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Larmschutz an der innerstadtischen Eisenbahnstrecke

Verteiler Tag

Der Oberbirgermeister |22.11.2011

Sehr geehrter Herr Oberburgermeister,

auf der Burgerversammlung vom 20.09.2011 im Gesellschaftshaus stellte die Deutsche Bahn
zusammen mit dem Baudezernat der Landeshauptstadt die 500 Mio. Euro teure MalRhahme
»~Ausbau des Eisenbahnknotens Magdeburg® vor.

Herr Bernhard Mai drickte sein Unversténdnis aus, dass die an der Erich-Weinert-Stral3e
geplante Bricke statt mit einer Larmschutzeinhausung mit normalem Gittergelander
vorgesehen ist. Die Projektleiterin der DB Frau Birgit Hartmann behauptete, dass die gesetzlich
geforderten Grenzwerte eingehalten werden. Dies obwohl sie bestatigte, dass anstatt der
derzeit 800 ab dem Jahr 2020 mit etwa 1.250 Zugen in 24 Stunden gerechnet werden muss.

Nach meiner personlichen Einschéatzung ist schon seit Jahren eine Zunahme des Larms
insbesondere durch die nachtlichen Gulterziige festzustellen. Es ist kaum vorstellbar, dass
Birger der Stadt Magdeburg es hinnehmen mussen, dass der Guterverkehr mitten durch die
Stadt geleitet wird. Selbst im Umland beabsichtigen Gemeinden auf dem Klageweg
LarmschutzmalRnahmen zu erstreiten.

Ich frage Sie daher:

1. Teilt der Oberbirgermeister die in der Burgerversammlung am 20.09.2011 geédulerte
Auffassung der Deutschen Bahn, dass beim Neubau der Eisenbahnbriicken — speziell der
Briicke Uber die Erich-Weinert-StrafRe — keine LarmschutzmalBinahmen erforderlich sind,
obwohl sich die Zahl der Zige — vornehmlich nachtliche Guterziige — von derzeit 800 auf
1.250/24 h erhéhen wird?

2. Welche Mdoglichkeiten sieht der Oberbirgermeister die Bewohner in Buckau, der
Innenstadt, Stadtfeld und Neustadt vor der Zunahme des Larms zu schitzen?

zu l)

Im Rahmen des Anhorungsverfahrens zum Planfeststellungsverfahren fur den geplanten
Ausbau des Knoten Magdeburg, 2. Ausbaustufe — Anderung der Eisenbahniiberfiihrung Erich —
Weinert — Stral3e in Magdeburg, km 1,975 der Strecke Magdeburg Hbf — Leipziger Messe Sid
(6403), Gemarkung Magdeburg war die Landeshauptstadt Magdeburg beteiligt. Aufgrund der
eingereichten Planfeststellungsunterlage erging am 04.08.2010 eine Stellungnahme seitens der
Landeshauptstadt Magdeburg mit Einwdnden und zu beachtenden Hinweisen an das
Landesverwaltungsamt, Ref. Planfeststellungsverfahren in Halle. Am 23.02.2011 wurde durch
das Eisenbahn-Bundesamt das Vorhaben gemal3 § 18 AEG (Allgemeines Eisenbahngesetz)
planfestgestellt (Aktenzeichen 561ppa/004-2316#017). GemalR 8§ 18 AEG durfen
Betriebsanlagen einer Eisenbahn einschlie3lich der Bahnfernstromleitungen nur gebaut oder
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geandert werden, wenn der Plan vorher festgestellt ist. Der Beschluss zur Planfeststellung ist
bei der Landeshauptstadt Magdeburg am 01.03.2011 eingegangen.

GemaR Planfeststelllungsbeschluss stellt die Planfeststellungsbehérde unter der Uberschrift
B.4.4.9.2 Verkehrslarm fest, dass die Anderung der Eisenbahniiberfiihrung nicht zu
unzumutbaren Larmimmissionen fiihren, die einer planungsrechtlichen Zulassungs-
entscheidung entgegen stehen wirden. Nach 841 Abs. 1 Bundesimmissionsschutzgesetz
(BImSchG) ist bei dem Bau oder der wesentlichen Anderung von Eisenbahnen sicherzustellen,
dass durch diese keine schadlichen Umwelteinwirkungen hervorgerufen werden, die nach dem
Stand der Technik vermeidbar sind. Zur Durchfiihrung dieser Vorschrift hat der Gesetzgeber
gemal 843 Absl Satz 1 Nr. 1 BImSchG die 16. Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV)
erlassen. Nach 81 Abs. 1 der 16. BImSchV gilt diese fir den Bau oder die wesentliche
Anderung von Schienenwegen der Eisenbahn. Bau bedeutet ausschlieRlich Neubau. Ein
solcher liegt hier nicht vor. Um den Bau eines neuen Schienenweges (eine
Eisenbahnuberfihrung ist Teil des Schienenweges) handelt es sich nur dann, wenn eine
bestehende Trasse auf einer langeren Strecke verlassen wird (BVerwG, Urteil vom 10.11.2004,
Az.: 9 A 67/03). Hier handelt es sich um eine wesentliche Anderung in der Gestalt eines
erheblichen baulichen Eingriffs. Der bauliche Eingriff besteht in der VergréR3erung der lichten
Weite und der Breite des Uberbaus.

