Die Offentlichkeitsbeteiligung

Die Offentlichkeit hat im Rahmen eines zweistufigen Be-
teiligungsverfahrens die Méglichkeit, an der Erstellung der
Larmaktionspline mitzuwirken. Die erste Beteiligungs-
phase fand vom 15. April bis zum 30. Juni 2015 hauptsich-
lich tiber die Beteiligungsplattform (www.laermaktions-
planung-schiene.de) statt, auf der es in diesem Zeitraum
ca. 600.000 Seitenaufrufe gab. Zahlreiche Blirgerinnen und
Biirger haben auch per E-Mail oder postalisch Stellung
genommen. Betroffene Blirgerinnen und Blirger nutzten
mit ca. 18.000 Beitragen die Chance, auf ihre personlichen
Larmsituationen aufmerksam zu machen. Rund 14.000
Beitrage (siehe Abbildung 14) gingen aus Gebieten aufier-
halb der Ballungsraumgrenzen ein. [n Tabelle 04 sind die
Beteiligungen nach Bundeslindern aufgeteilt zu sehen.
Die Beteiligungen innerhalb der Ballungsriume kénnen
im vorliegenden Larmaktionsplan noch nicht berticksich-
tigt werden.

Bundestand e Anzahlder Bateligungen
inkL ERm axhl. BRm
Badeanrttemberg e
Bayern 4.662 4.430
Berlin a4 0
Brandenburg 610 534
Bramen 283 0
Hamburg 57 0
Hessen 1015 B76
Mecklanburg-Voar- 109 160
pommarn
Miedersachsen 1154 2.538
Mordrhein-West- 1.258 1963
falen
Rhainland-Pfalz 1158 1044
Saarland 151 88
Sachsen 744 578
Sachsen-Anhalt 621 506
Schlaswig-Holstein 570 431
Thiiringen 79 75
Gasamt 17.920 14.198

Tabelle 04: Anzahl der Bateiligungen je Bundesland inkl. und axkL
Ballungsriuma (BRm)

Rund 180 Kommunen haben von der Offentlichkeitsbe-
teiligung Gebrauch gemacht. Die meisten Beitrige haben
das Eisenbahn-Bundesamt tiber die Online-Plattform
erreicht, einige sind auch per Post eingegangen. Parallel
zu der Auswertung der Offentlichkeitsbeteiligung wurden
die Schreiben der Kommunen vom Eisenbahn-Bundesamt
beantwortet und bewertet.

Die Ergebnisse der 1. Phase der
Offentlichkeitsbeteiligung

In der ersten Beteiligungsphase wurden acht Fragen ge-
stellt. Die bundesweiten Ergebnisse werden im Folgenden
beschrieben, eine tabellarische Darstellung der vollstin-
digen Ergebnisse auf kommunaler Ebene ist zusitzlich

im Anhang zu finden. Die erste Frage beschéftigt sich mit
dem subjektiven Lirmempfinden, bezogen auf Lirm im
Allgemeinen, die zweite Frage mit Eisenbahnldrm im
Speziellen.

Antworten auf die Frage 1: ;Wenn 5ie einmal an die letz-

ten 12 Monate denken: Wie stark haben Sie sich generell
durch Larm gestort oder belastigt gefithlt?™
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Abbildung 13: Darstellung der antailig gegebanen Antwartan zu
Frage 1

Der Vergleich zwischen Frage 1 und Frage 2 zeigt, dass zu
Eisenbahnldrm direkt befragt, die Teilnehmerinnen und
Teilnehmer offenbar zu einer stirkeren Aussage beziig-
lich der Stérungswirkung durch Schienenverkehrslarm
tendieren als zu Lirm allgemein. Durch allgemeinen Lirm
fithlen sich ca. 80 % der Tellnehmerinnen und Teflnehmer



stark oder dufferst beldstigt. Fast ein Finftel gibt an, sich
mittelmafiig oder geringer von allgemeinem Lirm bel4s-
tigt zu fithlen (siehe Abbildung 13).

