzenhof Aktiver Larmschutz
3600 Hinfeld Nust;Kleewie- | Larmschutzwall: Bahn-km 125,224 bis 125,388 (125 m), 2,5 m Hohe

senweg und

Dammersba-

cher StraBBe

Nust, Theod.- | Larmschutzwall: Bahn-km 125,648 bis 125,870 (222 m), 2,0 m Hohe
Storm-Strae | (Feldwegunterfiihrung mit Lirmschutzwand)

Fuldaer Str. Larmschutzwand am &stlichen durchgehenden Gleis

bis stdlich Bahn-km 126,614 - 126,901, 290 m, Hohe 2 m

des Bahnhofs

GartenstraBBe, | Larmschutzwall, Bahn-km 127,175 - 127,550, 325 m, 3 m Hohe
Niedertor bis

zum Bachlauf
Hasel

Landkreis Hersfeld-Rotenburg

3600 Hauneck Unterhaun Aktiver Larmschutz
Oberhaun
Sieglos
3600 Bad Johannes- Lérmschutzwéndeﬂ/—wélle, Tempolimit, Verbesserung des Schienen-
Hersfeld berg bettes beziiglich Ubertragung von Kérperschall
Larmschutzwande /-wélle,
Kernort Erneuerung Schallschutzfenster
Ausgleich fir Larmsteigerung, die durch Austausch von Holzschwellen
gegen Betonschwellen entstanden ist
3600 Ludwigsau Friedlos Larmschutzwéande (80 cm, umgedrehtes L); Verminderung des Abroll-
Mecklar gerédusches (K-/LL-Sohlen, Schienenschleifen, Schienendémpfer)
3600 Bebra Weiterode Larmschutzwand Ldmmerberg bis Bebra
Fulda/Bebra Verlagerung des Durchgangsverkehrs auf die ICE-Strecke
Passiver Ldrmschutz
Kernort Larmsanierungsprogramm:
Larmschutzwande auf beiden Seiten vom Bahnhof bis einschlieBlich
Géttinger Bogen
Beginn der Umsetzung bereits in 2012
Absprache des Programms mit Verwaltung und Birgern
Landkreis Kassel
3600 Baunatal Rengers- Aktiver Ladrmschutz
hausen
Gunthers- Aktiver Ldrmschutz
hausen
1732 Fuldatal lhring- Ergdnzung der Larmschutzwande
shausen
Stadt Kassel
3600, 1732 Stadtgebiet Umristung von Guterwaggons (K-/LL-Sohlen?)
insgesamt Umgehungsstrecken fur nachtlichen Guterverkehr
Ausbau/Erhéhung der Larmschutzwénde und -walle
Geschwindigkeitsreduzierung fur Glterzige
Larmabhéngige Trassenpreise
Einhausung im Bereich Leuschnerstr. und Berliner Briicke
3600 Nieder- Erhéhung der Schallschutzwande um 2-3 m; Réder der Ziige austau-
zwehren schen; Schallschutzfenster
3600 Oberzwehren | Erhéhung/Massierung der Larmschutzwand
Technische Verbesserungen an Giterwagen
3600 Susterfeld Geschwindigkeitsreduzierung
3600 Wilhelms- Erhéhung Larmschutzwande auf Ostseite
héhe Leisere Bahndurchsagen
Geschlossenes Bahnhofsgebaude
1732 Harleshausen | Stilllegung eines Gleises, schnellere Einfahrt im Bereich des Ausbesse-
rungswerkes
3600, 1732 Kirchditmold | Lautsprecherdurchsagen im Bereich des Gleisdreiecks abstellen

Ausweichplatze fur Rangierarbeiten; Signalverbote
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Anhang 2: Antwort der DB AG auf die 2. Offentlichkeits-
beteiligung

Im Folgenden wird die Stellungnahme der DB AG im Rahmen der 2. Offentlichkeitsbeteiligung nach Strecken und Kommu-
nen gegliedert wiedergegeben (zur Streckendefinition siehe auch Kapitel 5.1 und 5.2).

Strecke Seite
1 Main-Neckar-Bahn Streckennummer 3601 122
2 Riedbahn Streckennummer. 4010 125
3 Main-Weser-Bahn Streckennummer. 3900 126
4 Kinzigtalbahn Streckennummer 3600 131
5 Rheintalbahn Streckennummer 3507 136
6 Ffm Hbf - Wiesbaden Hbf Streckennummer 3603 147
7 Mainz Bischofsheim - Mainz Mombach Str.Nr.: 3525 147
8 Mainz Bischofsheim - Darmstadt Hbf Str.Nr.: 3530 147
9 Frankfurt Stid - Aschaffenburg Str.Nr. 3660 148
10 Frankfurt 148

1 Main-Neckar-Bahn Streckennummer 3601

1.1 Neu Isenburg

1.1.1 Forderung:
Schallschutzwéande und -fenster

1.1.2 Forderung:
Benennung der genauen Streckenabschnitte, die vorgesehenen MaBnahmen und Umsetzungszeitraume

1.1.3 Forderung:
Aufnahme in das Larmsanierungsprogramm des Bundes mit einer hohen Priorisierungskennziffer

Stellungnahme zu 1.1.1,1.1.2, 1.1.3:
Aufgrund Prioritdt BMVBS ist dieser Larmsanierungsbereich noch nicht in der Planung (Prio. 6,7).

Die Priorisierung erfolgt nach objektiver und einheitlicher Formel, die im Gesamtkonzept der Larmsanierung festgelegt und
durch das BMVBS veréffentlicht ist.

Allgemein zum freiwilligen Larmsanierungsprogramm des Bundes:

Die Umsetzung der MaBnahmen richtet sich nach den Bestimmungen, im Wesentlichen nach der dem Programm zugehdri-
gen Forderrichtlinie des Bundes, in der Grenzwerte und Kosten-Nutzen-Aspekte fir die L&rmsanierungsmaf3nahmen festge-
legt sind.

Die ortsbezogenen Planungen erfolgen auf Grundlage einer schalltechnischen Untersuchung. Die daraus abzuleitenden
LarmschutzmaBnahmen werden durch die seitens der DB Netz AG mit der Umsetzung des Larmsanierungsprogramms
beauftragten DB ProjektBau in Erérterung mit der jeweiligen Gemeinde durchgefiihrt.

Dabei lasst die Forderrichtlinie ausdriicklich eine Beteiligung der Gemeinden fir Uber die nach der Férderrichtlinie hinaus-
gehenden LarmschutzmaBnahmen z.B. eine kommunal finanzierte Erhéhung und / oder Verldngerung einer Larmschutz-
wand zu, sofern die LarmschutzmaBnahme planrechtlich noch nicht abgeschlossen ist.

1.2 Dreieich Buchschlag

1.2.1 Forderung:
Larmschutzwande, -walle und Schallschutzfenster

Stellungnahme:
Aufgrund Prioritdt BMVBS ist dieser Larmsanierungsbereich noch nicht in der Planung (Prio 6,7).

Die Priorisierung erfolgt nach objektiver und einheitlicher Formel, die im Gesamtkonzept der Larmsanierung festgelegt und
durch das BMVBS veroffentlicht ist.

Allgemein zum freiwilligen Ladrmsanierungsprogramm des Bundes:
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Die Umsetzung der MaBnahmen richtet sich nach den Bestimmungen, im Wesentlichen nach der dem Programm zugehdri-
gen Férderrichtlinie des Bundes, in der Grenzwerte und Kosten-Nutzen-Aspekte fir die LarmsanierungsmaBnahmen festge-
legt sind.

Die ortsbezogenen Planungen erfolgen auf Grundlage einer schalltechnischen Untersuchung. Die daraus abzuleitenden
LarmschutzmaBnahmen werden durch die seitens der DB Netz AG mit der Umsetzung des Larmsanierungsprogramms
beauftragten DB ProjektBau in Erérterung mit der jeweiligen Gemeinde durchgefihrt.

Dabei lasst die Férderrichtlinie ausdricklich eine Beteiligung der Gemeinden fir tber die nach der Férderrichtlinie hinaus-
gehenden LarmschutzmaBnahmen z.B. eine kommunal finanzierte Erhéhung und / oder Verldngerung einer Larmschutz-
wand zu, sofern die LarmschutzmaBnahme planrechtlich noch nicht abgeschlossen ist.

1.2.2: Die Stadt Dreieich bittet um ein gemeinsames Gesprach mit den zustdndigen Stellen der Deutschen Bahn und des
Eisenbahnbundesamtes.

Dreieich Buchschlag liegt im Zustédndigkeitsbereich der Produktionsdurchfihrung Frankfurt unter der Leitung von Frau
Stefanie Doffing.

Die Kontaktadresse lautet:

DB Netz AG

Regionalbereich Mitte
Produktionsdurchfiihrung Frankfurt
Pfarrer-Perabo-Platz 4

60326 Frankfurt am Main

1.3 Langen

1.3.1 Forderung:
Die Larmschutzwand, die auf der Westseite stdlich des Bahnhofs endet, soll nach Norden verlangert werden.

1.3.2 Forderung:
Des Weiteren ist eine Larmschutzwand auf der Ostseite, parallel zur LiebigstraBe, vorzusehen, um die vorhandene Wohnbe-
bauung wirksam zu schitzen.

1.3.3 Forderung:

Im Stden von Langen befinden sich 3 Schulen bzw. Schulgebaude, die in einem Dauerschallpegel LDEN von> 55 dB(A)
liegen. Wir bitten um Prifung, ob durch eine Erhéhung der vorhandenen Larmschutzwand und einen Larmschutz vor dem S-
Bahngleis eine wirksame Larmminderung erreicht werden kann.

Stellungnahme zu 1.3.1,1.3.2, 1.3.3
MaBnahmen der Larmsanierung sind in diesem Bereich abgeschlossen. Die férderfahige SSW wurde gebaut. Weitere For-
dermittel aus dem Larmsanierungsprogramm stehen nicht zur Verfligung.

Allgemein zum freiwilligen Larmsanierungsprogramm des Bundes:

Die Umsetzung der MaBnahmen richtet sich nach den Bestimmungen, im Wesentlichen nach der dem Programm zugehdri-
gen Forderrichtlinie des Bundes, in der Grenzwerte und Kosten-Nutzen-Aspekte fir die LarmsanierungsmaBnahmen festge-
legt sind.

Die ortsbezogenen Planungen erfolgen auf Grundlage einer schalltechnischen Untersuchung. Die daraus abzuleitenden
LarmschutzmaBnahmen werden durch die seitens der DB Netz AG mit der Umsetzung des Larmsanierungsprogramms
beauftragten DB ProjektBau in Erérterung mit der jeweiligen Gemeinde durchgefihrt.

Dabei lasst die Forderrichtlinie ausdriicklich eine Beteiligung der Gemeinden fir Uber die nach der Férderrichtlinie hinaus-
gehenden LarmschutzmaBnahmen z.B. eine kommunal finanzierte Erhéhung und / oder Verlangerung einer Larmschutz-
wand zu, sofern die LarmschutzmaBnahme planrechtlich noch nicht abgeschlossen ist.

1.3.4 Forderung:

Die abgeschlossene LarmschutzmaBnahme 3601/3688 von km 68,9 bis 69,1 ist in Langen unbekannt. In den letzten 6 Jah-
ren wurden keine MafBnahmen durchgefiihrt. Bitte um Mitteilung, welche MaBnahmen durchgefihrt wurden bzw. werden
sollen.

Stellungnahme:
In Langen wurde eine Schallschutzwand gebaut (Strecke 3601 km 68,9-69,1). Die MafBnahme wurde bereits 2004 abge-
schlossen.

1.4 Erzhausen

1.4.1 Forderung:
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Erhéhung/Weiterfiihrung der Larmschutzwénde an der Westseite der Bahntrasse stidlich des Bahnlbergangs bis zum Wald-
rand zum Schutz der angrenzenden Wohngebiete und des Senioren-Pflegeheimes.

1.4.2 Forderung:
Eine Erhéhung/Weiterfihrung der Larmschutzwénde an der Westseite der Bahntrasse nérdlich des Bahniibergangs bis zum
Heegbach, zum Schutz der angrenzenden Wohngebiete.

Stellungnahme zu 1.4.1, 1.4.2:
Larmsanierung entféllt aufgrund Larmvorsorge (héherwertig) S-Bahn und der hierbei einzuhaltenden Grenzwerte nach 16.
BImSchV. Vorschlage kénnen in das Beteiligungsverfahren eingebracht werden.

1.5 Darmstadt

1.5.1 Die abgeschlossenen LarmschutzmaBnahmen an der Strecke 3601 von km 20,5 bis 21,4 (DA-Wixhausen), km 22,3 bis
22,7 (DA-Arheilgen),km 28,2 bis 30,8 (Darmstadt) und km 33,5 bis 34,5 (DA-Eberstadt) sind in Darmstadt unbekannt. Aktuel-
les Foto aus dem Bereich Eberstadt (km 34) ohne L&rmschutzwand liegt vor. Bitte um Mitteilung, welche MaBnahmen
durchgefihrt wurden bzw. werden sollen. Die Forderung zur Sachverhaltsaufklarung wird seitens der Stadt DA und vieler
Anwohner im Bereich Eberstadt und Darmstadt (Haardtring) erhoben.

Stellungnahme:

Bereiche Arheilgen, Wixhausen:

Larmsanierung entféllt aufgrund Larmvorsorge (hoherwertig) S-Bahn und der hierbei einzuhaltenden Grenzwerte nach 16.
BImSchV. Vorschlage kénnen in das Beteiligungsverfahren eingebracht werden.

Darmstadt Nordlich Hbf:
Die MaBnahmen der Larmsanierung sind abgeschlossen. Es wurden passive MaBnahmen umgesetzt.

Darmstadt stdl. Hbf (Haardtring):

MaBnahmen in der Planung. Die ortsbezogenen Planungen erfolgen auf Grundlage einer schalltechnischen Untersuchung.
Die daraus abzuleitenden LarmschutzmaBnahmen werden durch die seitens der DB Netz AG mit der Umsetzung des Larm-
sanierungsprogramms beauftragten DB ProjektBau in Erérterung mit der jeweiligen Gemeinde durchgefiihrt.

Eberstadt:
Keine forderfahige Bebauung

1.6 Zwingenberg

1.6.1 Forderung:

Anwohner im Bereich Scheuergasse/MelibokusstraBe fordern, dass nicht nur westlich der Bahnlinie, sondern auch auf der
Ostseite eine Larmschutzwand installiert wird (zwischen Melibokushalle und BahnhofstraBe in Stid-NordRichtung). Die auf
dem ehemaligen Glterbahnhof stehenden Geb&ude der Deutschen Bahn bieten den Anliegern zurzeit noch einen gewissen
Larmschutz nach Osten. Bei einem mdoglichen Abriss dieser Geb&dude (wegen des geplanten neuen S-Bahnhofs und des
"Stadtumbaus West") wird der Schienenldrm nach Osten hin stark zunehmen. Daher sind beidseitige Larmschutzwande
erforderlich, also nicht nur auf der Westseite, sondern auch auf der Ostseite der Bahnlinie.

Stellungnahme:
MaBnahmen sind geplant, férderfahige MaBnahmen mit der Stadtverwaltung abgestimmt.

1.7 Heppenheim

1.7.1 Forderungen:
Larm- und erschitterungsarmer Ausbau des Gleisbettes und erschitterungshemmende Ausfihrung der Briickenbauwerke
MozartstraBBe und Lorscher Stral3e (B460)

Stellungnahme:
Im Rahmen des Konjunkturprogramms Il "Erprobung innovativer MaBnahmen am Fahrweg" wurden in den Jahren 2010 und
bis Ende 2011 MaBnahmen am Fahrweg erprobt. In der Erprobung befanden sich unter anderem folgende MaBnahmen:

¢ Niedrige Schallschutzwénde, unter anderem aus Gabionen

e Praventive Behandlung der Schienenoberflache durch neue Schienenbearbeitungsverfahren (Hochgeschwindigkeits-
schleifen der Instandhaltung)

e Schienenstegdampfer

¢ Unterschottermatten und besohlte Schwellen

® Briickenabsorber

In den Pilotprojekten galt es, die betriebliche Eignung dieser Technologien "unter dem rollenden Rad" festzustellen und die
jeweilige immissionsmindernde Wirkung messtechnisch nachzuweisen.

In der vom Bund gesetzten MaBnahmenliste zur Pilotierung waren die Briickenbauwerke MozartstraBe und Lorscher StraBBe
nicht enthalten.
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Sobald die amtliche Anerkennung der Larmminderungswirkung erfolgt ist, stehen diese Technologien jedoch bei kiinftigen
Larmvorsorge- und LarmsanierungsmaBnahmen zur Verfligung und werden das MaBnahmenportfolio fir den aktiven Larm-
schutz beim Schienenverkehrslarm erweitern.

2 Riedbahn Streckennummer. 4010

2. 1 Mérfelden

2.1.1 Forderung:
Passive SchallschutzmaBnahmen fur die Bertha-von-Suttner-Schule und die Wohnanlagen im AuBenbereich.

2.1.2 Forderung:
Larmschutzwand im Nordosten von Walldorf durch die Riedbahn an der Ostseite der Bahntrasse.

2.1.3 Forderung:
Hohere Priorisierung von Morfelden-Walldorf im  Rahmen des Sanierungsprogrammes des Bundes (hohere
Priorisierungskennziffer)

Stellungnahme zu 2.1.1,2.1.2 und 2.1.3
Aufgrund Prioritdt BMVBS ist dieser Larmsanierungsbereich noch nicht in der Planung (Prio 5,5).

Die Priorisierung erfolgt nach objektiver und einheitlicher Formel, die im Gesamtkonzept der Larmsanierung festgelegt und
durch das BMVBS veréffentlicht ist.

Allgemein zu freiwilligen Larmsanierungsprogramm des Bundes:

Die Umsetzung der MaBnahmen richtet sich nach den Bestimmungen, im Wesentlichen nach der dem Programm zugehdri-
gen Forderrichtlinie des Bundes, in der Grenzwerte und Kosten-Nutzen-Aspekte fir die Lérmsanierungsmaf3nahmen festge-
legt sind.

Die ortsbezogenen Planungen erfolgen auf Grundlage einer schalltechnischen Untersuchung. Die daraus abzuleitenden
LarmschutzmaBnahmen werden durch die seitens der DB Netz AG mit der Umsetzung des Larmsanierungsprogramms
beauftragten DB ProjektBau in Erérterung mit der jeweiligen Gemeinde durchgefihrt.

Dabei lasst die Forderrichtlinie ausdriicklich eine Beteiligung der Gemeinden fir Uber die nach der Férderrichtlinie hinaus-
gehenden LarmschutzmaBnahmen z.B. eine kommunal finanzierte Erhéhung und / oder Verldngerung einer Larmschutz-
wand zu, sofern die LarmschutzmaBnahme planrechtlich noch nicht abgeschlossen ist.

2.1.4 Forderung:
"Plassage/Lange Acker" (Ortsteil Walldorf) Der Bebauungsplan ist seit 1997 rechtskraftig; die 760 m lange Larmschutzwand
seit 2001 fertig gestellt. Offenbar ist die LSW und das Wohngebiet in der Kartierung nicht berticksichtigt worden.

Stellungnahme:
Zustandige Behorde fur die Larmkartierung ist das Eisenbahn-Bundesamt (EBA).

2.1.5 Forderung:
Mit dem Ausbau der Neubaustrecke sollten planerisch keine Giterziige mehr in der Nacht auf der Riedbahn verkehren.