Nach 8 1 Abs. 2 der 16. BImSchV stellt ein erheblicher baulicher Eingriff dann eine wesentliche
Anderung dar, wenn durch diesen der Beurteilungspegel des von dem zu &ndernden
Verkehrsweg ausgehenden Verkehrslarms um mindestens 3 dB(A) oder auf mindestens 70
dB(A) am Tage oder mindestens 60 dB(A) in der Nacht erhéht wird. Eine Anderung ist auch
wesentlich, wenn der Beurteilungspegel des von dem zu andernden Verkehrsweg ausgehenden
Verkehrslarm von mindestens 70 dB(A) am Tage oder 60 dB(A) in der Nacht durch einen
erheblichen baulichen Eingriff erhoht wird.

Die schalltechnische Untersuchung ergab fir den Prognosezeitraum 2015 keine
Pegelerhdhungen um mindestens 3 dB(A), jedoch kommt es an den Gebauden Erich-Weinert-
StralRe 27 und Erich-Weinert-StraRe 30 und an den Gartenlauben 2 und 11 zu Erhéhungen des
Beurteilungspegels auf mindestens 60 dB(A) in der Nacht. Fur die Gartenlauben bestehen keine
Schutzanspriiche. Nur bei einer Erhohung des Beurteilungspegels am Tag auf 70 dB(A) héatte
ein Anspruch auf eine angemessene Entschadigung in Geld bestanden. Insgesamt ergeben
sich durch die Erhéhung der Beurteilungspegel an den beiden Gebéauden vier Schutzfélle.

Nach den Vorschriften der 88 41, 43 Abs. 1 Satz 1 Nr. 1 BImSchG i.V.m. § 2 Abs. 1 der 16.
BImSchV ist bei dem Bau oder der wesentlichen Anderung von Verkehrswegen grundsétzlich
sicherzustellen, dass die Beurteilungspegel die dort genannten Immissionsgrenzwerte nicht
Uberschreiten. Prinzipiell besteht daher ein Anspruch auf ,Vollschutz* durch aktive
Schutzmal3nahmen, von dem aber nach MalRRgabe und in den Grenzen des § 41 Abs. 2
BImSchG Abstriche mdglich sind. Die hierfir gebotene VerhaltnismaRigkeit vollzieht sich auf
Grund einer planerischen Abwagung der Planfeststellungsbehdrde, die sich an dem
grundsétzlichen Vorrang aktiven Schallschutzes vor MalRnahmen passiven Schalschutzes zu
orientieren hat. Bei der hierbei vorzunehmenden differenzierten Kosten-Nutzen-Analyse ist die
Zahl der Larmbetroffenen, das Mall der Grenzwertiberschreitung und der
Larmminderungseffekt der verschiedenen SchutzmalBnahmen zu bericksichtigen (BVerwG,
Urteil vom 23.11.2005, Az.: 9 A 28/04). Als aktive SchallschutzmaBhahmen kommen die
Errichtung von Schallschutzwénden und das Besonders Uberwachte Gleis (BUG) in Betracht.
Durch das BUG konnen Minderungen des Immissionspegels von bis zu 3 dB(A) erreicht
werden, allerdings unterliegt dessen  Anwendbarkeit  bestimmten  technischen
Randbedingungen, die im vorliegenden Fall, durch die sich auf dem Brickeniberbau
angeordneten Weichen, nicht gegeben sind.