Antworten auf die Frage 2: Und wie ist es mit dem Ei-
senbahnlirm: Wie stark haben Sie sich in den letzten 12
Monaten speziell durch Lirm von der Eisenbahn gestért
oder beldstigt geftihlt?”
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Abbildung 15: Darstellung der anteilig gagebanen Antworten zu
Frage 2

Speziell nach Eisenbahnlirm befragt, fihlen sich tiber

90 % stark oder dufierst belastigt und rund jeder Zehnte
gibt an, sich mittelmafiz oder geringer belastigt zu fithlen
(siehe Abbildung 15).

Antworten auf die Frage 3: ,Durch welche Art des Eisen-
bahnverkehrs werden Sie vornehmlich gestort™?.
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Abbildung 16: Darstellung der anteilig gegebanan Antworten zu
Frage 3 (Mehrfachnennungen waren hier méglich)

Der Anteil der Antworten, sich tiberhaupt nicht gestért zu
fithlen, ist bei Eisenbahnlérm zu vernachlissigen.

Auf die Frage nach der Art des Schienenverkehrs, der als
am meisten storend empfunden wird, antworteten fast
alle Teilnehmerinnen und Teilnehmer mit Giterverkehr
und etwas weniger als die Hilfte mit Personenverkehr.
Mehrfachnennungen waren bei dieser Frage méglich. Kei-
ne Angaben machte etwa ein Prozent der Teilnehmerin-
nen und Teilnehmer (siehe Abbildung 186). Dies lasst den
Schluss zu, dass Gliterverkehr den wesentlichen Anteil der
empfundenen Lirmbelastung hervormaft.

Die Frage 4, deren Darstellung in Abbildung 17 zu sehen
ist, zeigt ein differenziertes Bild der als stérend wahr-
genommenen Gerdusche beim Eisenbahnbetrieb. Die
Antworten zelgen, dass die grofie Mehrheit der Teilneh-
merinnen und Teilnehmer sich durch Fahr- und Bremsge-
riusche von Zilgen gestort fihlt.

Aunch wurden die Gerdusche als stérend empfunden, die
beim Uberfahren von Weichen und Schienensttfien ent-
stehen. Mehrfachnennungen waren maglich.

Antworten auf die Frage 4: Welche Ger4uscharten des
Eisenbahnbetriebs sttren Sie besonders?”
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Abbildung 17: Darstellung der anteilig gegebanen Antworten zu
Fraga 4 (Mehrfachnennungan waran hiar méglich)

Bei der Beurteilung der Lautstirke der Storungen (siehe
Abbildung 18 ist sich der Grofiteil der befragten Blirgerin-
nen und Biirger einig, denn die iberwiegende Mehrheit
gab an, Eisenbahngeriusche als laut™ zu empfinden.



Antworten auf die Frage 5: Wenn Sie diese Gerdusche der
Eisenbahn héren, sind diese dann insgesamt?™.
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Abbildung 18: Darstellung der anteilig gegebenan Antworten zu
Frage 5

Zu Frage 6 (siehe Abbildung 19) tiber die Tageszeiten

zu denen Lirmbelastigungen auftreten, gaben tiber die
Halfte der Teilnehmer an, wihrend des ganzen Tages unter
Lirmbeldstigungen zu leiden. Diejenigen, die differenziert
haben, berichten besonders abends und nachts von Eisen-
bahnliarm gesttrt zu werden. Mehrfachnennungen waren
hier moglich.

