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Sehr geehrte Damen und Hetren,

als Anlage {ibersende ich einen Abdruck der tiberarbeiteten Richtlinie
zur Forderung von Mafinahmen zur Lirmsanierung an bestehenden
Schienenwegen der Eisenbahnen des Bundes. Sie ist am 01.01.2019 in
Kraft getreten. Die Verdffentlichung erfolgte im Dezember 2018 im
Verkehrsblatt 24/2018, S. 858.
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Die Forderrichtlinie wurde sowohl redaktionell ais auch inhaltlich
liberarbeitet. In der neven Fassung der Forderrichtlinie sind folgende
wesentliche Anderungen vorgenommen worden:

o  Wegfall der 1974er-Regelung (Abschnitt 1.2 - Forderziel)

Bei der Ermittlung des Lirmsanierungsbedarfs werden nunmehr
auch Gebiude einbezogen, die zwischen dem 1. April 1974 und
dem 31. Dezember 2014 fertiggestellt worden sind. Gleiches gilt
fiir Wohngebdude auf Flidchen, die in diesem Zeitraum zur Nut-
zung mit Wohnbebauung ausgewiesen worden sind. Hier war eine
Forderung nach der bisherigen Regelung ausgeschlossen.

*  Wiederaufnahme der Moglichkeit der Vorfinanzierung von passi-
vem Lérmschutz (Abschnitt 4 — Besondere Zuwendungsvoraus-

setzungen) .

Wieder aufgenommen wurde die Mglichkeit der nachtriiglichen
Kostenerstattung fiir vorweggenommene passive Larmschutz-
mafinahmen an Wohngebauden. Immobilieneigentiimer kénnen
damit im Vorgriff auf eine zukiinftige Lirmsanierung eines Stre-
ckenabschnitts durch den Betreiber der Infrastruktur an ihrem
Wohneigentum passive SchallschutzmaBnahmen vornehmen und
sich die Kosten zu einem spiteren Zeitpunkt erstatten lassen.

* Einfilhrung von Zuschlagsfaktoren fiir die Gestaltung von akti-

vem Larmschutz (Abschnitt 6.1 — Regelungen zu aktiven Lirm-
schutzmafBnahmen)

Mit der Férderrichtlinie wird eine Vorgabe aus dem Koalitions-
vertrag 2018 umgesetzt (S. 120). Erstmalig kénnen in besonders
sensiblen Gebieten mit besonderer touristischer oder gesund-
heitswirtschaftlicher Bedeutung auch sufwindiger kenzipicrte
Lirmschutzwiinde gefSrdert werden. Dadurch erhlt der Larm-
schutz eine qualitative Verbesserung.

Als weitere Anlage iibersende ich Thnen zur Kenntnis das iiberarbeite-
te Gesamtkonzept Larmsanierung. Dieses ist im Internet des BMVI
verdffentlicht.

Aufgrund des Wegfalls des Schienenbonus (5 dB(A)) und der Absen-
kung der Auslésewerte fiir die Lirmsanierung um 3 dB(A) war eine
vollsténdige Neuberechnung des Sanierungsbedarfs notwendig, die
das gesamte Schienennetz der Eisenbahnen in der Baulast des Bundes
betraf. Es wurden sowohi zus#tzliche Streckenabschnitte erstmalig als
sanierungsbediirftig in das Larmsanierungsprogramm aufgenommen
als auch bereits sanierte Abschnitte erneut als sanierungswiirdig einge-
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reiht. Der Gesamtbedarf der zu sanierenden Strecken hat sich um ca.
2.800 km auf 6.500 km erhht und umfasst nunmehr 2.200 Stidte und
Gemeinden.

Die Anlage 1 zum Gesamtkonzept, welches die laufenden und abge-
schlossenen Sanierungen darlegt und die Anlage 3, welche die Priori-
sierung der noch ausstehenden Lirmsanierungen wiedergibt, werden
halbjéhrlich fortgeschrieben. Die Anlagen 1, 2 und 3 liegen diesem
Schreiben nicht bei. Sie sind und auf den Internetseiten des BMVI
verdffentlicht und kénnen dort heruntergeladen werden.

Mit freundlichen Griilen
Im Auftrag

Sabine Weber

-
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Richtlinie
zur
Forderung von MaBnahmen zur Lirmsanierung
an bestehenden Schienenwegen der Eisenbahnen des Bundes
—iiberarbeitete Fassung 2018 —

Nachstehend wird die neugefasste Richtlinie des Bundesministeriums fiir Verkehr und digita-
le Infrastruktur zur Foérderung von MaBnahmen zur Lirmsanierung an bestehenden Schie-
nenwegen der Eisenbahnen des Bundes veroffentlicht. Sie tritt 01.01.2019 in Kraft. Gleichzei-
tig tritt die bisherige Richtlinie vom 07.05.2014 auBer Kraft. Die Forderrichtlinie konkretisiert
die Forderbedingungen fiir die Vergabe der im Bundeshaushalt unter Kapitel 1222 Titel 891
03 bereit gestellten Mittel.

Berlin, den 06. Dezember 2018
E 12.5185.7/10
Bundesministerium fiir
Verkehr und digitale Infrastruktur
Im Auftrag
Hugo Gratza
Leiter der Abteilung Eisenbahnen

Richtlinie
r
Firderung von Mafinahmen zur Lirmsanierung
an bestehenden Schienenwegen der Eisenbahnen des Bundes
— itberarbeitete Fassung 2018 —

1. Forderziel und Zuwendungszweck

1.1 Zuwendungszweck

Der Bund gewihrt nach MaBgabe dieser Richtlinie und der Aligemeinen Verwaltungsvor-
schnften zu den §§ 23, 44 der Bundeshaushaltsordnung (VV-BHO) Zuwendungen fir die
Forderung von MaBnahmen zur Larmsanierung an bestehenden Schienenwegen der Eisen-
bahnen des Bundes.

1.2 Forderziel

Ziel der Forderung ist es. die Larmbelastung der Anlieger bestehender Schienenwege der
Eisenbahnen des Bundes durch Umsetzung des Gesamtkonzepts der Lirmsanierung gemiB
Nr. 2.2 dieser Richtlinie um die von den Schienenwegen ausgehenden Larmemissionen zu
mindern, soweit fiir die larmbelastete bauliche Anlage vor dem 01.01.2015 eine Baugenehmi-
gung erteilt wurde oder die bauliche Anlage im Geltungsplan eines vor dem 01.01.2015 be-
standskriftic gewordenen Bebauungsplanes errichtet wurde.

Ein Anspruch auf Gewahrung der Zuwendung besteht nicht. Vielmehr entscheidet die Bewil-
ligungsbehorde aufgrund ihres pflichtgemiBen Ermessens im Ralmen der verfiigbaren Haus-
haltsmittel].

Nach Durchfithrung der LirmsanierungsmaBnahmen soll die Schallimmission die in 2.1 ge-
nannten Auslosewerte fiir die Lirmsanierung nicht mehr iiberschreiten.



2. Gegenstand der Forderung

2.1 Kbriterien der Lirmsanierung

Larmsanierung im Sinne dieser Richtlinie ist die Verminderung der Larmbelastung an Schie-
nenwegen der Eisenbahnen des Bundes. die vor Inkrafitreten des Bundes-Immissionsschutz-
gesetzes (BImSchG) am 1. Apri] 1974 bzw. am 3. Oktober 1990 in dem in Artikel 3 des Eini-
gungsvertrages genannten Gebiet in Betrieb waren. ohne dass die Voraussetzungen zur Lirm-
vorsorge nach §§ 41-43 BImSchG vorliegen.

Die Forderung erfolgt. wenn der Larmpegel folgende Ausldsewerte tiberschreitet:

1. Krankenhiuser, Schulen. Kindertagesstitten, Kurheime und Altenheime. reine und
allgemeine Wohngebiete sowie Kleinsiedlungsgebiete 67/57 dB(A) Tag/Nacht,

Kemgebiete. Dorfeebiete. Mischgebiete 69/59 dB(A) Tag/Nacht,
Gewerbegebiete 72/62 dB(A) Tag/Nacht.

Die Berechnung aller Immissionspegel. die bei der Anwendung dieser Férderrichtlinie heran-
gezogen werden. erfolgt als Beurteilungspegel nach dem in der Anlage 2 zur 16. BlmSchV !
festgelegten Verfahren mit den Parametern, die fiir die Berechnung des Beurteilungspegels
beim Bau oder wesentlichen Anderungen von Schienenwegen der Eisenbahnen und StraBen-
bahnen zur Anwendung kommen.

Bei der Larmsanierung ist der Entfall des Korrekturwertes von 3 Dezibel{ A) bei Durchfiih-
rung eines Planfeststellungsverfahrens nach den Kriterien wie bei der Lirmvorsorge zu be-
ricksichtigen.

2.2 Gesamtkonzept der Lirmsanierung

Zur Umsetzung des Forderzwecks der vorliegenden Richtlinie erstellr das Bundesministerium
fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) unter Beteiligung der Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen des Bundes (EIU) ein Gesamtkonzept der Lirmsanierung. Darin werden die
larmsanierungsbediirftigen Streckenabschnitte gereiht nach dem Grad der Sanierungsbediirf-
tigkeit aufgelistet. Sanierungsbediirftige Streckenabschnitte. fiir die die Planung der Sanie-
rungsmaBnatimen aufgenommen wurde oder die im Bau sind. sowie Streckenabschnitte, an
denen die SanierungsmaBnahmen abgeschiossen sind, werden in gesonderten Listen zur Do-
kumentation des Bearbeitungsstandes und im Sinne einer abschlieBenden Erfolgskontrolle
nach § 7 BHO erfasst. In den Anlagen zum Gesamtkonzept der Lirmsanierung werden
Streckenabschnitte mit anliegender Wohnbebauung erfasst, deren Larmsanierung auf Grund
der prognostizierten Beurteilungspegel geboten ist, und eine Reihung festgelegt. in der die
aufzenonmmenen Streckenabschnitte saniert werden sollen. Streckenabschnirte kdnnen i Sa-
nierungsbereiche aufeeteilt oder zu solchen verbunden werden. Das Gesamtkonzept der
L#rmsanierung ist spitestens aile fiinf Jahre fortzuschreiben.

! Anlage 2 zu § 4 der 16. Bundes-Immissionsschutzverordoung in der Fassung vom
18.12.2014. Berechnung des Beurteilungspegels fiir Schienenwege (Schall 03).



MaBgeblich fiir die Aufnahme eines Streckenabschnitts in das Gesamtkonzept der Larmsanie-
rung und die Rethenfolge (Priorisierung) sind

a. die Hohe des prognostizierten Beurteilungspegels. wenn dieser die im Bundeshaushalt
aufgefiihrten mafigeblichen Auslosewerte (vegl. Abschnitt 2.1) fiir die Lirmsanierung
itberschreitet;

b. die Zahl der betroffenen Anwohner im jeweiligen Streckenabschnitt. die mit Hilfe von
stadtplanerisch iiblichen Verfahren ermittelt werden darf:

eine Gewichtung nach Larmbelastung und Zahl der betroffenen Anwohner;
d. VerhiltnisméaBigkeit der LirmsanierungsmaBnahme;

e. der ortliche. zeitliche oder sachliche Zusammenhang einer weniger dringlichen MaBnah-
me mit zeitlich vorrangigen Mafnahmen, wenn die Einbeziehung der weniger dringlichen
Mafnahmen in die dringlichere MaBnahme aus Griinden der Verwaltungsvereinfachung
zweckmiBig und sinnvoll erscheint.

VerhiltnismaBig ist eine MaBnahme, wenn der absehbare Zeiraum der Nutzung einer An-
lage. die zur Larmsanierung errichtet wurde. in einer angemessenen Relation zur technischen
Lebensdauer steht. Davon ist auszugehen, wenn an dem zur Lirmsanierung anstehenden
Streckenabschnitt nicht innerhalb von zehn Jahren mit einer wesentlichen Anderung im
Sinne des § 41 BImSchG zu rechnen ist.