Die Larmminderung durch Larmschutzwande ist immer dann besonders wirksam, wenn diese
nahe an der Schallquelle aufgestellt werden koénnen. Auf dem Uberbau der
Eisenbahnuberfihrung konnen aufgrund des Platzangebotes und der Weichen keine
Mittelwande aufgestellt werden.
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Im Rahmen der schalltechnischen Untersuchung wurde seitens des Vorhabentragers die
Errichtung einer Larmschutzwand auf der Ostseite der Eisenbahniberfiihrung mit Hohen von 2
m, 4 m, 6 m, 9 m und 14 m geprift. Die Annahmen von Larmschutzwanden > 5,5 m zur
Ermittlung eines mdglichen Vollschutzes sind dabei rein fiktiv, eine technische Realisierbarkeit
ist nicht maéglich.

Im Ergebnis der Untersuchungen ist festzustellen, dass selbst bei einer 14 m hohen
Larmschutzwand nur zwei Schutzfalle (50 %) geltst werden und somit zusatzliche passive
Larmschutzmal3nahmen erforderlich waren. Zwei Schutzfalle werden auch schon mit einer 4 m
hohen Larmschutzwand gelost.

Die Kosten fir die Larmschutzwand steht nach § 41 Abs. 2 BImSchG jedoch aufRer Verhaltnis
zu dem angestrebten Schutzzweck. FiUr eine 4 m hohe Larmschutzwand beliefen sich die
Gesamtkosten auf etwa 188.000 €. Hinzu kamen noch Kosten fir den passiven Schallschutz
(3.000 € je Schutzfall). Die Planfeststellungsbehtrde kommt daher aufgrund der geringen
Schutzwirkung und der unverhaltnismaRigen Kosten im Rahmen der Abwagung zu dem
Ergebnis, dass passiver Schallschutz zu gewahren ist.

Der Eigentumer des in der Tabelle unter A.4.3. aufgefihrten Gebaudes hat deshalb einen
Anspruch auf angemessene Entschadigung in Geld fiur Schallschutzmaflinahmen am Gebaude
in Hohe der erbrachten Aufwendungen (passiver Schallschutz) nach MalRgabe des § 42
BImSchG i.V.m der 24. BImSchV. Weitergehende Schallschutzmaflinahmen waren nicht
anzuordnen. Das Geb&ude Erich-Weinert-Stral3e 27 wird vorwiegend nur tagsuber genutzt, so
dass kein Anspruch auf passiven Larmschutz besteht.

Die Planfeststellungsbehdrde stellt unter der Uberschrift A.4.3. Passiver Schallschutz fest:

(1) Der Eigentimer des nachfolgend benannten Grundstiickes hat fiir das in der
schalltechnischen Untersuchung bezeichneten Wohngebaudes dem Grund nach einen
Anspruch auf eine angemessene Entschadigung in Geld fir Schallschutzmaflinahmen
an den Gebauden in Hohe der erbrachten Aufwendungen (passiver Schallschutz) nach
Mal3gabe der 24. BImSchV:

Adresse des Grundstlickes Gebaudefront Stockwerk
Erich-Weinert-StralRe 30 Sidwest 2. 0G
Erich-Weinert-Strale 30 Nordwest EG und 2. OG

(2) Der Vorhabentrager hat die Voraussetzungen dafiir zu schaffen, dass bis zur
Inbetriebnahme der neuen Eisenbahniberfiihrung die zur Realisierung des passiven
Schallschutzes erforderlichen baulichen Mal3nahmen umgesetzt werden kdnnen. Hierbei
ist er insbesondere verpflichtet,

o die anspruchsberechtigten Eigentiimer anzuschreiben und tber die Anspriiche
dem Grund nach zu informieren,

e eine ortliche Begehung zur Feststellung der schutzbedirftigen Raume
durchzufiihren und die erforderlichen Daten (Raumgrundflache,
AuBRenwandflache usw. zur Berechnung der erforderlichen Schalldammmalfe zu
erfassen,

¢ die Berechnungsverfahren mit Ermittlung der notwendigen baulichen
MaRnahmen durchzufuhren,

o die Eigentimer Uber die danach erforderlichen baulichen MaZnahmen (z.B,
Austausch Fenster, Liftungselemente fur Schlafzimmer) zu informieren,

e den Vertragsabschluss mit den Eigentliimer Uber die baulichen Mal3Bhahmen und
die Entschadigung zu betreiben und

e die Umsetzung der baulichen MaRnahmen und die Rechnung zu prifen und die
Entschadigung durchzufihren.
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Eine erneute Prifung im Oktober 2011 ergab, dass die Zuordnung der Gebietsnutzungen in der
Schalltechnischen Untersuchung (veréffentlicht Januar 2010 in der Anlage 11 der
Antragsunterlagen) sachgerecht erfolgt ist.

