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Die Umgebungslarmrichtlinie wurde in
Deutschland durch die Novellierung des
Bundesimmissionsschutzgesetzes
(BImSchG) in 2005 sowie durch die Ver-
ordnung iiber die Ladrmkartierung (34.
BImSchV) in nationales Recht umgesetzt.
Neu im Vergleich zu vorher bereits be-
stehenden nationalen Lirmminderungs-
malinahmen ist, dass die Erfassung und Be-
wertung des Umgebungsldrmes nach euro-
paweit einheitlichen Kriterien erfolgen
soll. Hierfiir wurden so genannte Lirmindi-
zes definiert. Diese Larmindizes umfassen
die Zeitbereiche
P Tag (day — von 06:00 bis 18:00) -
LDay
P Abend [evening — von 18:00 bis
22:00) - L

Wi

B Nacht [night = von 22:00 bis 06:00)
B Might .

Der Larmindex LIJEN wird aus den drei vor-

genannten Indizes gebildet und dient als

24h-Wert als Mal fiir die Belistigung, der

die Menschen durch den Umgebungsldrm

ausgesetzt sind.

Fiir die Ermittlung der Lirmbelastung
sollten EU-weit vergleichbare Berech-
nungsverfahren verwendet werden, so dass
nationale Vorschriften angepasst werden
mussten. Zu diesem Zweck wurde in
Deutschland aus der bislang im Schienen-
lirm anzuwendenden Schall 03 (Richtlinie
zur Berechnung der Schallimmissionen
von Schienenwegen) die so genannte

VBUSch (Vorldufige Berechnungsmethode
fiir den Umgebungsldrm an Schienenwe-
gen, Stand: 10. Mai 2006) entwickelt.
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Die Zustidndigkeit fir die Umsetzung
der Umgebungsldrmrichtlinie in der Bun-
desrepublik Deutschland ist auf verschiede-
ne Behorden verteilt. Zustindig fiir die
Larmkartierung an Schienenwegen des
Bundes ist das Eisenbahn-Bundesamt. Die
Kartierung der iibrigen Quellen von Umge-
bungsldrm sowie die Durchfiihrung der sich
anschliefenden Larmaktionsplanung liegt in
der Verantwortung der Gemeinden oder der
nach Landesrecht zustidndige Behdrden.

Die Erstellung von Lirmkarten und
Larmaktionspldnen erfolgt gemidll der
Richtlinie in mehreren Stufen mit steigen-
dem Kartierungsumfang. Die Stufe I der
Larmkartierung war bis Mitte 2007 abzu-
schliefien. Die Stufe Il der Larmkartierung
ist fiinf Jahre spdter, Mitte 2012, umzuset-
zen. Danach sind die Larmkarten alle fiinf
Jahre zu iiberarbeiten. Fiir die sich an die
Kartierung anschlieBende Liarmaktionspla-
nung ergibt sich der gleiche Aktualisie-
rungszyklus.

KARTIERUNGSUMFANG

In der Stufe I der Schienenldrmkartierung
mussten  Haupteisenbahnstrecken — mit
mehr als 60.000 Zugbewegungen im Jahr
(im Durchschnitt 165 Ziige pro Tag) be-
riicksichtigt werden. Dies betraf in
Deutschland etwa 4.000 Kilometer Eisen-
bahnstrecken.

Da in den 27 Ballungsrdumen der Stufe |
(definiert als Gemeinde mit mehr als
250.000 Einwohnern) sdmtliche Eisen-
bahnstrecken kartiert wurden, erhdhte
sich der Kartierungsumfang letztendlich
auf etwa 7.800 Kilometer. Deutschland-
weit waren von dieser Schienenldrmkar-
tierung mehr als 1.300 Gemeinden betrof-
fen. Insgesamt wurden in der Stufe I etwa
12.000 Kilometer Haupteisenbahnstre-
cken in der EU kartiert. Das bedeutet, dass
sich etwa ein Drittel der kartierungs-
pflichtigen Streckenkilometer der Stufe I
in Deutschland befindet.

UMSETZUNG IM EBA

TECHNISCHE UMSETZUNG

Dem Eisenbahn-Bundesamt wurde erst im
Jahr 2005 durch die Novellierung des Bun-
desimmissionsschutzgesetzes (BImSchG)
die Zustindigkeit iiber die Kartierung an
Schienenwegen des Bundes iibertragen. Die
eigentlichen Arbeiten zur Entwicklung einer
Software- und Hardwareinfrastruktur, die
umfangreiche Datenbeschaffung und -bear-
beitung, und die schalltechnischen Berech-
nungen konnten erst im September 2007 be-
ginnen.

|
dar Bundeslinder und BKG (www.bkqbund.de

Das Ergebnis der Larmkartierung sind érmkarten. Hier ein Beispiel aus Frankfurt a.M.

P Datenbearbeitung

Grundlage fiir die schalltechnischen
Ausbreitungsrechnungen sind, neben di-
versen akustischen Parametern und statis-
tischen Daten, umfangreiche Geobasis-
und Geofachdaten die zum Modellieren
des Geldndes und der Bebauungssituation
notwendig sind.

Eine bedeutende Grundlage sind Da-
ten aus dem Bereich der DB Netz AG zur
Infrastruktur. Dies waren etwa Gleisnetz-
daten (Lage, Hohe, Kilometrierung,), In-
formationen zu besonderen Gleiseigen-
schaften (Bahniiberginge, Briicken, Tun-
nel, besonders iiberwachtes Gleis), zu
Larmschutzbauwerken sowie zu zuldssi-
gen Geschwindigkeiten auf bestimmten
Streckenabschnitten. Wesentlich zur Er-
mittlung der Geriiuschemissionenen wa-
ren Informationen zum Verkehrsaufkom-
men (Fahrplandaten: Anzahl und Art der
Ziige, Fahrgeschwindigkeiten, Zuordnung
zu Streckenabschnitten). >

Aublerhalb des Bereichs der DB AG wur-
den weitere Daten vom Bundesamt fiir Karto-
graphie und Geodisie, als auch von den Ver-
messungsverwaltungen der Lindern und
Kommunen bezogen. An Geobasisdaten wur-
den vor allem Gelidndemodelle sowie Gebiu-
demodelle zur Modellierung der Geldndeober-
fldche und der Bebauungssituation bendtigt.
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