Zielsetzungen und Forderungen der Bahnldarm-Schutzzonen

1. Grundlage fiir unsere Forderungen ist der aktuelle Stand der wissenschaftlichen Forschung. Wir
beziehen uns dabei auf die Erkenntnisse fihrender Wissenschaftler in Bezug auf Larmgrenzwerte,
Larmschutz, Gesundheitsschutz und Gesundheitsfolgen von Bahnlarm.

2. Die WHO-Larmrichtlinie Schienenverkehr 2018 und die ,starken Empfehlungen” des WHO-
Expertengremiums fur die europdische Palitik sind fur uns bindend. Diese WHO-Richtlinien
wurden von fihrenden internationalen Wissenschaftlern und Experten erarbeitet und 2018
verdffentlicht. Diese missen kurzfristig in nationalen Gesetzen und Ausfuhrungsbestimmungen
umgesetzt werden.

3. Der Anspruch der Menschen auf Nachtruhe in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr ist in Wohngebieten
und Tourismus-Regionen auch fir den Schienenlarm rechtlich zu verankern und als einklagbarer
Schutzanspruch gesetzlich zu regeln.

4. Wir haben lange genug gewartet. Die Lirmmessungen, die Umriistung und andere MaBnahmen
zeigen, dass es auch leise geht. letzt sind Regierung und Industrie gefordert, Larmschutz unver-
ziiglich umzusetzen, auch durch Tempolimits und Nachtfahrverbote, bis die WHO-Werte
eingehalten werden.

5. Grundsatzlich missen fir Bahnen in Stadten und Wohngebieten die gleichen strengen Larmgrenz-
werte gelten wie fiir den Lkw-Verkehr und fiir das Arbeitsrecht.

6. Der selbst verordnete Sonderstatus der extrem lauten Giterbahn kann nicht langer als hoher-
rangiges, volkswirtschaftliches Interesse gewertet werden, denn Gesundheitspolitik ist Wirtschafts-
politik, wie die Coronakrise anschaulich zeigt. Das Problem der lauten Giterbahn muss endlich aktiv
angegangen werden, denn Larm ist ein Warnsignal und ein Hinweis auf schwerwiegende
technische Mangel, die in mehrfacher Hinsicht Menschenleben kosten konnen. Daher muss die
unertragliche Verzogerungstaktik auf Kosten der Millionen Anrainer nun beendet werden.

7. Die Bahn-Bestandsstrecken sind larmtechnisch den gleichen Grenzwerten und larmtechnischen
Anforderungen zu unterwerfen wie die Bahn-Neubaustrecken. Machdem klar ist, dass Bahnlarm
nicht zu sein braucht, haben die Anrainer der Bestandsstrecken in den Wohngebieten aus
schwerwiegenden Gesundheitsgrinden ein Recht auf gesetzliche Gleichbehandlung. In Europa
leben viele Millicnen Anrainer an Bestandsstrecken, die taglich massiven Gesundheitsbelastungen
durch Bahnlarm des Guterzugverkehrs ausgesetzt sind.

8. Bei der Larmbewertung ist zwischen Emissionen und Immissionen zu unterscheiden und bei der
Ermittlung ist der aktuelle Stand des Wissens und der Technik zu beriicksichtigen. Immissionsseitig
sind weitere Verkehrslairmguellen wie der StraBenldrm in die Gesamtbeurteilung mit einzu-
beziehen. Neben den Beurteilungspegeln fir Tag und Nacht sind auch die Maximalpegel zu
ermitteln und bei der Bewertung zu beriicksichtigen.
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Eine detaillierte Uberwachung der Einhaltung von Emissions- und Immissionsgrenzwerten ist an
geeigneten Streckenpositionen durch Messstationen zu garantieren. Es gilt Storungen und Fehler
an Strecken und Fahrzeugen frih zu erkennen und unverzdglich abzustellen. Umfangreiche neue
Messungen in Deutschland zeigen, dass heute iiber 60 Prozent der Waggons an den Radern
beschadigt sind. Diese sehr lauten Giterwagons missen jeweils kurzfristig repariert oder stillgelegt
werden.

Die Lirmsanierung der Bahntrassen sowie des Fuhrparks samtlicher Betreiber ist sofort zu
beginnen und im Laufe des Jahres 2021 (D) bzw. 2022 (A) abzuschlieBen und entsprechend an das
WHO-Grenzwerteniveau und die jeweils aktualisierten Vorsorgewerte anzupassen.

Zur weiteren Reduzierung des Larms auf das von der WHO vorgeschlagene Gesundheitsmal sind
nach der aktiven Larmsanierung von Fahrzeugen und Strecken auch passive MaBnahmen am
Ausbreitungsweg und am Immissionsort vorzusehen.

Die Mittel fiir die Lirmsanierung an Verkehrswegen der Regionen sind entsprechend wesentlich
zu erhdhen, und eine Beteiligung der Bundeslander sowie der Verursacher (beispielsweise dber
Trassenpreise) ist zu prufen.

Die Ergebnisse der Uberwachung der Einhaltung von Grenzwerten und Geschwindigkeiten
durch geeignete Messstationen sind der breiten Offentlichkeit ebenso wie dem Bahnsektor,
dessen Industriekunden und anderen Stakeholdern via Internet tagesaktuell zugdnglich zu
machen. In Deutschland sind die ersten 20 offiziellen Larmmessstationen bereits in Betrieb und
die Daten werden im Internet veroffentlicht.

Eine friihe, faire und wirksame Biirgerbeteiligung bei der Umsetzung der Forderungen ist
vorzusehen.