Die VerhilmismaBigkeit ist insbesondere nicht gegeben, wenn an dem betroffenen Strecken-
abschnitt eine wesentliche Anderung im Sinne des § 41 Bundesimmissionsschutzgesetz
(BImSchG)

a. innerhalb eines Zeitraums von bis zu fiinf Jahren zu erwarten ist,

b. innerhalb eines Zeitraums von mehr als fiinf, aber weniger als zehn Jahren zu erwarten
1st.

Im letztgenannten Fall ist zu pritfen. ob passive MaBnahmen vorgezogen werden konnen, die
auch bei emner zukiinftigen Lirmvorsorge erstattet werden kénnten. Hierbei richtet sich das
weitere Verfahren nach den Abschnitten 4, 6.2 und 7 dieser Richtlinie. In begriindeten Aus-
nahmefillen kdnnen mit Interimsmafnahmen aktive LarmsanierungsmaBnahmen auch dann
durchgefithrt werden. wenn die Auslésewerte nach Abschnitt 2.1 dieser Richtlinie zuvor nicht
erreicht oder unterschritten wurden.

Fiir die im Gesamtkonzept der Larmsanierung gereihten Sanierungsabschnitte beantragen die
EIU des Bundes gemdB Abschnitt 7.1 dieser Richtlinie unter Beriicksichtigung der betwriebli-
chen, planerischen und bauwirtschaftlichen Kapazititen in der Reihenfolge der Dringlichkeit
entsprechend der Priorisierungskennzahl Zuwendungen zur Lirmsanierung.

2.3 Bemessung der LirmschutzmaBnahmen

MaBnahmen zur Lérmsanierung kénnen nach dieser Richtlinie gefordert werden, wenn die
prognostizierten oder tatsichlichen Schallimmissionen an einem bestehenden Schienenweg
der Eisenbahnen des Bundes die Auslosewerte der Larmsanierung (vgl. Abschnitt 2.1) iiber-
steigen.

Durch die gewihlte LirmsanierungsmaBnahme oder ein MaBnahmenbiindel sollen die Schall-
immissionen auf die Auslosewerte der Larmsanierung abgesenkt werden.



Bei der Planung von Lirmsanierungsmafinahmen ist bei der Ermittlung des Beurteilungspe-
gels fiir die Dimensionierung der LérmsanierungsmaBnahmen von der Verkehrsentwicklung
auszugehen. die fiir den aktuellen Bundesverkehrswegeplan prognostiziert ist. Liegt der Prog-
nosewert unter dem Ist-Wert. soll die Dimensionierung nach dem Ist-Wert erfolgen. Unter-
schreitet der Beurteilungspegel mit dem im Vergleich zum Ist-Wert niedrigeren Prognosewert
innerhalb von fiinf Jahren die Auslsewerte der Larmsanierung {vgl. Abschnitt 2.1). werden
keine Zuwendungen fiir die Lirmsanierung gewihrt.

Fiir die Planung und Durchfithrung der LirmsanierungsmafBnahmen im Einzelnen sind die
Regelungen fiir die Lirmsanierung nach den . Richtlinien fiir den Verkehrsldmmschutz an
BundesfernstraBen in der Baulast des Bundes — VLarmSchR 97 — (VKBI 12/97 S. 434} ent-
sprechend anzuwenden. soweit diese Richtlinie nichts Abweichendes regelt.

Die fiir die Lirmvorsorge beim Neubau oder einer wesentlichen Anderung von StraBen oder
Schienenwegen geltenden gesetzlichen Regelhungen [§§ 41 - 43 Bundes-Immissionsschutz-
gesetz (BImSchG). Verkehrsldrmschutzverordnung {16. BlmSchV) und die Verkehrswege-
Schallschutz-MaBnahmenverordnung (24. BImSchV)] sind hilfsweise anzuwenden.

2.4 Forderfihige Malinabhmen

Gefsrdert werden kdénnen MaBnahmen des aktiven und passiven I dnnschutzes. die zum
Zwecke des wirtschaftlichen Mitteleinsatzes kombiniert werden kénnen.

Geférdert werden kénnen in besonders begriindeten Féilen Mafinahmen zur innovativen
Linm- und Erschiitterungsminderung bis zur Gesamthéhe des dafiir im Bundeshaushalt
ausgewiesenen Betrages.

Nicht gefordert werden nach dieser Richtlinie Unterhaltungs- und Ersatzinvestitionen aktiver
und passiver LarmschutzmaBnahmen.

Aktiver Larmschutz an Bahnanlagen umfasst alle MaBnahmen an der Strecke. die zu einer
Verminderung des Larms an der Quelle (Emission) und auf seinem Ausbreitungsweg fiihren.
Zu den Bahnanlagen gehéren alle Grundstiicke, Bauwerke und sonstigen Einrichtungen der
Eisenbahnen des Bundes. die unter Beriicksichtigung der ortlichen Verhalmisse zur Abwick-
lung oder Sicherung des Reise- oder Giiterverkehrs auf der Schiene erforderlich sind. unter
Einschluss von Nebenbetriebsanlagen sowie sonstige Anlagen der Eisenbahnen des Bundes.
die dem Be- und Fntladen sowie dem Zu- und Abgang dienen. Zu den Bahnanlagen zihlen
auch die Anlagen der Bahnhofe, der freien Strecke und sonstige Bahnanlagen. Fahrzeuge ge-
horen nicht zu den Bahnanlagen.

Aktiver Larmschutz an Bahnanlagen umfasst:

Errichtung von Lirmschutzwinden/ -willen;
Errichtung von niedrigen Larmschutzwinden:

& =

Einbau von Schienenstegdidmpfern oder -abschirmungen;
Einbau von Schienenschmiereinrichtungen;
MaBnahmen zur Lirmminderung an Briickenbauwerken;

andere Bahntechnische und schalltechnische Innovationen nach Anerkennung geméB
§ 5 der 16. BImSchV.

- oeopo



Passtver Larmschutz umfasst alle baulichen MafBnahmen an baulichen Anlagen, inshesondere
den Einbau von Schallschutzfenstern und Liftungseinrichtungen. die der Senkung der Schal-
lemwirkungen (Immissionen} dienen. Passive LirmschutzmaBnahmen nach § 2 der 24. BIm-
SchV- sind bauliche Verbesserungen an Umfassungsbauteilen schutzbediirfticer Rume. die
die Einwirkungen durch Verkehrslirm mindern. Hierzu zihlen insbesondere Fenster, Tiiren,
Rollladenkgsten. Liftungseinnichtungen fiir schutzbediirfiige R§ume mit Sauverstoff verbrau-
chenden Energiequellen. Wande. Décher sowie Decken unter nicht ausgebauten Dachriumen.

Schutzbediirftige Raume sind alle Réume. die zum nicht nur voriibergehenden Aufenthalt von
Menschen bestimmt sind. Fiir den Schutz von Riumen ist die Uberschreitung des Nacht-
Ausldsewertes maBgebend. Schutzbediirftig sind auch Schlafriume in kleinen und mittelstéin-
dischen Familienbetrieben der Beherbergungsbranche. Dagegen sind nicht schutzbediirftig
Riume. die nur zum voriibergehenden Aufenthait von Menschen bestimmt sind. Hierzu zih-
len Lagerriume. Treppenhéuser und Flure. Béder. Toiletten sowie Gartenhduser in Kleingar-
tengebieten. es sei denn. es liegt eine zuldssige Nutzung nach § 20 a Bundeskleingartengesetz”
vor.

2.5 Verwendungspriifung und Erfolgskontrolle

Der Zuwendungsempfinger ist verpflichtet. innerhalb von

a. sechs Monaten nach Erfiillung des Zuwendungszwecks,

b. spitestens mit Ablauf des sechsten auf den Bewilligungszeitraum folgenden Monats bzw

vier Monaten nach Ablauf des Haushaltsjahres fiir die im abgelaufenen Haushaltsjahr
erhaltenen Betriige

einen Nachweis oder Zwischennachweis iiber die zweckgerechte Verwendung der Zuwen-
dung zu fiihren.

Der Zuwendungsempfinger hat zur Erfolgskontrolle nach Abschluss einer Férdermafinahme
in einem perniodischen Rhythmus dem Eisenbahn-Bundesamt (EBA} durch Vorlage einer
Shape-Datei. hilfsweise einer dxf-Datei. Bericht zu erstatten. bei dem die durchgefithrten
MaBnahmen als Geometrieobjekte mit x-y-z-Koordinatenwerten, Hohenbezug { Schienen-
oberkante) sowie den Attributwerten der Lirmschutzwand mit folgenden Spezifikationen auf-
gefiihrt sind:

a. relative Hohe der Larmschutzwand (Wandh&he) [m],

b. reale Wandlinge [m],

c. Angaben zur Ortlichkeit. z.B. Streckennummer, Streckenabschnitt, Bahn-km, Ortsdurch-
fahrt,

d. ggf zusatzliche Informationen zur Lage, z.B. Richtungs- oder Gegenrichtungsgleis. Ent-
fernung zum Gileis [m].

* Die Ubermittiung der Daten erfolgt im Koordinatensystem UTM32/ETRS 89.

? Vierundzwanzigste Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
(Verkehrswege-SchallschutzmaBinahmenverordnung) vom 4. Februar 1997, BGBI I S. 172,
1253.

* Bundeskleingartengesetz vom 28. Februar 1983 (BGBL. 1 S. 210}, zuletzt geéndert durch
Artikel 11 des Gesetzes vom 19. September 2006 (BGBL. I S. 2146)



Das EBA wird diese vom Zuwendungsempfinger zu liefernden Angaben in die vom EBA
vorzunehmende Lirmkartierung einarbeiten.

3. Zawendungsempfinger

Zuwendungsempfinger sind die EIU des Bundes.

Soweit passive LirmschutzmaBnahmen an baulichen Anlagen realisiert werden sollen, die
nicht Eigentum des EIU sind, leiten die EIU als Erstempfiinger die Zuwendung an die Letzt-
empfinger weiter.

Die Weiterleitung der Zuwendung an den Letztempfanger richret sich nach VV Nummern
12.5 und 12.6 zu § 44 BHO. Sie erfolgt durch privatrechtliche Vereinbarung. Die Vereinba-
rung bedarf der Schriftform. Die Ausfiihrungsbestimmungen des EBA treffen Festlegungen
zum Verfahren der Weiterleitung der Zuwendung an Letztempfinger fiir passive Larmschutz-

malnahmen.

Als Letztempfanger sind natiirliche und juristische Personen, die Eigentiimer, Wohnungsei-
gentiimer oder Erbbauberechrigte baulicher Anlagen sind. an denen MaBnahmen zur Larmsa-
nierung durchgefiihrt wurden. im Zusammenhang mit der Realisierung passiver Larmschutz-
maBnahmen zuwendungsberechtigr. Mieter und Péchter sind nicht zuwendungsberechtigt.

Nicht zuwendungsberechtigt sind Unternehmen, iiber deren Vermégen ein Insolvenz- oder
vergleichbares Verfahren beantragt oder eréffnet worden ist oder gegen die eine Zwangsvoll-
streckung eingeleitet oder betrieben wird. Dasselbe gilt fir Zuwendungsberechtigte und. so-
fern der Zuwendungsberechtigte eine junistische Person ist. fiir den Inhaber der juristischen
Person. wenn diese eine eidesstattliche Versicherung nach § 807 der Zivilprozessordnung
oder § 284 der Abgabenordnung 1977 abgegeben haben oder zu deren Abgabe verpflichtet
sind.