Stellungnahme:

Im Ergebnis der im November 2010 abgeschlossenen Uberpriifung des Bedarfsplans fiir die Bundesschienenwege konnte
fur die NBS Rhein/Main - Rhein/Neckar ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV) von 1,2 ausgewiesen werden. Trotz des positiven
volkswirtschaftlichen NKV hat die Bedarfplaniberprifung gezeigt, dass mit dem gewahlten Projektzuschnitt die bestehen-
den Engpésse in der Relation Darmstadt Mannheim-Friedrichsfeld nicht vollstédndig aufgeldst werden kénnen.

Die Gutachter des Bundes empfehlen daher eine grundlegende Neuordnung der Bedienungsangebote und eine Uberprii-
fung und ggf. Optimierung des Projektzuschnitts im Korridor Rhein/Main - Rhein/Neckar einschlieBlich der benachbarten
Bestandsstrecken.

Sowohl| die DB Netz AG als auch das BMVBS werden sich im Rahmen der Arbeiten zum neuen Bundesverkehrswegeplan
(BVWP) mit diesen Fragestellungen befassen. Dies betrifft neben Fragen der Trassierung auch Uberlegungen zum Betriebs-
konzept fur die Neubaustrecke.

Das Ergebnis wird in die vom BMVBS initiierte Mittelrheinstudie einflieBen, welche in Vorbereitung der Fortschreibung des
BVWP Méglichkeiten zur Engpassauflésung fir die Mittelrheinachse aufzeigen soll.

Der neue Bundesverkehrswegeplan wird voraussichtlich im Jahr 2015 vorliegen. Insofern kénnen derzeit keine abschlie-
Benden Aussagen zum Projektzuschnitt und Betriebskonzept getroffen werden.

2.1.6 Forderung:
Uberpriifung, ob das "BiG" im Bereich Mérfelden-Waldorf zur Anwendung kommen kann
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Stellungnahme:
Das BUG ist eine aktive LarmschutzmaBnahme und kann i.d.R. bei Larmvorsorge als larmmindernde Komponente zur An-
wendung kommen. Abstimmung zu LéirmminderungsmafBnahmen erfolgt im Beteiligungsverfahren.

2.2 GroB3-Rohrheim

2.2.1 Forderung:

Zeit- und personenabhéngig gesteuerten Durchsagen auf den Bahnsteigen und deren Begrenzung auf 62 dB (A). Unterlas-
sen von Durchsagen bei leerem BHF in der Nacht (realisierbar z.B. durch Laserscanner, Bewegungsmelder oder Videouber-
wachung). Eine weitere Mdglichkeit wére, statt den Lautsprecherdurchsagen Lichtsignale einzusetzen.

Stellungnahme:
Die DB Station & Service AG muss auf Basis gesetzlicher Vorgaben SicherungsmaBnahmen auf Bahnsteigen fir Reisenden
sicherstellen.

Hierfir existiert keinerlei Spielraum bei der Umsetzung der MaBnahmen und auch keine Abhangigkeit von der Anzahl der
Reisenden auf dem Bahnsteig.

Bei den kurzen Wegen zum Bahnsteig kann sich z.B. die Anzahl der Reisenden innerhalb weniger Sekunden erheblich ver-
andern.

Die akustische Reisendenwarnung erfolgt Gbrigens nur in dem Zeitraum (plus 30 min. vor dem ersten Zug, 10min. nach dem
letzten Zug), in dem auch Nahverkehrsziige in Gross-Rohrheim halten.

3 Main-Weser-Bahn Streckennummer. 3900

3.1 Bad Vilbel

3.1.1 Forderung:

Zeitnahe Errichtung fir den Ausbau der S 6 zwischen Frankfurt West und Bad Vilbel Bahnhof planfestgestellten sowie des
sich in Planfeststellung befindenden Larmschutzes in Form von Larmschutzwénden einschlieBlich der SchlieBung der Liicke
am Kurpark und Berticksichtigung der Siedlung Heilsberg

Stellungnahme:

Die den Planfeststellungsbeschlissen Abschnitt Bad Vilbel und Abschnitt Frankfurt am Main zu Grunde liegenden aktiven
LarmvorsorgemaBnahmen in Form der planfestgestellten Schallschutzwdnde und das "besonders Uberwachten Gleises"
werden unter baubetrieblichen und baulogistischen Randbedingungen so friih wie méglich umgesetzt, jedoch spétestens
vor Inbetriebnahme der zukinftigen 4 Gleise.

3.1.2 Forderung:
Zur Vermeidung der Larmausbreitung sollen Schwellenschuhe, Unterschottermatten oder geringere Schwellenabstdnde
zum Einsatz kommen.

Stellungnahme:
Im Rahmen des S-Bahnvorhabens kénnen keine tber die Planfeststellungsbeschlisse hinausgehenden aktiven und passiven
LarmschutzmaBnahmen realisiert werden.

3.1.3 Forderung:
Der im Rahmen der Planfeststellung zum Ausbau der Strecke Bad Vilbel Bahnhof - Friedberg vorgesehene Larmschutz an
den besiedelten Gebieten sollte zeitnah errichtet werden.

Stellungnahme:

Die im noch zu erlassenen Planfeststellungsbeschluss abzuwégenden aktiven LarmschutzmaBnahmen werden unter baube-
trieblichen und baulogistischen Randbedingungen so frih wie mdglich umgesetzt, jedoch spétestens vor Inbetriebnahme
der zuklnftigen 4 Gleise.

3.1.4 Forderung:
Herstellung des Larmschutzes nach dem Stand der Technik, d.h. keine Verwendung von vor 10 Jahren geplanten Produkten.

Stellungnahme:
Grundsétzlich werden im Rahmen der Larmvorsorge die jeweils planfestgestellten Lérmschutzwande, die dem Stand der
Technik entsprechen und vom EisenbahnBundesamt zugelassenen sind, gebaut.

3.1.5 Forderung:
Es ist eine Mehrbelastung durch Guterziige von Genua nach Norddeutschland zu erwarten. Diese Mehrbelastung durch den
zuklnftigen Guterverkehrs ist bei der Berechnung des Larmschutzes zu beachten.

Stellungnahme:
Der Berechnung der LarmvorsorgemaBnahmen lagen die jeweiligen aktuellen Prognosen des Bundesverkehrswegeplanes
zum Zeitpunkt der Beschlussfassung bzw. Einleitung des Planfeststellungsverfahrens zu Grunde.
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3.1.6 Forderung:
Der Schienenbonus von 5 dB(A) wird abgelehnt und ist daher aus den Berechnungen heraus zu nehmen.

Stellungnahme:
Die Anwendung ist geltendes Recht und somit zwingend vorgeschrieben.

3.2 Friedberg

3.2.1 In den an die Bahnstrecke angrenzenden Wohngebiete in der Kernstadt, Fauerbach und Bruchenbriicken sind die
Bereiche Burgsiedlung, Usa-Vorstadt, das unterhalb des Rosentalviadukts gelegene Barbaraviertel, alle Wohngebiete west-
lich und 6stlich der Strecke, nérdlich und stdlich des Friedberger Bahnhofs bis zur Gemarkungsgrenze der Kernstadt nach
Suden sowie die an der Strecke gelegenen Wohnungen im Stadtteil Bruchenbriicken betroffen. Mit Umsetzung des 4-
gleisigen Ausbaus der S 6 ist durch Larmschutzwénde und weitere MaBnahmen fiir den Bereich sidlich des Friedberger
Bahnhofs eine Verbesserung vorgesehen. Aufgrund des erhéhten Verkehrsaufkommens ist fir alle Betroffenen, die nérdlich
des Friedberger Bahnhofs in Richtung Bad Nauheim wohnen eine Verschlechterung zu erwarten.

Forderung:
Es ist entlang der Bahnstrecke méglichst schnell eine Verbesserung des Schallschutzes fiir die angrenzenden Wohngebiete
zu schaffen. Hierzu sind streckenbezogene, detaillierte Aussagen zu méglichen und geplanten SchallschutzmaBnahmen
mitzuteilen.

Stellungnahme:
Bereiche nordlich des Bf Friedbergs sind im Larmsanierungsprogramm enthalten. Die MaBnahmen sind in Planung (Schall-
gutachten).

Die ortsbezogenen Planungen erfolgen auf Grundlage einer schalltechnischen Untersuchung. Die daraus abzuleitenden
LarmschutzmaBnahmen werden durch die seitens der DB Netz AG mit der Umsetzung des Larmsanierungsprogramms
beauftragten DB ProjektBau in Erérterung mit der jeweiligen Gemeinde durchgefihrt.

Dabei lasst die Férderrichtlinie ausdricklich eine Beteiligung der Gemeinden fir tber die nach der Férderrichtlinie hinaus-
gehenden LarmschutzmaBnahmen z.B. eine kommunal finanzierte Erhéhung und / oder Verldngerung einer Larmschutz-
wand zu, sofern die LarmschutzmaBnahme planrechtlich noch nicht abgeschlossen ist.

Das Larmsanierungsprogramm im Bereich der Stadt Friedberg erstreckt sich von km 164,2 - 164,7 (Friedberg Nord) und von
km 165,1 - 166,6 (Stadt Friedberg).

Aufgrund der LarmvorsorgemaBnahmen aus der 2. Baustufe der S-Bahn werden MaBnahmen der Larmsanierung nur bis km
165,9 geplant. Gleichzeitig wird Uberprift, welche MaBnahmen zwischen km 165,9 - 166,6 6stlich der Strecke aus der Larm-
sanierung noch abgedeckt werden kénnen.

In Bruchenbricken wurden passiven MaBnahmen durchgefiihrt, die Bearbeitung ist dort abgeschlossen.
3.3 Bad Nauheim

3.3.1 Insbesondere fiir die am starksten betroffenen Gebiete in Bad Nauheim (Stadtteile Kernstadt, Nieder-Mérlen und
Schwalheim) missen folgende konkrete MaBnahmen umgesetzt werden.

Die MaBnahmen mussen zu einer relevanten kurz- bis mittelfristigen Larmreduzierung fiihren und sind deswegen verbind-
lich festzuschreiben und die MaBnahmen durfen das Orts- und Landschaftsbild méglichst wenig beeintrachtigen.

3.3.2 Forderung:
Einbau von gleisnahen Larmschutzwénden (u. a. Nachbesserung der Bahnunterfihrung in Schwalheim)

3.3.3 Forderung:
Prifung, ob die geplanten 2.2 km Schallschutzwénde im Bereich der Kernstadt und 400m im Ortsteil Schwalheim ausreichen

3.3.4 Forderung:
Frihere Umsetzung der MaBnahme. Durch eine Umsetzung der MaBnahme 2015 und spéter bleibt die massive Belastung
erhalten, zumal mit zunehmendem Guterverkehr zu rechnen ist.

3.3.5 Forderung:
Prifung, ob durchsichtige Schallschutzwadnde gebaut werden kénnen, da durch ein Einfrieden der Bahnstrecke wesentliche
historisch gewachsene Sichtachsen beeintrachtigt werden und verschwinden

Stellungnahme zu 3.3.1 bis 3.3.5
Die MaBnahmen sind in der Planung (Schallgutachten). Férderfédhige MaBnahmen werden mit der Stadtverwaltung abge-
stimmt.

Allgemein zum freiwilligen Ladrmsanierungsprogramm des Bundes:
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Die Umsetzung der MaBnahmen richtet sich nach den Bestimmungen, im Wesentlichen nach der dem Programm zugehdri-
gen Férderrichtlinie des Bundes, in der Grenzwerte und Kosten-Nutzen-Aspekte fir die LarmsanierungsmaBnahmen festge-
legt sind.

Die ortsbezogenen Planungen erfolgen auf Grundlage einer schalltechnischen Untersuchung. Die daraus abzuleitenden
LarmschutzmaBnahmen werden durch die seitens der DB Netz AG mit der Umsetzung des Larmsanierungsprogramms
beauftragten DB ProjektBau in Erérterung mit der jeweiligen Gemeinde durchgefihrt.

Dabei lasst die Férderrichtlinie ausdricklich eine Beteiligung der Gemeinden fir tber die nach der Férderrichtlinie hinaus-
gehenden LarmschutzmaBnahmen Z.B. eine kommunal finanzierte Erhéhung und / oder Verlangerung einer Larmschutz-
wand zu, sofern die LarmschutzmaBnahme planrechtlich noch nicht abgeschlossen ist.

3.3.6 Forderung:
Einbau von schallschluckendem Gleisunterbau mit hochabsorbierender Wirkung

3.3.7 Forderung:
MaBnahmen am Fahrweg und an den Fahrzeugen sind ab sofort zu verdndern um dadurch die Lérmbelastung zu mindern.

Stellungnahme zu 3.3.6 und 3.3.7

Im Rahmen des Konjunkturprogramms 11 "Erprobung innovativer MaBBnahmen am Fahrweg" wurden in den Jahren 2010
und bis Ende 2011 MaBnahmen am Fahrweg erprobt. In der Erprobung befanden sich unter anderem folgende MaB3nah-
men:

¢ Niedrige Schallschutzwénde, unter anderem aus Gabionen

e Praventive Behandlung der Schienenoberfliche durch neue Schienenbearbeitungsverfahren (Hochgeschwindigkeits-
schleifen der Instandhaltung)

¢ Schienenstegdéampfer

e Unterschottermatten und besohlte Schwellen

e Briickenabsorber

In den Pilotprojekten galt es, die betriebliche Eignung dieser Technologien "unter dem rollenden Rad" festzustellen und die
jeweilige immissionsmindernde Wirkung messtechnisch nachzuweisen.

Sobald die amtliche Anerkennung der Larmminderungswirkung erfolgt ist, stehen diese Technologien bei kinftigen Larm-
vorsorge- und LarmsanierungsmaBnahmen zur Verfiigung und werden das MaBnahmenportfolio fur den aktiven Larmschutz
beim Schienenverkehrslérm erweitern.

Ein weiterer wesentlicher Baustein zur Larmreduzierung im Schienenverkehr ist die Umristung der Giterwagen auf die
Verbundstoff-Klotzbremse.

Der fiir 2020 erwartete Einsatzgrad der V-Sohle im Guterverkehr von Uber 85 % wird zu einer Reduzierung des Mittelungs-
schallpegels - auch in den bereits sanierten Abschnitten - von 5 dB(A) fihren.

Auf Initiative der DB AG wurde die Verbundstoff - Bremsklotzsohle (K-Sohle) als wichtigste Komponente zur Lérmminderung
bei Guterzligen europaweit getestet und zugelassen. Neue Glterwagen werden grundsatzlich mit diesem Bremssystem
ausgerdiistet, zurzeit sind es bei deutschen Eisenbahnverkehrsunternehmen ca. 13000 Wagen, Tendenz steigend. Um die
Umristung der auf dem deutschen Netz verkehrenden Bestandsgiiterwagen zu beschleunigen, wird die DB Netz AG ab
dem 09.12.2012 ein Ladrm abhéangiges Trassenpreis-System einfihren.

Eine entsprechende Eckpunktevereinbarung haben der Bundesverkehrsminister, Dr. Peter Ramsauer, und der Vorstands-
vorsitzende der Deutschen Bahn AG, Dr. Ridiger Grube, am 05.07.2011 unterzeichnet. Der Schienenverkehrslarm soll damit
deutlich und dauerhaft verringert werden. Das ldrmabhangige Trassenpreissystem sieht héhere Entgelte fur Zige ohne
"Flusterbremsen" und einen Bonus fir Giterwagen, die auf larmmindernde Technologie umgerUstet werden, vor.

3.3.8 Forderung:
Reduzierung der Geschwindigkeiten der ldrmintensiven Guterzige innerorts auf 50 km/h

3.3.9 Forderung:
Verringerung der Zahl der Giterziige

3.3.10 Forderung:
Geschwindigkeitsbeschréankung im Stadtgebiet.

Stellungnahme zu 3.3.8, 3.3.9 und 3.3.10

Die Reduzierung der der Anzahl der Glterziige und Geschwindigkeitsbeschrankungen hatten Auswirkungen auf den ge-
samten nationalen und internationalen Zugverkehr und wiirde zu erheblichen Wettbewerbsnachteilen nicht nur fir den
Schienenglterverkehr fihren mit dem Erfolg, dass versucht wird, Verkehre mit allen anderen damit verbundenen wirtschaft-
lichen und 6kologischen Auswirkungen auf die StraBBe zu verlagern.
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3.4 Butzbach

3.4.1 Forderung:
Frihzeitige Einbindung der Stadt in die Planung der LarmschutzmaBBnahmen. Bei der Planung sind insbesondere aktive
SchallschutzmaBnahmen (Larmschutzwande) anzustreben.

3.4.2 Forderung:
Die LarmschutzmaBnahmen sind Uber die angegebenen Streckenabschnitte hinaus auszuweiten. Die geforderten Erweite-
rungen der Streckenabschnitte sind als Anlage beigeflgt.

3.4.3 Forderung:
passiver Larmschutz (Schallschutzfenster)

3.4.4 Der Larm kann sich wegen fehlender Hindernisse ungehindert Richtung Niederweisel ausbreiten. Umso unverstandli-
cher ist deshalb, dass hier nur hundert Meter Schallschutzwand geplant sind. Die Wirkung dieser kurzen Wand dirfte bei
Guterziigen mit einer Lange von 500 Metern und mehr gegen null tendieren.

Forderung:
Es ist eine Ladrmschutzwand von ungeféhr Streckenkilometer 153,1 bis 154,4 notwendig.

3.4.5 Forderung:

Fir die Ortsdurchfahrung Butzbach ist eine rund 2 km lange Larmschutzwand geplant. Hiermit wird angeregt, im Bereich
der historischen Altstadt (vom Bahnhofsgeb&dude bis zur Einmindung Lahntorstrale /LudwigstraBBe) die Larmschutzwand so
zu gestalten, dass sie sich in das historische Ambiente einpasst. Weiterhin sollte die Maueroberflache zur Stral3e hin eben-
falls larmgemindert ausgefihrt werden, damit nicht der StraBenldrm durch die Mauer reflektiert wird und die Anwohner
nicht durch vermehrten StraBenldrm beeintrachtigt werden Unverstandlich ist, warum im Entwurf die Larmschutzmauer im
Siden bereits bei Kilometer 150,3 endet. Ostlich der Strecke schlieBt ein Wohngebiet an (Alte Weinstral3e, Moritz-Kuhl-
Straf3e, Ostheimer Weg), welches durch Bahnlérm stark beeintréchtigt ist. Die Lérmschutzwand sollte deshalb auf der Sstli-
chen Bahnseite um rund 400 Meter bis Streckenkilometer 150,7 verlangert werden.

Stellungnahme zu 3.4.1 bis 3.4.5
Die MaBnahmen sind in der Planung (Schallgutachten). Die férderfdhigen MaBnahmen werden mit der Stadtverwaltung
abgestimmt

Allgemein zum freiwilligen Larmsanierungsprogramm des Bundes:

Die Umsetzung der MaBnahmen richtet sich nach den Bestimmungen, im Wesentlichen nach der dem Programm zugehdri-
gen Férderrichtlinie des Bundes, in der Grenzwerte und Kosten-Nutzen-Aspekte fir die LarmsanierungsmaBnahmen festge-
legt sind.

Die ortsbezogenen Planungen erfolgen auf Grundlage einer schalltechnischen Untersuchung. Die daraus abzuleitenden
LarmschutzmaBnahmen werden durch die seitens der DB Netz AG mit der Umsetzung des Larmsanierungsprogramms
beauftragten DB ProjektBau in Erérterung mit der jeweiligen Gemeinde durchgefihrt.