Antworten auf die Frage 6: ,Gibt es bestimmte Tageszeiten,

zu denen Sie sich durch den Eisenbahnldrm besonders
gestort oder beldstigt flihlen?”
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Abbildung 19: Darstellung der anteilig gegebenan Antworten zu
Frage & (Mehrfachnennungen waren hier méglich)

Die Situationen, in denen Eisenbahnlirm besonders stark
strend wahrgenommen wird, sind das Thema der siebten
Frage (siehe Abbildung 20),bei der wiederum Mehrfach-
nennungen maglich waren. Die Verteilung der Antworten
zu Frage 7 zeigt, dass die Teilnehmer in vielen Bereichen
des Alltages durch Schienenldrm gestért werden. Die hohe
Anzahl der auf das Schlafverhalten bezogenen Antworten,
decken sich mit der Angabe aus Frage 6, nach der sich die
Biirgerinnen und Birger besonders zu Abend- und Nacht-
zeiten durch Eisenbahnlérm gestdrt fithlen.

Antworten auf die Frage 7: .In welcher der folgenden

Situationen hat Sie der Eisenbahnldrm in den letzten 12
Monaten besonders stark gesttrt?~
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Abbildung 20: Darstellung der anteilig gegebenan Antworten zu
Frage 7 (Mehrfachnennungen waran hier méglich)

Auf die Frage 8 (siehe Abbildung 21), nach weiteren stéren-
den Lirmquellen, neben der Eisenbahn, antwortete etwa
die Halfte, dass keine weiteren Lirmquellen als stérend
empfunden werden. Das unterstitzt die Schlussfolgerung
aus Frage 1 und 2 und spricht dafiir, dass die Mehrzahl

der Teilnehmerinnen und Teilnehmer sich ausschlieft-

lich durch Schienenverkehrslirm gestort flihlt. Lediglich
pin Drittel stort sich zusétzlich an Strafienverkehrslirm,



das heifit eine isolierte Betrachtung von Schienenver-
kehrslarm aufterhalb der Ballungsraume ist somit ein
zielfithrender Ansatz fiir Lirmminderungen.

Antworten auf die Frage 8: ,Wenn Sie an die letzten 12
Monate denken: Haben Sie sich durch weitere Larm-
quellen gestért oder belastigt gefiihlt? Wenn ja, welche
Lirmquellen waren das?"
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Abbildung 21: Darstellung der anteilig gagebenan Antwortan zu

Frage & (Mehrfachnennungen waren hiar méglich)

Bewertung und Gegendberstellung

Fiir die Bewertung der Betroffenheit ist eine Gegentiber-
stellung der Ergebnisse der Lirmkartierung und der
Offentlichkeitsbeteiligung von Bedeutung. Um einen
Vergleich vormunehmen, werden die zwanzig htchstbelas-
teten Kommunen betrachtet, was ca. 1 % aller betroffenen
Kommunen entspricht. Die berechneten Werte der Lirm-
kennziffer (LKZ) fur den Larmindex L, und LNiEM liegen
fitr diese Kommunen in einem Bereich zwischen ca. 73.000
bis 175.000 fitr L,g, und ca. 140.000 bis 300.000 filr L.
Verglichen mit den Kommunen in denen die Beteiligung
am hdchsten lag, die in Tabelle 05 zusammengestellt sind,
stellt sich ein uneinheitliches Bild dar. Die Kommunen,
die eine hohe Beteilioung aufwelisen, zeigen nicht die

zu erwartende hohe Larmkennziffer (LKZ) als Maft der
Lirmbelastung. Uberwiegend kleine Kommunen (Einwoh-
ner <10.000) bis mittlere Kommunen (Einwohner: 10.000

- 50.000) weisen viele Beteiligungen auf, wihrend grofie
Kommunen (Einwohner: »50.000) geringere Beteiligungen

zeigen, obwohl diese Kommunen nach der Lirmkennzif-
fer (LEZ) hochbelastet sind.

