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Am 15.08.2018 hat die Deutsche Bahn in einer Anwohnerversammlung (rund 45 Teil-
nehmer) eine Schalltechnische Untersuchung fur den Bereich Stolzenauer Stral3e in
Bremen — Hastedt vorgestellt. Das ist ein schoner Erfolg flr die Anwohner, die seit tber
10 Jahren Schallschutz verlangen und von unserer Bahnlarminitiative seit ihrer Grin-
dung 2010 massiv unterstutzt werden.

1. Inhalt des Gutachtens
1.1. Aktiver Schallschutz fiir die Stolzenauer Stralle

Das Gutachten schlagt eine 2m hohe Schallschutzwand direkt an der Strecke 1401 vor
(innerbremische Guterzugstrecke), die der Wohnbebauung am nachsten liegt sowie
Schienenstegdampfer auf 255m auf der Strecke 1740 (nach Hannover). Weitere Schie-
nenstegdampfer auf der Strecke 2200 (nach Osnabrick) werden nicht empfohlen, weil
sie keine signifikante Larmminderung bringen.

1.2. ,Lickenschluss® zu einer bestehenden Schallschutzwand

Neben der rund 245m langen Schallschutzwand in der Stolzenauer Stralde selber ist
eine Verlangerung dieser Wand um rund 600m in Richtung Bremer Hauptbahnhof ent-
lang des Pagentorner Heimwegs geplant, um dort an die bestehende Wand im Bereich
der Uberfihrung Friedrich-Karl-StraRe anzuschlieBen (,Liickenschluss®). Das begriiRen
wir sehr. Denn bereits ein Schallgutachten im Jahre 2000 stellte fir den Bereich Stolze-
nauer Strafl’e und Pagentorner Heimweg eine zu hohe Bahnlarmbelastung fest, den-
noch wurden diese Gebiete durch den Planfeststellungsbeschluss vom 18.03.2002 von
aktiven Schallschutzmallinahmen ausgeschlossen. Nun, nach 18 Jahren zahen Rin-
gens, zeichnen sich aktive Schallschutzmalinahmen ab, die in vielleicht 3-4 Jahren,
nach Beendigung des Planfeststellungsverfahrens, endlich baulich umgesetzt sind.

1.3. Larmbelastung mit und ohne aktiven Schallschutz

So froh wir Uber die geplanten aktiven Schallschutzmal3nahmen sind, so ist doch deren
Effekt erstaunlich gering. Das hangt zusammen mit der hohen Vorbelastung.



So prognostiziert das Gutachten beispielsweise fur das 4. Obergeschoss im Haus Stol-
zenauer Stral3e 18 ohne aktive SchutzmafRnahmen fir 2025 einen maximalen Mitte-
lungspegel von aufgerundet 77 dB(A), die Uberschreitung des Sanierungsgrenzwertes
nachts von 57 dB(A) betragt 19,6 dB(A), gegenuber dem Grenzwert der 16. BImSchV
von 49 dB(A) betragt die Uberschreitung 27,6 dB(A) (Pegelliste 2m, S. 11 + 12, Objekt-
nummer A322, Fassadenpunkt A). Das Haus ist abgebildet auf S. 23 des Gutachtens.

Dabei geht die Schallberechnung von einem ,Umrtstungsgrad der Bestandsguterwa-
gen von 80%"“ aus (S. 9). Das alte Schallgutachten von 2000 prognostizierte fur das
Jahr 2015 fur das gleiche Stockwerk in diesem Haus einen Mittelungspegel von 71,8
dB(A), zu dem man nach Wegfall des Schienenbonus heute 5 dB(A) hinzurechnen
muss und somit 76,8 dB(A) erhalt — das ist fast der gleiche Wert wie flr 2025! Das be-
deutet, trotz weitgehender Modernisierung der Bestandsguterwagen sinkt die Larmbe-
lastung kaum, die Larmverminderung beim einzelnen Zug wird offenbar durch den An-
stieg der Zugzahlen nahezu wieder aufgefressen. Die von der Bahn angekundigte ,Hal-
bierung“ des Bahnlarms durch die Ausstattung der Giterwagen mit K- und LL-Sohlen ist
offenbar mehr theoretisch.