4. Besondere Zuwendungsvoraussetzungen

Es gelten die z7uwendungsrechtlichen Bewilligungsvoraussetzungen der VV zu § 44 BHO.
Die Allgemeinen Nebenbestimmungen fiir Zuwendungen zur Projektforderung ( AN Best-P)
sind zu beachten.

Planmungs- und Verwaltungskosten des EIU werden pauschal zugewendet in Héhe von 18 Pro-
zent als Zuschlag auf die zuwendungsfihigen Bauausgaben. Im Rahmen dieser Planungs- und
Verwaltungskostenpauschale kénnen bei Eigenleistung des EIU anstelle der Selbstkosten
nach Nummer 5 ANBest-P-Kosten die bei der Finanzierung von Eisenbahninfrastrukturinves-
titionen gemiB § 8 Bundesschienenwegeausbaugesetz anerkannten Dispositiven Kostensétze
{Dispo-Kosa) angewandt werden.

Zuwendungen werden auf Antrag des EIU des Bundes durch Zuwendungsbescheid der Bewil-
ligungsbehtrde gewihrt.

Zuwendungsfihig sind LirmsanierungsmalBnghmen, wenn der zu sanierende Streckenab-
schnitt zuvor in das Gesamtkonzept der Lirmsanierung nach Abschnitt 2.2 dieser Richtlinie
aufgenommen worden ist und die Tatsachen, die zur Aufnahme gefiihrt baben, zum Zeitpunkt
der Antragstellung fortbestehen.



Zuwendungsfihig sind nur LarmsanierungsmaBnahmen, mit denen vor Antragstellung noch
nicht begonnen wurde. Dies gilt nicht, wenn dem Letztempfinger vor der Durchfithrung pas-
siver LirmschutzmaBnahmen die spétere Erstattung der Aufwendungen durch das EIU des
Bundes verbindlich zugesagt worden ist.

5. Artund Umfang, Héhe der Zuwendungen

5.1 Zuwendungsart, Finanzierungsart. Zuwendungsform

Die Zuwendung wird als Projektforderung im Wege der Vollfinanzierung als nicht riickzahl-
barer Zuschuss des Bundes gewihrt. sofern in dieser Richtlinie keine Anteilfinanzierung fest-
gelegt wird.

5.2 Zuwendungsfihige Aufwendungen

Zuwendungen werden nur gewihrt, wenn die Wirksamkeit und Wirtschaftlichkeit der MaB-
nahme mit der Beantragumg dargelegt wird.

Die Auswahl der MaBnahmen oder des MaBnahmenbiindels richtet sich nach der &rtlichen
Situation. Die Abwagung zwischen und irnerhalb aktiver und passiver MaBnahmen erfolgt
nach Nutzen-Kosten-Gesichtspunkten gemif Anhang 1. Vorrangig sind aktive Larmschutz-
mafnahmen umzuserzen. Passive LarmschutzmaBnahmen sollen bei Notwendigkeit als zu-
séitzliche MaBnahme angewendet werden oder wenn bei aktiver MaBnahmen das Nurzan-
Kosten-Verhalmis kleiner 1 ausfillt,

Zuwendungsfihig sind

a. Bauausgaben fiir die Errichtung aktiver und passiver Lirmschutzbauwerke und -bauteile
(LarmsamerungsmaBnahmen) nach MaBgabe dieser Richtlinie. Bei Eigenleistung des
Zuwendungsempfingers (EIU) konnen anstelle der Selbstkosten nach Nummer 5 AN-
Best-P-Kosten die bei der Finanzierung von Eisenbahninfrastrukturinvestitionen gemaB §
8 Bundeschienenwegeausbaugesetz anerkannten Dispositiven Kostensitze (Dispo-Kosa)
angewandt werden.

b. Planungs- und Verwaltungskosten des EIU pauschal in Héhe von 18 Prozent als Zuschlag
auf die z7uwendungsfihigen Bavausgaben. Diese Pauschale dient der Abdeckung von Pla-
nungsleistungen. die fiir die Errichtung der Lirmschutzbauwerke erforderlich sind sowie
der Abdeckung von Aufwand. der als Bauherrenaufgabe entsteht.

Nicht zuwendungsfihig sind Ausgaben oder Kosten, die ein anderer als der Triger des Vor-
habens zu tragen verpflichret 1st.

Auf Veranlassung Dritter konnen bei entsprechender finanzieller Beteiligung Lirmsanierungs-
maBnahmen iiber den forderfahigen Umfang hinaus realisiert werden. Erstattet werden nur
forderfihige MaBnahmen. Dariiber hinausgehende Mafinahmenanteile sind vom veranlassen-
den Dritten zu tragen. Die Férderfihigkeit einer MaBnahme kann nicht durch finanzielle Betei-
ligung eines Dritien herbeigefiihrt werden.

Die Instandhaltung von Anlagen kann nicht gefordert werden. Instandhaltung umfasst Inspek-
tion. Wartung und Instandsetzung von Anlagen {oder Fahrzeugen) zum Zwecke stindiger
Gebrauchsbereitschaft.



Fiihrt eine Instandhaltungs- oder WartungsmafBnahme, die nach dem aktuellen Stand der
Technik ausgefithrt wurde, zur Lirmminderung, so ist diese MaBnahme nicht zuwendungs-
fihig.

An larmintensiven Briicken kénnen geeignete MaBnahmen zur Senkung oder zur Beseitigung
einer konstruktionsbedingten Lirmabstrahlung der Briicke geférdert werden, insbesondere die
Entdrshnung von Stahlbriicken. LarmminderungsmaBnahmen diirfen gleichzeitig mit Instand-
haltungsarbeiten ausgefiihrt werden. Zuwendungsfihig sind in diesen Féllen die Mehravsga-
ben. die gegeniiber den Ausgaben fiir eine Instandhaltung oder Erneuerung der Briicke nach
dem aktuellen Stand der Technik entstehen.

Zu den zuwendungsfihigen Ausgaben passiver LirmsamerungsmaBnahmen gehdren

a.

die direkten Ausgaben fiir notwendige LirmschutzimaBnahmen (Beschaffung und Einbau)
sowie die Ausgaben. die unmittelbar als Folge der Larmschutzmalinahmen entstanden
sind (wie Tapezier-, Mal- und Putzarbeiten):

die dadurch ausgelésten Mehrausgaben infolge anderer Vorschriften (z. B. Energie-
einsparverordnung. Denkmalschutzgesetze):

die Ausgaben fiir die Erteilung einer Baugenehmigung;

in besonderen Fiillen Ausgaben fiir die Hinzuziehung eines bautechnischen Fachberaters
{z. B. bei besonders umfangreichen. technisch schwierigen oder nach Bauordnungsrecht
genehmigungsbediirftigen Lirmschutzimafinahmen, bei besonderen Anforderungen

[z. B. auferund von Denkmalschutz] oder bei besonderen perstnlichen Griinden [Alter,
Behinderung]):

alternativ die Ansgaben fiir andere ausgefishrte und geeignete MaBnahmen bis zur Héhe
der urspriinglich veranschlagten Aufwendungen. wenn die alternativ ausgefithrten MaB-
nahmen eine vergieichbare lirmmindemde Wirkung haben.

Eine steuermindernde Geltendmachung der Aufwendungen fiir Lirmsanierungsmafnahmen
ist bei der Zuwendungshdhe entsprechend zu beriicksichtigen.

Passive LirmschutzmaBnahmen an baulichen Anlagen sind ausgeschlossen. wenn

a.

b.

eine bauliche Anlage zam Abbruch bestimmt ist oder dieser bauordnungsrechtlich gefor-
dert wird (vel. § 2 Absaiz 4 Nummer 1 der 24. BImSchV). oder

die Beeintrachtigung durch Verkehrsgeriusche wegen der besonderen Benutzung der

baulichen Anlage, z. B. bei erheblichem Eigenlarm, zumutbar ist (§ 42 Absatz 1 Blm-
SchG). Die Emwirkung kann wegen der besonderen Benutzung der baulichen Anlage
entweder stindig oder am Tage oder in der Nacht zuzumuten sein.

Nicht zuwendungsfiihig sind die Ausgaben fiir eine Rechtsberatung und fiir die Unterhaltung.
Erneuerung, Versicherung sowie den Betrieb von Liifiern und Rollldden. Nicht erstattet wer-
den Mehrausgaben fiir MaBnahmen, die nicht durch den erforderlichen Lirmschutz bedingt
sind (z. B. Leichtmetall- statt vorhandener Holzfenster oder Einbau groBerer Fenster), aber bei
Durchfithrung der LirmsanierungsmaBnahmen mit ausgefiihrt werden.



6. Sonstige Zuwendungsbestimmungen

6.1 Regelungen zu aktiven LirmschutzmaBnahmen

Bei der Durchfithrung aktiver MaBnahmen sind technische und sicherheitsrelevante Anforde-
rungen sowie stidtebauliche Aspekte zu beriicksichtigen.

Besondere Anforderungen an die Gestaltung der aktiven LirmschutzmaBnrahme kdnnen sich
aus der Bedeutung eines Sanierungsbereichs fiir die Tourismus- oder Gesundheitswirtschafi
ergeben. In solchen Gebieten konnen unter der Voraussetzung eines Nutzen-Kosten-Verhiit-
nisses gleich oder gréfer 1 LarmschutzmaPRnahmen umgesetzt werden. die durch ihre beson-
dere Gestaltung den besonderen Anforderungen Rechnung tragen. Fiir einen besonders zu
gestaltenden Bereich einer LarmschutzmaBnahme kann ein Zuschlagsfaktor zur Beriicksichti-
gung des Zusatznutzens und der erh6hten Ausgaben geméB Anhang 1 in Ansatz gebracht
werden.

In innerstidtischen und innerddrflichen Lagen kann das Erscheinungsbild von 1irmschutz-
winden besonderen Anforderungen Rechnung tragen, wenn dies auferund des Gebietscharak-
ters sowie nach Durchfithrung einer Nutzen-Kosten-Untersuchung gerechtfertigt ist. Kommen
Larmschutzwiinde mit mehr als zwei Meter Hohe zur Anwendung. konnen zur Verminderung
von Sichteinschrankungen und verschlechterter Lichtverhéltnisse sowie zur Erhaltung ge-
wachsener Sichtachsen transparente Wandelemente eingebaut werden, wenn dadurch das
Nutzen-Kosten-Verhdlmis nicht unter 1 fillt.

6.2 Regelungen zu passiven LirmschutzmaBnahmen

Werden passive LirmsanierungsmaBnahmen an baulichen Anlagen, die nicht Bahnanlagen
sind, durchgefiihrt. so kénnen maximal 75 Prozent der Ausgaben zugewendet werden, die
uamittelbar durch die MaBnahme entstanden sind.

Ist die Beeintrichtigung einer baulichen Anlage durch Eisenbahnlirm auf ein dem Zuwen-
dungsempfinger einschlieBlich seiner Rechtsvorgiinger zurechenbares Verhaiten zuriickzu-
filhren (z. B. bei Errichtung der baulichen Anlage an einer Eisenbahnstrecke oder in Kenntnis
einer verfestigten Eisenbahnplanung und bei Vorhersehbarkeit starker Verkehrslarmeinwir-
kung) oder ist eine Entschidigungsregelung wegen Wertminderung im Vertrag mitberiick-
sichtigt worden. so ist dies bei der Entscheidung iiber die Larmsanierung angemessen zu be-
riicksichtigen. Ein zurechenbares Verhalten liegt in den in Abschnitt 1.2 dieser Richtlinie
aufgezihlten Fillen nicht vor.

7. Verfahren

7.1 Bewilligungshehirde, Antragsverfahren

Zusténdig fiir die Durchﬁ.lhrung des Forderverfahrens einschlieBlich der Antrag- und Ver-
wendungspriifung sowie Bewilligungsbehérde fiir alle Zuwendungen zur Realisierung von
LarmsanierungsmaBBnahmen ist das EBA.