Fiir diesen Sachwerhalt sind verschiedene Erkldrungen
vorstellbar. Unter anderem kann ein Grund dafiir sein,
dass Schienenldrm vor allem in dtinn besiedelten Gebieten
als auffallig und stérend wahrgenommen wird, wah-

rend er in dicht besiedelten Gebieten in den alltaglichen
Verkehrslirm eingeht und nicht separat wahrgenommen
wird.

i LKZ fiir Beteiligun

Gemeinde Einwohner : e
Kiips 8004 | 7205 14070 | 6,0
Seevetal 41860 | 32555 66125 203 05
Lehrte 42239 | 88410 1577550 171 04
Biederitz 4537 ; 7.460 13285 ; 168 37
Plattling 12673 | 36075 65720 | 166 13
Seelze 32683 [ 161390 252400 165 05
Gemiinden 10717 © 58.185 B5.670 | 159 15
am Main

Landshut 6L735 : 11980 26745 ; 142 0.2
Voerde  y;668 | 54415 102795 140 04
{Niedemrhein)

Biichen 5611 © 7.450 16575 ; 128 1,3
Hohan

Neendorf 24139 | 5685 10710 . 128 0S
Breiten- 4643 | GOBO 12645 | 135 2,7
giiltbach

Papendorf 2480 ; 550 725 : 124 50
Weinheim 43627 | 88930 168380 108 0.2
Hésbach 12285 | 18965 35550 | 105 08
Kirchseaon 9469 29135 52330 : 105 11
Leichlingen

(Rhid) 2476 | 20035 40565 97 04
Nordstem- 1) g35 | 20650 566200 96 08
men

Ratingen 91306 : 70.B05 145870 : 53 0,1
Viersan 75475 | 21130 43585 8 01

:

Tabelle 05: Auflistung der Kernmunen mit den héchsten Beteiligun-
gen im Vergleich zur berechneten Lirmkennziffarn (LKZ)



Daher ist eine Gffentlichkeitsbeteiligung als Bestandteil
fitr weitere Planungen von Lirmsanierungsmafinahmen
wichtig, weil subjektive Aspekte aus der Offentlichkeit in
die Ermittlung und Bewertung eines verbesserungswiirdi-
gen Zustandes mit einfliefien.

Die Ergebnisse sollen als Erginzung verstanden werden,
deshalb werden die vollstindigen und anonymisierten
Daten der Betroffenheitsanalyse dem Bundesministerium
fitr Verkehr und digitale Infrastruktur und der Deutschen
Bahn AG ttbergeben, um weitere Planungen und Mafinah-
men ergreifen zu konnen. Im Einzelfall ist es notwendig,
sowohl die Berechnung der Lirmkennziffern als auch die
Ergebnisse der Larmkartierung und die Ergebnisse der
Offentlichkeitsbeteiligung zu kombinieren, um ein umfas-
sendes Bild der Larmbelastung zu bekommen.
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Die Offentlichkeitsbeteiligung zeigt, dass Schienenver-
kehrslarm fur die Anwohner ein bedeutendes Thema ist.
Im Idealfall sollte Larm gar nicht erst entstehen. Daher
wird besonders effektiv moglichst nah an den Lirmquel-
len angesetzt. Im Lirmschutz wird bei Mafinahmen am
Fahrweg haufig von aktiven Mafinahmen gesprochen.
Mafinahmen am Immissionsort fallen unter den passiven
Schallschutz (siehe Abbildung 22).

Es gibt zunichst drei Ansatzpunkte, um Lirmbelastungen
zu mindern:

» Minderung des Larms an der Quelle
(z. B. am Fahrzeug)
» Minderung des Larms im Ubertragungsweg
(z. B. Schallschutzwinde)
= Minderung des Larms am Immissionsort
(z. B. Schallschutzfenster oder andere Mafinahmen
vor Ort)

Zusdtzlich kénnen potentielle Lirmbelastungen der
Bevilkerung, durch vorausschauende Planung (z. B. F14-
chennutzungs- und Bauleitplanung) nach § 50 BImSchG
vermieden werden. Bel der Zuordnung der Fléchennut-
zung geht es z. B. um die Ausweisung von Baugebieten.