Dabei lasst die Férderrichtlinie ausdricklich eine Beteiligung der Gemeinden fir tber die nach der Férderrichtlinie hinaus-
gehenden LarmschutzmaBnahmen z.B. eine kommunal finanzierte Erhéhung und / oder Verldngerung einer Larmschutz-
wand zu, sofern die LarmschutzmaBnahme planrechtlich noch nicht abgeschlossen ist.

3.4.6 Forderung:
Als SofortmaBnahme Reduzierung der Fahrgeschwindigkeit der Guterziige in den Streckenabschnitten (50 km/h nachts)

Stellungnahme:

Die Reduzierung der Geschwindigkeiten hatte Auswirkungen auf den gesamten nationalen und internationalen Zugverkehr
und wirde zu erheblichen Wettbewerbsnachteilen nicht nur fir den Schienengiiterverkehr filhren mit dem Erfolg, dass
versucht wird, Verkehre mit allen anderen damit verbundenen wirtschaftlichen und &kologischen Auswirkungen auf die
StraBe zu verlagern.

3.4.7 Information, wie die zukinftige Entwicklung der Verkehrsbelastung auf der Main-Weser-Bahn aussehen wird.

Stellungnahme:

Die Zugzahlen des SPFV, SPNV und SGV in Butzbach sollen in der Prognose 2025 BVWP nicht tber das IST 2011 (43. Wo-
che) hinausgehen. Butzbach ist mit den Stadtteilen Butzbach, Kirch-Géns, Niederweisel und Ostheim im Larmsanierungs-
programm enthalten und wird derzeit bearbeitet.

Zur Auslegung der SchallschutzmaBnahmen wird die Schallimmission aus der IST-Verkehrsbelastung mit der fir 2025 prog-
nostizierten Verkehrsbelastung verglichen. Die SchallschutzmaBnahmen werden dann nach der héheren der beiden Schall-
immissionen ausgelegt.

3.4.8 Forderung:
Umristung auf moderne Giterwagen
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Stellungnahme:
Ein wesentlicher Baustein zur Larmreduzierung im Schienenverkehr ist die Umristung der Guterwagen auf die Verbundstoff-
Klotzbremse.

Der fiir 2020 erwartete Einsatzgrad der V-Sohle im Guterverkehr von Uber 85 % wird zu einer Reduzierung des Mittelungs-
schallpegels - auch in den bereits sanierten Abschnitten - von 5 dB(A) fihren.

Auf Initiative der DB AG wurde die Verbundstoff - Bremsklotzsohle (K-Sohle) als wichtigste Komponente zur Lirmminderung
bei Guterziigen europaweit getestet und zugelassen. Neue Gulterwagen werden grundséatzlich mit diesem Bremssystem
ausgeristet, zurzeit sind es bei deutschen Eisenbahnverkehrsunternehmen ca. 13000 Wagen, Tendenz steigend. Um die
Umristung der auf dem deutschen Netz verkehrenden Bestandsgiiterwagen zu beschleunigen, wird die DB Netz AG ab
dem 09.12.2012 ein Larm abhéangiges Trassenpreis-System einflhren.

Eine entsprechende Eckpunktevereinbarung haben der Bundesverkehrsminister, Dr. Peter Ramsauer, und der Vorstands-
vorsitzende der Deutschen Bahn AG, Dr. Ridiger Grube, am 05.07.2011 unterzeichnet. Der Schienenverkehrslarm soll damit
deutlich und dauerhaft verringert werden. Das larmabhéangige Trassenpreissystem sieht héhere Entgelte fir Zige ohne
"Flusterbremsen" und einen Bonus fir Giterwagen, die auf larmmindernde Technologie umgerUstet werden, vor.

3.4.9 Forderung:
Bei SanierungsmaBnahmen Einbau von schallschluckendem Gleisunterbau.

Stellungnahme:
Im Rahmen des Konjunkturprogramms Il "Erprobung innovativer MaBnahmen am Fahrweg" wurden in den Jahren 2010 und
bis Ende 2011 MaBnahmen am Fahrweg erprobt. In der Erprobung befinden sich unter anderem folgende MaBBnahmen:

* Niedrige Schallschutzwénde, unter anderem aus Gabionen

e Préventive Behandlung der Schienenoberflache durch neue Schienenbearbeitungsverfahren
(Hochgeschwindigkeitsschleifen der Instandhaltung)

¢ Schienenstegdémpfer

¢ Unterschottermatten und besohlte Schwellen

® Briickenabsorber

In den Pilotprojekten galt es, die betriebliche Eignung dieser Technologien "unter dem rollenden Rad" festzustellen und die
jeweilige immissionsmindernde Wirkung messtechnisch nachzuweisen.

Sobald die amtliche Anerkennung der Larmminderungswirkung erfolgt ist, stehen diese Technologien bei kiinftigen Larm-
vorsorge- und LarmsanierungsmaBnahmen zur Verfiigung und werden das MaBnahmenportfolio fur den aktiven Larmschutz
beim Schienenverkehrslarm erweitern.

3.4.10 Die Aktionsgemeinschaft gegen Bahnlarm in Butzbach hat in einer Anlage einen umfassenden Forderungskatalog als
ZusatzmaBnahmen zu der geplanten 2 bis 3 m hohen Larmschutzwand vorgelegt, der an die Bahn zur Stellungnahme wei-
tergeleitet wurde. Die Forderungen werden von insgesamt 213 Bahnanliegern der Stadt Butzbach mitgetragen, die sich in
eine Adress- und Unterschriftenliste eingetragen haben.

Stellungnahme:

Butzbach ist im L&rmsanierungsprogramm enthalten. Die Forderungen kénnen in das Beteiligungsverfahren eingebracht
werden. Die Férderrichtlinie l&sst ausdriicklich eine Beteiligung der Gemeinden fur Uber die nach der Férderrichtlinie hin-
ausgehenden LarmschutzmaBnahmen z.B. eine kommunal finanzierte Erhéhung und / oder Verldngerung einer L&rm-
schutzwand zu, sofern die LarmschutzmaBnahme planrechtlich noch nicht abgeschlossen ist.

3.4.11 Umlenkung des Guterverkehrs, Geschwindigkeitsbegrenzungen

Stellungnahme:

Die Reduzierung der Geschwindigkeiten hatte Auswirkungen auf den gesamten nationalen und internationalen Zugverkehr
und wirde zu erheblichen Wettbewerbsnachteilen nicht nur fir den Schienenguterverkehr fihren mit dem Erfolg, dass
versucht wird, Verkehre mit allen anderen damit verbundenen wirtschaftlichen und 6kologischen Auswirkungen auf die
StraBe zu verlagern.

Eine Umlenkung bzw. Verlagerung des Giiterverkehrs, bedeutet die Verlagerung der Belastung von einem Bereich in einen
anderen Bereich und kann nur im Kontext der aktuell angelaufenen Fortschreibung des Bundesverkehrswegeplans (BVWP)
erfolgen. Der neue Bundesverkehrswegeplan soll nach derzeitigen Planungen des BMVBS im Jahr 2015 vorliegen.

3.5 Marburg

3.5.1 Forderung:
Reduzierung der Geschwindigkeit der Zugdurchfahrt im Marburger Kernstadtbereich fir Giterziige generell bzw. auf 30
km/h.
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Stellungnahme:

Geschwindigkeitsbeschrankungen hatten Auswirkungen auf den gesamten nationalen und internationalen Zugverkehr und
wirde zu erheblichen Wettbewerbsnachteilen nicht nur fir den Schienengiterverkehr fithren mit dem Erfolg, dass versucht
wird, Verkehre mit allen anderen damit verbundenen wirtschaftlichen und &kologischen Auswirkungen auf die StraBBe zu
verlagern.

3.5.2 Forderung:
Larmschutzwande an der Schienentrasse

Stellungnahme:
Aufgrund Prioritdt BMVBS ist dieser Larmsanierungsbereich noch nicht in der Planung (Prio 3,3).

Die Priorisierung erfolgt nach objektiver und einheitlicher Formel, die im Gesamtkonzept der Larmsanierung festgelegt und
durch das BMVBS veréffentlicht ist.

Allgemein zu freiwilligen Ldrmsanierungsprogramm des Bundes:

Die Umsetzung der MaBnahmen richtet sich nach den Bestimmungen, im Wesentlichen nach der dem Programm zugehdri-
gen Férderrichtlinie des Bundes, in der Grenzwerte und Kosten-Nutzen-Aspekte fir die LarmsanierungsmaBnahmen festge-
legt sind.

Die ortsbezogenen Planungen erfolgen auf Grundlage einer schalltechnischen Untersuchung. Die daraus abzuleitenden
LarmschutzmaBnahmen werden durch die seitens der DB Netz AG mit der Umsetzung des Larmsanierungsprogramms
beauftragten DB ProjektBau in Erérterung mit der jeweiligen Gemeinde durchgefihrt.

Dabei lasst die Férderrichtlinie ausdricklich eine Beteiligung der Gemeinden fir tber die nach der Férderrichtlinie hinaus-
gehenden LarmschutzmaBnahmen z.B. eine kommunal finanzierte Erhéhung und / oder Verldngerung einer Larmschutz-
wand zu, sofern die LarmschutzmaBnahme planrechtlich noch nicht abgeschlossen ist.

3.6 Colbe

3.6.1 Forderung:
Geschwindigkeitsreduzierung fir den Giterverkehr.

Stellungnahme:

Geschwindigkeitsbeschrédnkungen hatten Auswirkungen auf den gesamten nationalen und internationalen Zugverkehr und
wiirde zu erheblichen Wettbewerbsnachteilen nicht nur fir den Schienengiterverkehr fiihren mit dem Erfolg, dass versucht
wird, Verkehre mit allen anderen damit verbundenen wirtschaftlichen und ékologischen Auswirkungen auf die StraBBe zu
verlagern.

3.6.2 Forderung:
Niedrige Schallschutzwénde direkt an der Schienentrasse

Stellungnahme:
Aufgrund Prioritdt BMVBS ist dieser Larmsanierungsbereich noch nicht in der Planung (Prio 3,3).

Die Priorisierung erfolgt nach objektiver und einheitlicher Formel, die im Gesamtkonzept der Larmsanierung festgelegt und
durch das BMVBS veroffentlicht ist.

Allgemein zum freiwilligen Larmsanierungsprogramm des Bundes:

Die Umsetzung der MaBnahmen richtet sich nach den Bestimmungen, im Wesentlichen nach der dem Programm zugehori-
gen Forderrichtlinie des Bundes, in der Grenzwerte und Kosten-Nutzen-Aspekte fir die LarmsanierungsmaBnahmen festge-
legt sind.

Die ortsbezogenen Planungen erfolgen auf Grundlage einer schalltechnischen Untersuchung. Die daraus abzuleitenden
LarmschutzmaBnahmen werden durch die seitens der DB Netz AG mit der Umsetzung des Larmsanierungsprogramms
beauftragten DB ProjektBau in Erérterung mit der jeweiligen Gemeinde durchgefihrt.

Dabei lasst die Forderrichtlinie ausdriicklich eine Beteiligung der Gemeinden fir Uber die nach der Férderrichtlinie hinaus-
gehenden LarmschutzmaBnahmen z.B. eine kommunal finanzierte Erhéhung und / oder Verlangerung einer Larmschutz-
wand zu, sofern die LarmschutzmaBnahme planrechtlich noch nicht abgeschlossen ist.

3.7 Langgdns

3.7.1 Forderung:
Geplante LarmminderungsmaBnahmen in der Ortsdurchfahrt gem&B Larmsanierungsprogramm im Zeitraum 2014 - 2016.

Stellungnahme:
MaBnahmen der Ladrmsanierung sind in der Planung und werden mit der Stadtverwaltung abgestimmt. Die Umsetzung der
MaBnahmen in 2014 - 2016 wird angestrebt.
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4 Kinzigtalbahn Streckennummer 3600

4.1 Offenbach

4.1.1 Forderung:

Da der Abschnitt Offenbach - Hanau in der Prioritatenliste an vierter Stelle (nach den Streckenabschnitten Langgdns- Frank-
furt, Frankfurt Nordmainstrecke, Ginsheim-Gustavsburg -Frankfurt-Niederrad) steht, appellieren wir eindringlich an das
Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung bzw. die OB Netz AG, die in Offenbach erforderlichen Sanie-
rungsmaBnahmen sobald wie mdglich anzugehen. Im Rahmen der derzeit laufenden Aktualisierung der Prioritatenliste
fordern wir den Streckenabschnitt vorzuziehen.

Des Weiteren fordern wir - als auch noch vom Flugléarm sehr betroffene Stadt von der DB-Netz-AG eine Einleitung von MaB-
nahmen zur Schienenlarmsanierung in Offenbach noch vor 2020, im direkten Anschluss der laut Tabelle 10, S. 57 fur die im
Larmsanierungsprogramm 2011-2017 enthaltenen Streckenabschnitte der Strecke 3600.

Stellungnahme:
Aufgrund der Prioritatskennzahl des BMVBS ist dieser Larmsanierungsbereich noch nicht in der Planung (Prio 6,7). Nach
derzeitigem Stand kdnnte in den néchsten 5 Jahren mit der Planung (Schallgutachten) begonnen werden.

Die Priorisierung erfolgt nach objektiver und einheitlicher Formel, die im Gesamtkonzept der Larmsanierung festgelegt und
durch das BMVBS veréffentlicht ist.

Allgemein zum freiwilligen Larmsanierungsprogramm des Bundes:

Die Umsetzung der MaBnahmen richtet sich nach den Bestimmungen, im Wesentlichen nach der dem Programm zugehdri-
gen Forderrichtlinie des Bundes, in der Grenzwerte und Kosten-Nutzen-Aspekte fir die L&rmsanierungsmafBnahmen festge-
legt sind.

Die ortsbezogenen Planungen erfolgen auf Grundlage einer schalltechnischen Untersuchung. Die daraus abzuleitenden
LarmschutzmaBnahmen werden durch die seitens der DB Netz AG mit der Umsetzung des Larmsanierungsprogramms
beauftragten DB ProjektBau in Erérterung mit der jeweiligen Gemeinde durchgefihrt.

Dabei lasst die Forderrichtlinie ausdriicklich eine Beteiligung der Gemeinden fur Gber die nach der Forderrichtlinie hinaus-
gehenden LarmschutzmaBnahmen z.B. eine kommunal finanzierte Erhéhung und / oder Verldngerung einer Larmschutz-
wand zu, sofern die LarmschutzmaBnahme planrechtlich noch nicht abgeschlossen ist.

4.2 Mihlheim

4.2.1 Im Planfeststellungsbeschluss zum Bau der S-Bahn Frankfurt - Offenbach Mihlheim - Hanau hat sich die Bahn ver-
pflichtet eine 2 m hohe Schallschutzwand auf der Nordseite der Bahnstrecke zu bauen. Dies wurde auch weitgehend umge-
setzt. Allerdings weist diese Larmschutzwand nach wie vor im Innenstadtbereich (Briicke Gber die Rodau) eine Licke von ca.
15 m auf, durch die der Schienenverkehrslarm sich ungehindert verbreiten kann. Das angrenzende Gebiet wird dadurch
weit in den bebauten Bereich hinein belastet. Hier befindet sich unter anderem seit langem eine Kindertagesstatte und die
weitere Entwicklung mit einer Wohnnutzung ist geplant. Ursache fiir diese Liicke war die Absicht der Bahn, vor dem Bau der
Larmschutzwand die Briicke liber die Rodau zu sanieren. Mittlerweile sind jedoch seit der Inbetriebnahme des S-Bahn nach
Hanau im Jahr 1995 gut 16 Jahre vergangen, die Briicke ist immer noch nicht saniert und die Ldrmschutzwand entspre-
chend lickenhaft.

Forderung:
SchlieBung der bestehenden Licke im Schallschutz und damit Herstellung des seit langem planfestgestellten Zustands.

Stellungnahme:
Der Sachverhalt in Mihlheim ist uns bekannt. Wir haben die Planungen angestoBen und planen die Licke in der Larm-
schutzwand in 2013 zu schlieBen.

4.3 Gelnhausen

4.3.1 Forderung:
Erweiterung des Larmsanierungsprogramms an den Bestandsstrecken der Kinzigtalbahn um den Erschitterungsschutz.

Stellungnahme:
Liegt im Entscheidungsbereich des BMVBS.

Rechtliche Vorgaben, wie es sie in Form der 16. Bundes-Immissionsschutzverordnung fir den Luftschall gibt, existieren fur
Erschitterungsemissionen nicht. Stattdessen wird die DIN 4150 bei der Beurteilung von verkehrsbedingten Erschiitterungen
herangezogen. Diese DIN definiert fir Neu- und Ausbauvorhaben Anhaltswerte, die der Orientierung dienen, fir die Beur-
teilung

- der Einwirkung auf Menschen in Geb&uden (DIN 4150 Teil 2) und

- der Einwirkung auf Gebaude (DIN 4150 Teil 3).
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Fiur ErschitterungsschutzmaBnahmen ist Uber das freiwillige Larmsanierungsprogramm des Bundes keine Finanzierung
méglich.

Aufgrund des zurzeit noch unzureichenden Kenntnisstandes und, damit verbunden, einer fehlenden rechtlichen Regelung,
hat sich die DB AG in einem internationalen Projekt engagiert, das dazu beitragen soll, vorhandene Wissenslicken zu
schlieBen.

Im 7. Rahmenprogramm der EU ist mit einem Budget von ca. 8 Mio. € ein Projekt mit 25 Partnern aus 10 europaischen Lén-
dern eingerichtet, um innovative Technologien zur Minderung von Erschiitterungen aus dem Schienenverkehr zu entwi-
ckeln.

Die technische Projektleitung wird von der DB Systemtechnik im Auftrag des Internationalen Eisenbahnverbandes (UIC)
wahr genommen.

Die Teilprojekte von RIVAS (Railway Induced Vibration Abatement Solutions) fokussieren auf Erschitterungsminderung
durch MaBnahmen am Fahrzeug, im Bereich des Rad-Schiene Kontakts, an der Infrastruktur und am Ausbreitungsweg.

4.3.2 Forderung:
Kurzfristige Umrlstung der Giterwagenflotte zur wahrnehmbaren Larmminderung von 3 dB(A).

Stellungnahme:
Ein wesentlicher Baustein zur Larmreduzierung im Schienenverkehr ist die Umriistung der Guterwagen auf die Verbundstoff-
Klotzbremse.

Der fiir 2020 erwartete Einsatzgrad der V-Sohle im Guterverkehr von Uber 85 % wird zu einer Reduzierung des Mittelungs-
schallpegels - auch in den bereits sanierten Abschnitten - von 5 dB(A) fihren.

Auf Initiative der DB AG wurde die Verbundstoff - Bremsklotzsohle (K-Sohle) als wichtigste Komponente zur Lirmminderung
bei Guterziigen europaweit getestet und zugelassen. Neue Gulterwagen werden grundséatzlich mit diesem Bremssystem
ausgerdiistet, zurzeit sind es bei deutschen Eisenbahnverkehrsunternehmen ca. 13000 Wagen, Tendenz steigend. Um die
Umristung der auf dem deutschen Netz verkehrenden Bestandsgiiterwagen zu beschleunigen, wird die DB Netz AG ab
dem 09.12.2012 ein La&rm abhangiges Trassenpreis-System einfihren.

Eine entsprechende Eckpunktevereinbarung haben der Bundesverkehrsminister, Dr. Peter Ramsauer, und der Vorstands-
vorsitzende der Deutschen Bahn AG, Dr. Ridiger Grube, am 05.07.2011 unterzeichnet. Der Schienenverkehrslarm soll damit
deutlich und dauerhaft verringert werden. Das larmabhangige Trassenpreissystem sieht héhere Entgelte fur Zige ohne
"Flusterbremsen" und einen Bonus fir Giiterwagen, die auf larmmindernde Technologie umgerUstet werden, vor.