Das EIU als Zuwendungsempfanger stellt vor Baubeginn der Sanierungsmaﬁnahme beim
EBA emen Zuwendungsantrag, der alle zur Priifung und Bescheidung erforderlichen Angaben
und Nachweise enthilt.



Das EBA erldsst Ausfithrungsbestimmungen zur Richtlinie. Insbesondere kann es dabei Fest-
legungen tiber Termine, Umfang von Antragsunteriagen und Antragswege einschlieBlich Be-
teilicung anderer Stellen und deren Aufwandserstattung treffen.

Fiir die Bewilligung, Auszahlung und Abrechnung der Zuwendung sowie fiir den Nachweis
und die Priifung der Verwendung und die ggf. erforderliche Aufhebung des Zuwendungsbe-
scheides und die Riickforderung der gewihrten Zuwendungen gelten die §§ 48 bis 49 a Ver-
waltungsverfahrensgesetz (VwVIG), die §§ 23, 44 BHO und die hierzu erlassenen Allgemei-
nen Verwaltungsvorschriften (VV), soweit nicht in dieser Richtlinie Abweichungen von den
Allgemeinen Verfahrensvorschriften zugelassen worden sind. Der Bundesrechnungshof ist
gemiB § 91 BHO zur Priifung berechtigt.

Wenn in einem sanierungsbediirftigen Streckenabschnitt LarmschutzmaBnahmen fiir bauliche
Anlagen vorgesehen und beantragt sind, informiert das EIU die als Letztempfinger mn Be-
tracht kommenden Personen iiber das Vorhaben und bietet die Teilnahme an der Larmsanie-
rungsmafnahme an.

Soweit eine Teilnahme angestrebt wird, beantragt der Letztempfiinger vor Beginn einer passi-
ven L#nmsanierungsmafBnahme zundchst die Weiterleitung einer entsprechenden Zuwendung
bei dem Zuwendungsempfiinger. Die Weiterleitung der Zywendung an den Letztempfanger
richtet sich nach den in Abschnitt 3 dieser Richtlinie dargelegien Bestimnumgen.

Nach Abschluss der passiven LirmsanierungsmaBnahme beantragt der Letztempfanger unter
Vorlage eines Nachweises iiber die Ausfilhrung der Mafinahme und die entstandenen Ausga-
ben bei dem EIU die Auszahlung der Zuywendung. Dieses leitet die Zuwendung nach Priifung
an den Letztempfinger weiter.

Das EIU erhilt von der Bewilligungsbehérde Zuwendungen in Hohe der den Letztempfingern
weitergeleiteten Zuwendungen, soweit diese zuvor im Bewilligungsbescheid als forderfihig
anerkannt wurden.

Ist ein Letztempfiinger in Vorleistung getreten, nachdem ihm die spitere Ausgabenerstattung
zugesagt worden war. so kommt die Erstattung der notwendigen Ausgaben zu dem Zeitpunk:
in Betracht. an dem sich dies nach der Dringlichkeitsreihung ergibt. Der Letztempféinger muss
hierfiir nachweisen, dass

a. die MaBnahme geeignet war und

b. die sonstigen Voraussetzungen zur Erstattung erfiillt sind.

Im Falle der Vorleistung ist vom Letztempfiinger eine Erklirung abzugeben. dass er fiir die
MaBnahme nicht bereits Férdermittel erhalten bzw. die Aufwendungen nicht steuermindernd
gehtend gemacht hat. Grundsatzlich sind Originalrechnungen vorzulegen. Im Ausnahmefall
kénnen elektronisch gespeicherte und gescannte Dokumente anerkannt werden. wenn sie den
Grundsitzen ,,zur ordnungsgemiiBen Fithrung und Aufbewahrung von Biichern. Aufzeichnun-
gen und Unterlagen in elektronischer Form sowie zum Datenzugriff* (GoBD) entsprechen.
Eine Verzinsung des Ersiattungsbetrages erfolgt nicht.
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7.2 Subventionserheblichkeit

Alle Tatsachen, die fiir die Bewilligung. Gewidhrung, Riickforderung. Weitergewahrung oder
das Belassen der Zuwendung von Bedeutung sind, sind subventionserheblich im Sinne des

§ 264 des Strafgesetzbuches in Verbindung mit § 2 des Subventionsgesetzes. Subventions-
erhebliche Tatsachen sind die Angaben im Zuwendungsantrag, im Verwendungsnachweis
und in den itbrigen eingereichten Unterlagen. Gema8 § 3 Absatz 1 Satz 1 Subventionsgesetz
ist ein Zuwendungsempfinger verpflichtet, der Bewilligungsbehérde unverziiglich alle Tat-
sachen mitzuteilen, die der Bewilligung, Gew#hrung, Weitergewshrung oder dem Belassen
der Zuwendung entgegenstehen oder fiir die Riickforderung der Zuwendung erheblich sind.
Die Bewilligungsbehérde hat vor Bewilligumg der Zuwendung den Antragsteller iiber subven-
tionserhebliche Tatsachen in Kenntnis zu setzen: die Kenntnisnahme ist vom Antragsteller
schriftlich zu bestitigen. Die Kenntnisnahme kann auch mit der Antragstellung bestirigt wer-
den.

7.3 Korruptionspriivention

Der Zuwendungsempfinger ist verpflichtet. die Richtlinie der Bundesregierung zur Korrupti-
onspravention in der Bundesverwaltung in der jeweils giiltigen Fassung sinngemiB anzuwen-
den. Auf die Verpflichtung zur Riickerstatiung von Zuwendungen. die dem Grunde oder der
Héhe nach durch Verstof gegen die in dieser Richtlinie genannten Grundsitze und Verhal-
tensregein begriindet wurden. wird hingewiesen.

8. Geltungsdauer

Diese Richtlinie tritt am 01.01.2019 in Kraft. Sie soll spétestens nach finf Jahren iiberpriift
werden. In die Uberpriifung einbezogen werden insbesondere die durch eine besondere Ge-
staltung nach Ziffer 6.1 verursachten Mehrkosten.

Gleichzeitig tritt die Richtlinie fiir die Forderung von MaBnahmen der Lirmsanierung an be-
stehenden Schienenwegen des Bundes vom 07. Mai 2014 auBer Kraft.

Diese Richtlinie tritt mit Ablauf des 31. Dezember 2028 auBer Kraft.
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Anhang 1
Nutzen-Kosten-Bewertung
(Abschnitte 5.2 und 6.1 der Richtlinie)

MabBstibe zur Ermittlung des Nutzens aktiver MaBnahmen im Rahmen der
Lirmsanierung

Entsprechend Abschnitt 5.2 der Richtlinie ist bei der Betrachtung von Nutzen-Kosten-Gesichits-
punkten fitr die MaBnahme oder das MaBnahmenbiinde! die zusétzliche Schutzwirkung aktiver
MafBnahmen zu beriicksichtigen.

Die Schutzwirkung aktiver LarmschutzmaBnahmen auf die Umgebung von Eisenbahnstre-
cken kann als umfassend beriicksichtigt angesehen werden, wenn je Dezibel Larmminderung
durch aktive MaBnahmen ein Nutzen von 66,00 Euro je Einwohner und Jahr angesetzt wird.

Die Hohe des Wertansatzes beriicksichtigt bereits positive Effekte jenseits der Auslésewert-
Linie (Isophone). Deshalb ist der Wertansatz nur fiir Immissionsorte auszuwerten. die ohne
die jeweilige aktive MaBnahme Ausldsewertiiberschreitungen gem. dem Haushaltsgesetz
aufweisen.

Die Auswahl und die Gestaitung aktiver LarmschutzmaBnahmen sollen dabei unter Beriick-
sichticung der drtlichen Verhiltnisse so erfolgen. dass der fiir die jeweilige Nutzungsdauer
erniittelte Nutzen die Hohe der Zuwendungen fir die jeweilige aktive MaBnahme iibersteigt.

Die aktive MaBnahme mit dem hochsten Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV) (mindestens
gleich oder ardBer 1) soll realisiert werden. Beim NKV sind Zuschiisse Dritter kostenmin-
dernd zu beriicksichtigen. Abschnitt 6.1 der Férderrichtlinie bleibt hiervon umberiihrt..

Uberstandsldngen aktiver LirmschutzmaBnahmen sind unter Beriicksichtigung topografischer
Bedingungen nach akustischen Gesichtspunkten zu dimensionieren.

Zur Vermeidung negativer akustischer Effekte sind Liicken bis zu 100 m zwischen aktiven
LirmschutzmalBnahmen zu schlieBen, auch wenn sich in diesen Bereichen keine forderfahigen
Wohneinheiten befinden. aber fiir die jeweilige gesamite aktive MaBnahme der ermittelte Nut-
zen einen NKV gleich oder grofler 1 hat.

Das Nutzen-Kosten-Verhiltnis NKV ermittelt sich entsprechend zu

NUxdLxExt

NKV = X

Dabei ist:

NU = 66,00 Euro, der Nutzen je dB(A) Pegelminderung, Einwohner und Jahr,

dL = die mittlere Pegelminderung in dB(4; aus dem schalliechnischen Gurachien,

E = die Anzahl der von der Auslisewertiiberschreitung berroffenen Einwohner (=WE x 2,1),
t = 25 Jahre, die anzusetzende Nutzungsdauer,

K = die Hohe der fiir die MafSnahmen erforderlichen Zuwendungen in Euro bei einer
angenommenen Nutzungsdauer von 25 Jahren.
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Werden in einem Sanierungsbereich zwei oder n Lirmschutziechniken parallel eingesetzt
{z.B. niedrige Schallschutzwénde zusétzlich zu einer hohen Schallschutzwand). so berechnet
sich K aus der Summe der entsprechenden Kosten der Einzelmafinahmen:

K=K +K(2)+..+ Km)

Berechnung von K fiir den Fall, dass die bilanziclle Nutzungsdauer von der anzusetzenden
Nutzungsdauer t=25 Jahre abweicht:

Kxt
kn=——
"=

Dabei ist:

K (1) = Koster einer Larmschurztechnik normiert auf dic Nutzungsdauer von 25 Jahven,
K == die Hohe der fiir die MafSnahmen erforderlichen Zinvendungen in Euro,
1 = 23 Jahre, die anzuserzende Nurzungsdarer.,

th = bilanzielle Nuzimgsdauer einer Larmschuiztechnik gemdf Takelic 1.

Bilanzielle
Te;l:.lk Lirmschufztechnik Nulzuntgsdauer Bemerkung
[Jahre]
1 Lanmschutzwinde 25
2 Schienenstegdédmpfer 13
3 Schienenste;gabschinnungen 13
4 Niedrige Larmschutzwinde 23
5 Schienenschmiereinrichtungen 10
6 Unterschottermatten 26
7 Hochelastische Schienenlagerung 13
8 Briickenddmpfer - mind. 25 (iﬁizgun??:ddi:;rgr?:ﬁ)

Tabelle 1: Nutzungsdaner Larmschutztechniken
‘Be1 Lérmsanierungsmafinahmen mit einem NKV >= 1 konnen iiber den zuwendungsfihigen
Umfang hinaus bauliche Umsetzungen, wie z.B.

o langere oder héhere Schallschutzwand,

¢ eine besondere Gestaltung oder

¢ finanziell aufwendigere Bauarten

durchgefiihrt werden, wenn ein Dritter die dadurch zusétzlich entstehenden Aufwendungen
trigt und die Schalldampfungsieistung durch die Abweichung von der urspriinglich vorgese-
henen und zuwendungsfihigen MaBnahme nicht verschlechtert wird. Abschnitt 6.1 der For-
derrichtlinien bleibt hiervon unberiihrt.
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Besondere Anforderungen an die Gestaltung der aktiven LirmschutzmaBnahme kdnnen sich
aus der Bedeutung fiir die Tourismus- oder Gesundheitswirtschaft ergeben (Abschnitt 6.1). Ist
in einem Sanierungsbereich einem Teilbereich eine besondere Bedeutung fir Tourisimus oder
Gesundheitswirtschaft zuerkannt (vgl. Bild 1), entsteht durch eine gestaltete Wand in diesem
Bereich auferund der besseren Einpassung in das stédtebauliche Umfeld ein zusétzlicher, iiber
die reine Pegelminderung hinausgehender Nutzen. In diesem Teilbereich kénnen zur Erfiil-
lung der besonderen Anforderungen auch LarmschutzmaBnahmen eingesetzt werden, die teu-
rer sind als die sparsamste Auvsfithrungsvariante.