An Eisenbahnen gibt es verschiedene Schallquellen,

deren Lautstirke abhingig von der Geschwindigkeit eines
Zuges wahrgenommen wird. Im Stehen oder bei geringen
Geschwindigkeiten sind z B. die Maschine und Hilfsag-
gregate (Liifter, Motoren, Pumpen etc.) der Lok zu horen,
wahrend bei sehr hohen Geschwindigkeiten der aerody-
namisch bedingte Schall eines Zuges zur Hauptschallquel-
le wird. Die wesentliche Ursache der Schallemission von
Schienenfahrzeugen, besonders bei mittleren Geschwin-
digkeiten, 1st das Rollgerausch eines fahrenden Zuges,

das sich aus dem Zusammenwirken von Rad und Schiene
ergibt. [04], [09]

Daher werden bestandig Losungen entwickelt, um die
Schallentstehung und Aushreitung am Fahrzeug
reduzieren. Die ,Technische Spezifikation fir die Interope-
rabilitdt (TSI} zum Teilsystem Fahrzeuge - Larm® legt seit
2005 Grenzwerte fest, die neu in den Verkehr gebrachte
Fahrzeuge einhalten miissen. Zum Tragen kommen diese
Grenzwerte bei der Neuanschaffung von Bahnfahrzeugen.
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Abbildung 22: Schematische Darstellung der aktiven und passiven Schallschutzmalnabmen (Quelle: Deutsche Bahn AG)

Es existieren bereits vielfaltige Aktivititen zur LArmmin-
derung, wie das Lirmsanierungsprogramm des Bundes,
Maftnahmen aus dem Konjunkturpaket II (KP 00}, das
Infrastrukiurbeschleunigungsprogramm I1 (IBP 11} oder
das larmabhidngige Trassenpreissystem (laTPS).

Durch die Umrostung von BestandsgQterwagen auf
Bramssysteme mit sogenannten K- bzw. LL-Sohlen in Zu-
sammenhang mit einer glatten Schienenoberfliche kann
z. B. eine Verringerung der Emissionen von bis zu 10 dB(A)
erreicht werden. [04], [11]

Neben der akustischen Optimierung der Fahrzeuge wird
auch am Schienenweg selbst gearbeitet, z. B. wurde durch
die Verwendung von lackenlos verschweifiten Gleisen
eine Pegelverringerung von & dB(A) erreicht. Zusatzlich
wird der Einbau von Schienenstegabsorbern erprobt oder
die Mafinahme des besonders therwachten Gleises (baG)
durchgefahrt, wobei durch regelméfiiges Schleifen der
Schienen, Pegelminderungen von bis zu 5 dB(A) erreicht
werden. [04], [10]

Lirmabh3ngiges Trassenpreissystem
Das Programm zur Lirmminderung an Bestandsgter-

wagen wird mit der vom Bundesministerium fir Verkehr
und digitale Infrastrukiur fortgeschriebenen Richtlinie

,zur Forderung von Mafinahmen der Lirmminderung an
Bestandsgiterwagen im Rahmen der Einfhrung eines
lirmabhingigen Trassenpreissystems auf Schienenwegen
der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes®
(Forderrichtlinie [aTPS) vom 17. Oktober 2013 verwirklicht
{siehe Abbildung 23).

Der Bund gewahrt seit dem Fahrplanwechsel 2012/13 fi-
nanzielle Zuwendungen an Wagenhalter, die ihre vor dem
9, Dezember 2012 zugelassenen Bestandsgiterwagen auf
eine zugelassene lirmmindernde Technik umristen und
diese umgertsteten Wagen auf den Schienenwegen des
Bundes einsetzen. Gemaft dem Koalitionsvertrag fur die
18. Legislaturperiode sofl im Jahr 2020 der Schienenldrm
um die Halfte vermindert sein. Der Stand der Umrtistung
wird 2016 evaluiert. [04], [11]

