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Forderungen/ Bedingungen zum Thema Larm SC':\'r!ESgNEpeLa e

= \Vollschutz gegen Bahnlarm

Nach aktuelle Rechtslage Im Rahmen der Larmvorsorge sind dort wo Menschen wohnen, die Immissions-
grenzwerte von 59/49 dB(A) tags/nachts, an Krankenh&usern, Kurheimen, Altenheimen, Schulen und
Kindertagesstétten 57/47 dB(A) tags/nachts durch vorsorgenden oder aktiven Schallschutz ohne zusatzliche
passive Schallschutzmal3nahmen einzuhalten.(!)

Forderung: Dies muf3 auch fur Trassenbereiche gelten, fiir die keine baulichen Eingriffe vorgesehen sind, die
aber auf Grund von BaumalRnahmen an anderen Trassenbereichen mit deutlichen Verkehrszunahmen zu
rechnen haben. Unter ,deutlich* wird hier verstanden, dass bei Beurteilungspegeln unter 65 dB(A) tags oder
55 dB(A) nachts eine Erhohung um 1 dB(A) oder bei Beurteilungspegeln ab 65 dB(A) tags oder 55 dB(A)
nachts (aufgrund der zunehmenden Gesundheitsgefahrdung) eine Erhdhung um mindestens 0,1 dB (A)
prognostiziert wird.

Der Rat von Sachverstandigen fur Umweltfragen (SRU) forderte bereits am 31. August 1999 eine
Fortentwicklung vorhandener Ansatze zu einem anspruchsvollen Langzeitprogramm flir den Schutz gegen
Larm. Das Umwelthandlungsziel von 65 dB(A) bei Tag kann nur ein Nahziel fiir den vorbeugenden
Gesundheitsschutz und fiir den Schutz gegen erhebliche Belastigungen darstellen. Es muf3 durch mittelfristige
Ziele — 62 dB(A) als Praventionswert und 55 dB(A) als Vorsorgezielwert — erganzt werden. Fur die Nachtzeit
sind kurzfristig ein Wert von 55 dB(A), mittelfristig ein Wert von 52 dB(A) und langfristig ein Vorsorgezielwert
von 45 dB(A) anzustreben. In besonders schutzbedirftigen Gebieten, wie etwa im Umfeld von
Krankenhausern und Sanatorien und gegebenenfalls auch in reinen Wohngebieten, sollte ein
Vorsorgezielwert von 35 bis 40 dB(A) angestrebt werden. Dies entspricht im wesentlichen den Regelungen
der DIN 18005 und der TA Larm! Diesem Rat schlie3en wir uns durch diese Forderung an!
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Forderungen/ Bedingungen zum Thema Larm

= Begrenzung der Maximalpegel in SchlafrAumen

Es ist zu gewahrleisten, dass in Schlafraumen Maximalpegel von mehr als 45 dB(A) aus Bahnlarm gemalf
Empfehlung der WHO vermieden werden.

= Schutz von Erholungsbereichen und , Ruhigen Gebieten*

Fur Erholungsgebiete sowie fir formal ausgewiesene ,,Ruhige Gebiete” in Larmaktionsplanen nach der EU-
Umgebungslarmrichtlinie ist sicherzustellen, dass fir diese keine Erhéhung des Beurteilungspegels durch den
Bahnverkehr eintritt.

= Einrichtung eines Projektbeirates

Region ist im weiteren Planverfahren tiber einem Projektbeirat mit Vertreterinnen und Vertretern der
betroffenen Kommunen und Burgerinitiativen intensiv zu beteiligen. Dieser Projektbeirat ist dem Beispiel
Baden-Wirttembergs bei der Rheintalbahn folgend finanziell so auszustatten, dass auch die fachliche
Unterstlitzung von Beratern im notwendigen Umfang gedeckt ist.
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= Uberwachung der Projektumsetzung

Gesamtverkehrslarm muss (vorher/ nachher) gemessen werden (Monitoring) und an den Projektbeirat
beurteilungsfahig Gbermittelt werden.

= Technische Umsetzung

Umristung auf leise Bahnbetriebstechnik muss fur in- und auslandische Waggons bis 2020 sichergestellt
werden. Ziel dariiber hinaus ist die Umsetzung der dem zum Zeitpunkt der Ausfiihrung aktuellen Stand der
Technik entsprechenden Larmminderungstechnik, die schrittweise aber zeitnah umzusetzen ist. Dies gilt
auch fur den Erschitterungsschutz.
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= Maximalpegel

Die Spitzenpegel missen zusatzlich zu den bisher tblichen Berechnungsgrundlagen betrachtet werden. Das
diesbezugliche Immissionsschutzrecht ist unzureichend und bedarf einer entsprechenden Novellierung. Der
Gesetzgeber wird aufgefordert, entsprechend tatig zu werden! (siehe SRU)

= Stellungnahme der Vorhabentrager/Entscheider

Das Dialogforum erwartet vom Bund, der DB und dem Land Niedersachsen zu den Bedingungen zum Thema
Larm verbindliche Aussagen zur letzten Sitzung am 05.11.2015.
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....da keine wissenschaftlich nutzbaren Daten und deren Herleitung zur Verfiigung gestellt wurden ist diese
Bewertung auf einer Grundlage von geschatzten Daten bzw. Annahmen entstanden. Hier misste vom
Verhabentrager bzw. von den zustandigen Behdrden nachgebessert werden!

(1) Neubaustrecken fuhren unter Larmgesichtspunkten zu neuen Belastungen flir die Betroffenen und stellen
einen Larmnachteil durch Neuverlarmung fir un- oder wenig belastete Raume dar.