1.4. Die Notwendigkeit von passiven SchallschutzmalRnahmen

Das Gutachten empfiehlt eine 2m hohe Schallschutzwand an der Strecke 1401 und
Schienenstegdampfer auf der Strecke 1740. Dadurch wird der Larm im 4. OG des Hau-
ses Nr. 18 um sage und schreibe 2,5 dB(A) reduziert und betragt dann aufgerundet 75
dB(A), so dass zusatzlich passive SchallschutzmalRnahmen notwendig werden. Die
grofdte Larmminderung erfolgt im Erdgeschoss nachts mit 6,4 dB(A), wovon leider nie-
mand etwas hat, weil sich dort die Garagen befinden. Auf der Bahnseite werden nachts
alle Geschosse des Hauses von einem Larm beschallt, der iber dem Sanierungsgrenz-
wert von 57 dB(A) liegt und haben ,dem Grunde nach® einen Anspruch auf Schall-
schutzfenster. Manche Initiativen nennen das ,Kafighaltung®, denn nur wenn man die
Fenster geschlossen halt, ist man geschitzt, 6ffnet man dagegen ein Fenster, erhalt
man die volle Drohnung.

Eine 3m hohe Wand hat eine gréoere Dammwirkung, im 4. OG beispielsweise 4,2
dB(A), also 1,7 dB(A) mehr als die 2m — Wand. Dennoch liegt auch bei einer 3m —
Wand in allen Geschossen nachts der Larm tber dem Sanierungsgrenzwert von 57
dB(A).

Anders sieht es auf der Strallenseite aus: Dort hat nur das 4. OG des Hauses Nr. 18
einen Anspruch auf passiven Schallschutz, alle anderen Geschosse liegen mit 55 und
56 Dezibel knapp unter dem Sanierungsgrenzwert.

Im ,Lageplan zum Schallschutz SSW 2m+SSD 1740“ (Anlage 1) und im ,Lageplan zum
Schallschutz SSW3m+AAS 1740 (Anlage 3) sind die Fassaden, an denen es — trotz
Schallschutzwand und Schienenstegdampfern — lauter als 57 dB(A) ist und die somit
,dem Grunde nach® Anspruch auf passiven Schallschutz haben, durch rote Umrisslinien
gekennzeichnet: Es sind sehr viele Fassaden in der Stolzenauer Stralle, Stader Stralde,
Bennigsenstralle und Petershagener Stralle.

Tabelle 17 (S. 38) listet auf, dass auch bei der 3m-Variante von 39 zu schitzenden Ge-
bauden 29 noch zusatzlichen passiven Schallschutz benétigen, oder: von 127 Stock-
werken brauchen noch 92 passiven Schallschutz.



2. Fragen zu Inhalt und Darstellung
2.1. Warum wird mit dem alten Grenzwert von 60 dB(A) argumentiert?

In den Tabellen zur Larmbelastung wird eine Kategorie ,>60 dB(A)“ aufgefihrt. Das ent-
spricht dem friiheren Grenzwert flr Larmsanierung, hat aber nach der Absenkung auf
57 dB(A) keinerlei Bedeutung mehr (vgl. dazu Tabelle S. 21, 24, 25, 26, 27, 31, 37). Lei-
der wird mit den fir diese Kategorie ermittelten Werten bei der Auswahl der ,Vorzugs-
variante“ der 2m hohen Schallschutzwand argumentiert, so heif’t es auf S. 37:

,Bei Betrachtung des vormaligen Grenzwertes der Larmsanierung (nachts) von 60
dB(A) ist keine malRgebliche Verbesserung der Betroffenenzahlen durch die 3-m-Vari-
ante zu erkennen. Die Zahl der entlasteten Personen steigt bei der hdheren Wandvari-
ante absolut von 61 auf 62 (relativ von 21% auf 22%) und lasst keine Rechtfertigung fur
die hdhere Wandvariante erkennen.”

Nimmt man aber den aktuellen Grenzwert als Mal3stab, dann steigt die Zahl der Betrof-
fenen von 49 (= 13%) auf 61 (=17%)! Das wirde eine 3m — Wand rechtfertigen!

Auch auf S. 38 argumentiert das Gutachten fir die 2m-Variante mit dem bisherigen
Auslosewert der Larmsanierung. Zugleich stellt es demgegenuber fest, dass der NKV-
Wert der 3m-Variante besser ist, bleibt aber dennoch beim Vorschlag der 2m-Variante
als ,Vorzugslosung®. Das ist unverstandlich.

Zudem: In Tabelle 12 erhalt die Variante mit der 3m - Wand flr das grof3e Rechenge-
biet den NKV-Wert 3,6 und fir das kleine Rechengebiet den NKV-Wert 2,5, wahrend
die 2m-Variante nur auf die NKV-Werte 2,0 und 1,7 kommt. Somit ist nicht plausibel,
warum das Gutachten die 2m-Variante bevorzugt.