4.3.3 Forderung:
Beriicksichtigung der Schienenstrecke der Kinzigtalbahn bei der Erprobung innovativer Techniken zur Larmreduzierung
sowie die zeitnahe Umsetzung bereits erprobter und praxistauglicher LarmschutzmaBnahmen.

4.3.4 Forderung:
Die Forschungsergebnisse zeitnah zur Minderung der Larmbelastung entlang der Kinzigtalbahn umzusetzen.

Stellungnahme zu 4.3.3 und 4.3.4
Die vom Bund gesetzte MaBnahmenliste im Rahmen des Konjunkturprogramms Il und die Verortung der MaBnahmen ist
abgeschlossen, d.h. neue MaBnahmen diirfen nicht mehr aufgenommen werden.

Im Rahmen des Konjunkturprogramms 11 wurde der Einsatz von innovativen LdrmminderungsmaBnahmen am Fahrweg in
den Jahren 2010 bis Ende 2011 erprobt. Hiermit sollen Technologien, die bisher noch nicht in ihrer emissionsmindernden
Wirkung anerkannt sind, auf ihre Praxistauglichkeit unter Betriebsbedingungen erprobt werden. Durch intensive messtech-
nische Begleitung wurden die Effekte ermittelt und nachgewiesen.

Damit diese larmmindernden Technologien je nach Ausgang der Versuchsergebnisse spater im Regelbetrieb angewandt
werden kdnnen, ist zuvor eine behérdliche Anerkennung der Héhe der Larmminderung dieser SchallschutzmaBBnahme
durch die fur die Eisenbahnen des Bundes zustdndigen Behorden erforderlich. Wann diese Technologien zugelassen wer-
den, ist derzeit noch nicht absehbar, bisher ist noch keine der innovativen Technologien anerkannt. Nach deren Zulassung
werden allerdings die innovativen Technologien das MaBBnahmenportfolio auch fir den Bereich der Ladrmsanierung am
Fahrweg sinnvoll erganzen.

4.3.5 Forderung:
Durchfiihrung eines kontinuierlichen Larmmonitorings entlang der Kinzigtalbahn.

Stellungnahme:
Findet im Rahmen der Fortschreibung der Larmkartierung durch das EBA statt (alle 5 Jahre)

4.3.6 Forderung:
Zeitnahe Entwicklung eines praxisgerechten Verfahrens fir die von der EUKommission empfohlene Larmkontingentierung.
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Stellungnahme:
Liegt nicht im Zusténdigkeitsbereich der DB AG.

4.4 Biebergemiind-Neuwirtheim

4.4.1 Der Ortsteil Neuwirtheim in dem Streckenabschnitt Hanau - Fulda, Strecken-Nr. 3600, in der Tabelle 8 "Abgeschlosse-
ne LarmschutzmaBnahmen im Jahr 2011 nach dem Larmsanierungsprogramm an Eisenbahnstrecken des Bundes" aufge-
fuhrt. Diese Darstellung ist fir uns nicht nachvollziehbar und ihr wird entschieden widersprochen. Uns sind keine Larm-
schutzmaBnahmen bekannt, die in dem vorgenannten Bereich durchgefiihrt worden sind. Bitte Gberprifen!

4.4.2 Forderung:

Errichtung einer Larmschutzwand im Bereich Neuwirtheim. Des Weiteren fordern wir fir die betroffenen Wohnhéauser die
Forderung entsprechender Larmschutzfenster sowie sonstige geeignete MalBBnahmen, die den gesundheitsschadigenden
Larm fir die betroffenen Einwohner dieses Ortsteiles merklich reduzieren.

Stellungnahme zu 4.4.1 und 4.4.2
In Biebergemind-Neuwirtheim waren 3 Wohnhauser férderfahig. Eine SSW war nicht férderfahig. Es wurden an 2 Wohn-
hdusern MaBnahmen umgesetzt und mit Bundesmitteln bezuschusst.

Die MaBnahmen sind abgeschlossen, es stehen keine Férdermittel mehr zur Verfligung.
4.5 Bad Soden-Salmdinster

4.5.1 Forderung:

Im Bereich des Streckenabschnitts zwischen Ahl und Salminster sollte ein aktiver Schallschutz entlang der Schienen ange-
bracht werden. Dies kann mittels kleiner niedriger Larmschutzwénde oder durch das Aufschitten eines Erdwalls realisiert
werden.

Stellungnahme:
Die MaBnahmen sind in der Planung (Schallgutachten). Die férderfahigen MaBnahmen werden mit der Stadtverwaltung
abgestimmt.

Allgemein zum freiwilligen Lérmsanierungsprogramm des Bundes:

Die Umsetzung der MaBnahmen richtet sich nach den Bestimmungen, im Wesentlichen nach der dem Programm zugehdri-
gen Forderrichtlinie des Bundes, in der Grenzwerte und Kosten-Nutzen-Aspekte fir die LérmsanierungsmafBnahmen festge-
legt sind.

Die ortsbezogenen Planungen erfolgen auf Grundlage einer schalltechnischen Untersuchung. Die daraus abzuleitenden
LarmschutzmaBnahmen werden durch die seitens der DB Netz AG mit der Umsetzung des Larmsanierungsprogramms
beauftragten DB ProjektBau in Erérterung mit der jeweiligen Gemeinde durchgefihrt.

Dabei lasst die Forderrichtlinie ausdriicklich eine Beteiligung der Gemeinden fir Gber die nach der Férderrichtlinie hinaus-
gehenden LarmschutzmaBnahmen z.B. eine kommunal finanzierte Erhéhung und / oder Verldngerung einer Larmschutz-
wand zu, sofern die LarmschutzmaBnahme planrechtlich noch nicht abgeschlossen ist.

4.5.2 Forderung:

Zur Umsetzung eines aktiven Larmschutzes zwischen Salmunster und Ahl halten wir es fir erforderlich, dass dieser Strecken-
abschnitt in das Sonderprogramm des Bundes fiir Planung und Realisierung von Larmminderungsplanungen an bestehen-
den Schienenwegen aufgenommen wird.

Stellungnahme:
Liegtim Entscheidungsbereich des BMVBS. Siehe auch Stellungnahme zu 4.5.1.

4.5.3 Forderung:
Weiterhin sind wir der Auffassung, dass die Ortsdurchfahrt von Bad Soden-Salminster in das Programm des "Besonders
Uberwachten Gleises" (BUG) aufgenommen werden sollte.

Stellungnahme:
Das BUG ist eine aktive LadrmschutzmaBnahme und kann i.d.R. bei Larmvorsorge als larmmindernde Komponente zur An-
wendung kommen. Abstimmung zu LarmminderungsmaBnahmen erfolgt im Beteiligungsverfahren.

4.6 Steinau an der StrafBe

4.6.1 Forderung:
Prifung, ob héherliegende frei gefiihrte Streckenteile im Bereich Steinau an der StraBe mit Larmschutzwénden ausgestattet
werden kénne.

Stellungnahme:
Die MaBnahmen der Larmsanierung im Bereich Steinau sind bereits abgeschlossen, es wurden passive MaBnahmen umge-
setzt.
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4.7 Neuhof

4.7.1 Forderung (Neustadt):
Héhere Schallschutzwande auf Westseite; Planfestgestellte Hohe von 2 m reicht nicht aus.

4.7.2 Forderung (Hattenhof, Dorfborn, Tiefengruben, Neuhof):
LarmschutzmaBnahmen

4.7.3 Forderung (Opperz):
Larmschutzwand (Larmsanierungsprogramm) auch auf Ostseite.

Stellungnahme zu 4.7.1 bis 4.7.3:
Die MaBnahmen der Larmsanierung sind in der Planung und werden mit der Stadtverwaltung abgestimmt (DB ProjektBau)

4.8 Eichenzell (Léschenrode, Kerzell mit Steinberg und Sulzhof)

4.8.1 Forderung:
Larmschutzwande, -walle; Passiver Larmschutz

Stellungnahme:
Die MaBnahmen der Ldrmsanierung in diesem Bereich sind bereits abgeschlossen, es wurden passive MaBnahmen umge-
setzt. Weitere Fordermittel aus dem Larmsanierungsprogramm stehen nicht zur Verfigung.

4.8.2 Forderung:
Geschwindigkeitsreduzierung

Stellungnahme:

Geschwindigkeitsbeschrankungen hatten Auswirkungen auf den gesamten nationalen und internationalen Zugverkehr und
wirde zu erheblichen Wettbewerbsnachteilen nicht nur fir den Schienengiterverkehr fiithren mit dem Erfolg, dass versucht
wird, Verkehre mit allen anderen damit verbundenen wirtschaftlichen und &kologischen Auswirkungen auf die StraBBe zu
verlagern.

4.8.3 Forderung:
Schienenschleifen

Stellungnahme:

Bei der Instandhaltung des Fahrweges wird auch der Zustand der Schienen-fahrflachen auf Riffeln, Wellen und anderen
Abnutzungserscheinungen in belastungsabhéngig festgelegten Zeitabsténden durch Messfahrzeuge und Inaugenschein-
nahme mehrmals j&hrlich kontrolliert. Bei Abweichungen von festgelegten VerschleiBwerten werden Instandhaltungsmaf3-
nahmen durchgefiihrt.

Sinngemal gilt dies fiir die Fahrzeuge.
Mit diesen Instandhaltungszyklen werden die zustandsbedingten Larmemissionen begrenzt.

4.8.4 Forderung:
Verkehrsumlenkung

Stellungnahme:

Eine Umlenkung bzw. Verlagerung des Guterverkehrs, bedeutet die Verlagerung der Belastung von einem Bereich in einen
anderen Bereich und kann nur im Kontext der aktuell angelaufenen Fortschreibung des Bundesverkehrswegeplans (BVWP)
erfolgen. Der neue Bundesverkehrswegeplan soll nach derzeitigen Planungen des BMVBS im Jahr 2015 vorliegen.

4.9 Petersberg (Steinau)

4.9.1 Forderung:
Larmschutzwand

Stellungnahme:
Die MaBnahmen der Larmsanierung gehen kurzfristig in die Planungsphase. Nach Auswertung des Schallgutachtens werden
die férderfahigen MaBnahmen mit der Stadtverwaltung abgestimmt.

4.9.2 Forderung:
Geschwindigkeitsreduzierung besonders nachts

Stellungnahme:

Geschwindigkeitsbeschrankungen hatten Auswirkungen auf den gesamten nationalen und internationalen Zugverkehr und
wirde zu erheblichen Wettbewerbsnachteilen nicht nur fir den Schienenguterverkehr fiihren mit dem Erfolg, dass versucht
wird, Verkehre mit allen anderen damit verbundenen wirtschaftlichen und 6kologischen Auswirkungen auf die StraBe zu
verlagern.
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4.10 Bad Hersfeld (Kernort)

4.10.1 Forderung:
Larmschutzwénde / -walle; Lérmschutzfenster (Erneuerung)

Stellungnahme:
Die MaBnahmen der Larmsanierung (passive MaBnahmen) sind in diesem Bereich im Wesentlichen abgeschlossen. Weitere
Foérdermittel aus dem Larmsanierungs-programm stehen nicht zur Verfigung

4.10.2 Forderung:
Ausgleich fur Lérmsteigerung, die durch Austausch von Holzschwellen gegen Betonschwellen entstanden sind.

Stellungnahme:

Zur Festlegung von SchallschutzmaBnahmen wird bei der Berechnung der Larmimmissionen nach der 16.BImSchV fir
Betonschwellen ein Zuschlag von 2 dB(A) in der Berechnung berticksichtigt. Dieser Zuschlag wirkt sich im Ergebnis zu Guns-
ten der Betroffenen aus, da Untersuchungen gezeigt haben, dass die akustischen Eigenschaften von Holz- und Betonschwel-
len gleichwertig sind.

Nach dem derzeit beim BMVBS vorliegenden Entwurf der neuen Schall03 wird es keine Unterscheidung der Schwellenarten
mehr geben, da die Schallabstrahlung nicht von der Schwellenart beeinflusst wird. Das heif3t alle Schwellenarten werden
dann gleich behandelt.

4.11 Bebra

4.11.1 Forderung (Johannesberg):
Larmschutzwand /-wélle

4.11.2 Forderung (Kernort):
Larmschutzwande auf beiden Seiten vom Bahnhof bis einschlieBlich Géttinger Bogen. Umsetzung bereits in 2012 und Ab-
stimmung des Programms mit Verwaltung und Birgern

Stellungnahme:
Die MaBBnahmen des Larmsanierungsprogrammes sind in der Planung (Schallgutachten abgeschlossen) und werden nun-
mehr mit der Stadtverwaltung abgestimmt.

4.11.3 Forderung:
Bis 4.11.1 erledigt -> Tempolimit

Stellungnahme:

Geschwindigkeitsbeschrankungen hatten Auswirkungen auf den gesamten nationalen und internationalen Zugverkehr und
wiirde zu erheblichen Wettbewerbsnachteilen nicht nur fir den Schienengiterverkehr fiihren mit dem Erfolg, dass versucht
wird, Verkehre mit allen anderen damit verbundenen wirtschaftlichen und &kologischen Auswirkungen auf die StraBBe zu
verlagern.

5 Rheintalbahn Streckennummer 3507

5.1 Allgemein

5.1.1 Forderung:

Im Rahmen des Baurechtsverfahrens ERTMS zur vollstdndigen Neugestaltung der Bauverbindung Wiesbaden Ost-Troisdorf
sollen fur alle Weichen an den beiden Hauptgleisen in bebautem Gelédnde sogenannte Flisterweichen mit verschlieBbarer
Herzstlckoffnung eingebaut werden und ausschlieB3lich verklebte KeilstéBe an den Hauptgleisen der Rheinbahn eingesetzt
werden.

Stellungnahme:
Die Forderungen kénnen im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung zu den Baurechtsverfahren eingebracht werden.

Die Flusterweichen sind sog. Schnellfahrweichen mit beweglichen Herzstiickspitzen. Sie werden aus Grinden des hohen
Unterhaltungs- und Kostenaufwandes bisher vorwiegend im Hochgeschwindigkeitsverkehr (>200 km/h) eingesetzt.

Der "verklebte KeilstoB" ist unser Standard IsolierstoB der nicht mehr rechtwinklig, sondern im oberen Teil schrég geschnit-
ten ist.

5.1.2 Forderung:
Geschwindigkeitsbeschréankungen auf 50 km/h in Ortsdurchfahrten.

5.1.3 Forderung:
Verringerungen der Achslasten
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Stellungnahme:

Geschwindigkeitsbeschrankungen und Reduzierung der Achslasten hatte Auswirkungen auf den gesamten nationalen und
internationalen Zugverkehr und wirde zu erheblichen Wettbewerbsnachteilen nicht nur fir den Schienengiterverkehr
fuhren mit dem Erfolg, dass versucht wird, Verkehre mit allen anderen damit verbundenen wirtschaftlichen und &kologi-
schen Auswirkungen auf die StraBBe zu verlagern.

5.1.4 Forderung:
Einsatz von modernen Drehgestellen (LEILA)

Stellungnahme:
Auszug aus: Antwort der Bundesregierung auf die Kleine Anfrage der Abgeordneten Dr. Anton Hofreiter, Winfried Her-
mann, Bettina Herlitzius, weiterer Abgeordneter und der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN - Drucksache 17n04-

Nach Angaben der TU Berlin wird der Dauerschallpegel eines Giiterzuges mit LEILA im Vergleich mit einem herkémmlichen
Guterzug mit Y25- Drehgestellen und Graugussbremsen von 92 Dezibel (dBA) auf 78 Dezibel reduziert (gemessen bei 80
km/h in 7,5 Meter Abstand).

Dies entspricht einer deutlichen weiteren Reduzierung des Dezibelwertes gegeniiber der Umristung der Drehgestelle auf
Komposit-Bremskl&tze (83 Dezibel). Demnach ist ein Giiterzug, bestehend aus 64 Wagen mit LEILA-Drehgestellen, so laut
wie ein Achtwagenzug mit Komposit-Bremsklétzen oder einem einzelnen Wagen mit Graugussbremsen.

LEILA bietet zwar Kosteneinsparungen beim Verschleil3, dem Energieverbrauch und durch eine héhere Nutzlast. Allerdings
ist LEILA (ca. 47000 Euro/Drehgestell) ohne gréBere Serienproduktion zwei- bis dreimal teurer als ein herkémmliches Dreh-
gestell.

Ohne Kostenvorteile oder ordnungspolitische Vorgaben werden die Betreiber von Giterwagen Maf3nahmen zur Lérmredu-
zierung, wie die Nutzung von LEILA, verstandlicherweise aus Wettbewerbsgriinden nicht ergreifen.

5.1.5 Forderung:
Einsatz von Kunststoffbremssohlen

5.1.6 Forderung:

Die hinreichend bekannten und getesteten Maf3nahmen am rollenden Material, so wie im LAP beschrieben, missen umge-
hend zum Einsatz kommen. Es ist anzustreben, dass zumindest bis zum Jahre 2016, bei der Offnung des Sankt Gotthard
Tunnels, alle Européischen Guterwagen die in der TSI Noise festgelegten Grenzwerte einhalten kénnen.

Stellungnahme zu 5.1.5 und 5.1.6
Ein wesentlicher Baustein zur Lirmreduzierung im Schienenverkehr ist die Umristung der Giterwagen auf die Verbundstoff-
Klotzbremse.

Der fir 2020 erwartete Einsatzgrad der V-Sohle im Glterverkehr von Uber 85 % wird zu einer Reduzierung des Mittelungs-
schallpegels - auch in den bereits sanierten Abschnitten - von 5 dB(A) fihren.

Auf Initiative der DB AG wurde die Verbundstoff - Bremsklotzsohle (K-Sohle) als wichtigste Komponente zur Larmminderung
bei Giterziigen europaweit getestet und zugelassen. Neue Glterwagen werden grundséatzlich mit diesem Bremssystem
ausgerdistet, zurzeit sind es bei deutschen Eisenbahnverkehrsunternehmen ca. 13000 Wagen, Tendenz steigend. Um die
Umrlstung der auf dem deutschen Netz verkehrenden Bestandsgiterwagen zu beschleunigen, wird die OB Netz AG ab
dem 09.12.2012 ein Larm abhangiges Trassenpreis-System einflhren.

Eine entsprechende Eckpunktevereinbarung haben der Bundesverkehrsminister, Dr. Peter Ramsauer, und der Vorstands-
vorsitzende der Deutschen Bahn AG, Dr. Ridiger Grube, am 05.07.2011 unterzeichnet. Der Schienenverkehrslarm soll damit
deutlich und dauerhaft verringert werden. Das ldrmabhangige Trassenpreissystem sieht héhere Entgelte fiir Zige ohne
"Flisterbremsen" und einen Bonus fur Guterwagen, die auf larmmindernde Technologie umgeristet werden, vor.

Neue Giterwagen halten die vorgegebenen Werte ein.

5.1.7 Forderung:
Angepasste Fahrweise durch Zugfihrer

Stellungnahme:

Die Triebfahrzeugfihrer werden sowohl im Zuge ihrer Ausbildung als auch im Rahmen der regelméBigen Fortbildung durch
die Triebfahrzeugfihrerausbilder der Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) zu einer 6kologischen, dkonomischen und
sicherheitskonformen (regelkonformen) Fahrweise angehalten.

Die Umsetzung wird durch die Eisenbahnverkehrsunternehmen turnusméaBig tberprift.

