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Eisenbahnlarm

Sehr geehrter Herr Gramberg,
Sehr geehrter Herr Weible,

haben Sie vielen Dank fiir Inre Schreiben vom 14.05.12 beziiglich des Bahnlarms.
Nach dem StraBenverkehrslarm ist der Bahnlarm eines der gréoften akustischen Um-
weltprobleme auf der Gemarkung Stuttgart. Dies ist der Stadtverwaltung bewusst. Die
Stadt Stuttgart hat leider keine Mdglichkeit bei bestehendem Eisenbahnlarm Abhilfe zu
schaffen. Sie kann hier nichts anordnen, auch wenn sich die Stadt immer wieder be-
miht, den Eisenbahnlarm zu senken. Nachfolgend hierzu einige Anmerkungen.

Die DB ProjektBau GmbH hat an den Bahnlinien in Stuttgart ein freiwilliges Larmsa-
nierungsprogramm durchgefiihrt. Fir Fassaden, an denen der nach Schall 03 berech-
nete Sanierungswert nachts von 60 dB(A) Uiberschritten wurde, gewahrte die Bahn
dem Grunde nach Zuschiusse zu passiven Malknahmen, sofern die vorhandenen
Fassadenelemente (z.B. Fenster) die Schallschutzanforderungen nicht erfiillt haben.
Die Matnahmen aus dem freiwilligen Larmsanierungsprogramm wurden in Stuttgart
Ende 2011 abgeschlossen, es stehen keine Foérdermittel fir weitere Malnahmen zur
Verfiigung.

Auch der Ortsteil Zazenhausen wurde in die Untersuchung einbezogen. Die Ergeb-
nisse des Ingenieurbiiros Braunstein + Berndt GmbH, welches die schalltechnischen
Untersuchungen 2004 durchgefiihrt hat, bestétigten die eigenen zuvor durchgefiihrten
Berechnungen zum Larmminderungsplan Stuttgart-Zuffenhausen. Hiernach wurde der
Wert von 60 dB(A) nachts nicht Uberschritten. :

Beim Larmminderungsplan Stuttgart-Zuffenhausen wurde mit 53 Zugvorbeifahrten

nachts gerechnet. Fur die Jahre 2007 -2012 ergab sich nachts folgende Anzahl von
Zugvorbeifahrten:

Sie erreichen uns'mit:
I Linien 5, 6, 7 und 15 bis Haltestelle Olgaeck @ Linien 41 und 42 bis Haltestelle Olgaeck
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2007: 51
2008: 52
2009: 44
2010: 42
2011: 45
2012: 45

Eine Steigerung der Zugfrequenzen liegt daher nicht vor.

Bei bestehenden Schienenwegen besteht kein Rechtsanspruch auf Larmsanierung.
Dies hat uns das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) als Aufsichtsbehérde fiir den Bahnver-
kehr in einem vergleichbaren Fall bestatigt. Nachfolgend gebe ich in verkirzter Form
die Ausfilhrungen des EBAs auf eine von uns gestellte Anfrage zur Reduzierung der
Geschwindigkeiten zwecks Larmminderung wieder:;

Bei der Beurteilung des Sachverhaltes ist davon auszugehen, dass sich die rechtli-
che Situation sowie die 6rtliche Gegebenheiten in den zurickliegenden Jahren nicht
verdndert hat (Anmerkung der Stadtverwaltung: Hiermit wird ausgedrickt, dass
keine wesentliche Anderungen im Sinne der Verkehrslarmschutzverordnung —

16. BImSchV vorliegt). Das bedeutet, dass diese nach wie vor gepréagt smd durch
ein Nachbarschaftsverhdltnis der Grundstiicke zur Bahntrasse.

Auch wenn die Immissionen zweifelsohne sehr unangenehm sein mégen, genief3en
die Bahnanlagen, in deren Néhe gewohnt wird, Bestandsschutz. Bestandsschutz
beinhaltet insbesondere, dass Anwohner an einer bestehenden Betriebsanlage den
Verkehrslarm und weitere Immissionen hinnehmen miissen, die sich aus dem be-
stimmungsgemé&fen Betrieb der Anlage ergeben.

Der Gesetzgeber hat mit der Bahnreform 1994 das Schienennetz fiir Dritte gedffnet
und diesen dann in § 14 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes (AEG) sogar einen
Rechtsanspruch auf Nutzung der Schienenwege im Rahmen der vorhandenen Ka-
pazitdten eingerdumt. Dies bedeutet, dass Eisenbahnen einen rechtlich verbrieften
Anspruch darauf haben, zu jeder Tages- und Nachtzeit auf jeder beliebigen Eisen-
bahnstrecke zu fahren.

Nach §§ 3 und 41 des Bundesimmissionsschutzgesetzes und der 16. BImSchV ist
bei Bau oder wesentlichen Anderung von Eisenbahnen sicherzustellen, dass durch
diese keine schiadlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerdusche hervorge-
rufen werden kénnen, die nach dem Stand der Technik (Anmerkung der Stadtver-
waltung: Stand der Technik zum Zeitpunkt der Genehmigung) vermeidbar sind.

Im Umkehrschluss geniellen vorhandene Schienenwege Bestandsschutz, diirfen
also jederzeit in vollem Umfang genutzt werden.