Sanierungsbereich A-Stadt

Teilbereich mit Teilbereich mii Teilbereich mit
Wohnfunktion Wohn- Tourisntus und/oder Wohnfunktion
Gesundhertsfunktion
Bereich 1 Bereich 2 Bereich 3
Gestaltungsbereich

Bild !

Dieser zusatzliche Nutzen wird iiber einen Zuschlagsfaktor auf den monetiir bewerteten
Nutzen der Pegelminderung nach folgender Formel in Ansatz gebracht:

NU X NU,x diL X E X t

X

NKV =

Dabei ist:

NU = 66,00 Euro, der Nutzen je dBt4), Eimvoimer tind Jahr

NUT; = Zuschiagstakror fiir Zusatznutzen je nach Schutzoweck gemdfs Tabelle 2
dL = die mirrlere Pegelminderung in dB{4) im gestaiteren Bereich

E = Durchschninliche Anzall der von der Ausidsewerniberschreinmg betroffenen Einwohner
im gesamien Sanierungsabschnitt. anteiiig verteilt auf den gestalteren Bereich (= WE x 2,1)

t = 23 Jahre, die anzusetrzende Nurzungsdauer

Kg =Kosten des gestalteten Bereichs einer Lirmschutzmafinahme
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Die Hohe des Zuschlagsfaktor NUz betrigt:

Haupt- Unter- Rechis- Zuschlags-
kategorie kategorie grundlage faktor ZFy
- Denkmaischuiz (1 bis 3 Gebiiude); - Denkmatliisten der Lander
- ruhige Gebiete - Ar. 3 1), m) Umgebungslrmricht- 25 .
linie 200249 EG
- Denknralschutz (Ensemble, 4 bis - Denkmatlisten der Linder
. 6 Gebiude) 2,75
Tourismus | _ o000 om - § 27 Bundesnaturschutzgesarz
- Denkmalschutz (melr als 6 Gebdu- - Denkmallisten der Linder
de, histerische Swadikerne)
- Welierbestiuen - Liste der UNESCO 3.0
- Natonalpark - § 24 Bundesnawrschutzgeserz
- Reha-Finrichmungen - §107 Abs. 2SGB V 2,5
Gesundheit | - Krankenhans / Fachklinik - §107 Abs. : SGBVB .
" - staadich anerkannter Erholungsort - Kurenigesaize der Landar T
- Staatlich anerkannter Kurort - Kurorigesetze der Liinder 3,0

Tabelle 2: Zuschlagsfaktor NUz

Bei der Ermittiung des Nutzen-Kosten-Verhilmisses muss der Nutzen einer Wand fiir den
gesamten Abschnitt und innerhalb des besonders zu schiitzenden sensiblen Bereichs unter
Beriicksichtigung des Zusatznutzens und der erhhten Kosten jeweils >= 1 betragen. (siche

Bild 1).
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Vorbemerkung

Mobilitit ist eine wesentliche Voraussetzung fiir persdnliche Freiheit. gesellschaftliche Teilha-
be sowie fiir Wohlstand und Wirtschafiswachstum, Grundlage hierfiir ist eine leistungsfahige
Verkehrsinfrastruktur. Sie sichert unsere europiische und globale Wettbewerbsfihigkeit.

Das Rad-Schiene-System leistet einen wesentlichen Beitrag fiir die gesellschaftliche Mobilitat.
Die Eisenbahn kann wie kein anderes Verkehrssyvstem grofie Mengen an Menschen und Giitern
tiber grofBe Entfernungen sicher, schnell und unter Schonung der Energie- und Flachenressourcen
transportieren. Dieser Vortell des Eisenbahnsvstems muss jedoch durch Anstrengungen ergéinzt
werden., drtliche Larmkonflikte zu lésen. die durch die hohe Transportdichte auf bestimmten
Strecken. insbesondere durch den nichtlichen Giiterverkehr, hervorgerufen werden.

Die Verlagerung von Verkehren auf die Schiene gelingt nur, wenn fiir den Verkehrstrager
Schiene und damit auch fiir Neu- und Ausbaustrecken die Akzeptanz in der Bevélkerung ge-
wonnen werden kann. Der Schutz vor Schienenverkehrslirm gehort zu den Kernelementen ei-
ner zukunftsfihigen Verkehrspolitik der Bundesregierung. Im Mittelpunkt steht dabei die
Lirmminderung an der Quelle durch Umriistung der Bestandsgiiterwagen auf lirmarme Brems-
techniken. Bis 2020 will die Bundesregierung den Schienenverkehrsldrm halbieren — ausge-
hend vom Jahr 2008. Vom menschlichen Gehér wird eine Minderung um 10 Dezibel {(dB (A))
als Halbierung des Larms empfunden. Dabei setzt das BMVI auf eine 3-Punkte-Strategie Leise
Schiene:

I, Fordern: Lirmschutz an der Quelle:
Das BMVI fordert die Umriistung auf larmarme Bremstechnik. Seit 2013 gilt: Laute Ziige zah-
len mehr als leise.

II. Ertiichtigen: Stationéirer Lirmschutz:

Das BMVI stellt jahrlich 150 Millionen Euro u.a. fiir die freiwillige Lirmsanierung an beste-
henden Schienenwegen bereit. Das Zukunftsinvestitionsprogramm (ZIP) der Bundesregierung
sah fiir die Jahre 2016 bis 2018 zus#zliche Investitionen fiir Lirmschutz vor. Das BMVI finan-
ziert auch die Reduzierung von Lirm an Brennpunkten sowie die Erprobung innovative Tech-
niken.

II1. Regulieren: Rechtliche Rahmenbedingungen:

Mit der iiberarbeiteten Larmberechnungsvorschrift Schall 03 setzt das BMVI auf eine genauere
Berechnung des Schienenverkehrslirms. Der Schienenbonus wurde zum 1. Januar 2015 abge-
schafft; ein Abschlag von 5 dB(A) wird nicht mehr gewiéhrt. Am 1. Januar 2016 erfolgte zudem
eine Absenkung der Auslosewerte fiir die Lirmsanierung um 3 dB{A). Somit gelten die glei-
chen Grenz- und Auslésewerte fiir Schienen- und StraBenverkehrslirm. Ab dem Fahrplanwech-
sel 2020721 diirfen keine lauten Giiterwagen mehr auf dem deutschen Schienennetz fahren. Das
Schienenlirmschutzgesetz (SchldrmschG) vom 20. Juli 2017 zum Verbot des Betriebs lauter

5



Giiterwagen wurde am 28.07.2017 im Bundesgesetzblatt versffentlicht und ist am 29.07.2017
in Kraft getreten.

Das Gesamtkonzept fiir die Lirmsanierung an bestehenden Schienenwegen der Eisenbahnen
des Bundes gibt ein Uberblick iiber die Lirmemissionen und iiber den Gesamtbedarf der Lirm-
sanierung auf Basis der Verkehrsprognose fiir das Jahr 2030. Auf dieser umfassenden Ver-
gleichsbasis erfolgt eine Priorisierung der sanierungsbediirfiigen Streckenabschnitte nach ver-
gleichbaren Kriterien.

Seit 1999 stelit der Bund jahrlich Haushaltsmittel bereit, aus denen LarmschutzmaBnahmen an
bestehenden Schienenwegen der Eisenbahnen des Bundes finanziert werden kénnen. Die Mittel
fiir den Lérmschutz haben einen kontinuierlichen Hochlauf erfahren. Standen zunéichst jihrlich
tund 30 Millionen Euro zur Verfiigung, waren es 2007 bereits 100 Millionén Euro und ab 2014
insgesamt 130 Millionen Euro. Seit 2016 stehen nun 150 Millionen Euro bereit. dreimal so viel
wie noch 2005 zur Versffentlichung des Gesamtkonzepts der Larmsanierung. Insgesamt wurde
fiir den stationiéiren Larmschutz bisher iiber eine Milliarde Euro verausgabt.

1. Rechtliche Grundlagen des Verkehrsliirmschutzes

Das Bundes-Immissionsschutzgesety

Mit Inkrafitreten des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchG) am 1. April 1974 wurde
erstmalig eine gesetzliche Regelung geschaffen. die Aussagen dazu trifft. wie die Gesellschaft
mit umweltbelastenden Emissionen wie Abgasen. Staub, Gerduschen etc. umgehen will und
welche Belastungen als unzuiiissig angesehen werden. In der Folge wurde eine Vielzah] von
einzelnen Verordnungen erlassen. die Details zum Umgang mit Immissionen regeln. Einschls-
gig fiir Verkehrslirm, der von StraBe und Schiene ausgeht. ist in erster Linie die Verkehrslirm-
schutzverordnung {16. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
(16. BImSchV)]. In der Verkehrslirmschutzverordnung sind Grenzwerte aber auch Rechen-
und Bewertungsverfahren festgelegt. die bei der Beurteilung der Larmfolgen einer neuen bzw.
einer wesentlich gedinderten Anlage, z.B. einer StraBe oder Eisenbahnstrecke, zu beachten und
anzuwenden sind.

Mit dem Elften Gesetzes zur Anderung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes entfiillt beim
Aus- und Neubau von Schienenstrecken, fiir die das Planfeststellungsverfahren ab dem

1. Januar 2015 durch die Bekanntmachung der Planauslegung 6ffentlich gemacht wird, der Ab-
schlag fiir die geringere Lastigkeit des Schienenverkehrslérms von 5 dB{A) (sog. Schienenbo-
nus) bei der Berechnung des Beurteilungspegels. Diese Regelung gilt auch fiir die MaSnahmen
der Larmsanierung,



Ebenfalls am 1. Januar 2015 ist die novellierte Verkehrslarmschutzverordnung und die als An-
lage 2 angefiigte Berechnungsvorschrift Schall 03 in Kraft getreten. Die @iberarbeitete Schall 03
erlaubt eine wesentlich genauere Berechnung der von einem Schienenweg ausgehenden
Lirmemission. Reflexionen. z. B. an Wasserflichen. Gebauden oder Hingen werden genauer
beriicksichtigt. Die novellierte Schall 03 erfasst auch neuartige Lirmschutztechmken wie nied-
rige Larmschutzwiinde oder Schienenstegdédmpfer. Dariiber hinaus sind Verwaltungsverfahren
eingefijhrt worden. mit denen innovative Larmschutztechniken in ihrer Dimpfurgswirkung
bewertet werden kénnen. Dadurch kénnen technische Neuheiten zur Larmminderung grund-
sitzlich auch zum Ensatz gebracht werden.

Auswirkungen hatte das Bundes-Immissionsschutzgesetz beim Lirmschutz nur auf neue Anla-
gen und Vorhaben. So erhalten die Anlieger von Eisenbahnstrecken. die aus- und/oder neuge-
baut werden. Schutz durch LirmvorsorgemaBnahmen nach MaBgabe dieser gesetzlichen Vor-
schriften. An bestehenden Strecken braucht wegen des Bestandsschutzes fiir vorhandene Anla-
gen jedoch kein Lirmschurz betrieben werden. so dass die Anwohner bestehender Strecken
nach wie vor dem Lirm des Eisenbahnbetriebes ausgesetzt sind. Diese Liicke fiillt die Bundes-
regierung seit 1999 mit dem freiwilligen I srmsanierungsprogramm.