5.1.8 Forderung:
Masse-Feder-Systeme flr Fahrweg in allen Ortsdurchfahrten
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Stellungnahme:

Die Anwendung des Masse-Feder-Systems ist im Normalfall auf Tunnelstrecken beschrénkt, da wie bei den Unterschotter-
matten im oberirdischen Bereich erst ein aufwandiges Fundament fur die Auflagerung der elastischen Lager geschaffen
werden muss und durch die Witterungseinflisse u.a. praktische Realisierungsschwierigkeiten auftreten.

Eine nachtragliche Ausrilstung einer Strecke mit einem Masse-Feder-System ist in der Regel nicht oder nur mit einem unver-
haltnismaBig hohen Aufwand maglich.

5.1.9 Forderung:
Abstandsverringerungen der Schwellen

Stellungnahme:
Eine Abstandsverringerung ist aus Griinden der Instandhaltbarkeit des Oberbaues mit den derzeit praktizierten Instandhal-
tungsverfahren nicht ohne weiteres méglich.

Eine Aufweitung des Schwellenabstandes hingegen wird bei gering belasteten Strecken bei der OB Netz AG praktiziert.

Durch die Verringerung des Schwellenabstandes wiirde auf die larmmindernde Wirkung des Schotters verzichtet; Zu den
Effekten liegen uns jedoch keine Daten vor.

5.1.10 Forderung:
Larmschutzwénde sind durchgehend in allen Ortsdurchfahrten zu errichten.

Stellungnahme:
Da es sich bei der Strecke 3507 um eine Bestandsstrecke handelt, greift hier das freiwillige Lérmsanierungsprogramm des
Bundes.

Die Larmsanierung an der Strecke 3507 sind entsprechend den vom Bund vorgegebenen Regularien bereits umgesetzt.
Weitere MaBnahmen sind im freiwilligen Lédrmsanierungsprogramm des Bundes derzeit nicht vorgesehen.

Vielfach waren im Mittelrheintal und im Rheingau aktive MaBnahmen aus stadtebaulichen Griinden und auf Wunsch der
Kommunen vielfach nicht realisierbar.

Deshalb wurde den Hauseigentiimern eine passive Sanierung angeboten, damit durch Einbau von Schallschutzfenstern mit
Schallddmmliftern und anderen ddmmenden MaBnahmen der in der 24. BImSchV (SchallschutzmaBnahmenverordnung)
geregelte Schutz im Innenraum hergestellt wird.

5.1.11 Schallschutzfenstern und Liiftungssysteme wurden nur in Schlafrdumen vorgesehen, da tatsachlich aber das gesamte
Gebaude beschallt wird, ist der Larm tber die tbrigen, ungeschiitzten Rdume auch in den Schlafrdumen zu héren.

Stellungnahme:
Die Forderfahigkeit ergibt sich aus dem Larmsanierungsprogramm in Verbindung mit der Anwendung der 24. BImSchV.

5.2 Rheingau-Taunus-Kreis

5.2.1 Forderung:
Erstellung einer strategischen Larmkarte, in der eine Gesamtbetrachtung des L&rms aus verschiedenen Verkehrslarmquellen
erfolgt.

Stellungnahme:
Liegt nicht im Zusténdigkeitsbereich der DB AG.

5.2.2 Forderung:
Deutlichere Herausstellung der Stérwirkungen der Larmimmissionen in den Nachtstunden und Darstellung der hierdurch
verursachten Kosten im Gesundheitswesen.

Stellungnahme:
Liegt nicht im Zusténdigkeitsbereich der DB AG.

5.2.3 Forderung:

Priifung, ob aus der Errichtung des elektronischen Stellwerks und dem geplanten mittig liegenden Uberholgleis im Bahnhof
Geisenheim ein Verkehrs- und damit Larmzuwachs resultiert, der rechtlich eine wesentliche Anderung einer bestehenden
Schienenstrecke darstellt.

Stellungnahme:

Durch das ESTW Rechte Rheinstrecke und durch den Neubau des Uberholungsgleises in Geisenheim entsteht kein Ver-
kehrszuwachs auf der Strecke. Beide MaBnahmen haben keine Verdnderung des Betriebsprogramms zum Ziel. Die Stre-
ckengeschwindigkeit wird durch diese MaBnahmen nicht erhéht.

Somit stellt der Bau des ESTW keine wesentliche Anderung einer bestehenden Schienenstrecke dar.
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Beim Bau des mittig liegenden Uberholungsgleises in Geisenheim werden die Gleisachsen der durchgehenden Hauptgleise
verschoben. Durch diese Verschwenkung der Gleisachsen verringern sich die Absténde zur bestehenden Bebauung.

Damit ergibt sich eine wesentliche Anderung einer bestehenden Schienenstrecke. Dieser Punkt wird im durchzufiihrenden
Planfeststellungsverfahren berticksichtigt.

Mit dem Neubau des Uberholungsgleises in Geisenheim kénnen die bestehenden Uberholungsgleise in den Ortslagen von
Oestrich-Winkel und Hattenheim entfallen. In diesen Ortslagen entsteht somit eine Entlastung gegentber dem Istzustand.

5.2.4 Forderung:
Erforderliche MaBnahmen zur Nachbesserung und LickenschlieBungen der Larmschutzwénde sollen geprift und in den
Larmaktionsplan aufgenommen werden.

Stellungnahme:
Die Larmsanierung an der Strecke 3507 sind entsprechend den vom Bund vorgegebenen Regularien bereits umgesetzt.
Weitere MaBnahmen sind im freiwilligen La&rmsanierungsprogramm des Bundes derzeit nicht vorgesehen.

Vielfach waren im Mittelrheintal und im Rheingau aktive MaBnahmen aus stadtebaulichen Griinden und auf Wunsch der
Kommunen vielfach nicht realisierbar. Deshalb wurde den Hauseigentimern eine passive Sanierung angeboten, damit
durch Einbau von Schallschutzfenstern mit Schallddmmliftern und anderen dédmmenden MaBnahmen der in der 24.
BImSchV (SchallschutzmaBnahmenverordnung) geregelte Schutz im Innenraum hergestellt wird.

5.2.5 Forderung:

Verankerung des Larmschutz im Allgemeinen Eisenbahngesetz (AEG), wie dieses im StraBenverkehrs- oder Luftverkehrs-
recht der Fall ist, um auch auf Schienenstrecken Betriebsbeschrankungen zum Schutz der Bevélkerung anzuordnen zu kén-
nen.

Stellungnahme:
Liegt nicht im Zusténdigkeitsbereich der DB AG.

5.3 Riidesheim - Assmanshausen
5.3.1 Seit der Umstellung von Holzschwellen auf Betonschwellen ist der Larmpegel gestiegen.

Forderung:
Nachtfahrverbot auf der Bahnstrecke

Stellungnahme:

Zur Festlegung von SchallschutzmaBnahmen wird bei der Berechnung der Larmimmissionen nach der 16.BImSchV fiir Be-
tonschwellen ein Zuschlag von 2 dB(A) in der Berechnung berticksichtigt. Dieser Zuschlag wirkt sich im Ergebnis zu Gunsten
der Betroffenen aus, da Untersuchungen gezeigt haben, dass die akustischen Eigenschaften von Holz- und Betonschwellen
gleichwertig sind.

Nach dem derzeit beim BMVBS vorliegenden Entwurf der neuen Schall03 wird es keine Unterscheidung der Schwellenarten
mehr geben, da die Schallabstrahlung nicht von der Schwellenart beeinflusst wird. Das heif3t alle Schwellenarten werden
dann gleich behandelt.

Ein Nachtfahrverbot hatte Auswirkungen auf den gesamten nationalen und internationalen Zugverkehr und wiirde zu erheb-
lichen Wettbewerbsnachteilen nicht nur fiir den Schienengiterverkehr fiihren mit dem Erfolg, dass versucht wird, Verkehre
mit allen anderen damit verbundenen wirtschaftlichen und 6kologischen Auswirkungen auf die StraBBe zu verlagern. Derarti-
ge MaBnahmen kommen zur Larmminderung daher nicht in Betracht.

5.3.2 Die Larmbelastung in Assmannshausen ist unertraglich. Larmreduzierende MaBnahme: Wegen der idealen geogra-
phischen Lage Assmannshausens und Riidesheims, am Bingerloch macht die Strecke einen 90 Grad Bogen, sollte dariiber
nachgedacht werden, das Tunnelprojekt Riidesheim zu Uberdenken und einen ca. 4 km langen Tunnel von Ridesheim Ost
bis hinter Assmannshausen Speisbachtal zu bauen. Der Vorteil auch fiir DB wére eine schnurgerade Strecke und weniger
Gleiskilometer.

Stellungnahme:
Laut BMVBS wird das Tunnelprojekt Riidesheim als Resultat einer Nutzen-/ Kostenbetrachtung zunéchst nicht weiter verfolgt.

Alles Weitere liegt nicht im Entscheidungsbereich der DB Netz AG.
5.4 Geisenheim

5.4.1 Forderung:
Kurzfristige Entfernung des Guterverkehrs aus dem Rheintal.

Stellungnahme:
Im Kontext der aktuell angelaufenen Fortschreibung des Bundesverkehrswegeplans (BVWP) hat das BMVBS eine Studie zur
gesamthaften Untersuchung des Rheinkorridors initiiert.
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Ziel der Untersuchung ist die Entwicklung eines Konzeptes fiir den Korridor und damit die Erarbeitung der erforderlichen
Eingangsdaten flr den neuen Bundesverkehrswegeplan 2015 fur diesen Bereich.

Im Rahmen dieser Studie wird das BMVBS Lésungsvorschlage fir den Korridor vertieft zu untersuchen haben. Der neue
Bundesverkehrswegeplan soll nach derzeitigen Planungen des BMVBS im Jahr 2015 vorliegen.

Zum Bau einer Entlastungsstrecke oder der Ausbau vorhandener Alternativstrecken zur Ableitung eines Teils des Guterver-
kehrs aus dem Mittelrheintal hat die politische Diskussion begonnen.

Eine Entlastung der Blirger im Mittelrheintal ist aber hiermit nur langfristig erreichbar, da es ein langer Weg sein wird bis alle
politischen und planungsrechtlichen Hirden genommen sein werden.

5.4.2 Forderung:
Bis die neue Guterzugstrecke fertig ist, soll im Rheintal

¢ nachts keine Guterzug mehr fahren,

® am Tag das Tempo auf 50 km/h reduziert werden,

e der zeitliche Abstand der Ziige auf 10 Minuten festgelegt werden

e ein Tempolimit fir alle lauten, nicht umgeristeten Glterzige festgelegt werden

Stellungnahme:

Nachfahrverbote, Geschwindigkeitsbeschrankungen und Aufweitung der Zugfolge hétten Auswirkungen auf den gesamten
nationalen und internationalen Zugverkehr und wirde zu erheblichen Wettbewerbsnachteilen nicht nur fir den Schienengii-
terverkehr fihren mit dem Erfolg, dass versucht wird, Verkehre mit allen anderen damit verbundenen wirtschaftlichen und
dkologischen Auswirkungen auf die StraBBe zu verlagern.

GemaB § 14 Absatz 1 Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG) haben Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) zur Abwicklung
des Verkehrs das Recht auf diskriminierungsfreie Benutzung der Eisenbahninfrastruktur von Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen (EIU), die dem 6ffentlichen Verkehr dienen. Dies bedeutet, dass ein EIU einem EVU grundsatzlich an allen Tagen
und zu jeder Zeit den Zugang zur gesamten Gleisinfrastruktur gewédhren muss. Eine Einschrénkung auf bestimmte Tage
und/oder Nachtzeiten sieht der Gesetzgeber nicht vor. Die DB Netz AG ist als EIU entsprechend verpflichtet und stellt dabei
selbstverstandlich sicher, dass alle gesetzlich festgelegten Normen eingehalten werden.

5.4.3 Forderung:
Schienenschleifen und Beseitigen von Radschdden an Giterwagen

Stellungnahme:

Bei der Instandhaltung des Fahrweges wird auch der Zustand der Schienenfahrflachen auf Riffeln, Wellen und anderen
Abnutzungserscheinungen in belastungsabhéngig festgelegten Zeitabsténden durch Messfahrzeuge und Inaugenschein-
nahme mehrmals j&hrlich kontrolliert. Bei Abweichungen von festgelegten VerschleiBwerten werden Instandhaltungsmaf3-
nahmen durchgefiihrt.

SinngemaB gilt dies fiir die Fahrzeuge.
Mit diesen Instandhaltungszyklen werden die zustandsbedingten Larmemissionen begrenzt.

5.4.4 Forderung:
Bis die neue Giterzugstrecke fertig ist, soll im Rheintal weniger Dieselloks verkehren.

Stellungnahme:

GemaB § 14 Absatz 1 Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG) haben Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) zur Abwicklung
des Verkehrs das Recht auf diskriminierungsfreie Benutzung der Eisenbahninfrastruktur von Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen (EIU), die dem offentlichen Verkehr dienen.

Dies bedeutet, dass ein EIU einem EVU grundsatzlich an allen Tagen und zu jeder Zeit den Zugang zur gesamten Gleisinfra-
struktur gewdhren muss. Eine Einschrénkung auf bestimmte Lokarten sieht der Gesetzgeber nicht vor.

5.4.5 Forderung:
Instandhaltung der Schienen und des Unterbaus mit Kontrolle durch unabhéngige Stelle.

Stellungnahme:
Das Gesetz verpflichtet die Eisenbahnen, ihren Betrieb sicher zu fihren und die Eisenbahninfrastruktur sicher zu bauen und
in betriebssicherem Zustand zu halten.

Baufreigaben, Abnahmen, Priifungen, Zulassungen, Genehmigungen und Uberwachungen fiir Errichtung, Anderung, Un-
terhaltung und Betrieb der Betriebsanlagen von Eisenbahnen des Bundes obliegen gemaB dem Bundeseisenbahnverkehrs-
verwaltungsgesetz ausschlieBlich dem Eisenbahn-Bundesamt.

5.4.6 Forderung:
Haltepunkte fir Glterziige auBerhalb der Wohnbebauung
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Stellungnahme:
Wir vermuten, dass die Forderung im Hinblick auf das Halten von Glterziigen, deren Brems- und Aggregatgeréusche ge-
stellt wurde.

Das Abbremsen von Zligen, insbesondere von Gliterziigen, verursacht Brems- und Quietschgerédusche. Die Bremsvorgange
werden durch die Vor- und Hauptsignale beeinflusst und liegen nicht im Ermessen des Triebfahrzeugfihrers. Da sich im
Bereich der Ortsdurchfahrten auch die Ein- und Ausfahrsignale fir den jeweiligen Bahnhof befinden missen, sind sie nicht
zu vermeiden. Die EVU sind bestrebt, unnétiges Abbremsen von Zigen und insbesondere von schweren Giiterzliigen be-
reits aus Grinden der Energieeinsparung zu vermeiden. Individuell durch den Lokfihrer eingeleitete Bremsvorgange wer-
den somit nur bei Betriebsgefahr und betriebs- und sicherheitsbedingter Signalisierung heraus eingeleitet.

Relevante Larmemissionen entstehen beim schienengebundenen Verkehr vor allem im Rad-Schiene-Kontaktbereich in Form
von Rollgerduschen. Die Hohe der Schallemissionen von Schienenfahrzeugen héngt dabei insbesondere von der Fahrge-
schwindigkeit ab. Antriebsgerdusche, z.B. durch Fahrmotoren, Getriebe, Klimaanlagen oder sonstige Aggregate, sind in der
Regel nur von untergeordneter Bedeutung.

Infolgedessen enthalten die anzuwendenden Richtlinien Schall 03 (fiir den Bau oder die wesentliche Anderung von Schie-
nenverkehrswegen im Zusammenhang mit einer Beurteilung nach 16. BImSchV) bzw. VBUSch (fir die Kartierung von Umge-
bungslarm im Zusammenhang mit der 34. BImSchV) keine gesonderten Vorgaben zur Ermittlung von Bremsgerduschen
oder von Gerauschen beim ruhenden Verkehr.

Auch bei Bahnhofen vereinfachen beide Richtlinien die Emissionsansétze dahingehend, dass grundsétzlich wie fir die freie
Strecke gerechnet wird, das heif3t mit der auf der freien Strecke zulassigen Héchstgeschwindigkeit. Hierdurch werden Im-
missionsanteile ausgeglichen, die durch Brems- oder sonstige Gerausche von haltenden Zligen entstehen.

5.5 Oestrich-Winkel

5.5.1 Prifung, ob durch die angekiindigte, verdichtete Zugfolge, aber auch die vorgesehene Ausweitung der Zugléngen,
das geplante Uberholgleis zwischen Winkel und Geisenheim, sowie das "Elektronische Stellwerk" (ESTW) eine "wesentliche
Anderung" der bestehenden Schienenstrecke nach der 16. BImSchV § 1Abs. 2 Nr. 2.2 (Lirmzuwachs um 3 dB(A» ausgeldst
wird.

Stellungnahme:
Durch das ESTW Rechte Rheinstrecke und durch den Neubau des Uberholungsgleises in Geisenheim entsteht keine ver-
dichtete Zugfolge auf der Strecke. Beide MaBnahmen haben keine Verédnderung des Betriebsprogramms zum Ziel.

Die Rechte Rheinstrecke wird bereits heute von Ziigen mit einer Wagenzuglange von bis zu 700 Metern genutzt. Zlige die-
ser Lange verkehren bundesweit auch auf anderen Strecken mit Giiterzugverkehr.

Zuzliglich der notwendigen Lange fiir Lokomotiven, Halteabstanden vor den Signalen (Sicht des Triebfahrzeugfiihrers auf
das Signal) und Toleranzwerten fiir die Einhaltung des Haltepunkts (Bremsungenauigkeit) ergibt sich fir Uberholungsgleise
eine erforderliche Nutzldnge von 750 Metern. Diese Nutzlinge wurde auch bei der Planung des neuen Uberholungsgleises
in Geisenheim vorgesehen.

Eine Ausweitung der Zuglange wird weder durch den Neubau des Uberholungsgleises, noch durch den Bau des ESTW
angestrebt.

Der Bau des ESTW stellt somit keine wesentliche Anderung einer bestehenden Schienenstrecke dar.

Beim Bau des mittig liegenden Uberholungsgleises in Geisenheim werden die Gleisachsen der durchgehenden Hauptgleise
verschoben. Durch diese Verschwenkung der Gleisachsen verringern sich die Abstande zur bestehenden Bebauung.

Damit ergibt sich eine wesentliche Anderung einer bestehenden Schienenstrecke. Dieser Punkt wird im durchzufiihrenden
Planfeststellungsverfahren berticksichtigt.

Mit dem Neubau des Uberholungsgleises in Geisenheim kénnen die bestehenden Uberholungsgleise in den Ortslagen von
Oestrich-Winkel und Hattenheim entfallen. In diesen Ortslagen entsteht somit eine Entlastung gegentber dem Istzustand.

5.5.2 Forderung:

Die LuckenschlieBung der Larmschutzwénde in Oestrich-Winkel ist dringend erforderlich. Die Larmschutzwénde sind, ent-
gegen den bei der Biirgerbeteiligung vorgelegten Pléanen, aus bis heute nicht nachvollziehbaren Grinden, mitten in der
Ortslage unterbrochen und damit wirkungslos bzw. wirken schallverstérkend, da nur einseitig (Wandabschnitt W309) Schall-
schutzwande errichtet wurden.

Stellungnahme:
Die MaBnahmen der Larmsanierung sind abgeschlossen. Forderfahige SSW wurden gebaut.
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5.5.3 Forderung:

Quantifizierung der wirtschaftlichen Schaden durch Bahnlérm. Die durch zunehmenden Verkehrslarm verursachten Kosten
im Gesundheitswesen, Wertverlust bei Immobilien und Mietpreisen sowie Einbuf3en im Tourismus sind vom Verursacher zu
ermitteln.