2.2. Die Zugmengen bleiben diffus

Ebenfalls unklar ist die Tabelle 2 (S. 13/14) Uber die Verkehrsmengen, es fehlt ein Stre-
ckenulbersichtsplan, auf dem die in der Tabelle angegebenen Streckenkilometer ange-

geben sind. Zudem fehlen wichtige Parameter wie Lange und Geschwindigkeit der G-
terzlge.

2.3. Angaben mit und ohne Dezimalstelle in den Pegellisten

In den Pegellisten werden zum Teil aufgerundete Zahlen verwendet, z.B. in ,Pegel
0SS*, in der nachsten Spalte ,Uberschr. 0SS werden dagegen Dezimalstellen ausge-
wiesen. Das ist verwirrend, im Schall-Gutachten von 2000 wurde in allen Spalten eine
Nachkommastelle genannt.

2.4. Wurde VBUSch bei der Berechnung des Larms auf der Stra3enseite berlcksich-
tigt?

Die vorlaufige Berechnungsmethode fir den Umgebungslarm an Schienenwegen
(VBUSch) vom 10.05.2006 enthalt eine Rechenvorschrift fur die Berlcksichtigung von
Reflexionen:

,Wenn ein Teilstiick zwischen zwei beidseitigen parallelen reflektierenden Stlitzmauern
oder weitgehend geschlossenen Hauserzeilen (Luckenanteil < 30%) verlauft, sind zu-



satzlich zur ersten Reflexion die Mittelungspegel Leq,Rrsk und Legaek in diesem Bereich
aufgrund von Mehrfachreflexionen um den Wert Dr2k zu erhéhen, der nach (23) be-
rechnet wird“ - es folgt die Formel.

2.5. Was hat es mit den ,Bestandswanden® auf sich?

Im ,Lageplan zum Schallschutz SSW 2m+SSD 1740“ (Anlage 1) sind mehrere ,Be-
standswande” als kraftige griine Linien eingezeichnet. Es kénnte der Eindruck entste-
hen, als handle es sich dabei um bereits bestehende Schallschutzwande. Das ist nicht
der Fall. Vielmehr handelt es sich um Spundwande zur Abstitzung des Bahndammes
sowie um Mauern zwischen den Hofen einzelner Gebaude und die Wand einer Garage.
Im ,Lageplan zum Schallschutz SSW 3m+SSF 1740“ (Anlage 3) sind ebenfalls diese
,Bestandswande” eingetragen, diesmal aber als dinne grune Linie.

2.6. Erhalten auch nach dem Stichtag errichtete Gebaude passiven Schallschutz?

Im Gutachten heil3t es: ,Der Stichtag fur die freiwillige Larmsanierung (01.04.1974)
bleibt unbericksichtigt. Es finden alle Gebaude Bericksichtigung® (S. 8). Gilt diese Aus-
sage nur fur das Gutachten oder auch fur die Umsetzung von passiven Schallschutz-
maflnahmen? Letzteres wirden wir begrilRen, dieser ,Stichtag“ sollte grundsatzlich
nicht mehr angewendet werden.

2.7. Wird es durch die Larmschutzwande zwischen den Hausern lauter?

Auf der Schnittlarmkarte (Anlage 5) zeigen die beiden unteren Grafiken zu den Schall-
schutzwanden eine starkere Ausbreitung des Larmpegelbereichs 55-60 dB(A) (orange
Farbflache wird gréfier) zwischen den Hauserzeilen zu Lasten des niedrigeren Pegelbe-
reichs 50-55 dB(A) (beige Farbflache wird kleiner). Aus den Pegellisten ist diese
grafisch dargestellte Pegelerhéhung nicht ersichtlich.

2.8. Erhalten die Hauser entlang des Pagentorner Heimwegs passiven Schallschutz?

Entlang der als ,Lickenschluss” geplanten Schallschutzwand zwischen Friedrich-Karl-
Stralde und Stader Stralle stehen sowohl Kaisenhauser als auch grof3e Wohnblocks, fir
die vermutlich auch eine 3m-Schallschutzwand keinen ,Vollschutz“ bieten wird. Ist flr
diese Hauser erganzender passiver Schallschutz vorgesehen?

2.9. Wie hoch sind die Schallleistungspegel 20307

In Tabelle 3 auf S. 18 des Gutachtens werden die Schallleistungspegel ,fur den Zustand
2016" angegeben. Nach unserer Einschatzung ergeben sich aus diesen Pegeln Immis-
sionswerte, die bis zu 4 dB(A) tber den im Guthaben angegebenen Werten fur 2025 lie-
gen. Welche Schallleistungspegel liegen den Immissions-Berechnungen fur 2025 zu-
grunde und wie hoch werden die Schallleistungspegel flr 2030 prognostiziert?