Die Bundesmittel, die fur die Férderung der Umrtistung
bis zum Ablauf des Forderzeltraums eingesatzt werden
konnen, belaufen sich insgesamt auf bis zu 152 Millionen
Euro. Mit Hilfe dieses Systems ist eine flichendeckende
Reduzierung der Larmbelastung méglich, da der Einsatz
der leisen GOterwagen nicht ortsgebunden ist, und so den
Anwohnern entlang des gesamten Eisenbahn-Strecken-

netzes zugutekommt. [04]




Ladrmsanierungsprogramm des Bundes

Um an Bestandsstrecken die Belastung durch Schienen-
verkehrslirm zu mindern, wurde eine Vielzahl von freiwil-
ligen Programmen des Bundes initilert, durch die in den
vergangenen Jahren, unter Aufwendung von erheblichen
finanziellen Mitteln die Verbesserung der Lirmsituation
in Deutschland geftirdert wurde. Aus dem Konjunktur-
paket II sind tiber 70 Millionen Euro in die Erprobung
innovativer Maftnahmen und Verfahren an der Infra-
struktur geflossen, wie z. B. Schienenstegd4mpfer, niedrige
Schallschutzwinde, Schienenschmiereinrichtungen sowie
Mafinahmen zur Brickenentdréhnung. Uber das Infra-
strukturbeschleunigungsprogramm 11 des Bundes wurden
weitere 27 Millionen Euro investiert. Erfolgreich erprobte
Technologien sollen kiinftig das Mafinahmenportfollo der
Liarmsanierung erweitern. [04], [12]

Mit der Gesamtkonzeption filr die Lirmsanierung an
bestehenden Schienenwegen der Eisenbahnen des Bundes
liegt ein Uberblick tiber die aktuellen Lirmemissionen
und itber den Gesamtbedarf der Lirmsanierung vor. Auf
dieser Grundlage erfelgt eine Priorisierung der Larmmin-
derungsmafinahmen.

Selt 1999 stellt der Bund jahrlich Haushaltsmittel bereit,
aus denen Lirmschutzmafinahmen an bestehenden
Schienenwegen der Eisenbahnen des Bundes finanziert
werden kinnen. Von 1998 his 2005 standen jihrlich 50
Millionen Euro, in 2006 schon 76 Millionen Eurc und von

fuschuss maximal 152 Mio &
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2007 bis 2013 jahrlich 100 Millionen Eure zur Verfiigung.
Seit 2014 werden jahrlich 130 Millionen Euro im Haushalt
des Bundes bereitgestellt.

Die Grundlage ftir die Durchfithrung von Larmsanie-
rungsmafinahmen ist die  Richtlinie fur die Férderung
von Mafinahmen zur Lirmsanierung an bestehenden
Schienenwegen der Eisenbahnen des Bundes®. Hierbel ist
das Eisenbahn-Bundesamt die zustindige Bewilligungs-
behdrde. Zuwendungsempfinger der Bundesmittel sind
die Eisenbahninfrastrukturunternehmen, die operative
Gesamtprojektleitung nimmt die DB Netz AG wahr.
Zurzeit gelten dabei die in Tabelle 06 genannten Grenz-
werte, die im jahrlichen Bundeshaushaltsgesetz festgelegt
werden und als Orientierung dienen.

Eine Liste der bereits durchgefiihrten Sanierungsmafi-
nahmen ist je Bundesland in Tabelle 07 zu sehen. Insge-
samt hat der Bund durch die Lirmsanierung bereits die
Ausstattung von etwa 54.000 Wohnungen mit passiven
Lirmschutzmafiahmen wie z. B. Lirmschutzfenstern und
den Bau von Larmschutzwinden entlang von insgesamt
etwa 1.400 ki Streckennetz der Eisenbahnen des Bundes
getordert.