Stellungnahme:
Liegt nicht im Zusténdigkeitsbereich der DB AG.

5.5.4 Forderung:
Larmschutzwand im nordlichen Bereich der RieslingstraBBe im Stadtteil Mittelheim

Stellungnahme:
Die MaBnahmen der Larmsanierung sind abgeschlossen. Férderfahige SSW wurden gebaut.

5.5.5 Forderung:

LuckenschlieBung der Larmschutzwénde Im Bereich Achim-v.-Arnim-StraBBe / Im Mdihlacker, Richtung Geisenheim und im
Bereich Schnitterweg. Eine Begriinung der Stellwdnde waren aus optischen Griinden sehr sinnvoll (gerade im Bereich Jo-
hannisberger Strale)

Stellungnahme:
Die MaBnahmen der Larmsanierung sind abgeschlossen. Férderfahige SSW wurden gebaut.

5.5.6 Larmbelastungen durch geplantes Uberholgleis zwischen Winkel und Geisenheim. Es handelt sich um den Neubau
eines nach modernsten Gesichtspunkten geplanten Uberholbahnhofs. Der Altbestand hat zu keinem Zeitpunkt eine Uber-
holméglichkeit geboten. Damit liegt eine "wesentliche Anderung" der bestehenden Schienenstrecke nach der 16. BImSchV
vor.

Stellungnahme:
Im Altbestand Bf Geisenheim existierte in etwa gleicher Lage ebenfalls ein Uberholungsgleis.

Der Bau des Uberholungsgleises als solches stellt keine wesentliche Anderung der bestehenden Schienenstrecke dar.

Durch die Verschiebung / Verschwenkung der Streckengleise und die daraus resultierenden verkleinerten Abstande zur
Bebauung, ergeben sich jedoch wesentliche Anderungen, die im durchzufiihrenden Planfeststellungsverfahren beriicksich-
tigt werden (siehe auch Stellungnahme zu Pkt.5.5.1 und 5.2.3).

Mit dem Neubau des Uberholungsgleises in Geisenheim kénnen zudem die bestehenden Uberholungsgleise in den Ortsla-
gen von Oestrich-Winkel und Hattenheim entfallen. In diesen Ortslagen entsteht somit eine Entlastung gegeniiber dem
Istzustand.

5.5.7 In welcher Form und wie bzw. wo ist die Signalanlage von den Vorsignalen bis zu den Vorsignalen geplant, da ab
diesen Punkten die Bremsvorgénge fiir den Bahnhofsbetrieb zu erwarten sind, die derzeit nicht vorhanden sind?

Stellungnahme:

Relevante Larmemissionen entstehen beim schienengebundenen Verkehr vor allem im Rad-Schiene-Kontaktbereich in Form
von Rollgerduschen. Die Hohe der Schallemissionen von Schienenfahrzeugen héngt dabei insbesondere von der Fahrge-
schwindigkeit ab. Antriebsgerausche, z.B. durch Fahrmotoren, Getriebe, Klimaanlagen oder sonstige Aggregate, sind in der
Regel nur von untergeordneter Bedeutung.

Infolgedessen enthalten die anzuwendenden Richtlinien Schall 03 (fiir den Bau oder die wesentliche Anderung von Schie-
nenverkehrswegen im Zusammenhang mit einer Beurteilung nach 16. BImSchV) bzw. VBUSch (fiir die Kartierung von Umge-
bungslarm im Zusammenhang mit der 34. BImSchV) keine gesonderten Vorgaben zur Ermittlung von Bremsgerduschen
oder von Gerauschen beim ruhenden Verkehr.

Auch bei Bahnhofen vereinfachen beide Richtlinien die Emissionsansatze dahingehend, dass grundsétzlich wie fur die freie
Strecke gerechnet wird, das heif3t mit der auf der freien Strecke zulassigen Héchstgeschwindigkeit. Hierdurch werden Im-
missionsanteile ausgeglichen, die durch Brems- oder sonstige Geradusche von haltenden Zligen entstehen.

5.5.8 Wo sind Stehplatze bei Signal - Stopp fur auslandische Diesellok vorgesehen, da diese vielfach bei einem Stopp auch
von unbekannter Zeitdauer die Aggregate nicht abschalten (kénnen!)?

Stellungnahme:
Die Halteplatze von Lokomotiven befinden sich i.d.R. vor den Hauptsignalen.

Durch die gesetzlichen Forderungen der EU sind die Betreiber der Eisenbahninfrastruktur (hier die DB Netz AG) verpflichtet,
den diskriminierungsfreien Zugang zur Infrastruktur fir alle Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) zu erméglichen. Dem
entsprechend darf die DB Netz AG den EVU keine verbindlichen Vorgaben zur Auswahl der einzusetzenden Lokomotiven
machen. Die Entscheidung welcher Lokomotivtyp eingesetzt wird, ist Sache des EVU. Somit gibt es keine geplanten Halte-
platze fir bestimmte Lokomotivtypen.
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5.5.9 Welche Art und wo genau sind Weichen geplant sind, bzw. wie sollen deren St6Be ausgefiihrt werden? Was ist hier zur
Vermeidung der Larmbeléstigung an den IsolierstéBen und am Gleiskreuzungsstiick geplant?

Stellungnahme:
Durch das Projekt "ESTW Rechte Rheinstrecke" mit Neubau des Uberholungsgleis in Geisenheim werden an folgenden
Stellen neue Weichen eingebaut:

¢ Uberleitstelle Oestrich:

Vier neue Weichen ca. Strecken-km 54,57 - km 54,80

¢ Bf Geisenheim &stlicher Bf-Kopf:

drei neue Weichen ca. Strecken-km 59,24 - km 59,41

¢ Bf Geisenheim westlicher Bf-Kopf:

drei neue Weichen ca. Strecken-km 60,26 - km 60,41,
zwei bestehende Weichen in etwa gleicher Lage entfallen

Im Gegenzug entfallen folgende Weichen:
¢ Bf Hattenheim: Entfall von sieben Weichen
o Bf Oestrich-Winkel: Entfall von sieben Weichen

Die im Zuge des ESTW-Projekts neu gebauten Gleise und Weichen werden ohne IsolierstéBe ausgefiihrt.
Die Weichen werden gemaB Stand der Technik mit Herzstlcklicke ausgefihrt.
5.5.10 Wie soll der Bahnbetrieb (Zugverkehr) wahrend der Bauphase abgewickelt werden?

Stellungnahme:
Wahrend der BaumaBnahmen wird der Zugverkehr weitgehend ohne Einschréankungen weitergefihrt.

Nur wahrend weniger kurzer Zeitphasen wird die Strecke vollstandig gesperrt werden missen, oder der Bahnbetrieb zwi-
schen zwei Bahnhéfen nur eingleisig abgewickelt werden kénnen.

5.5.11 Werden Rottenwarnsysteme auf Gasgrundlage eingesetzt? (Wenn ja, wann ?) oder soll die Geschwindigkeit herabge-
setzt werden, damit diese nicht bendtigt werden?

Stellungnahme:
Der Einsatz von Rottenwarnsystemen auf Gasdruckgrundlage wird auf ein Minimum reduziert.

Eine Absenkung der Geschwindigkeit im Baubereich ist nicht geplant. Eine Rottenwarnung zur Sicherung der Arbeitenden
und zur sicheren Fiihrung des Eisenbahnbetriebs misste trotzdem erfolgen.

5.5.12 Forderung:
Verlegung des Guterverkehrs auf eine Entlastungsstrecke.

Stellungnahme:

Im Kontext der aktuell angelaufenen Fortschreibung des Bundesverkehrswegeplans (BVWP) hat das BMVBS eine Studie zur
gesamthaften Untersuchung des Rheinkorridors initiiert. Ziel der Untersuchung ist die Entwicklung eines Konzeptes fiir den
Korridor und damit die Erarbeitung der erforderlichen Eingangsdaten fiir den neuen Bundesverkehrswegeplan 2015 fir
diesen Bereich. Im Rahmen dieser Studie wird das BMVBS Lésungsvorschlage fur den Korridor vertieft zu untersuchen ha-
ben. Der neue Bundesverkehrswegeplan soll nach derzeitigen Planungen des BMVBS im Jahr 2015 vorliegen.

Zum Bau einer Entlastungsstrecke oder der Ausbau vorhandener Alternativstrecken zur Ableitung eines Teils des Giiterver-
kehrs aus dem Mittelrheintal hat die politische Diskussion begonnen. Eine Entlastung der Birger im Mittelrheintal ist aber
hiermit nur langfristig erreichbar, da es ein langer Weg sein wird bis alle politischen und planungsrechtlichen Hirden ge-
nommen sein werden.

5.5.13 Forderung:
Nachfahrverbot (analog Flughafen Ffm)

5.5.14 Forderung:
Standige Geschwindigkeitsbeschrédnkung auf max.50 km(h - zumindest innerorts

5.5.15 Forderung:
Frequenz und Lénge der Ziige begrenzen (das Aufkommen der Ziige im Minutentakt unterbinden, gesetzlich geregelte
Zeiten von Pausen zwischen den Ziigen)

5.5.16 Forderung:
An Sonn-/Feiertagen Menge der Ziige weiter begrenzen.

5.5.17 Forderung:
Begrenzung der Zugmenge
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5.5.18 Forderung:
Fahrverbot (durch Ortschaften) fir Gefahrgut, ersatzweise drastische Geschwindigkeitsreduzierung auf der gesamten Stre-
cke - nicht nur innerorts!

Stellungnahme zu 5.5.13 bis 5.5.18
Nachfahrverbote, weitere Einschrénkung des Zugverkehrs an Sonn- und Feiertagen, Geschwindigkeitsbeschréankungen,
Reduzierung der Zugzahlen und Aufweitung der Zugfolge hatten Auswirkungen auf den gesamten nationalen und internati-
onalen Zugverkehr und wiirde zu erheblichen Wettbewerbsnachteilen nicht nur fir den Schienengtterverkehr fihren mit
dem Erfolg, dass versucht wird, Verkehre mit allen anderen damit verbundenen wirtschaftlichen und ékologischen Auswir-
kungen auf die StraBe zu verlagern.

Die Eisenbahn ist eines der sichersten Verkehrsmittel. Durch Gesetze und Verordnungen wie das Allgemeine Eisenbahnge-
setz (AEG) oder die Eisenbahn- Bau- und Betriebsordnung (EBO) ist sie verpflichtet, ihren Betrieb sicher, entsprechend den
Vorschriften, zu fihren bzw. sichere Fahrzeuge und sicheres Zubehér einzusetzen.

Ausschlaggebend fir die Sicherheit der Eisenbahn ist, dass die Bahn ein spurgefiihrtes, von auBen gesteuertes System ist, in
dem im Raumabstand und nicht auf Sicht gefahren wird.

Diese systemimmanente Sicherheit der Bahn und das umfassende Regelwerk fiir den Gefahrguttransport gewahrleisten
einen hohen Sicherheitsstandard bei der Beférderung geféhrlicher Guter auf der Schiene. Die Bahn ist deshalb fir den
Transport gefdhrlicher Giter in hohem Mafe prédestiniert.

Der hohe Sicherheitsstandard der Bahn kann auch bei einer Erh6hung der Giiterzugfrequenz oder weiteren Verlagerung auf
die Schiene per se unterstellt werden.

Von einem Sicherheitsvorsprung der Schiene gegeniiber der StraBBe geht auch der Verordnungsgeber aus. Bereits seit 1970
werden besonders geféhrliche Giter von bestimmten Mengen an wegen des gréBeren Unfallrisikos beim StraBentransport
grundsétzlich auf die Bahn bzw. das Binnenschiff verwiesen (vgl. § 35 der Gefahrgutverordnung Stral3e, Eisenbahn und
Binnenschifffahrt - GGVSEB). Die Gesetzgebung fiir den Gefahrguttransport ist vom Vorsorgegrundsatz geprégt.

Auf der Grundlage des Gefahrgutbeférderungsgesetzes (GGBefG) sind Vorschriften erlassen worden, die ein anerkannt
hohes Sicherheitsniveau gewéhrleisten und Unfalle nach Méglichkeit ausschlieBen bzw. Unfallfolgen minimieren.

Diese Vorschriften werden unter Beachtung des neuesten Standes von Wissenschaft und Technik laufend Uberprift und
fortentwickelt. Ferner stellt das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) als Eisenbahnaufsicht und nationale Sicherheitsbehorde in
Deutschland sicher, dass die ihrer Aufsicht unterliegenden Eisenbahnunternehmen und Halter von Eisenbahnfahrzeugen
ihrer gesetzlichen Verpflichtung zur Gewéhrleistung einer sicheren Betriebsfiihrung und betriebssicheren Instandhaltung
ihrer Fahrzeuge uneingeschrankt nachkommen.

5.5.19 Forderung:
Verbot von Dieselloks

5.5.20 Forderung:
Absolutes Fahrverbot fir schwere, alte Zige

Stellungnahme zu 5.5.18 und 5.5.19
Durch die gesetzlichen Forderungen der EU sind die Betreiber der Eisenbahninfrastruktur (hier die DB Netz AG) verpflichtet,
den diskriminierungsfreien Zugang zur Infrastruktur

Die Bundesnetzagentur Uberwacht, dass die DB Netz AG als Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU) ihre Schieneninfra-
struktur diskriminierungsfrei allen Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) zur Verfigung stellt, d.h. "zu jeder Zeit" und unter
Ausnutzung der méglichen Streckenkapazitat.

Dem entsprechend darf die DB Netz AG den EVU keine verbindlichen Vorgaben zur Auswahl der einzusetzenden Lokomoti-
ven machen. Der Einsatz der Traktion und Fahrzeuge obliegt den Eisenbahnverkehrsunternehmen.

5.5.21 Forderung:
Schalltechnische Optimierung des Schienenwegs und des Wagenmaterials

Stellungnahme:

Im Rahmen des Konjunkturprogramms Il wurde der Einsatz von innovativen LarmminderungsmaBnahmen am Fahrweg in
den Jahren 2010 bis Ende 2011 erprobt. Hiermit sollen Technologien, die bisher noch nicht in ihrer emissionsmindernden
Wirkung anerkannt sind, auf ihre Praxistauglichkeit unter Betriebsbedingungen erprobt werden. Durch intensive messtech-
nische Begleitung wurden die Effekte ermittelt und nachgewiesen.

Die vom Bund gesetzte MaBnahmenliste im Rahmen des Konjunkturprogramms Il und die Verortung der MaBnahmen ist
abgeschlossen, d.h. neue MaBnahmen diirfen nicht mehr aufgenommen werden.

Damit diese larmmindernden Technologien je nach Ausgang der Versuchsergebnisse spater im Regelbetrieb angewandt
werden kdnnen, ist zuvor eine behérdliche Anerkennung der Héhe der Larmminderung dieser SchallschutzmaBBnahme

Léarmaktionsplan Hessen, Teilplan Schienenverkehr



Anhang 2: Antwort der DB AG auf die 2. Offentlichkeitsbeteiligung 146

durch die fur die Eisenbahnen des Bundes zustdndigen Behérden erforderlich. Wann diese Technologien zugelassen wer-
den, ist derzeit noch nicht absehbar, bisher ist noch keine der innovativen Technologien anerkannt. Nach deren Zulassung
werden allerdings die innovativen Technologien das MaBBnahmenportfolio auch fir den Bereich der Ldrmsanierung am
Fahrweg sinnvoll erganzen.

Auf Initiative der DB AG wurde die Verbundstoff - Bremsklotzsohle (K-Sohle) als wichtigste Komponente zur Lirmminderung
bei Giterziigen europaweit getestet und zugelassen. Neue Gliterwagen werden grundséatzlich mit diesem Bremssystem
ausgeristet, zurzeit sind es bei deutschen Eisenbahnverkehrsunternehmen ca. 13000 Wagen, Tendenz steigend. Um die
Umrlstung der auf dem deutschen Netz verkehrenden Bestandsgiiterwagen zu beschleunigen, wird die DB Netz AG ab
dem 09.12.2012 ein Ladrm abhangiges Trassenpreis-System einfihren.

Eine entsprechende Eckpunktevereinbarung haben der Bundesverkehrsminister, Dr. Peter Ramsauer, und der Vorstands-
vorsitzende der Deutschen Bahn AG, Dr. Ridiger Grube, am 05.07.2011 unterzeichnet. Der Schienenverkehrslarm soll damit
deutlich und dauerhaft verringert werden. Das larmabhangige Trassenpreissystem sieht héhere Entgelte fur Zige ohne
"Flusterbremsen" und einen Bonus fir Giiterwagen, die auf larmmindernde Technologie umgerUstet werden, vor.

5.5.22 Forderung:
Keine BaumaBnahmen zwischen 22 und 6 Uhr.

Stellungnahme:

Die OB Netz AG ist als Eisenbahninfrastrukturunternehmen gesetzlich verpflichtet, ihren Betrieb sicher zu fihren und die
Eisenbahninfrastruktur in einem betriebssicheren Zustand zu halten. Die notwendigen MaBnahmen zur Gewahrleistung
eines sicheren Eisenbahnbetriebes sind in der Eisenbahn Bau- und Betriebsordnung (EBO) und in den anerkannten Regeln
der Technik konkretisiert.

Der sichere Bahnbetrieb, aber auch die Aufrechterhaltung eines reibungslosen Schienenverkehrs und eine zeitlich effiziente
sowie wirtschaftliche Baudurchfihrung liegen bei den Eisenbahnen des Bundes unzweifelhaft im besonderen &ffentlichen
Interesse.

Auf der stark befahrenen Rheinstrecke kann die Durchfihrung der notwendigen Arbeiten jedoch nicht gesamthaft auf Werk-
tage und den Tageszeitraum gelegt werden. Die Durchfihrung auch an Sonn- und Feiertagen und in den Né&chten ist daher
unvermeidbar, da ansonsten keine hinreichenden Zugpausen zur Verfligung stehen, um neben den BaumaBnahmen gleich-
zeitig den Schienenverkehr durchzufiihren.

Durch zeitliche Bindelung der MaBnahmen versuchen wir nach Méglichkeit, den Glter- und Fernverkehr weitrdumig umzu-
leiten und Ausfélle des Personenfern- und Personennahverkehrs einzuplanen sowie Schienenersatzverkehre zu organisieren.
Gleichzeitig wird durch Streckenvoll- bzw. Streckenteilsperrungen die Dauer der Larmemissionen und somit die Betroffen-
heit der Anwohner aufgrund der zeitlichen Biindelung minimiert.

Wenn immer es moglich ist, fihren wir in der Nacht die weniger larmenden Arbeiten mit dem Ziel aus, um auf die Interessen
der benachbarten Wohnbevélkerung wahrend der BaumaBnahmen groBtmaogliche Ricksicht zu nehmen.

5.5.23 Forderung:
Auffullen der nicht unterschotterten Schwellen

Stellungnahme:
Im Mé&rz und November 2012 finden im Bereich Oestrich-Winkel Instandsetzungs-maBnahmen (Schwellenwechsel, Durchar-
beitung, Schienenwechsel) statt in dessen Verlauf auch der Schotter erganzt wird.