Das Bundeshaushaltsgesetz

Uber Hohe. Mittelverwendung und Auslosewerte der Lirmsanierung entscheidet der Haus-
haltsgesetzgeber jihrlich neu mit der Zustimmung zum Gesetz iiber die Feststellung des Bun-
deshaushaltes. In dem als Anhang mitbeschlossenem Bundeshaushaltsplan sind die fiir die
Larmsanierung zur Verfiigung stehenden Finanzmittel festgelegt. Derzeit sind im Kapitel 1202
,.Eisenbahnen des Bundes™ Titel 891 05 742 , MaBnahmen zur Lirmsanierung an bestehenden
Schienenwegen der Eisenbahnen des Bundes™ 150 Millionen Euro veranschlagt.

Aus dem Lirmsanierungstitel werden insbesondere finanziert:

s Das Lirmsanierungsprogramm an bestehenden Schienenwegen der Eisenbahnen des Bun-
des. Bezahlt werden. unter Beachtung von Kosten-Nutzen-Kriterien. stationére aktive
MaBnahmen wie Liarmschutzwinde in unterschiedlichen Bauformen (Alkiminiumwiénde.
Gabionen, niedrige Winde., Winde mit Formgebung oder transparenten Elementen 0.4.)
sowie Schienenstegdampfer und -abschirmungen. Auch MaBnahmen zur Briickenentdroh-
nung und Schienenschmiereinrichtung zur Minderung des Quietschens beim Befahren von
Kurven gehéren zum aktiven Larmschutz. Passive LirmsanierungsmaBnahmen erfolgen an
Gebiduden. Hierzu zihlen der Einbau von Schallschutzfenstern, schallgedémmten Liif-
tungseinrichtungen, in einzelnen Fillen auch Lirmschutz an Winden und Dichern.

e Der Lirmschutz an der Quelle durch die Forderung der Umriistung der Bestandsgiiterwagen
auf lirmarme Bremstechniken. Im Gegensatz zu stationéiren LirmschutzmaBnahmen. die nur
punktuelle Wirkung haben, fiihrt dies zu einer flichendeckenden Lirmreduzierang. Durch
die Umriistung der Bestandsgiiterwagen wird der Lirmpegel des Abrollgeriuschs eines Gii-

B



terwagens um bis zu 10 dB(A) reduziert. Dies entspricht in der Wahmehmung einer Redu-
zierung der Lautstirke um die Halfte. Die schnelle Umriistung der Bestandsgiiterwagen ist
daher von besonderer Bedeutung fiir die Reduzierung des Lirms durch Giterziige. Fiir die
Umriistung von Bestandsgiiterwagen auf linnarme Bremstechnik stehen seit dem Fahrplan-
wechsel 2012/2013 iiber die Laufzeit von 8 Jahren insgesamt 152 Millionen Euro zur Verfii-
gung. Um die Umriistung der Bestandsgiiterwagen auf leise Bremstechniken zu unterstiitzen.
hat die DB Netz AG auf Initiative des BMVI zum Fahrplanwechsel 2012/2013 ein lirmab-
héingiges Trassenpreissystem eingeftihrt. das durch ein Bonus-Malus-System einen finanzi-
ellen Anreiz zum Einsatz leiser Giiterwagen schafft. Die DB Netz AG erhebt von den Eisen-
bahnverkehrsunternehmen seit dem 01.06.2013 als Larmkomponente einen Zuschlag {Ma-
lus). wenn ein Giiterzug nicht zu mindestens 90 Prozent aus leisen Giiterwagen besteht.

¢ Aus dem Titel diirfen bis zu 25 Millionen Euro fiir MaBrahmen zur innovativen Lirm- und
Erschiitterungsminderung verwendet werden. Zusitzlich fordert das BMVI die Entwicklung
von innovativen MaBnahmen in Sonderprogrammen wie dem Konjunkturprogramm II
(2009 — 2012). dem Infrastrukturbeschleunigungsprogramm (2013 — 2014) und aktuell mit
der Initiative . Larmschutz-Erprobung neu und anwendungsorientiert” (I-LLENA), die 2016
bezonnen hat und bis Ende 2020 laufen soll.

* Fiir besonders leise Giiterwagen. die die Emissionswerte der TSI Larm ( Technische Spezi-
fikation Interoperabilitit Teilsystem Falirzeuge Larm) unterschreiten, wurde mit der Inno-
\-'atioﬁspl"?.imie TSI Larm + neue Fordermdglichkeiten geschaffen werden. Voraussetzung
ist. dass die Bestandsgiiterwagen stillgelegt und durch neue Gitterwagen ersetzt oder mit
neuen, leiseren Teilkomponenten ausgestattet werden, wobei diese Umriistung iiber die
Umriistung mit LL-Sohlen hinausgeht. Im Falle einer Neuwagenbeschaffung muss das
Vorbeifabrgerdusch um mindestens 5 dB(A), im Falle eines Umbaus um mindestens
3 dB(A) unter dem Grenzwert der zum Zeitpunkt der Antragstellung giiltigen Fassung der
TSI Larm liegen. Die Forderrichtlinie trat am 01.08.2017 in Kraft.

e Um den Fortschritt der Umriistung von Giiterwagen auf LL-Sohlen und den vermehrten
Einsatz leiser Gitterwagen transparent und fiir die Offentlichkeit nachvollziehbar darzustel-
len, wird ein deutschlandweites Lirm-Monitoringsystem eingefiihrt. Mehr als zwei Drittel
des gesamten Schienengiiterverkehrs sollen durch Messstellen an aufkommensstarken
Hauptstrecken erfasst werden. Die Messergebnisse werden veroffentlicht.

* Zuydem wird aus dem Larmsanierungstitel die Umsetzung von zusétzlichem Larmschutz in
besonders belasteten Bereichen finanziert. In Machbarkeitsuntersuchungen fiir Strecken im
Bereich des Welterbe Oberes Mittelrheintal, des Brennerzulaufs’ Inntal, des Elbtals und in
Berlin wurde der zusgtzliche Bedarf ermittelt.

Voraussetzungen sowie Art und Weise der Mittelverwendung fiir das freiwillige Lirmsanie-
rungsprogramm sind in der ,,Richtlinie zur Férderung von MaBnahmen zur Larmsanierung an
bestehenden Schienenwegen der Eisenbahnen des Bundes™ (Verkehrsblatt 2018, S. 858 ff)
geregelt.



Die Ausldsewerte des freiwilligen Lirmsanierungsprogramms

Im Bundeshaushaltsgesetz 2016 wurden die Auslosewerte fiir die Lirmsanierung um 3 dB(A)
reduziert, bei deren Uberschreiten Larmschutz aus dem Larmsanierungsprogramm gewihrt
werden kann. Die Ausldsewerte sind zugleich die Zielwerte, die nach Durchfiithrung der Lirm-
schutzmaBnahmen nicht iiberschritten werden sollen:

Ausliisewerte Auslisewerte

Gebietsart Tag Nacht
06:00 Uhr bis 22:00 Uhr | 22:00 Uhr bis 06:00 Uhr

Allgemeine und reine Wohngebiete,

Kleinsiedlungsgebiete, Krankenhiuser,
Schulen, Kindertagesstiitten, 67dB(A) 57 dB(A)
Altenheime
Kerngebiete, Dorfgebiete. Mischgebiete 69 dB(A) 59 dB(A)
Gewerbegebiete 72 dB(A) 62 dB(A)

Tabelle 1: Ausldsewerte Larmsanierung

Die Basleitplanung

Bei der Aufstellung von Bauleitplinen muss eine Kommune oder Stadt seit dem Inkrafitreten
des BImSchG (1. April 1974 bzw. 3. Oktober 1990} Larmschutzbelange beriicksichtigen. Dies
ergibt sich aus dem Gebot der rdumlichen Trennung von konfliktbehafieten Nutzungsarten ge-
miB § 50 S. 1 BlmSchG. Das Tremnungsgebot stellt eine Konkretisierung des § 1 Abs. 6 Nr.
7¢} Baugesetzbuch dar. nach dem die Belange des Umweltschutzes und insbesondere die um-
weltbezogenen Auswirkungen auf den Menschen und seine Gesundheit sowie die Bevolkerung
insgesamt bei der Aufstellung von Bauleitplinen zu beriicksichtigen sind. Es obliegt also seit
Inkrafitreten des Bundes-Immissionsschutzgesetzes einer Kommune oder Stadt bei der Aus-
weisung neuer Baugebiete dafiir Sorge zu tragen, dass Larmschutz zu vorhandenen Verkehrs-
wegen errichtet wird.

Gebiude. die nach Inkrafttreten des Bundes-Immissionsschutzgesetzes errichtet wurden. wer-
den wegen des zum 01.01.2015 erfolgten Entfalls des Schienenbonus dann in das freiwillige
L#rmsanierungsprogramm einbezogen, wenn fiir die larmbelastete bauliche Anlage vor dem
01.01.2015 eine Baugenehmigung erteiit oder die bauliche Anlage im Geltungsplan eines vor
dem 01.01.2015 bestandskriiftig gewordenen Bebauungsplanes errichtet wurde.



2, Gesamtkonzept der Lirmsanierung

Die Form und der Inhalt des Gesamtkonzepts

Ein . Gesamtkonzept der Larmsanierung” wurde 2005 verdffentlicht und 2013 fortgeschrieben.
Nunmehr erfolgt die zweite Fortschreibung.

Im Gesamtkonzept werden die Ziele des freiwilligen Lirmsanierungsprogramms der Bundesre-
gierung vorgesteilt. Zugleich wird eine Ubersicht veréffentlicht. aus der die bereits sanierten
und di¢ in Zukunft zu sanierenden Streckenabschnitte und deren Reilung aufgefiihrt werden:

¢ Die Anlage 1 des Gesamtkonzepts enthiilt eine Liste der in Bearbeitung (planerisch begon-
nenen/ in Realisierung) befindlichen und der fertig gestellten Larmsanierungsbereiche.

¢ Die Anlage 2 des Gesamtkonzepts vermittelt als Karte eine Ubersicht der Strecken mit
einer Lirmemission > 37 dB (A) im Netz der Eisenbahnen des Bundes.

* Die Anlage 3 des Gesamtkonzepts listet die noch zu bearbeitenden Larmsanierungsberai-
che und -abschnitte mit Angabe der Priorisierung auf.

Zur Ermittlung der Reihenfoige in der Anlage 3 wird fiir jeden Sanierungsabschnitt aus der
Lirmbelastung in dB{A). der Zahl der betroffenen Personen und der Linge des zu sanierenden
Abschnitts eine Priorisierungskennziffer (PKZ) errechnet. Die PKZ erméglicht eine Rejhung
der sanierungsbediirftigen Streckenabschnitte nach vergleichbaren Kriterien, die nach MaRgabe
der zur Verfiigung sichenden Mittel sowie der Bau- und Betriebskapazititen als nichste iirm-
samiert werden. Diese Reihung ist nicht statisch. Sie wird regelmaBig itberpriift und fortge-
schrieben. Dabei werden Verénderungen beriicksichtigt, wie z.B. geinderte rechtliche Rah-
menbedingungen, das prognostizierte Giiterverkehrsaufkommen auf der Schiene, héhere Ge-
schwindigkeiten oder Verkehrsverlagerung z.B. durch die Trennung von Personen- und Giiter-
verkehren. Andererseits wird auch technischer Fortschritt berucksichtigt. beispielsweise der
Emsatz leiserer Fahrzeuge.