3. Unmittelbare Konsequenzen / Forderungen:

3.1. Praferenz fiir eine 3m — Wand

An der Strecke 1401 sollte eine 3m hohe Schallschutzwand errichtet werden, die zwar
keinen ,Vollschutz® bietet, aber doch — je nach Haus — den Larm um einige Dezibel



mehr verringert als eine 2m — Wand.
3.2. Fur eine Mittelwand an der Strecke 1740

Es sollte eine Mittelwand an der Strecke 1740 errichtet werden, so schreibt das Gutach-
ten auf S. 26: ,Eine 2m — Mittelwand (MSSW) an der Strecke 1740 (Variante 17/18) er-
hoht die Effizienz der 2-m-Wand an der Strecke 1400 (Variante 2/7) signifikant®. So wer-
den statt 29 Personen insgesamt 66 (= 18%) vor einem Larm oberhalb 57 dB(A) ge-
schatzt.

Baut man nun noch Schienenstegdampfer auf der Strecke 1740 ein, wird diese Mal}-
nahme ,bezuglich des ,kleinen Rechengebietes” (= Bereich Stolzenauer Stral3e) ,deut-
lich wirksamer® (S. 27): Die Zahl der geschiitzten Personen steigt von 66 auf 91 oder
25% der von einem Larm grofler als 57 dB(A) Betroffenen. Aber offenbar liegt diese
beste Losung mit einem NKV- Wert von 0,8 unter dem von der Bahn verlangten Nutzen
— Kosten — Verhaltnis von 1,0 (S. 31, Variante 22). Aber immerhin erreicht die Variante
18 mit einer 2-m-SSW 1400 + 2-m-MSSW 1740 den NKV-Wert von 0,9. Wiirde man die
Mittelwand mit einer 3m-Wand an der Strecke 1401 kombinieren, kdnnte der NKV-Wert
vermutlich Uber 1,0 liegen, denn die 3m- Wand allein hat bereits einen NKV-Wert von
2,5 (Variante 8 auf Seite 31).

In der gemeinsamen Informationsschrift von BMVI und Deutscher Bahn ,Larmsanierung
an bestehenden Schienenwegen der Eisenbahnen des Bundes® vom Juli 2018 werden
auch ,niedrige Larmschutzwande (nSSW)* mit einer Larm- Minderungswirkung von -4
dB(A) aufgelistet (S. 12).

Wurde der Einbau derartiger niedriger Schallschutzwande als Mittelwand-Variante mit
berechnet?

3. 3. Die grof3en Hofdurchfahrten sind eine Larmquelle fur die Stral3enseite

Die gro’en Hausdurchfahrten in der Hauserreihe auf der Bahnseite (3m x 2,5m) sollten
als Larmquelle fur die Stralenseite bericksichtigt werden. Das kdnnte vielleicht helfen,
den Larm rechnerisch uber den Grenzwert von 57 dB(A) zu liften, damit weitere Woh-
nungen forderungswirdig fur passiven Schallschutz werden, deren Larmbelastung laut
Pegellsite bei 55-57 dB(A) liegt.

3.4. Prognosehorizont sollte das Jahr 2030 sein

Als Prognosehorizont sollte nicht das Jahr 2025, sondern das Jahr 2030 gewahlt
werden. Das ware fair gegenuber den Anwohnern, da auch im Kapazitatsgutachten von
2013 (,Kapazitive Leistungsfahigkeit des Eisenbahnnetzes im Gro3raum Bremen®) das
Jahr 2030 als ,Zeithorizont* gewahlt wurde, um den Zubau von weiteren Gleisen zu
begrinden. So rechnet man dort mit einem Anstieg des Containerumschlags von 4%
pro Jahr auf rund 12,4 Mio. TEU, das sind mehr als doppelt so viele wie heute. Beim
Autoumschlag rechnet man mit einem jahrlichen Anstieg von 1,3% auf 2,8 Mio. Stick
im Jahr 2030. Danach sollten die SchallschutzmalRnahmen ausgelegt werden.

Auch die oben erwahnte aktuelle Broschire ,Larmsanierung an bestehenden
Schienenwegen der Eisenbahn des Bundes” vom Juli 2018 bezieht sich auf den
prognostizierten Emissionspegel von 2030, analog zum Bundesverkehrswegeplan
2030. Das Schallgutachten fir die Stolzenauer Stral3e sollte dahinter nicht zurickfallen.