(2) Larmnachteil an bisher gering belasteten Bestandsstrecken aufgrund héhere Belastung durch
Verkehrszunahme.

(3) Unter der Annahme, dass die Grenzwerte der 16. Bundesimmissionsschutzverordnung (49/59 dB (A)
Nacht/Tag) in sdmtlichen Gebieten und Bereichen in denen Menschen wohnen eingehalten werden, werden
vorher hochbelastete Bestandsstrecken entlastet.
= Larmvorteil durch Larmschutz an vorher stark belasteten Strecken

Hinweis: dies gilt fir Strecken die aktuell ohne Larmschutz bzw. lediglich mit LA&rmsanierung betrieben
werden.
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(4) Larmnachteil durch kumulierenden Larm aufgrund von qualitativ unterschiedlicher Larmquellen (Straf3en-,
Schienen-, Fluglarm, Larm durch militarische Einrichtungen, ...) im Sinne einer Gesamtlarmbetrachtung.

Hinweis: es lagen zur Auswertung keine Daten vor und ist somit lediglich qualitativ auf die Larmquellen
bezogen ermittelt und nicht quantitativ mit Messergebnissen hinterlegt worden. Hier wurde keine wertbare
Grundlagenermittlung zur Verfiigung gestellt!

Ein geographischer Abgleich Vorort hat nicht stattgefunden! Es wurden keine Daten zur Verfigung gestellt.

(5) Anzahl betroffener Wohneinheiten an Neubau- und Bestandsstrecken, die unter der Annahme einer
Larmschutzwand (ca. 3 bzw. 4 m Hohe) nicht oder nicht mehr innerhalb der Isophonlinie 49 dB(A) liegen —
auch an den Streckenabschnitten, an denen keine baulichen MalRnahmen erfolgen

Kriterium (5) kann aktuell nicht auf die Trassenalternativen angewendet werden. DB hat trotz Anfrage bisher
keine vergleichbaren aktuellen Daten fir die drei zuséatzlichen Alternativen Alpha, VCD und OHE sowie die
Differenzbetrachtungen Ist- zu Bezugfall sowie Bezugfall zu Planfall vorgelegt. Somit ist keine
vergleichende Betrachungsweise maoglich.
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Erlauterungen zu den Kriterien

Ziel der AG Larm ist es, zunachst die grundsatzlichen Larm-Vor- und Nachteile der 10 (9) diskutierten
Trassenalternativen darzustellen, die fiir die Menschen in der Region entstehen.

Kriterium 1: Ein grundsatzlichen Nachteil wird darin gesehen, wenn eine Neuverlarmung eines bisher
unberthrten Raumes entsteht. Dies trifft auf alle Neubaustrecken in nicht oder wenig belasteten Bereichen zu.

Kriteriums 2: Ein Larmvorteil wird gesehen, wenn eine derzeit sehr stark larmbelastete Strecke durch einen
geplanten Ausbau zusatzlichen Larmschutz erhalt.

Kriterium 3: Hier werden die bisher gering belasteten Bestandsstrecken mit hoherer Belastung durch steigenden
Verkehr werden durch das bertcksichtigt. Besonders davon betroffen ist u.a. die ,Amerikalinie”, auf der aktuell
keine Giterzugverkehre stattfinden und fir das Jahr 2030 bis zu 40 Giterziige/Tag prognostiziert werden.

Kriterium 4: Hier wird der Larmnachteil durch kumulierende Larmquellen wie Straf3en- Schienen- oder Fluglarm
sowie Larm durch militdrische Einrichtungen beurteilt. Wenn mehrere Larmquellen an einem Ort aufeinander
treffen, hat dies negative Auswirkungen auf die Betroffenen, die zu bericksichtigen sind.

Kriterium 5: Hier sollte die Anzahl der Wohneinheiten an Neubau- und Bestandsstrecken betrachtet werden, die
unter der Annahme einer Larmschutzwand nicht oder nicht mehr innerhalb der Isophonlinie 49 dB(A) liegen. Dies
gilt insbesondere auch fir die Streckenabschnitte, an denen keine unmittelbaren baulichen Maflinahmen
stattfinden, die aber mittelbar durch andere BaumalRnahmen héherer Guterzugverkehr betroffen sind. Je geringer
die Anzahl der negativ betroffenen Wohneinheiten ist, desto vorteilhafter ist dies zu bewerten.
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Anwendung der Kriterien auf die Alternativen

Arbeitsgruppe Larm
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Larmnachteil durch
kumulierende
Larmquellen

Wird als Einzelmalnahme nicht mehr betrachtet!
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Anzahl Wohneinheiten,
die nicht oder nicht mehr
innerhalb der Isophonlinie

49 dB (A) liegen

Da keine Daten zur Verfiigung gestellt wurden, kann das Kriterium nicht
angewendet werden
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= Die Alternativen Y-klassisch, SGV-Y, NBS Ashausen-Suderburg/ Ashausen-Unterltf3, OHE und VCD sind
unter Larmgesichtspunkten nachteilig zu bewerten.

= Die Alpha-Variante ist unter Larmgesichtspunkten neutral zu werten.

->dies resultiert im Wesentlichen aus dem Anteil der Amerikalinie, da eine bisher gering belastete Strecke eine
Larmzunahme erfahrt.

= Die Varianten Ausbau Bestand und reduzierter Ausbau Bestand sind ebenfalls unter LA&rmgesichtspunkten
neutral zu werten.
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Vielen Dank fur Ihre Aufmerksamkeit!
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