Auf Grund der dargestellten gesetzlichen Voraussetzungen ist ein verwaltungs-
rechtliches Einschreiten des Eisenbahn-Bundesamtes bei Ldrmemissionen an be-
stehenden Bestandsstrecken von Eisenbahnen nicht méglich. So hat das Eisen-
bahnbundesamt beispielsweise rechtlich keine Méglichkeit, gegeniiber der Deut-
schen Bahn AG den auf der Strecke verkehrenden Eisenbahnverkehrsunternehmen
Nutzungsbeschrankungen auf den bestandsgeschiitzten Betriebsanlagen anzu-
ordnen.
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Aufgrund dieser vom EBA dargestellten Gesetzeslage besitzt die Stadt Stuttgart keine
rechtlichen Mdéglichkeiten gegen den Eisenbahnldrm vorzugehen. Eine Larmpegelsen-
kung kann nur auf freiwilliger Basis durch die DB Netz AG erfolgen.

Die im Rahmen der EU-Umgebungslarmrichtlinie vom EBA veréffentlichten Larmkarten
sind nicht vergleichbar mit denen nach der nationalen Vorschrift ,Schall 03" berech-
neten Karten. Nach EU-Rechenregeln ergeben sich 5 bis 7 dB héhere Werte. AuRer-
dem habe ich beim Betrachten der Isolinien der vom EBA gefertigten Larmkarten den
Verdacht, dass die vorhandenen Larmschutzwénde nicht beriicksichtigt wurden.

Die in den Untersuchungen dargestellten Beurteilungspegel beruhen auf zeitlichen Mit-
telwerten, d.h. in diesen sind auch die Zeitrdume, in denen kein Zug vorbeifahrt, ent-
halten. Sie héren jedoch keine Mittelwerte sondern das Einzelereignis. Die Pegel der
Einzelereignisse (Zugvorbeifahrten) liegen deutlich héher als die dargestellten Beur-
teilungspegel und werden zu einer erheblichen Belastigung beitragen. Dass Sie daher
auf die Maximalwerte abheben, ist nachvoliziehbar. Das Regelwerk beruht jedoch auf
einer Mittelwertbetrachtung und besitzt im Gegensatz zur Beurteilung anderer Ge-
rauscharten kein Maximalwertkriterium. Dies wird von der Fachwelt immer wieder kriti-
siert.

Ihren Unmut kann ich daher verstehen. Da auch in anderen Bereichen vergleichbare
oder sogar noch hdhere Pegel auftreten, die Larmbelastigung durch den Eisenbahn-
verkehr daher ein grof¥flachiges stadtisches Problem darstellt, wird die Stadt Stuttgart
an die DB Netz AG herantreten, um AbhilfemafRnahmen auszuloten. Die Stadt Stutt-
gart denkt hierbei an Geschwindigkeitsreduzierungen. Eine Halbierung der Geschwin-
digkeit wlrde z.B. eine deutlich hérbare Senkung des Pegels um 6 dB bewirken. Die
Erfolgschancen werden jedoch gering eingeschétzt, da keine rechtliche Verpflichtung
zur Larmminderung seitens der Bahn besteht.

Im Jahr 2009 ist die Stadt Stuttgart wegen einer Larmschutzwand auf dem Eisenbahn-
viadukt in Zazenhausen an die DB Netz AG herangetreten. Das Vorhaben wurde von
der DB Netz AG mit folgendem Ergebnis gepruft:

Eine Larmschutzwand auf der Briicke ist auf jeden Fall eine Anderung (Mehrbelas-
tung) eines vorhandenen statischen Systems und erfordert einen Nachweis (Neube-
rechnung) zur Lastabtragung. Diese Nachberechnung, deren Aufwand dem f{ir einen
Neubau vergleichbar ist, muss bei einer méglichen Ausfiihrung auf jeden Fall dem
EBA zur Prifung und Genehmigung vorgelegt werden. Die Nachberechnung wird je-
doch scheitern, nicht nur weil sich das Regelwerk seit der Inbetriebnahme der Briicke
wesentlich geandert hat, sondern auch weil bei einer 1 m hohen Larmschutzwand mit
der ca. 4-fachen Windlast gerechnet werden muss. Um diese Windlast aufzufangen,
mussten die Bauteile wesentlich geandert (verstarkt) werden. Dies wiirde die Kosten
einer Larmschutzwand vervielfachen und wére unverhaltnismaig. Da bei bestehen-
den Bahnstrecken keine rechtliche Verpflichtung zur Larmsanierung besteht, wird in
Zeiten knapper Geldmittel niemand die Kosten hierfur tbernehmen.

Das Regelwerk bestimmt, dass die Schallimmissionen der Schienengerausche be-
rechnet werden. Messungen werden in der Regel nicht anerkannt. Die Stadt kann da-
her keine Messungen durchfiihren lassen. Da der Zugverkehr nicht zugenommen hat
(s. obige Tabelle) werden auch keine Neuberechnungen von der Stadt beauftragt. Al-
lerdings wird das EBA zur Fortschreibung der EU-Kartierung neue Berechnungen
durchfuhren. Die Ergebnisse dieser Berechnungen kénnen jedoch nicht mit den natio-
nalen Vorschriften verglichen werden (s.0.).




Der Stralenverkehr hat sicherlich durch die Neubebauung zugenommen. Jedoch ist
dieser Anteil des StralRenverkehrs als Quellen-Zielverkehr des Stadtteils Zazenhausen
und damit als ortsiiblich und hinzunehmen anzusehen. Jedoch musste sich der Ver-
kehr verdoppelt haben, damit eine wahrnehmbare Erhéhung von 3 dB vorliegt. Die
Larmkartierung zum Larmaktionsplan der Landeshauptstadt Stuttgart 2009 bestéatigt
aber die Ergebnisse der Larmkartierung von 2001 zum Larmminderungsplan Stuttgart-
Zuffenhausen. Eine Neuberechnung des Stralenverkehrs erfolgt im Rahmen der Fort-
schreibung des Larmaktionsplans nach EU-Umgebungslarmrichtlinie noch in diesem
Jahr.

Mit freundlichen GriiRen