5.5.24 Forderung:

Verstérkte Schallschutzfenster verbauen, passive SchallschutzmaBnahmen an AuBenwénden und Décher und Aufkla-
rung/Unterstiitzung zur Verbesserung der Méglichkeiten im passiven Schallschutz Erweiterung von Schallschutzwéanden
(nicht effektiv genug =>Tunnel)

Stellungnahme:

Die Larmsanierung wurde in Oestrich-Winkel entsprechend den vom Bund vorgegebenen Regularien bereits umgesetzt.
Hierbei wurden in Oestrich-Winkel 4 km Larmschutzwand errichtet und zusatzlich passive MaBnahmen finanziert. Zielwert
der L&rmsanierung ist ein

Leider waren im Mittelrheintal und im Rheingau aktive MaBnahmen aus stddtebaulichen Griinden und auf Wunsch der
Kommunen vielfach nicht realisierbar. Deshalb wurde den Hauseigentimern eine passive Sanierung angeboten, damit
durch Einbau von Schallschutzfenstern mit Schalldéammliftern und anderen ddmmenden MaBnahmen der in der 24.
BImSchV (SchallschutzmaBnahmenverordnung) geregelte Schutz im Innenraum hergestellt wird.

5.5.25 Forderung:
Halteverbot von Guterverkehr in Ortschaften
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Stellungnahme:
Wir vermuten, dass die Forderung im Hinblick auf das Halten von Glterziigen, deren Brems- und Aggregatgeréusche ge-
stellt wurde.

Das Abbremsen von Zligen, insbesondere von Gliterziigen, verursacht Brems- und Quietschgerédusche. Die Bremsvorgange
werden durch die Vor- und Hauptsignale beeinflusst und liegen nicht im Ermessen des Triebfahrzeugfihrers. Da sich im
Bereich der Ortsdurchfahrten auch die Ein- und Ausfahrsignale fir den jeweiligen Bahnhof befinden missen, sind sie nicht
zu vermeiden.

Die EVU sind bestrebt, unndtiges Abbremsen von Zigen und insbesondere von schweren Giterziigen bereits aus Grinden
der Energieeinsparung zu vermeiden. Individuell durch den Lokfiihrer eingeleitete Bremsvorgange werden somit nur bei
Betriebsgefahr und betriebs- und sicherheitsbedingter Signalisierung heraus eingeleitet.

Relevante Larmemissionen entstehen beim schienengebundenen Verkehr vor allem im Rad-Schiene-Kontaktbereich in Form
von Rollgerduschen. Die Hohe der Schallemissionen von Schienenfahrzeugen hangt dabei insbesondere von der Fahrge-
schwindigkeit ab. Antriebsgerdusche, z.B. durch Fahrmotoren, Getriebe, Klimaanlagen oder sonstige Aggregate, sind in der
Regel nur von untergeordneter Bedeutung.

Infolgedessen enthalten die anzuwendenden Richtlinien Schall 03 (fiir den Bau oder die wesentliche Anderung von Schie-
nenverkehrswegen im Zusammenhang mit einer Beurteilung nach 16. BImSchV) bzw. VBUSch (fir die Kartierung von Umge-
bungslarm im Zusammenhang mit der 34. BImSchV) keine gesonderten Vorgaben zur Ermittlung von Bremsgerduschen
oder von Gerauschen beim ruhenden Verkehr.

Auch bei Bahnhofen vereinfachen beide Richtlinien die Emissionsansétze dahingehend, dass grundsatzlich wie fur die freie
Strecke gerechnet wird, das heif3t mit der auf der freien Strecke zulassigen Héchstgeschwindigkeit. Hierdurch werden Im-
missionsanteile ausgeglichen, die durch Brems- oder sonstige Gerausche von haltenden Zligen entstehen.

5.5.26 Forderung:
Gesetzliche Vorgaben zur Lérmsanierung an bestehenden Bahnstrecken festlegen.

Stellungnahme:

Das Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) stellt seit dem Haushaltsjahr 2007 jéhrlich einen
Betrag in Hohe von 100 Millionen Euro fir ein Programm "MaBnahmen zur Larmsanierung an bestehenden Schienenwegen
des Bundes" in den Bundeshaushalt ein. Damit hat die Bundesregierung, analog zur Regelung fiir die Ldrmsanierung an
BundesfernstraBBen (bereits 1978), den lange geforderten Einstieg in den Larmschutz auch an bestehenden Schienenwegen
erreicht. Es ist klar, dass sich nicht in kurzer Zeit die Versdumnisse vergangener Jahrzehnte ausgleichen lassen. Zunachst
werden deshalb vorrangig LarmschutzmaBBnahmen fur Hartefalle an bestehenden Schienenstrecken durchgefiihrt werden.
Die Vorgehensweise ist néher in der Anlage "Gesamtkonzeption der Larmsanierung” erlautert die auf den Internetseiten des
BMVBS einzusehen ist.

Die Forderbedingungen sind aus der "Férderrichtlinie Lédrmsanierung Schiene" ersichtlich. Danach gewéhrt der Bund Zu-
wendungen fir die Ldrmsanierung an Schienenwegen der Eisenbahnen des Bundes, wenn der Larmpegel die Immissions-
werte der Ldrmsanierung Uberschreitet. Ein Rechtsanspruch auf eine Férderung besteht nicht. Das Eisenbahn-Bundesamt als
Bewilligungsbehérde entscheidet Gber einen Férderantrag nach pflichtgeméaBem Ermessen. Die Gewéahrung von Zuwen-
dungen steht unter dem Vorbehalt der Verflgbarkeit der veranschlagten Haushaltsmittel.

5.5.27 Forderung:
Finanzielle Entschadigung durch DB AG bei nicht verduBerbaren bzw. mit stark verbundenen Verlusten beim Verkauf von
privaten Grundstiicken und Hauser.

Stellungnahme:
Liegt nicht im Zusténdigkeitsbereich der DB AG.

5.6 Hattenheim

5.6.1 Forderung:
LickenschlieBung der Larmschutzwénde in Hattenheim.

Stellungnahme:
MaBnahmen der Larmsanierung sind hier abgeschlossen, es wurden passive MaBnahmen umgesetzt.

5.6.2 Forderung:
Ausgleich flr schleichenden Wertverlust der Immobilie.

Stellungnahme:
Liegt nicht im Zusténdigkeitsbereich der DB AG.
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5.7 Eltville

5.7.1 Vorschlag:
Auf die durch die Bahn durch das Rheintal oder Teilen davon (Weltkulturerbe) beférderten Tonnagen wird eine Extra-Steuer
erhoben. Dieses Geld soll angesammelt werden fir die spéter zu bauende Entlastungsstrecke.

Stellungnahme:
Liegt nicht im Zusténdigkeitsbereich der DB AG.

5.8 Wiesbaden

5.8.1 Forderung:

Die bereits durchgefiihrten LarmschutzmaBBnahmen sollten nachgebessert werden. Im gesamten Stadtgebiet sollten vor-
handene Licken im Larmschutz folgender Ortsdurchfahrten geschlossen werden:

® Biebrich (Strecke Nr. 3507 Wiesbaden Hbf - Ridesheim)

e Bahn km 38,5 - 39,8: Larmschutzwand

Stellungnahme:
Die MaBnahmen der Larmsanierung sind hier abgeschlossen, es wurden passive MaBnahmen umgesetzt.

5.8.2 Forderung:
Innerhalb des Stadtgebietes von Wiesbaden kénnen fir Guterziige "Langsamfahrstrecken" eingerichtet werden. Die Redu-
zierung der Geschwindigkeit von 100 km/h auf 60 km/h mindert die Gerduschbelastung um 3,5 dB(A).

Stellungnahme:

Eine Reduzierung der Geschwindigkeiten hatte Auswirkungen auf den gesamten nationalen und internationalen Zugverkehr
und wiirde zu erheblichen Wettbewerbsnachteilen nicht nur fir den Schienengiiterverkehr fiihren mit dem Erfolg, dass
versucht wird, Verkehre mit allen anderen damit verbundenen wirtschaftlichen und &kologischen Auswirkungen auf die
StraBe zu verlagern. Derartige MaBnahmen kommen zur Lirmminderung daher nicht in Betracht.

6 Ffm Hbf - Wiesbaden Hbf Streckennummer 3603

6.1 Mainz-Améoneburg

6.1.1 Forderung:

Die bereits durchgefiihrten LarmschutzmaBBnahmen sollten nachgebessert werden. Im gesamten Stadtgebiet sollten vor-
handene Licken im Larmschutz folgender Ortsdurchfahrten geschlossen werden:

* Améneburg (Strecke 3603 Wiesbaden Hbf - Frankfurt Hbf).

® Bahn-km 35,8 - 37,1: Larmschutzwand

Stellungnahme:
Die MaBnahmen der Larmsanierung sind hier abgeschlossen, es wurden passive MaBBnahmen umgesetzt.

6.2 Mainz-Kostheim

6.2.1 Forderung:
Kostheim (Strecke 3603 Wiesbaden Hbf - Frankfurt Hbf) bis Bahn-km 31,1: Verlangerung der bestehenden Larmschutzwand
im Bereich Gartenweg bis zu Bahn-km 31,1

Stellungnahme:
Verlangerung der SSW wird gepriift (OB ProjektBau)

7 Mainz Bischofsheim - Mainz Mombach Str.Nr.: 3525

7. 1 Mainz-Kostheim

7.1.1 Forderung:
Kostheim (Strecke 3525 Bischofsheim - Mz.-Mombach) Bahn-km 7,8 - 8,4: Larmschutzwand

Stellungnahme:
Bau SSW wird geprift (DB ProjektBau)

8 Mainz Bischofsheim - Darmstadt Hbf Str.Nr.: 3530

8. 1 GroB-Gerau

8.1.1 Forderung:

Im Jahr 2009 entstand eine Larmschutzwand im Innenstadtbereich von GroBGerau (Abschnitt AnnastraBBe). Die Ausflihrung
als hoch absorbierende Schallschutzwand geméB den Richtwerten der TA-Ldrm sollte der Vermeidung von Reflexionsléarm
dienen. In den letzten Monaten gibt es Beschwerden seitens der Anlieger in der FabrikstraBe, Adolf-Kolping-StraBe sowie
Clara-Zetkin-StraBe Uber eine Zunahme der Larmbelastigung seit Errichtung bzw. Fertigstellung der Larmschutzwand. Die-
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sen Sachverhalt gilt es zu klaren bzw. zu unterbinden. In diesem Zusammenhang fordern wir einen aktiven Larmschutz paral-
lel der bestehenden Larmschutzwand - das heif3t eine weitere Larmschutzwand entlang der FabrikstraBe.

Stellungnahme:
MaBnahmen SSW sind abgeschlossen, passive MaBnahmen beginnen 2012.

8.2 Weiterstadt

8.2.1 Die Strecke hat in der Ortsdurchfahrt Weiterstadt am &stlichen Bahnibergang Arheilger Str. - Bordwandweg zwischen
der Larmschutzwand (KreuzstraBe) und dem Wall (nérdlich-Laukesgarten- Bordwandweg) keinen aktiven L&rmschutzan-
schluss. Der Larmschutzwall mUsste mit einer Gberlappenden Wand bis an den Bahniibergang geschlossen werden (ca. 100
Meter). Im Bereich der Larmkeule befindet sich ein Wohngebiet und ein weiteres wird gerade im Bereich der Larmkeule in
einem Bebauungsplan festgeschrieben. Ca. 100 Meter von den Gleisen entsteht ein Demenzzentrum und eine Einrichtung
fur Kinder. Der Bebauungsplan sieht hier nur passive MaBnahmen (Schallschutzfenster) vor. Diese beiden Gruppen sind im
Freien oder bei gedffneten Fenstern nicht passiv vor den Larmimmissionen zu schiitzen.

Stellungnahme:
Hier weisen wir darauf hin, dass auch im Rahmen ihrer Planungshoheit zur Flachennutzungs- und Bauleitplanung die Kom-
munen gefordert sind, den Méglichkeiten des vorbeugenden Larmschutzes Rechnung zu tragen. (DIN 18005 und BauGB)

9 Frankfurt Siid - Aschaffenburg Str.Nr. 3660

9.1 Maintal

9.1.1 Forderung:
Einbeziehung der begonnenen Planung der "Nordmainischen S-Bahn" in den aufzustellenden Larmaktionsplan

Stellungnahme:
Im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens kann sich jeder Betroffene und die TOB beteiligen bzw. sind direkt beteiligt und
kénnen ihre Einwénde und Vorschldge unter anderem auch zu den vorgesehenen SchallschutzmaBnahmen einbringen.

10 Frankfurt
10.1 Sachsenhausen

10.1.1 Forderung:
Verkehrsbeschrankungen fir besonders laute &ltere Fahrzeuge

Stellungnahme:

Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen missen die Infrastruktur den Eisenbahnverkehrsunternehmen diskriminierungsfrei
zur Verflgung stellen. Die Bundesnetzagentur Gberwacht, dass die DB Netz AG ihre Schieneninfrastruktur diskriminierungs-
frei allen EVU’s zur Verfigung stellt, d.h. "zu jeder Zeit" und unter Ausnutzung der méglichen Streckenkapazitat.

Auf Initiative der DB AG wurde die Verbundstoff - Bremsklotzsohle (K-Sohle) als wichtigste Komponente zur Lirmminderung
bei Giterziigen europaweit getestet und zugelassen. Neue Gliterwagen werden grundséatzlich mit diesem Bremssystem
ausgeristet, zurzeit sind es bei deutschen Eisenbahnverkehrsunternehmen ca. 13000 Wagen, Tendenz steigend. Um die
Umrlstung der auf dem deutschen Netz verkehrenden Bestandsgiiterwagen zu beschleunigen, wird die DB Netz AG ab
dem 09.12.2012 ein La&rm abhangiges Trassenpreis-System einfihren.

Eine entsprechende Eckpunktevereinbarung haben der Bundesverkehrsminister, Dr. Peter Ramsauer, und der Vorstands-
vorsitzende der Deutschen Bahn AG, Dr. Ridiger Grube, am 05.07.2011 unterzeichnet. Der Schienenverkehrslarm soll damit
deutlich und dauerhaft verringert werden. Das larmabhangige Trassenpreissystem sieht héhere Entgelte fur Zuge ohne
.Flusterbremsen” und einen Bonus fiir Giterwagen, die auf larmmindernde Technologie umgeristet werden, vor.

10.1.2 Forderung:
Geschwindigkeitsbegrenzung fiir Zugverkehr

10.1.3 Forderung:
Geschwindigkeitsreduzierung in Kurven sowie deren Kontrolle in Problembereichen

Stellungnahme zu 10.1.2 und 10.1.3

Eine Reduzierung der Geschwindigkeiten hatte Auswirkungen auf den gesamten Wettbewerbsnachteilen nicht nur fir den
Schienenglterverkehr fihren mit dem Erfolg, dass versucht wird, Verkehre mit allen anderen damit verbundenen wirtschaft-
lichen und 6kologischen Auswirkungen auf die StraBBe zu verlagern.

10.1.4 Forderung:
Aufnahme der Deutschherrnbriicke einschlieBlich der an sie heranfiihrenden Streckenabschnitte in das Larmsanierungspro-
gramm an Schienenwegen des Bundes.
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Stellungnahme:

Die Deutschherrenbriicke ist im Larmsanierungsprogramm nicht als eigenstandiger Bereich enthalten. In die Berechnung
der Schallbelastung an der Wohnbebauung in Sachsenhausen an der Strecke 3600 Frankfurt - Fulda wurden die zur
Deutschherrenbriicke abzweigende Strecke 3660 und die Deutschherrenbriicke selbst als Schallquellen einbezogen. Es
wurden passive MaBnahmen aus dem Larmsanierungsprogramm umgesetzt.

Das Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) stellt seit dem Haushaltsjahr 2007 jahrlich einen
Betrag in Hohe von 100 Millionen Euro fiir ein Programm "MaBnahmen zur Larmsanierung an bestehenden Schienenwegen
des Bundes" in den Bundeshaushalt ein. Damit hat die Bundesregierung, analog zur Regelung fir die Larmsanierung an
BundesfernstraBen (bereits 1978), den lange geforderten Einstieg in den Larmschutz auch an bestehenden Schienenwegen
erreicht. Es ist klar, dass sich nicht in kurzer Zeit die Versdumnisse vergangener Jahrzehnte ausgleichen lassen. Zunachst
werden deshalb vorrangig LarmschutzmaBnahmen fur Hartefélle an bestehenden Schienenstrecken durchgefiihrt werden.
Die Vorgehensweise ist ndher in der Anlage "Gesamtkonzeption der Larmsanierung" erldutert die auf den Internetseiten des
BMVBS einzusehen ist.

Die Foérderbedingungen sind aus der "Forderrichtlinie Larmsanierung Schiene" ersichtlich. Danach gewahrt der Bund Zu-
wendungen fir die Ldrmsanierung an Schienenwegen der Eisenbahnen des Bundes, wenn der Larmpegel die Immissions-
werte der Larmsanierung Uberschreitet. Ein Rechtsanspruch auf eine Férderung besteht nicht. Das Eisenbahn-Bundesamt als
Bewilligungsbehdérde entscheidet Uber einen Férderantrag nach pflichtgem&Bem Ermessen. Die Gewdhrung von Zuwen-
dungen steht unter dem Vorbehalt der Verflgbarkeit der veranschlagten Haushaltsmittel.

10.1.5 Forderung:
Bau einer Larmschutzwand auf der Eisenbahnbriicke im Bereich Mérfelder LandstraBBe.

Stellungnahme:
Auf der EU wird eine SSW gebaut. (DBProjektBau)

10.2 Niederrad

10.2.1 Forderung:
Bau bzw. Verlangerung und Erhéhung der Larmschutzwand entlang des Bahndamms zwischen Bahnhof Niederrad und
Main.

Stellungnahme:
Die MaBnahmen sind in der Planung (Schallgutachten), férderfahige MaBnahmen werden mit der Stadtverwaltung abge-
stimmt.

10.2.2 Forderung:
Aufnahme des Streckenabschnitts vom Main bis Anschluss an die bestehende Larmschutzwand in das Larmsanierungspro-
gramm an Schienenwegen des Bundes.

Stellungnahme:
Die MaBnahmen sind in der Planung (Schallgutachten), férderfahige MaBnahmen werden mit der Stadtverwaltung abge-
stimmt.

10.2.3 Forderung:
Es sind larmmindernde MaBnahmen zur Sanierung der Eisenbahnbriicken Gber den Main durchzufihren.

Stellungnahme:
Eine Sanierung der Mainbriicke Niederrad ist mittelfristig nicht vorgesehen.

Als MaBBnahme am Fahrweg findet in 2012 das sogenannte Schienenschleifen statt. Hierbei wird die Schienenoberflache
beim Erreichen einer definierten Riffeltiefe geschliffen wodurch sich eine Pegelminderung bis zu 3 dB(A) erreichen l&sst.

10.2.4 Forderung:
Auf Warnhupen bei Baustellen soll verzichtet werden, andere Techniken (z. B. Funk) sind zu prifen.

Stellungnahme:

Wir setzen alles daran, den Bahnbetrieb, die Sicherheit der arbeitenden Menschen auf unseren Baustellen und die Reduzie-
rung der Larmbelastung fur die Anwohner miteinander zu vereinbaren. Im Rahmen der Planung der Baustelle und der Bau-
stellensicherung werden nach Méglichkeit technische oder organisatorische selbsttatig wirksame SicherungsmaBnahmen
festgelegt. Dies sind zugleich MaBnahmen, die eine Larmbelastung der Anwohner vermeiden.