Des Weiteren ergab eine Nachfrage im Umweltamt/Untere Immissionsschutzbehdrde, dass die
schalltechnische Untersuchung in diesem Verfahren korrekt war. Die Veranderung von 800
Zuagen auf 1200 Zigen in 24 h ergibt eine Erhdhung des Beurteilungspegel um 1,8 dB(A), dies
ist nicht wesentlich.

zu 2.)

Nach Veroffentlichungen des Séchsischen Staatsministeriums fir Umwelt und Landwirtschaft
werden im Allgemeinen die Gerausche des Eisenbahnverkehrs weniger belastigend empfunden
als  StralRenverkehrslarm.  Dieser  Tatsache wird bei der Beurteilung von
Schienenverkehrsgerauschen durch einen so genannten »Schienenbonus«, das heil3t einen
Abschlag von 5 dB(A) vom Mittelungspegel, Rechnung getragen. Das Mal3 der Lastigkeit von
Eisenbahngerauschen alleine ist fur Betroffene allerdings wenig hilfreich. Denn &hnlich wie beim
StraBenverkehrslarm greifen erst bei Neubau oder einer wesentlichen Anderung der Umstande
die Regelungen der Verkehrslarmschutzverordnung — 16. BiImSchV. Bei Uberschreitung der
dort gesetzlich verankerten Immissionsgrenzwerte sind Schallschutzmaflihahmen gesetzlich
vorgeschrieben. Fur bestehende Schienenwege besteht dagegen kein Anspruch auf
Schallschutz.

Nach § 3 Satz 2 der 16. BImSchV gilt der vorgesehene Abschlag aufgrund der Besonderheiten
des Schienenverkehrs in Héhe von 5 dB(A) nicht fur Schienenwege, auf denen in erheblichem
Umfang Guterziige gebildet oder zerlegt werden.

Eine Bildung oder Zerlegung ist in diesem Bereich nicht zu erkennen, somit bleibt der
»Schienenbonus” von 5 dB(A) erhalten.

Neben einer Larmsanierung an Schienenwegen mittels aktivem oder passivem Schallschutz
(Larmschutzwéande oder —walle beziehungsweise Schallschutzfenster), gibt es auch Programme
zur Bek&mpfung des Schalls direkt am Entstehungsort, also an der L&armquelle. Durch
geeignete MafRRnahmen an Rad und Schiene sollen Larmemissionen vermindert oder ganz
verhindert werden:

e Durch Schleifen der Schienen kdnnen Larmminderungen bis zu 3 dB(A) erzielt werden.

e Durch den Einsatz von Scheiben- statt Klotzbremsen an den Zigen kénnen die bei der
Klotzbremstechnik tblichen leichten Verformungen vermieden werden. Dadurch bleibt
das Rad langer »rund« und dies fuhrt zu einem wesentlich ruhigeren Wagenlauf und
tragt somit zu einer stark verringerten Schallabstrahlung bei.

e Durch den Austausch von bisher noch im Einsatz befindlichen Graugussbremskldtzen
gegen Kunststoffbremsklétze wird das »Unrundwerden« der Radlaufkranze verzégert
und vermindert dadurch das Entstehen von Laufgerauschen.

e Durch Anbringung von so genannten Radabsorbern oder die Verkleidung der Radsétze
kann die Larmemission weiterhin vermindert werden.

Demnach spielt die Steigerung der Zuganzahl von derzeitig 800 Zugen auf 1.250 Zige 2020
eine eher geringe Rolle. Diese Aussage wird durch das Umweltbundesamt unterstitzt, in dem
es zu folgender Grundaussage kommt, dass die Gerauschbelastungen konstant bleiben, aber
die technisch bedingt geringen Gerauschemissionen werden durch den Anstieg der
Fahrleistungen kompensiert.



Der Bund ist Eigentimer vieler Eisenbahnstrecken und Eigentiimer eines Schienenverkehrs-
unternehmens, dartiber hinaus liegt die Zustandigkeit auch fiir den Schienenverkehrslarm, beim
Eisenbahnbundesamt. Fur Haupteisenbahnstrecken ( > 30 000 Zlge) sind die neuen
Larmkarten bis zum 30. Juni 2012 zu erstellen. In dem Prozess der Aufstellung der
Aktionspléane kdnnen sich dann die betroffenen Anlieger konstruktiv einbringen. Ab Mitte 2012
kénnen die aktuellen Larmkarten unter folgender Adresse http://laermkartierung.eisenbahn-
bundesamt aufgerufen werden.

Die Stellungnahme ist mit dem Umweltamt abgestimmit.

Dr. Scheidemann
Beigeordneter flr Stadtentwicklung,
Bau und Verkehr