Der Unmfang der Lirmsanierung

Das derzeit betriebene Streckennetz der DB Netz AG umfasst eine Betriebslange von

33.500 km. Liarmbelastungen mit einem mittleren néiichtlichen Emissionspegel > 57dB(A) treten
an ca. 18.500 Streckenkilometern auf. Von diesen verlaufen ca. 6.500 km durch oder peripher
zu Bereichen mit Wohnbebauung. Hiervon sind bundesweit rund 2.200 Stidte und Gemeinden
betroffen.



Die Bildung von Sanierungsbereichen und Saniernngsabschnitten

Da LarmsanierungsmaBnahmen h#ufig nicht durchgehend in einer Stadt oder Gemeinde erfor-
derlich sind, ist der Larmsanierungsbedarf in Sanierungsbereiche aufeeteilt, welche die Teile
begrenzen. die zusammenhingende Wohnbebauung oberhalb des Ausldsewertes aufweisen.
Die Sanierungsbereiche liegen an Strecken mit unterschiedlichem Emissionspegel und teilen
sich auf die Emissionsklassen des Streckennetzes der DB Netz AG entsprechend der kartografi-
schen Darstellung der Anlage 2 auf.

Fiir eine an Priorititen orientierte, systematische und effiziente Umsetzungsplanung ist es er-
forderlich. kleinrjumige Sanierungsbereiche einer Strecke zu handhabbaren Abschnitten zu-
sammen zu fassen (vgl. Bild 1). In Knoten sind die fiir ¢in Gebiet emissionsrelevanten unter-
schiedlichen Strecken zu biindeln {vgl. Bild 2). Nur ein strecken-' knotenbezogenes Vorgehen
ermoglicht es, die Lirmsanierung nach Priorititen zu beginnen und abschnittsweise in ange-
messenen Zeitrdumen abzuschlieBen. Hiermit kénnen benachbarte Bereiche mit &hnlicher
Lirmbelastung im gleichen zeitlichen Ralhimen abgearbeitet werden. Ein Sanierungsabschnitt
kann sich iiber mehrere Gemeinden erstrecken. In GroBstidten kénnen mehrere Sanierungsab-
schnitte liegen. Stadt- und Gemeindegrenzen werden weitesigehend und Landesgrenzen werden
immer bei der Abschninsbildung beriicksichtigt.

In der Praxis bilden mehrere Sanierungsbereiche von insgesamt ca. 5 bis 20 km Lange einen
Sanierungsabschnitt. Diese Biindelung hat den Vorteil, dass betrieblich zusammenhéngende
Streckenabschnitte mit einer Baumafinahme saniert werden konnen. Das erleichtert die Baupla-
nung und den Bauablauf. Im Einzelfall fishrt dies dazu. dass auch Sanierungsabschnitte mit
niedrigerer Priorisierungskennzahl vorgezogen werden. Mit der ortlichen und zeitlichen Biinde-
hmg wird die Belastung der Anlieger von den Auswirkungen durch den Baustellenbetrieb und
die Einschrinkungen fiir den Eisenbahnbetrieb gemindert.

Die Lirmsanierungsabschnitte sind in Anlage 3 genannt und gereiht.’

! Die Lage der Sanierungsbereiche ist bahnintern dokumentiert und kann auf Anfrage von Betroffenen und Kom-

munen diesen jeweils mitgeteilt werden.
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Die Sanierungsbereiche werden durch den Anfangs- und Endkilometer auf der jeweils maBge-
benden Strecke begrenzt. was in Bild 1 uind 2 veranschaulicht ist.

Adorf ( Bedorf Ceheim
0
[‘ L] — 7" [ ]

Sanierungsabschnitt

D Sanierungsbereiche von km ... bis km ...

Bild 1: Sanierungsabschnitt an Strecken

D Sanierumgsbereiche vor km ... bis km ...

Bild 2: Sanierungsabschnitt in Knoten



Die Priorisicrung von Sunierungsabscimitten

Es sind solche Streckenabschnitte bevorzugt zu sanieren, bei denen die Wirkung der MabBnah-
me besonders hoch ist. Diese Wirkung der Lirmsanierung l3sst sich mit dem erforderlichen
Lirmminderungsbedarf und der Anzahl der Anwohner beschreiben. fiir die vor der Larmsanie-
rung Larmbelastungen oberhalb der Auslésewerte fiir die Larmsanierung vorliegen. Entspre-
chend wurden als Entscheidungsgrundlage fiir die MaBnahmenreihung Priorisierungskennzif-
fern (PKZ) fiir alle Streckenabschnitte nach folgender Formel berechnet:

KT = i Nyl Ll Ky
| g LEngen der Sonterungsbereiche

Erlduterung:

PKZ: Priorisierungskennziffer fiir den Abschmitt
Die Priorisierungskennziffer gibt die Reihung der nach vorstehender Formel bewertenden
Abschnitte im Sanierungsbedarf an.

N;  Zahl der betroffenen Personen iim Lirmsanierungsbereich i
Zah] der betroffenen Personen innerhalb den nichtlichen 57 dB(A)-Isophonen links und
rechts der Bahntrasse. Diese wurden anhand von Bebauungsdaten ermittelt.

L;: Emissionspegel
Emissionspegel des Larmsanierungsbereiches i in dB(A). Es ist grundsiitzlich der Nacht-
pegel maBgeblich. Die Auswertung des Lirmsanierungsbedarfs wurde im Jahr 2018 bun-
deseinheitlich auf Grundlage der Verkehrsprognosen fiir das Jahr 2030 durchgefiihrt.

Lo Zielpegel
Es wird als Zielpegel fiir die Priorisierung einheitlich der Auslésewert der Larmsanierung
L, fiir Wohngebiete von 57 dB(A) in der Nacht angesetat.

Summe der Lingen der Sanierungsbereiche
Um Streckenabschnitte unterschiedlicher Linge vergleichen zu kénnen, wird die Priori-
sierungskennziffer auf die Summe der Langen der Sanierungsbereiche in einem Sanie-
rungsabschnitt bezogen.

n  Anzahl der in einem Sanierungsabschnitt zusammengefassten Sanierungsbereiche
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K. Faktor zur Beriicksichtugung der Lastigkeit des Lirms
Die Lastigkeit des Larms steigt mit zunechmendem Larmpegel stirker an als der Larmpe-
gel selbst. Dies wurde mit einem Steigerungsfaktor Ky fiir die Lastigkeit beriicksichtigt,
der von der Differenz L; — L, abhingig ist”.

von dB(A) | bis dB(A) Dﬁff’f:z K. | vondB(a)| bisdB(A) Dififf‘f:"‘ K.
> 32 1 1.00 63 69 12 151
>58 59 2 .04 69 70 13 157
>59 60 3 1.08 =70 7 14 1,63
60 61 4 L2 | 7 7 15 1.70
61 52 5 116 =72 73 16 177
62 63 6 1.20 73 74 17 184
=63 64 7 1.24 >74 75 13 1.92
64 65 3 129 75 76 19 199
65 66 9 134 76 77 20 307
66 67 10 139 ~77 78 21 215
>67 ) 1 1,45 78 2 224

Tabelle 2: Lastigkeitsfaktoren Ky,

In der Phase der Priorisierung von Sanierungsabschnitten liegen noch keine Planungen zu ein-
zelnen Ortslagen vor. Somit ist bei der Ermittlung der Reihenfolge zu beriicksichtigen, dass der
Umfang der Datenerhebung diesem Planungsstadium angemessen bleibt.

Auf Berechnungen mit einem differenzierterem Ansatz. bei dem die Einwohnerdichte eines
Streckenabschnittes innerhalb der Isophonenzonen. 57 - 62 dB(A}. 63 - 68 dB(A). 69 - 74 dB(A)
und > 74 dB{A) gewichtet wurden, wurde angesichts des erheblich hoheren Erhebungsaufwan-
des verzichtet.

Sanierungsabschnitte, die seit 1999 saniert wurden, sind emeut in der Priorisierung eingereiht
worden, weil sie durch die eingetretenen Verbesserungen in Folge des Entfalls des Schienen-
bonus und der Absenkung der Auslésewerte fiir die Larmsanierung nicht schlechter gestelit
werden sollen, als die larmbetroffenen Biirger an den noch zur Sanierung anstehenden Ab-
schnitten. Die Priorisierung beriicksichtigt den auf Grund der Absenkumg entstehenden zusitz-
lichen Sanierungsbedarf. Damit muss die Larmsanierung 8 dB(A) mehr Leistung erbringen.

3. Lirmkartierung und Lirmaktionsplanung

Larmkartierung und Lirmaktionsplanung sind durch die EU-Umgebungslarmrichtlinie (Richt-
linie 2002/49/EG) vorgeschriebene Instrumente, die alle Mitgliedslander der Union in fiinfjah-
rigen Intervallen fortschreiben miissen. Die letzte Runde der Lirmkartierung wurde in 2017

* vgl. Richtlinien fir den Verkehrslirmschutz an BundesfernstraBen in der Baulast des Bundes
VLarmSchR 97 — Anlage 1
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durchgefiihrt. Auf deren Ergebnissen aufsetzend hat das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) die
Larmaktionsplanung vorgenommen.

Das EBA ist zustindig fir die Lirmkartierung an den Haupteisenbahnstrecken der Eisenbahnen
des Bundes. Seit dem 1. Januar 2015 ist das EBA zudem fiir die Aufstellung eines bundeswei-
ten Lirmaktionsplanes fiir die Haupteisenbahnstrecken des Bundes mit MaBnahmen in Bun-
deshoheit zustindie. Bei Lirmaktionsplinen fiirr Ballungsrdume wirkt das Eisenbahn-
Bundesamt an der Larmaktionsplanung mit.

Lirmsanierung und Lirmkartierung mit anschliefender Lirmaktionsplanung sind voneinander
unabhingige Instrumente der Lirmbekampfung. Obwohl sich bei Lirmsanierung und Lirmkar-
tierung Bewertungsmethoden und Berechnungsansitze unterscheiden. decken sich die Ergeb-
nisse im Wesentlichen. Abweichungen ergeben sich vor allem, weil die Larmkartienimg an Ei-
senbahnstrecken mit mehr als 30.000 Zugfahrten durchgefiihri wird. wahrend die Aufnalune in
das Larmsanierungsprogramm beim Uberschreiten der Auslésewerte erfolgt. Diese Auslése-
werte der Lirmsanierung konnen in Einzelfillen auch bei weniger als 30.000 Zugfahrten iiber-
schritten werden.

Die nach der Umgebungsldrmrichtlinie durchzufijhrende Lirmaktionsplanung ist ein Instru-
ment der Offentichkeitsinformation und -beteiligung. Eine zwingende Verpflichtung zur zeit-
nahen Umsetzung von in der Larmaktionsplanung beschriebenen LarmminderungsmaBnahmen
besteht nicht.

Das vor Bekanntmachung der EU-Umgebungslérmrichtlinie initiierte Lirmsanierungspro-
gramm der Bundesregierung geht daher weiter. weil es die Larmbelastung dokumentiert und
zugleich Festlegungen zur Verwendung von Finanzmittel zum Bau von Larmschutzbauwerken
trifft und Kriterien fiir die Reihenfolge der Abarbeitung lirmsanierungsbediirftiger Streckenab-
schnitte benennt.

Zurzeit erfolgt die Priifung, wie das Lirmsanierungsprogramm und die Larmaktionsplanung
stirker miteinander verschriinkt werden kénnen.