Das Zukunftsinvestiionsprogramm der Bundesreglerung

sieht fiir die kommenden Jahre zusatzliche Investitionen
fiir den Larmschutz vor. [04]
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Abbildung 23: Uberblick iiber irmabhangige Trassenpraise und Férderung leiser Wagan (nach BMWT) [04]



Die Larmsanierungsmafinahrmen unterliegen einer
Priorititenliste, welche die Deutsche Bahn AG nach den
Richtlinien des Bundesministeriums fiir Verkehr und
digitale Infrastrultur erstellt. Bevorzugt werden Strecken-
abschnitte saniert, bei denen die Lirmbelastung besonders
hoch ist und an denen viele Anwohner betroffen sind. Die
Textfassung des Gesamtkonzeptes der Lirmsanierung

ist auf den Internetseiten des Bundesministeriums fur
Verkehr und digitale Infrastruktur zu finden:
www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/VerkehrUnd Mo-
bilitact/Schiene/gesamtkonzept-der-laermsanierung-
erlaeuterungstext.pdf

Gebietskategoria 6-22Uhr  22-6Uhr
e .

Tabelle 06: Grenzwerte der Larmsanierung

Die Deutsche Bahn AG stellt mit Hilfe einer interaktiven
Grafik auf ihrer Internetseite die Fortschritte bei der Um-
setzung des Gesamtkonzeptes dar:
wwwl.deutschebahn.com/laermy/ infrastrukiar/lasrmsa-
nierung.html

Eine Liste der Sanierungsmafinahmen an Schienenstre-
cken, die nach ihrer Prioritit von der Deutschen Bahn

AG abgearbeitet wird, ist in Tabelle 09 und in aktueller
Fassung auf der Internetseite des Bundesministeriums fir
Verkehr und digitale Infrastruktur zu finden:

www bmvide/SharedDocs/DE/Anlage/VerkehrUndMobi-
litast/Schiene/anlage-3-langfassung-liste-der-sanierungs-
abschnitte-und-bereiche-mit-bezeichnung-der-ortslage.
html7linkToOverview-js

Um zukonftig eine effektive Lairmsanierung an Hauptei-

senbahnstrecken zu ermoglichen, mussen die Ergebnisse
und Schlussfolgerungen der Lirmaktionsplanung bei der
Planung von Mafinahmen des Lirmsanierungsprogram-

mes berticksichtigt werden.

Streckenlange in km
Bundesiand %

‘Baden-Wirttemberg | :
Bayern ) 71 | 186

! Anzahl der Projekte : ! schallschutrwinde in km |
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Mio. €

Wohnungen

0 | 1189

: _ i 708 &1 3.800
Berlin oo # 0 on 1z i 24 L kA 43 | 111
Brandenburg 30 31 1 m 05 i kA kA 1 384
Bremen EL 0 @13 6 o 518 328 13 1 13
Hamburg 45 2 | 2 29 | 377 226 03 1126
Hessem 172 20 83 SEE TR 5 331 297 4011
Mecklenburg-Vorpommern A, b A k. A, A k. A, kA kA kA
Niedersachsen 200 321 ;&9 154 : 1438 | 1156 23 1574
Nordrhein-Westfalen 209 4 L 97 14§ 1671 i 104 322 10975
Rheinland-Pfalz 204 28 | 120 130 121 i 5855 8 16.052
Saarland k. A, 3 kA nm ke A, R S 178 kA
Sachsen N o i 37 ag a1 G ma 45 1 3380
Sachsen-Anhalt P 5 | 8 % | 05 .05 313 | 1B
Schieswiz-Holstein - 60 s | 126 i 85 ne | 276
Thiiringen i 34 ® 03 1z | 95 & kA 540
Gesamt i 1415 2243 | 835 1248 | 900,1 { 5589 04 | 54104

Tabelle 07: Auflistung der peplanten und fertiggestellten Sanierungen innerhalb des frefwilligen Lirmsanierungsprogrammes des Bundes von

2001 bis 2014