Die Bahn-Lirmschutzzone Worthersee umfasst die gesamte Wartherseestrecke inkl. der Stadte
Klagenfurt und Villach.

Die Bahn-Larmschutzzone Mittelrheintal/Rheingau umfasst die Rheintalstrecke von Mainz/Wiesbaden

bis Bonn.



Begriindung

Larm und Bahnlarm sind laut WHO das zweitgroBte Gesundheitsproblem in Europa. Der sehr

laute Bahnverkehr und insbesondere der extrem laute Glterzugverkehr in den Stadten und Wohn-
gebieten, der primar in den Nachtstunden erfolgt, sind eine extreme Gesundheitsbelastung flr viele
Millionen Anrainer. Das Bahnlarmproblem muss endlich gelost werden. Darauf weisen die filhrenden
Experten und die europaische Expertenkommission der WHO hin.

Der Verkehr in Europa hat in den letzten Jahrzehnten derart zugenommen, dass die Verkehrswege
tberlastet sind, die Brucken und Fahrwege zusammenbrechen, weil sie fiir diese Lasten gar nicht
ausgelegt sind. Doch was ist mit den Menschen? Hier hat bisher niemand ernsthaft gefragt, ob sie
diesen Belastungen auf Dauer standhalten werden oder was sich andern musste, damit die
Gesundheitsbelastungen die grundrechtlich verankerte Grenze des Schutzes von Leib und Leben
nicht Ubersteigen.

Insbesondere an Bahnlinien, wo der nachtliche Giterverkehr mit Maximalpegelin von bis zu 110 dB(A)
die Menschen nicht mehr zur Ruhe kommen lasst, ist eine unertragliche Situation entstanden, die
Menschenleben kostet und die Regionen benachteiligt oder gar zerstort.

Die im derzeitigen Immissionsrecht und vor allem dessen Ausfihrungsbestimmungen festgelegten
Berechnungs- und Bewertungsmethoden dienen einem Verteilerschldssel fur freiwillige staatliche
Larmschutzbudgets”, aber nicht dem Gesundheitsschutz. Man geht davon aus, dass Larm zwar lastig
und unangenehm ist, aber nicht wirklich gesundheitsschadigend. Entsprechend werden rechnerisch
Vergleichswerte ermittelt, die keinerlei Aussage Gber die tatsachlichen gesundheitlichen Belastungen
beinhalten.

* [Es beginnt mit der sektoralen Trennung nach Verkehrslarmarten, die jeweils nur eine
Larmguelle berdcksichtigen, wahrend die Menschen oft unter StraBenlarm, Fluglarm und
Bahnldarm gleichzeitig leiden.

* Hinzu kommt die A-Filterbewertung, die den energetisch hochsten Larmanteil einfach
ausklammert, um auf vergleichbare Kurven zu kommen. Hierdurch werden die fir die
Gesundheit gefahrlichsten Larmanteile einfach unterschlagen.

* Die Mittelungspegel sind dann noch einmal um 20 - 30 dB(A) niedriger, indem man den
Zeitraum zwischen den Zigen als geringe Belastung mit in den Mittelungspegel einrechnet.
Hierdurch unterscheidet sich dieser Mittelungspegel vom Vorbeifahrpegel um 20 — 30 dB(A),
wahrend er beim StraBenverkehr beinahe identisch ist.

* [Es kommt hinzu, dass es an Bahnlinien keinerlei nachtliche Beschrankungen und auch kein
Sonn- oder Feiertagsverbot fir Guterverkehr gibt. Man war bis vor kurzem sogar so dreist,
dem Schienenverkehr einen Bonus von 5 dB(A) zu gewahren, weil Schienengerausche
angeblich als viel angenehmer empfunden wirden als Stralen- oder Flugverkehr.

Im Grunde genommen stehen wir im Immissionsschutz heute noch immer am Anfang. Weder

bei Neubaustrecken noch an den dberwiegend vorhandenen Bestandsstrecken gibt es bisher eine
Lésung fur das Larmproblem. Die sogenannten Vorsorgewerte sind, solange es keine technischen
Vorschriften fir Emissionsgrenzwerte von Fahrzeugen und Strecken gibt, nur durch Auslagerung der



Neubaustrecken, Tieflagen oder Tunnel zu erzielen. Hier laufen erste Bemihungen, nachdem die
Biirgerinitiativen und Lander auf das Problem aufmerksam gemacht haben.

Villig ungeldst bleibt bisher das Bestandsstreckenproblem, das 95 % aller Bahnstrecken betrifft.
Hier gibt es keinerlei Anspruch auf Larmschutz und die  freiwillig” eingeraumten Grenzwerte liegen
um 11 dB(A) Gber den Neubaustrecken. Es darf hier also physikalisch dreimal und gefihlt doppelt so
laut sein wie an Neubaustrecken.

Deshalb soll mit den Schutzzonen jetzt ein Anfang gemacht werden, der dann auf alle anderen
Regionen lbertragen und ausgedehnt werden kann.

Unterzeichner:
PORTSCHACH, DEN 15. FEBRUAR 2021 BOPPARD, DEN 15. FEBRUAR 2021
Verein ,Stop den Bahnldrm, schiitzt Gesundheit Birgernetzwerk Pro Rheintal e.V.

und Umwelt!”, Portschach

Birgerinitiative ,Stopp Bahnlarm Klagenfurt”

Birgerinitiative ,Stopp Bahnlarm Krumpendorf”
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Weitere Informationen:

wwhw.pro-rheintal.de

www.bahnlarm.at