3.5. Vorgezogene passive Larmsanierung ermoglichen

Die Richtlinie zur Larmsanierung vom 07.05.2014 (LA 18/5185.7/10) sollte so geandert
werden, dass passive Larmschutzmalinahmen von Wohnungseigentiimern auch bereits
vor Erlass eines Planfeststellungsbeschlusses zur Larmsanierung durchgefuhrt werden
kénnen, wenn die materiellen Voraussetzungen erflllt sind. Andernfalls missten die An-
wohner in der Stolzenauer Stral3e noch 3-4 Jahre ohne passiven Schallschutz aushar-
ren.

3.6. Volle Kostenuibernahme fir passiven Schallschutz durch den Bund

Wir wirden es begrifien, wenn die Bundesregierung die gesamten Kosten flir die pas-
sive Larmsanierung ubernehmen wurde, wie bei der Larmvorsorge auch. Denn bei der
derzeitigen Zuschuss-Regelung von 75% mag manch ein Wohnungseigentiimer den ei-
genen Kostenanteil scheuen, so dass seine Mieter weiterhin gesundheitsschadlichem
Bahnlarm ausgesetzt sind. Auch Mieter haben ein Anrecht auf Larmschutz.

3.7. Verlangerung der SchallschutzmafRnahmen nach Siden

Ausdehnung der aktiven und passiven Schallschutzmafnahmen ber das Ubergangs-
wohnheim fur Flachtlinge (Stolzenauer Stral3e 30) und etwaige weitere Gebaude hin-
aus, die zuklnftig - trotz Gewerbegebiet - fir dauerhaftes Wohnen vorgesehen sind.

4. Weitere Notwendigkeiten
4.1. Senkung des Sanierungsgrenzwertes

Der Sanierungsgrenzwert von 57 dB(A) ist zu hoch, er verhindert einen wirksamen
Schallschutz, im vorliegenden Fall durch die fehlenden Forderungsvoraussetzungen
von Schallschutzfenstern auf der Stral3enseite. In einem ersten Schritt sollte der Sanie-
rungsgrenzwert an den Nacht-Grenzwert der Larmvorsorge von 49 dB(A) der 16.
BImSchV angepasst werden, wie dies auch die 89. Gesundheitsministerkonferenz for-
dert. In einem zweiten Schritt sollte der Grenzwert auf 45 dB(A) abgesenkt werden, ent-
sprechend der Kategorisierung in der Larmaktionsplanung des Eisenbahnbundesamtes.

4.2. Weitere Mal3nahmen zur Larmvermeidung an der Quelle

Weitere MalRnahmen zur Larmvermeidung an der Quelle sollten ergriffen werden, u.a.:
- Scheibenbremsen fur Guterwagen,

- variable Drehgestelle flr Glterwagen,

- akustische Entkopplung von Drehgestell und Aufbau,

- Dammung der Antriebsgerausche bei Diesellokomotiven,

- Verringerung der Luftergerausche bei E-Loks.

Sehr profund die Studie im Auftrag des Umweltbundesamtes ,Strategien zur effektiven
Minderung des Schienenguterverkehrslarm®, Juli 2016 (Forschungskennzahl 3712 54
100, UBA-FB 00).

4.3. Guterumgehungsbahnen

Bau von Glterumgehungsbahnen an den Hauptstrecken, insbesondere des Seehafen —
Hinterlandverkehrs.



4.4.. Bahnlarm — Monitoring - System

Aufbau eines bundesweiten Bahnlarm — Monitoring - Systems, moglichst auch zur
Kontrolle des bremischen Hafenhinterlandverkehrs.

4.5. Nachtfahrverbot und Tempolimit als ultima ratio

Wenn alle MaRnahmen zu keinem befriedigendem Ergebnis fuhren, sollten betriebliche
Malnahmen ergriffen werden: Ein Nachtfahrverbot fir Gliterwagen (analog dem Nacht-
flugverbot bei Flughafen) und eine Temporeduzierung. Die Halbierung der Fahrtge-
schwindigkeit von 100 km/h bringt eine Larmminderung um 6 dB(A).

4.6. Schaffung eines Regelwerks fir Erschitterungen mit Grenzwerten.

Gerade auch aus der Stolzenauer Stra’e kommen Klagen Uber Erschitterungen, verur-
sacht durch bestimmte Gulterzige. In einem ersten Schritt sollten Erschitterungsmes-
sungen zur Quantifizierung der Vibrationen und des sekundaren Luftschalls durchge-
fuhrt werden. Letztlich sollte ein Regelwerk fur Erschutterungen durch Eisenbahnver-
kehr erstellt werden, das auch Bestandsstrecken einschlief3t.

Walter Ruffler
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