4. Bilanz des Lirmsanierungsprogramms 1999 - 2018

Beim Start des Lirmsanierungsprogramms 1999 waren rund 10 Prozent des gesamten Stre-
ckennetzes der DB Netz AG in bebauten Gebieten einer nichtlichen Lirmbelastung von mehr
als 65 dB(A) ausgesetzt. Betroffen waren seinerzeit 1.375 Stidte und Gemeinden. Auf Vor-
schiag der DB Netz AG wurden zunichst 109 Sanierungsbereiche als Hartefalle eingestuft, die
einem besonders hohen Emissionspegel ausgesetzt waren. Diese Liste wurde im Jahr 2005 in
das erste Gesamtkonzept der Larmsanierung tiberfiihrt. Seitdem werden die Anlagen 1 und 3
zum Gesamtkonzept regelmiBig fortgeschrieben und aktualisiert.
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Im Gesamtkonzept 2005 bzw. 2013 wurde ein Bedarf zur Lirmsanierung von ca. 3.700 Kilo-
metern auf einem Streckennetz von rd. 33.600 Kilometern Gesamtlange ermittelt. Im Zeitraum
von 1999 bis heute erfolgten LirmsanierungsmaBnahmen an ca. 1800 Kilometer in rund

1.300 Sanierungsbereichen. Insgesamt wurden ca. 740 Kilometer Schallschutzw#nde errichtet
und bei rund 61.000 Wohneinheiten passive SchallschutzmaBnahmen (z.B. Einbau von Schall-
schutzfenstern und schallgedémpfien Liiftern) finanziell gefordert. Seit 1999 sind insgesamt
tiber 1,3 Milliarden Euro in den Lirmschutz investiert worden.

Durchgefiihrte MaBnahmen 1999 - 2005 | 2006 —2012 | 20132014 | ab 2015 - 2018
Abgeschlossene Sanierungen

(akuv + passiv) in km 120 - 910 370 385
Anzahl abgeschlossene

Sanierungsbereiche 70 720 230 280
(aktiv und passiv) :

1005 = Gesamtkonzeps I irmsanierurg
1013 = 1. Fortschreibung Gesanrkonzept Lirmsanisrung
2015 = Entfall Schiznenborus mit Ausweirvng des Sapierungsbedarts und Abseukung der Anslosewerte (20161

Tabelle 3: Sanierungsmafnahmen bis 31.12.2018

Die Langenangaben bezichen sich auf die insgesamt sanierungsbediirfrigen Bereiche der mafB-
gebenden Strecke. Es handelt sich hierbei um so genannte Nettolangen. also ohne die bei der
Realisierung mitsanierten Zwischenstiicke. Erginzungslingen und weiteren Strecken. Die An-
gabe der Nettolingen ermdglicht den Vergleich mit der Linge der sanierungsbediirftigen Stre-
ckenabschnitte.

Die operative Erfahrung aus 19 Jahren Larmsanierung zeigt. dass in iiber der Hilfte der sanier-
ten Bereiche aktive MaBnahmen in Form von Larmschutzwinden méglich waren. In den ande-
ren Bereichen konnten aus unterschiedlichen Griinden keine Larmschutzwande errichtet wer-
den, weil beispielsweise Belange des Denkmalschutzes oder des Landschaftsbildes dem Bau
entgegenstanden oder weil das im Anhang zur Férderrichtlinie geforderte Nutzen-Kosten-
Verhiltnis nicht erreicht wurde. Vereinzelt wurden Larmschutzwinde auch durch die Anwoh-
ner abgelehnt. Auch in diesen Féllen wurde ausschlieBlich eine passive Sanierung in Form des
Einbaus von Schallschutzfenstern und schalldimmenden Liiftern sowie Fassaden- und Dachsa-
nierungen durchgefiihrt. Eine Lirmminderung des AuBenbereichs wird in diesen Fillen nicht
bewirkt. Grundsétzlich wird aktiven MaBnahmen unmittelbar am und neben dem Gleis Vorrang
eingerdumt.

13



5. Gesamtkonzept ab 2019

Zum 01.01.2015 wurde durch den Wegfall des Schienenbonus der rechnerisch ermittelte Beur-
teilungspegel um 5 dB(A) angehoben. Zum 01.01.2016 erfolgte im Haushaltsgesetz des Bundes
eine Absenkung der Auslosewerte fiir die Lirmsanierung um 3 dB(A). Fir Anwohnerinnen und
Anwohner von Eisenbahnstrecken kommt es hierdurch zu einem verbesserten Larmschutz,
denn LirmschutzmaBnahmen miissen nunmehr 8 dB(A) mehr . I eistung™ bringen als noch
2014.

Aus diesen Griinden wurde eine Neuberechnung des Bedarfs fiir die Larmsanierung erforder-
lich. die das gesamte Schienennetz der Eisenbahnen in der Baulast des Bundes betrifft. Die
Uberpriifung erfoigte rechnerisch. Zugrunde gelegt wurde die Verkehrsprognose 2030 in Bezug
auf das Giiterverkehrsautkommen. Zudem wurde beriicksichtigt. dass sich der Anteil an leisen
Giiterwagen aufgrund der Verwendung von Verbundstoffbremssohlen erhoht.

Alle sanierungsbediirftigen Abschnitte wurden mit neuen Priorisierungskennziffern nach den
aktuellen Bemessungswerten versehen. auch die bereits in der Liste vorhandenen. Dadurch kam
es zu einer neuen Reilung und einer volistindigen Uberarbeimmg der Prioritéitenliste der Anla-
gen 1 und 3. In der Anlage 3 waren zum einen Abschnitte aufzvnehmen. die aufgrund der ge-
dnderten Rahmenbedingungen erstmalig Forderfahigkeit erlangt haben. Auch waren noch zu
sanierende Bereiche zu erweitern bzw. anzupassen. Zum anderen wurden auch bereits sanierte
Bereiche wieder forderfihig und benttigen weiterfilhrende Lirmsanierung. Anhand der Liste in
Anlage 3 lisst sich erkennen. wo und in welcher Reihenfolge Lirmsanierungsmafinahmen um-
gesetzt werden,

Mit Stand 30.April 2018 stelit sich die Situation wie folgt dar:

Gesamtbedarf Lirmsanierung zum Stichtag 30.04.2018

Streckennetz insgesamt ca. 33.500 km
davon mit Larmemissionen > 57 dB(A) ca. 18.500 km
davon im Bereich von Wohnbebauung ca. 6.500 km
Anzah! der betroffenen Stidte und Gemeinden ca.2.200

Tabelle 4: Gesamtbedarf Larmsanierung zum 30.04.2018

Der Gesamtbedarf der zu sanierenden Strecken hat sich damit um ca. 2.800 km erhéht und um-
fasst 2.200 Stiidte und Gemeinden.
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Teilt man die belasteten Streckenabschnitte nach der Emissionshohe bzw. der Emissionsklassen
in bebauten Gebieten auf, so ergibt sich folgendes Bild:

Entwicklung Gesamtbedarf Liirmsanicrung nach Emissionspegeln
an bestehenden Eisenbahnsirecken des Bundes
Gesamtkonzept 2013 | Gesamtkonzept ab | Larmsaniert
mit Ausldsewert 2019 mit Auslc’is:ewert bis Ende
65 dB(A)" 57 dB(A) - 2018°
Li#nge Streckennetz gesamt ca. 33.600 km ca. 33.500 km
davon nm} eiliezéfgnemlssmn ca 350 km ca. 1.200 km
davon mit einer Lirmemission
>70 dB{A) < 75 dB(A) ca 2.100 km ca. 2.600 km ca. 1.800 km
davon mit einer Lirmemission :
63 dB(A) < 70 dB(A) ca.l.250.km ca. 2.100 km
davon mit einer Lirmemission Li m:il;e‘;sz = ca. 400 km
>60 dB(A) < 65 dB(A) . g :
fasst
davon mit einer Lirmemission - L n_ICh.t von 200 km
>57 dB(A) < 60 dB(A) am‘ﬁ‘;““g or =

1= Lirmsaviermgsbedarfzerminlung fir Gesamikonzept im Jahr 2013; Basis waren die gem#B Fahrplan 2¢08 verkelirenden
Zuge: Crundlage fir dic Limmsanierung Fade 2018

2= Lirmsanierungsbedarfserminlung fir Gesamikonzept im Jahr 2018; Basis is: die Verkebrsprognose 2036,
Grendlage for dis Lirmsanierung Ende 2018

3= Aufdenjeweilig githigen Greszwen 60/ 57 3B (Al

Tabelle 5: Entwicklung der Strecken-km mit Sanierungsbedarf auf Grundlage der
Streckenemissionen

Welche Streckenabschnitte welcher Emissionsklasse angehéren, zeigt die Karte in Anlage 2.

In Anlehnung an die Karte in Anlage 2, welche eine Ubersicht der Strecken mit einer
Lérmemission > 57 dB (A) im Netz der Eisenbahnen des Bundes zeigt, wird in Tabelle 5 deut-
lich, dass viele Wohngebiete zusatzlich erfasst werden. die bisher nicht in die Larmsanierung
einbezogen wurden. Dadurch erhsht sich die zu sanierende Streckenlénge insbesondere in den
hohen Larmemissionsklassen. Die iiberwiegende Anzahl der neu hinzugekommenen Wohnge-
biude an hochbelasteten Strecken haben aufgrund ihrer Entfernung zur Strecke aber eine ver-
héltnismiBig niedrige Lirmbelastung und liegen zwischen 57 — 65 dB(A), obwohl die Schalle-
mission der Eisenbahnstrecke bei z.B. 70 dB(A) liegt. Die bereits sanierten Bereiche liegen
ebenfalls an diesen hochbelasteten Eisenbahnstrecken. Grund hierfiir ist, dass die Isophonenli-
nie fiir den jetzt giltigen Auslosewert von 57 dB(A) etwa vier Mal weiter von der Eisenbahn-
strecke entfernt ist als die Isophonenlinie fiir den im Jahr 2013 giiltigen Auslésewert von

65 dB(A).

3 Der Wert 65 begriindet sich aus dem ehemaligen Auslésewert von 60 dB(A) und der Anwendung des damals
gilligen Schienenbonus von 3 dB{A).
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Bei der Gestaltung von LirmschutzmaBnahmen im Schienenverkehr konnen zukiinftig noch
besser die jeweiligen Anforderungen an Sanierungsabschnitte mit besonderer Bedeutung fiir die
Tourismus- oder Gesundheitswirtschaft beriicksichtigt werden. In diesen Fallen wird nunmehr
fiir einen besonders zu gestaltenden Bereich einer LérmschutzmaBnahme ein Zuschlagsfaktor
zur Berticksichtigung des Zusatznutzens und der erhihten Kosten in Ansatz gebracht.

6. Ausblick

Die regelmiiBige Uberpriifung und Fortschreibung der Férderrichtlinie wie auch des Gesamt-
konzeptes trigt wesentlich dazu bei, die Larmsanierung an Bestandsstrecken der Eisenbahnen
des Bundes voran zu bringen. Die in der jetzigen Forischreibung erfolgte Einarbeitung des
Wegfalls des Schienenbonus und die Absenkung der Auslosewerte fiir die Lirmsanierung be-
wirkt fiir alle Anlieger von bestehenden Schienenwegen der Eisenbahnen des Bundes ein um
§ dB(A) héheres Schutzniveau. Mit der Moglichkeit zur Beriicksichtigung der Belange des
Gesundheitsschutzes und des Tourismus wird der aktive Lirmschutz zudem gestarkt.

Gemeinsam mit der Umriistung von Bestandsgiiterwagen auf larmarme Bremstechniken und
dem ab dem Fahrplanwechsel 2020/2021 erfolgenden Verbot von lauten Giiterwagen auf dem
deutschen Schienennetz, wird eine deutliche Entlastung der Anwohner von Schienenwegen
erreicht werden.

Anlagen

Anlage 1 —Verzeichnis der in Bearbeitung befindlichen und fertig gestellten Lirmsanierungs-
bereiche

Anlage 2 —Karte Streckennetz in Deutschland nach Emissionsklassen

Anlage 3 —Verzeichnis der noch zu bearbeitenden Lirmsanierungsbereiche und -abschnitte mit
Angabe der Priorisierung
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