Nur wenn aufgrund der eingesetzten Arbeitsverfahren, der értlichen Verhaltnisse und betrieblichen Erfordernisse diese
Sicherungsverfahren nicht eingesetzt werden kénnen, werden Systeme eingesetzt, bei denen die Beschaftigten akustisch
gewarnt werden. Fir den Einsatz von Warnsystemen ist die Abstimmung mit der Aufsichtsbehérde erforderlich. Das Eisen-
bahnbundesamt hat fir den Teilbereich der Gleisbaustellensicherung die Aufsichtsfunktion der Eisenbahn-Unfallkasse
Ubertragen.
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Mit den von Ihnen angesprochenen "andere(n) Techniken (z. B. Funk)" meinen Sie vermutlich die Einzelpersonen-Warnung,
bei der die Signalgeber direkt am Ohr getragen werden.

Z.Z. gibt es nur sehr begrenzte Einsatzmaglichkeiten fir diese Warnsignalgeber: Die Eisenbahn-Unfallkasse und die (fir die
Gleisbauunternehmen zustandige) Bau-Berufsgenossenschaft sehen hinsichtlich des Einsatzes ein betrachtliches Risiko u. a.
darin, dass Gleisbauarbeiter nicht mehr gewarnt werden, falls sie den Warnsignalgeber vom Ohr nehmen bzw. nach einer
Arbeitsunterbrechung versehentlich nicht wieder aufsetzen.

In ihrer Beurteilung und Bewertung des o. g. Risikos werden die Unfallversicherungstrédger durch das Urteil des Bundesge-
richtshofs "Zum Umfang der Verkehrssicherungspflicht gegentiber Arbeitern, die Bauarbeiten an einer Bahnstrecke ausfiih-
ren" (Aktenzeichen: VI ZR 364/00) vom 8. Januar 2002 bestarkt, wonach naheliegendes, auch unbeabsichtigtes Fehlverhal-
ten der Personen, die Arbeiten ausfiihren, bei der Festlegung des Sicherungsverfahrens berlcksichtigt werden muss.

Diesem Urteil zufolge muss die Sicherung der arbeitenden Menschen so weit wie méglich unabhéangig von (vorhersehba-
rem) menschlichem Fehlverhalten sein. Aufgrund dieser Bewertung droht die Bau-Berufsgenossenschaft, Bauarbeiten ein-
stellen zu lassen, wenn ihre Versicherten mit einer Einzelpersonen-Warnung ausgestattet werden.

Vor diesem Hintergrund treiben wir die Einsatzmdglichkeiten fir die Einzelpersonen-warnung voran. Dazu dienen u. a.
ergonomische Untersuchungen zu einer Gestaltung der "persénlichen" Warnsignalgeber, mit der das Risiko des o. g. Fehl-
verhaltens der Trager dieser Warnsignalgeber reduziert wird, so dass die Anforderungen der Unfallversicherungstrager
besser als gegenwirtig erfillt werden.

10.3 Frankfurt Hochst, Unterliederbach

10.3.1 Forderung:
Schallschutzwand auf dem Bahnk&rper der Linie von Hochst nach Liederbach. Beginn in Hohe der GebeschussstraBBe 98 bis
zur AdelonstraBBe 27. Aufnahme des Streckenabschnitts in das Larmsanierungsprogramm an Schienenwegen des Bundes.

Stellungnahme:
Grenzwerte der Ladrmsanierung werden hier nicht Uberschritten, kein relevanter Giterverkehr.

10.3.2 Forderung:
Schallschutzwand an der Sldseite des Bahnkdrpers, ab dem Bahnhof Héchst in Richtung Innenstadt ca. bis an die
Niddabriicke. Aufnahme des Streckenabschnitts in das Lédrmsanierungsprogramm an Schienenwegen des Bundes.

Stellungnahme:
Aufgrund Prioritat BMVBS noch nicht in der Planung Prio 9,2.

Die Priorisierung erfolgt nach objektiver und einheitlicher Formel, die im Gesamtkonzept der Larmsanierung festgelegt und
durch das BMVBS veréffentlicht ist.

10.4 Frankfurt Oberrad

10.4.1 Forderung:
Neue Larmschutzwand entlang der Eisenbahnstrecke Frankfurt.

Stellungnahme:
Die MaBnahmen der Larmsanierung sind hier abgeschlossen, es wurden passive MaBnahmen umgesetzt. SSW war nicht
férderfahig.

10.4.2 Forderung:
Offenbach im Bereich Oberrad. Aufnahme des Streckenabschnitts in das L&rmsanierungsprogramm an Schiene.

Stellungnahme:
Die MaBnahmen der Larmsanierung sind hier abgeschlossen, es wurden passive MaBnahmen umgesetzt.

10.5 Frankfurt Gallus

10.5.1 Die derzeitige Larmschutzwand im Bereich zwischen Frankenallee und Mainzer LandstraBe mindert das Larmauf-
kommen in diesem Bereich in keinster Weise.

Forderung:
Nachbesserung des Larmschutzes durch Fortbau der Schutzwand bis zum Bahniibergang (Briicke) Mainzer LandstraBBe
sowie den Einbau besohlter Gleisschwellen fiir den Bereich.

Aufgrund Prioritdt BMVBS noch nicht in der Planung Prio 9,2.

Die Priorisierung erfolgt nach objektiver und einheitlicher Formel, die im Gesamtkonzept der Larmsanierung festgelegt und
durch das BMVBS verdoffentlicht ist.
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Ansprechpartner:

¢ Larmsanierungsprogramm des Bundes

DB ProjektBau GmbH

Larmsanierung

Hermann-Pinder-StraBe 3

50679 Kéln

¢ Betreiber der Eisenbahninfrastruktur

o  Main-Weser-Bahn (3900)

Abschnitt Kassel Hbf bis Niederweimar

DB Netz AG

Regionalbereich Mitte
Produktionsdurchfihrung Kassel
Bertha-von-Suttner-Straf3e 21
34131 Kassel

Abschnitt Niederwalgern bis Frankfurt am Main Hbf

DB Netz AG

Regionalbereich Mitte
Produktionsdurchfiihrung Frankfurt
Pfarrer-Perabo-Platz 4

60326 Frankfurt am Main

o  Main-Neckar-Bahn (3601)

Abschnitt Frankfurt am Main Hbf bis Dreieich-Buchschlag

DB Netz AG

Regionalbereich Mitte
Produktionsdurchfiihrung Frankfurt
Pfarrer-Perabo-Platz 4

60326 Frankfurt am Main

Abschnitt Langen bis Heppenheim

DB Netz AG

Regionalbereich Mitte
Produktionsdurchfiihrung Mainz
Rhabanusstraf3e 3

55118 Mainz

o Riedbahn (4010

Abschnitt Frankfurt am Main Hbf bis Mérfelden

DB Netz AG

Regionalbereich Mitte
Produktionsdurchfihrung Frankfurt
Pfarrer-Perabo-Platz 4

60326 Frankfurt am Main

Abschnitt GroB-Gerau-Dornburg bis Lampertheim

DB Netz AG

Regionalbereich Mitte
Produktionsdurchfiihrung Mainz
Rhabanusstraf3e 3

55118 Mainz

o Kinzigtalbahn (3600)

Abschnitt Frankfurt am Main Hbf bis Bad-Soden-Salmiinster

DB Netz AG

Regionalbereich Mitte
Produktionsdurchfiihrung Frankfurt
ptarrer-Perabo-Platz 4

60326 Frankfurt am Main
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Abschnitt Steinau bis Eschwege

DB Netz AG

Regionalbereich Mitte
Produktionsdurchfihrung Kassel
Bertha-von-Suttner-StraBBe 21
34131 Kassel

o  Strecke Kassel - Hann. Miinden (-Géttingen) (1732)

DB Netz AG

Regionalbereich Mitte
Produktionsdurchfihrung Kassel
Bertha-von-Suttner-StraBBe 21
34131 Kassel

o  Strecke Frankfurt am Main - GroBkrotzenburg (3660)

DB Netz AG

Regionalbereich Mitte
Produktionsdurchfihrung Frankfurt
Pfarrer-Perabo-Platz 4

60326 Frankfurt am Main

o  Nordmainstrecke Wiesbaden - Frankfurt (3603)

Abschnitt Frankfurt am Main bis Flérsheim

DB Netz AG

Regionalbereich Mitte
Produktionsdurchfiihrung Frankfurt
Pfarrer-Perabo-Platz 4

60326 Frankfurt am Main

Abschnitt FIérsheim Taubertsmihle bis Wiesbaden

DB Netz AG

Regionalbereich Mitte
Produktionsdurchfiihrung Mainz
Rhabanusstraf3e 3

55118 Mainz

o Mainbahn Mainz - Frankfurt (3520)

Abschnitt Mainz Hbf bis Riisselsheim

DB Netz AG

Regionalbereich Mitte
Produktionsdurchfiihrung Mainz
RhabanusstraBBe 3

55118 Mainz

Abschnitt Raunheim bis Frankfurt am Main

DB Netz AG

Regionalbereich Mitte
Produktionsdurchfiihrung Frankfurt
Pfarrer-Perabo-Platz 4

60326 Frankfurt am Main

o  Strecke Bischofsheim - Darmstadt (3530)

DB Netz AG

Regionalbereich Mitte
Produktionsdurchfiihrung Mainz
Rhabanusstraf3e 3

55118 Mainz

o  Rechte Rheintalstrecke (3507)

Abschnitt Wiesbaden-Biebrich bis Kaub

DB Netz AG
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Regionalbereich Mitte
Produktionsdurchfihrung Mainz
RhabanusstraBBe 3

55118 Mainz

e Abschnitt Loreley bis Niederlahnstein

DB Netz AG

Regionalbereich Mitte
Produktionsdurchfihrung Koblenz
FrankenstraBe 1-3

56068 Koblenz
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Anhang 3: Links zu Ausziigen der Larmkartierung

Kommune

Link der Larmkartierung (Lpen und Lyight)

Neu-Eichelberg

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LDEN z2 44 31.PDF

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LNIGHT z2 44 31.PDF

Kassel-West

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LDEN z2 45 28.PDF

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LNIGHT z2 45 28.PDF

Kassel-Ost

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LDEN z2 45 29.PDF

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LNIGHT z2 45 29.PDF

Baunatal

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LDEN z2 46 28.PDF

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LNIGHT z2 46 28.PDF

Bebra-West

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LDEN z2 49 30.PDF

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LNIGHT z2 49 30.PDF

Bebra-Ost

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LDEN z2 49 31.PDF

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LNIGHT z2 49 31.PDF

Marburg / Colbe

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LDEN z2 50 23.PDF

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LNIGHT z2 50 23.PDF

Bad Hersfeld

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LDEN z2 50 30.PDF

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LNIGHT z2 50 30.PDF

Marburg

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LDEN z2 51 23.PDF

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LNIGHT z2 51 23.PDF

Haunetal

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LDEN z2 51 30.PDF

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LNIGHT z2 51 30.PDF

Burghaun

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LDEN z2 52 30.PDF

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LNIGHT z2 52 30.PDF

GieB3en

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LDEN z2 53 23.PDF

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LNIGHT z2 53 23.PDF

Fulda

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LDEN z2 53 30.PDF

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LNIGHT z2 53 30.PDF

Linden / Langgons

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LDEN z2 54 23.PDF

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LNIGHT z2 54 23.PDF
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Kommune Link der Larmkartierung (Lpen und Lyignt)
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF Download1/RLK LDEN z2 54 30.PDF
Eichenzell http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF _Download1/RLK LNIGHT z2 54 30.PDF
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF Download1/RLK LDEN z2 55 23.PDF
Butzbach http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF Download1/RLK LNIGHT z2 55 23.PDF
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF Download1/RLK LDEN z2 55 29.PDF
Flieden http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF Download1/RLK LNIGHT z2 55 29.PDF
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF Download1/RLK LDEN z2 56 23.PDF
Friedberg http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF _Download1/RLK LNIGHT z2 56 23.PDF

Friedberg-Ost

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LDEN z2 56 24.PDFE

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LNIGHT z2 56 24.PDF

Steinau a. d. StrafBe

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LDEN z2 56 28.PDF

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LNIGHT z2 56 28.PDF

Schlichtern

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LDEN z2 56 29.PDF

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LNIGHT z2 56 29.PDF

Karben

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LDEN z2 57 23.PDF

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LNIGHT z2 57 23.PDF

Gelnhausen

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LDEN z2 57 26.PDF

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LNIGHT z2 57 26.PDF

Wachtersbach

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LDEN z2 57 27.PDE

Download1/RLK

LNIGHT z2 57 27.PDF

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Salmunster

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LDEN z2 57 28.PDF

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LNIGHT z2 57 28.PDF

Wiesbaden-Nord

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LDEN z2 58 20.PDF

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LNIGHT z2 58 20.PDF

Kelkheim

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LDEN z2 58 21.PDF

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LNIGHT z2 58 21.PDF

Frankfurt-West

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LDEN z2 58 22.PDF

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LNIGHT z2 58 22.PDF

Frankfurt-Ost

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LDEN z2 58 23.PDF

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LNIGHT z2 58 23.PDF

Larmaktionsplan Hessen, Teilplan Schienenverkehr


http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LDEN_z2_54_30.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LNIGHT_z2_54_30.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LDEN_z2_55_23.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LNIGHT_z2_55_23.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LDEN_z2_55_29.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LNIGHT_z2_55_29.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LDEN_z2_56_23.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LNIGHT_z2_56_23.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LDEN_z2_56_24.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LNIGHT_z2_56_24.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LDEN_z2_56_28.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LNIGHT_z2_56_28.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LDEN_z2_56_29.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LNIGHT_z2_56_29.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LDEN_z2_57_23.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LNIGHT_z2_57_23.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LDEN_z2_57_26.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LNIGHT_z2_57_26.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LDEN_z2_57_27.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LNIGHT_z2_57_27.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LDEN_z2_57_28.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LNIGHT_z2_57_28.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LDEN_z2_58_20.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LNIGHT_z2_58_20.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LDEN_z2_58_21.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LNIGHT_z2_58_21.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LDEN_z2_58_22.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LNIGHT_z2_58_22.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LDEN_z2_58_23.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LNIGHT_z2_58_23.PDF�
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Kommune Link der Larmkartierung (Lpen und Lyignt)
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF Download1/RLK LDEN z2 58 24.PDF
Hanau-West http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF Download1/RLK LNIGHT z2 58 24.PDF
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF Download1/RLK LDEN z2 58 25.PDF
Hanau-Ost http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF Download1/RLK LNIGHT z2 58 25.PDF

Neuenhallau

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LDEN z2 58 26.PDF

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LNIGHT z2 58 26.PDF

Lorch

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LDEN z2 59 16.PDF

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LNIGHT z2 59 16.PDF

Lorch

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LDEN z2 59 17.PDF

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LNIGHT z2 59 17.PDF

Qestrich

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LDEN z2 59 18.PDF

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LNIGHT z2 59 18.PDF

Eltville

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LDEN z2 59 19.PDF

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LNIGHT z2 59 19.PDF

Wiesbaden

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LDEN z2 59 20.PDF

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LNIGHT z2 59 20.PDF

Hattersheim

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LDEN z2 59 21.PDF

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LNIGHT z2 59 21.PDF

Frankfurt-Flughafen

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LDEN z2 59 22.PDF

Download1/RLK

LNIGHT z2 59 22.PDF

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Frankfurt-Suad

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LDEN z2 59 23.PDF

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LNIGHT z2 59 23.PDF

Offenbach

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LDEN z2 59 24.PDF

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LNIGHT z2 59 24.PDF

GroB-Krotzenburg

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LDEN z2 59 25.PDF

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LNIGHT z2 59 25.PDF

Rudesheim

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LDEN z2 60 17.PDF

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LNIGHT z2 60 17.PDF

Winkel

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LDEN z2 60 18.PDF

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LNIGHT z2 60 18.PDF
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http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LDEN_z2_58_24.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LNIGHT_z2_58_24.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LDEN_z2_58_25.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LNIGHT_z2_58_25.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LDEN_z2_58_26.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LNIGHT_z2_58_26.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LDEN_z2_59_16.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LNIGHT_z2_59_16.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LDEN_z2_59_17.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LNIGHT_z2_59_17.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LDEN_z2_59_18.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LNIGHT_z2_59_18.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LDEN_z2_59_19.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LNIGHT_z2_59_19.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LDEN_z2_59_20.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LNIGHT_z2_59_20.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LDEN_z2_59_21.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LNIGHT_z2_59_21.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LDEN_z2_59_22.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LNIGHT_z2_59_22.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LDEN_z2_59_23.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LNIGHT_z2_59_23.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LDEN_z2_59_24.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LNIGHT_z2_59_24.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LDEN_z2_59_25.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LNIGHT_z2_59_25.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LDEN_z2_60_17.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LNIGHT_z2_60_17.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LDEN_z2_60_18.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LNIGHT_z2_60_18.PDF�
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Kommune

Link der Larmkartierung (Lpen und Lyignt)

Wiesbaden-Sid

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LDEN z2 60 20.PDF

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LNIGHT z2 60 20.PDF

Russelsheim

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LDEN z2 60 21.PDF

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LNIGHT z2 60 21.PDF

Morfelden

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LDEN z2 60 22.PDF

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LNIGHT z2 60 22.PDF

Langen

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LDEN z2 60 23.PDF

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LNIGHT z2 60 23.PDF

GroB3-Gerau

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LDEN z2 61 21.PDF

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LNIGHT z2 61 21.PDF

Darmstadt-West

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LDEN z2 61 22.PDF

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LNIGHT z2 61 22.PDF

Darmstadt-Ost

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LDEN z2 61 23.PDF

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LNIGHT z2 61 23.PDF

Biebesheim

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LDEN z2 62 21.PDF

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LNIGHT z2 62 21.PDF

Pfungstadt

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LDEN z2 62 22.PDF

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LNIGHT z2 62 22.PDF

Biblis

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LDEN z2 63 21.PDF

Download1/RLK

LNIGHT z2 63 21.PDF

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Bensheim

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LDEN z2 63 22.PDF

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LNIGHT z2 63 22.PDF

Lampertheim

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LDEN z2 64 21.PDF

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LNIGHT z2 64 21.PDF

Heppenheim-West

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LDEN z2 64 22.PDF

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LNIGHT z2 64 22.PDF

Heppenheim-Ost

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LDEN z2 64 23.PDF

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LNIGHT z2 64 23.PDF

Viernheim

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LDEN z2 65 22.PDF

http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF

Download1/RLK

LNIGHT z2 65 22.PDF
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http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LDEN_z2_60_20.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LNIGHT_z2_60_20.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LDEN_z2_60_21.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LNIGHT_z2_60_21.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LDEN_z2_60_22.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LNIGHT_z2_60_22.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LDEN_z2_60_23.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LNIGHT_z2_60_23.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LDEN_z2_61_21.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LNIGHT_z2_61_21.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LDEN_z2_61_22.PDF�
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/RPWebProjekte/PDF_Download1/RLK_LNIGHT_z2_61_22.PDF�
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Anhang 4: Adressliste der zustandigen Behoérden und Stellen

Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
Abteilung LA (BN)

Robert-Schumann-Platz1

53175 Bonn

Eisenbahn-Bundesamt
HeinemannstralRe 6
53175 Bonn

DB Netz AG
Theodor-Heuss-Allee 7
60486 Frankfurt/Main

Deutsche Bahn AG

DB Umweltzentrum
Caroline-Michaelis-Str. 5 - 11
10115 Berlin

DB Services Immobilien GmbH
Niederlassung Frankfurt
Camberger Stral3e 10

60327 Frankfurt am Main

DB Projektbau GmbH
Hermann-Plinder-StralBe 3
50679 Koln

Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit
Referat1G 17

Postfach 120629

53048 Bonn

Hessisches Ministerium fir Umwelt, Energie, Landwirtschaft und Verbraucherschutz
Referat Il 4

Mainzer Stral3e 80

65189 Wiesbaden
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